MOVILIZANDO RECURSOS PARA LA SEGURIDAD VIAL EN LA ESFERA INTERNACIONAL. 
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1. ANTECEDENTES. 

La seguridad vial constituye una de las mayores preocupaciones de las sociedades del siglo XXI. Si bien muchos países del mundo, especialmente en Europa, América del Norte, regiones de Asia y Oceanía llevan varios años trabajando para reducir sus cifras de accidentalidad y han conseguido resultados muy significativos, otros países se encuentran en una situación alarmante a la que es preciso poner freno por medio de estrategias coordinadas que involucren a los estamentos públicos y privados, así como a toda la sociedad. 

Tabla 1: Cifras de fallecidos por 100.000 habitantes en 2000 y estimaciones para el año 2020.

	Región
	Nº de países
	Fallecidos / 100.000 habitantes

	
	
	2000
	2020

	África al sur del Sahara
	46
	12.3
	14.9

	América Latina y el Caribe
	31
	26.1
	31.0

	Asia Meridional
	7
	10.2
	18.9

	Asia Oriental y el Pacífico
	15
	10.9
	16.8

	Europa Oriental y Asia Central
	9
	19.0
	21.2

	Oriente Medio y África del Norte
	13
	19.2
	22.3

	SUBTOTAL
	121
	13.3
	19.0

	Países de ingresos altos
	35
	11.8
	7.8

	TOTAL
	156
	13.0
	17.4


 (Fuente: Informe mundial sobre prevención de los traumatismos causados por el tráfico. Elementos para la toma de decisiones. Organización Panamericana de la Salud).

Gráfico 1: Previsiones De Aumento De La Mortalidad Por Regiones En Los Próximos Años.
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 (Fuente: Informe mundial sobre prevención de los traumatismos causados por el tráfico. Elementos para la toma de decisiones. Organización Panamericana de la Salud).
La tabla 1 pone de manifiesto que la preocupante situación de América Latina y el Caribe (ALC); en el año 2000, la cifra de fallecidos por habitante duplicaba el valor medio mundial, y se prevé un considerable aumento para el final de la próxima década, en la que, si no se movilizan los recursos necesarios para cambiar esta tendencia, los países de ALC alcanzarán una cifra de fallecidos por habitante que prácticamente cuadriplicará a la de los países con ingresos más altos. El gráfico 1 incluye las estimaciones para el año 2020, que en caso de ALC se sitúan en un millón de fallecidos. Es preciso implantar medidas urgentes sobre todos los factores implicados en la seguridad vial para conseguir modificar esta tendencia.  

La Organización Mundial de la Salud en el “Informe Mundial sobre prevención de los traumatismos causados por el tráfico. Elementos para la toma de decisiones” que, si no se toman medidas para mejorar la situación, en el año 2020:
· Las muertes causadas por el tránsito aumentarán en todo el mundo de 0.99 millones a 2.34 millones, lo que representa el 3.4% de todas las defunciones. En los países de ingresos bajos y medios aumentarán como promedio más del 80%, y en los países de ingresos altos descenderán casi el 30%. 

· La cifra de años de años de vida perdidos aumentará en todo el mundo de 34.3 millones a 71.2 millones, lo que representa el 5.1% de la carga mundial de morbilidad. 

· En los países de ingresos bajos y medios, las lesiones causadas por el tránsito se convertirán en la segunda causa principal de pérdida de años de vida. 

Las Resoluciones de la Asamblea General de Naciones Unidas respecto a la mejora de la seguridad vial en el mundo son un referente a tener en cuenta:

La Resolución A/RES/62/244, de abril de 2008, “expresa preocupación porque sigue aumentando el número de muertos y heridos como consecuencia de accidentes de tránsito en todo el mundo, en particular en países en desarrollo” y “reafirma la importancia de ocuparse de las cuestiones relativas a la seguridad vial en el mundo y la necesidad de seguir fortaleciendo la cooperación internacional, teniendo en cuenta las necesidades de los países en desarrollo, en los ámbitos de la creación de capacidad en materia de seguridad vial y la prestación de apoyo financiero y técnico a sus actividades”.  
Adicionalmente a la pérdida de vidas, los accidentes de tráfico suponen un costo económico enorme para los países; en particular, para ALC se estima que este valor es próximo al 1% del Producto Interior Bruto, según figura en la tabla 2. 

Tabla 2: Costos De La Accidentalidad.
	Región
	PIB 1997

(10^9 $)
	Costos anuales estimados

	
	
	% PIB
	COSTO (10^9 $)

	África
	370
	1
	3.7

	América Latina y el Caribe
	1890
	1
	18.9

	Asia
	2454
	1
	24.5

	Europa Central y Oriental
	659
	1.5
	9.9

	Oriente Medio
	495
	1.5
	7.4

	SUBTOTAL
	5615
	
	64.5

	Países muy motorizados
	22665
	2
	453.3

	TOTAL
	
	
	517.8


(Fuente: Informe mundial sobre prevención de los traumatismos causados por el tráfico. Elementos para la toma de decisiones. Organización Panamericana de la Salud).
Numerosos países como el Reino Unido, Australia o Estados Unidos, han conseguido reducir considerablemente sus cifras de accidentalidad en los últimos años, con la puesta en marcha de estrategias integradas que suponen la movilización de muchos recursos financieros y humanos, voluntad política de máximo nivel, adquisición de compromisos, inclusión de criterios de seguridad en el diseño y la explotación de las vías, así como en otros campos implicados en la seguridad de la circulación. Esto pone de manifiesto que los accidentes de tráfico se pueden evitar, al menos una parte de ellos, la situación puede y debe cambiar en ALC. La experiencia demuestra que existen medidas para mejorar las cifras de accidentalidad. La cuestión ahora es: ALC no puede esperar más. 

2. APROXIMACIÓN A UN DIAGNÓSTICO DE SEGURIDAD VIAL EN ALC. 

El Banco Interamericano de Desarrollo (BID) ha puesto en marcha un proyecto de Asesoría en Seguridad Vial en ALC, cuyo alcance se define en el capítulo 5 de este documento. En este contexto, se está elaborando un diagnóstico de seguridad vial en la región, del que se han extraído unas conclusiones preliminares en los 26 países de ALC cubiertos, que se exponen a continuación.

2.1. En el campo institucional. 

Probablemente la mayor carencia que presentan numerosos países de ALC es la falta de un organismo público responsable de la seguridad vial y la falta de capacidad técnica, operativa y ejecutiva del ente. El Informe mundial sobre prevención de los traumatismos causados por el tráfico sugiere entres sus recomendaciones:

“Designar un organismo coordinador en la administración pública para que oriente las actividades nacionales en materia de seguridad vial”. 
En la tabla 3 se incluyen las referencias a las entidades públicas específicas de coordinación de la seguridad vial que se han creado en algunos países, así como detalles de sus actividades:

Tabla 3: Instituciones Relacionadas Con La Seguridad Vial En ALC.
	PAÍS
	INSTITUCIÓN
	ACTIVIDAD

	Argentina
	Agencia Nacional de Seguridad Vial
	Coordinación de la política nacional. 

	Bolivia
	Consejo Nacional de Seguridad Vial
	Comunicación.

	Brasil
	Departamento Nacional de Tránsito (DENATRAN)

Consejo Nacional de Tránsito (CONTRAN)
	Competencias de tráfico y de seguridad vial. 

	Chile
	Comisión Nacional de Seguridad de Tránsito (CONASET)
	Coordinación de la política nacional. 

	Colombia
	Autoridad Nacional de Tránsito
	Coordinación de la política nacional. 

	Costa Rica
	Consejo Nacional de Seguridad Vial (COSEVI)
	Coordinación de la política nacional. 

	Ecuador
	Consejo Nacional de Tránsito y Transporte Terrestre
	Realiza algunas actividades de seguridad vial, pero no es un organismo coordinador. 

	El Salvador
	Comité Nacional de Seguridad Vial
	Coordinación. 

	Guatemala
	Consejo Nacional de Prevención de Accidentes de Tránsito y Educación Vial
	Realiza algunas actividades de prevención. 

	Honduras
	Consejo Nacional de Seguridad Vial
	Coordinación. 

	Jamaica
	National Road Safety Council
	Coordinación. 

	México
	Centro Nacional para la Prevención de Accidentes (CENAPRA)
	Coordinación de la política nacional. 

	Nicaragua
	Consejo Nacional de Seguridad y Educación Vial
	Coordinación y asesoramiento. 

	Panamá
	Autoridad Nacional de Tránsito.
	Competencias de tráfico y de seguridad vial. 

	Paraguay
	Autoridad Nacional de Tránsito.
	Competencias de tráfico y de seguridad vial. 

	Perú
	Consejo Nacional de Seguridad Vial
	Coordinación. 

	República Dominicana
	Autoridad Nacional de Tránsito.
	Competencias de tráfico y de seguridad vial. 

	Uruguay
	Unidad Nacional de Seguridad Vial
	Coordinación..

	Venezuela
	Comisión Interministerial para la Atención, Prevención y Educación Vial
	Coordinación.. 


(Fuente: Elaboración propia).
Colombia supone un caso particular ya que, aunque no dispone de una agencia específica, existen numerosos organismos dedicados a la seguridad vial, Comités Locales de Seguridad Vial, además de las actividades del sector privado, entre las que destaca la labor del Fondo de Prevención Vial 
Estas pinceladas de diagnóstico ponen de manifiesto que la responsabilidad de la seguridad vial suele estar distribuida en diferentes departamentos de las Administraciones (obras públicas, transporte, salud y educación); esta dispersión institucional conduce a deficiencias en la priorización de la seguridad vial en las agendas institucionales. Es preciso que exista una única entidad coordinadora de la seguridad vial en los países, al tiempo que se prevén los mecanismos de coordinación necesarios entre las entidades públicas y privadas; todo ello, acompañado de la dotación de recursos necesaria para el desarrollo de estas actividades. 

2.2. Acerca de la financiación de la seguridad vial. 

La mayor parte de los países analizados llevan a cabo sus actividades de seguridad vial con cargo a asignaciones presupuestarias, cuyo importe total no es conocido por los propios gestores, por encontrase distribuido en diferentes organismos e integrado dentro de programas globales (por ejemplo, los aspectos de seguridad en infraestructuras frecuentemente están integrados en partidas presupuestarias de conservación). 

En numerosos países se han desarrollado actividades de seguridad vial, especialmente campañas de concienciación y educación vial, con colaboración privada, a través de empresas o fundaciones.
2.3. Sobre la planificación de la seguridad vial.  

El Consejo Europeo de Seguridad Vial realiza las siguientes recomendaciones:

“Es necesario diseñar, implementar y evaluar planes o programas estratégicos de seguridad vial que marquen con claridad el recorrido que permita alcanzar los objetivos propuestos de reducción de la siniestralidad”
De los 26 países analizados, tan sólo 11 países disponen actualmente de una estrategia o plan de seguridad vial; se trata de Argentina, Bolivia, Brasil, El Salvador, Colombia, México, Paraguay, Perú, Uruguay, Costa Rica y Chile). 
2.4. En cuanto a aspectos legales y al control.
La práctica totalidad de los países analizados disponen de un marco legal para el tránsito y la seguridad vial, según se desprende del análisis de las leyes. Sin embargo, se han detectado carencias en los recursos humanos y financieros para garantizar el cumplimiento de las normas, aunque en muchos casos no existen referencias oficiales a este aspecto ni una cuantificación del problema. En algunos países, la impunidad de las faltas y delitos de tránsito es casi total. 

Mención aparte merecen los requisitos para obtener la licencia de conducir, que en general se encuentran bien definidos en los marcos legales de los países, aunque existen referencias no oficiales acerca del elevado índice de conducción sin licencia o de obtención de licencias en otros estados o regiones del país cuando ésta se retira en una determinada región. Al respecto, la mayoría de los países tienen un nivel de exigencia en conocimientos y aptitudes muy bajos o incluso nulos, lo que se configura como una de las principales causas de la siniestralidad en LAC
2.5. En relación al factor humano. 

En el apartado de educación vial, se están realizando muchos esfuerzos en la región, en numerosos casos con el apoyo de la iniciativa privada. Casi todos los países manifiestan que han incorporado la seguridad vial a los programas educativos, con mayor o menor alcance; así mismo, continúan extendiéndose los parques infantiles de seguridad vial, aunque su número es reducido, así como las actividades de divulgación dirigidas a jóvenes. 

Sin embargo, aunque no se dispone de evidencias oficiales sobre el alcance de la educación vial en los países, parece claro que existen ciertas limitaciones para conseguir llevar la educación y formación vial a todos los sectores de la sociedad, especialmente en las áreas rurales. 
Estas labores educativas al no ir acompañadas de refuerzos en gestiones como el control con el tiempo terminan perdiendo su eficacia, situación que se presenta en una gran cantidad de países de la región.

2.6. Acerca de los vehículos. 

La existencia de un parque de vehículos con elevada antigüedad y con un nivel de mantenimiento preventivo casi nulo es una constante en ALC. Por este motivo numerosos países han recogido en sus marcos legales la obligatoriedad de las inspecciones técnicas periódicas y obligatorias. En varios países como Brasil y Colombia, el número de motocicletas vendidas anualmente ha crecido en forma exponencial, lo que ha incrementado en forma importante los accidentes en este tipo de vehículos, toda vez que son utilizados en alto porcentaje como vehículos de trabajo.
En especial vale la pena recalcar el mal estado de los vehículos de transporte público de pasajeros o de carga, que terminan siendo generadores de un porcentaje importante de los accidentes de mayor gravedad en la región

2.7. En materia de infraestructuras. 
Las redes de carreteras de los países de ALC se caracterizan por su heterogeneidad: existen redes de autopistas de peaje con elevado estándar de calidad, que conviven con redes de carreteras con muchas deficiencias y numerosos kilómetros de caminos de tierra con tráfico de muy diferente tipo y en general con altas intensidades. 

A pesar de que se están introduciendo en algunos países unas primeras experiencias piloto de consideración criterios de seguridad en el diseño vial (como es el caso de Chile, Colombia o Argentina), no parece cercana una situación de sistematización de estas estrategias, al tiempo que existen muchas dificultades de todo tipo para conseguir dotar de condiciones mínimas de seguridad vial a todas las redes de carreteras existentes. 

La infraestructura está concebida y construida para los vehículos automotores pero generalmente han dejado a los usuarios más vulnerables en un segundo plano (peatones, ciclistas, motociclistas, personas con movilidad reducida, escolares etc.), que en últimas son los más afectados.

3. ASPECTOS CRÍTICOS DE LA GESTIÓN DE LA SEGURIDAD VIAL. 

Los resultados del diagnóstico y la experiencia de trabajo en la región conducen a afirmar que, desde la perspectiva estructural de la seguridad vial en ALC, existen tres aspectos críticos a los que se debe prestar especial atención y que deben situarse entre las prioridades más urgentes para mejorar la situación de la región:

· Interés político. 

En este sentido, la Federación Internacional de la Cruz Roja sostiene que:

“Los países que han logrado revertir sosteniblemente las tendencias crecientes de muertos en las vías en los últimos 30 años tienen una cosa en común: Interés político. A menos que los generadores de políticas se comprometan con la seguridad vial, poco se puede lograr”. “Convencer a los políticos de tomar acciones para mejorar la seguridad vial es ciertamente la primera prioridad en muchos países donde, en la actualidad, faltan generalmente políticas de seguridad vial y la situación se torna peor.” 
En esta misma línea, la Organización Mundial de la Salud sugiere que:

 “Si bien existen muchas intervenciones que pueden salvar vidas y prevenir la discapacidad, la voluntad y el compromiso políticos son esenciales, y sin ellos poco se puede conseguir.” 
· Institucionalidad. 

Ya se ha destacado la necesidad de que exista una institución en la administración pública que ostente la autoridad y responsabilidad de la seguridad vial, trabajando en colaboración con todos los sectores públicos y privados que realizan actividades que afectan a la seguridad de la circulación; esta entidad necesita recursos propios y debería ser responsable del control de la aplicación de las estrategias o planes de seguridad vial que desarrollen las administraciones y el sector privado, así como de la comprobación de los resultados de las medidas implantadas. Actuaría, en definitiva, como coordinador de las distintas actividades que se deben implantar por diferentes sectores (infraestructura, educación, formación, vehículos, control, legislación, entre otros). 
· Financiación. 

Se trata de un aspecto estratégico que, por ser el aspecto fundamental de este documento, se considera de manera detallada en el siguiente capítulo. 

4. NECESIDADES DE FINANCIACIÓN DE LA SEGURIDAD VIAL. 

La seguridad vial no es gratuita, es costosa y requiere recursos. Así, es necesario establecer mecanismos de financiación apropiados para asegurar la viabilidad de la puesta en marcha de iniciativas. La Organización Mundial de la Salud recomienda:
“Las estrategias deben contar con suficiente financiación para elaborar, aplicar, administrar, supervisar y evaluar las medidas de seguridad vial”. 
Entre los elementos para definir políticas efectivas de seguridad vial está la necesidad de disponer de un esquema de financiación estable que requerirá inversiones significativas. Aspectos como el establecimiento de organismos específicos destinados a la gestión y coordinación de la seguridad vial en los países, la mejora de las infraestructuras mediante la incorporación de criterios de seguridad vial al diseño, construcción y mantenimiento, el establecimiento de marcos de educación y formación vial apropiados, la mejora de los procedimientos de control del cumplimiento de las normas y la optimización de la atención a las víctimas tras los accidentes, están entre los que requieren mayores y más urgentes necesidades de financiación. En este sentido, cabe destacar que la mayor parte de los países de ALC no tienen asignación presupuestaria específica para seguridad vial. 
4.1. Fuentes de financiación de la seguridad vial. 

A continuación se exponen varias alternativas de financiación de la seguridad vial con vistas a su consideración en ALC, así como algunas referencias a las ventajas e inconvenientes de algunas alternativas:

· Sobrecostos a los usuarios: se trata de tasas a los combustibles o pago por uso destinado a la seguridad vial, así como sobre costes en las primas de los seguros obligatorios, aumento del impuesto de matriculación, sobre el peaje y multas.
Esta es la fuente de financiación más común, toda vez que quienes se ven más favorecidos por las mejoras en las condiciones de la SV son quienes pagan por ella.

En el caso de las tasas sobre el combustible, tiene la ventaja de su bajo nivel de incumplimiento, su vinculación al riesgo y su bajo coste de captación, pero presenta dificultades a nivel político y social para generar nuevos impuestos y la necesidad de garantizar que lo recaudado se invertirá en seguridad vial. Los aumentos en el impuesto de matriculación requieren, así mismo, una garantía acerca de su finalidad. En el caso de los peajes, si bien el nivel de incumplimiento es bajo, las redes de peaje en los países son solo una baja proporción del total de las redes de carreteras. 

· Presupuestos públicos: a través de partidas presupuestarias especiales asignadas a la seguridad vial, tanto a nivel nacional como local, así como fondos específicos.

Las partidas presupuestarias especiales destinadas a la seguridad vial pueden presentar problemas en situaciones de cambio de signo político, que pueden optar por orientar estos recursos a otras líneas.  En el caso de los fondos específicos, si bien suelen tener su estabilidad garantizada por la ley de su creación, pueden presentarse dificultades administrativas para su gestión y podrían presentar reticencias públicas a la adquisición de un compromiso a largo plazo. En ambos casos, sería recomendable un pacto de estado para garantizar la permanencia de estos recursos. 

· Aportes del sector privado, por medio de contribuciones de operadores de transporte, compañías de seguros, fabricantes y distribuidores de equipamiento vial, fabricantes de vehículos, compañías petroleras,…

Las contribuciones del sector asegurador presentan la ventaja de ser una gran fuente de financiación y la posibilidad de su asignación directa a la seguridad vial; su vinculación es clara. La participación del sector privado suele ir asociada a una mayor eficacia en la gestión, aunque puede presentar problemas de limitaciones temporales. 

Una de las fuentes es la comercialización de la seguridad vial. Existen casos como en Ecuador, donde se lograron recursos importantes para financiar sus campañas, mediante la realización de conciertos y eventos con personajes de la farándula, a los que era necesario pagar una boleta para poder acceder a ellos.

· Préstamos y subvenciones, de Bancos de Desarrollo Multilaterales como el BID o el Banco Mundial, Bancos de Desarrollo Bilaterales o Regionales, fondos para asistencias técnicas u otros acuerdos de colaboración. 

Estas líneas permiten poner en marcha programas efectivos de mejora de la seguridad vial e incluso esquemas de financiación, actuando como promotores de los procesos, si bien no pueden ser sostenibles en el tiempo y requieren el aporte de otros recursos. 

En el siguiente gráfico se incluye una propuesta de captación y utilización de recursos para la mejora de la seguridad vial; se trata de una aproximación básica, que podría servir de base para un planteamiento posterior:

5. LA APUESTA DEL BANCO INTERAMERICANO DE DESARROLLO EN SEGURIDAD VIAL. 

Para el BID, la cooperación para la mejora de la seguridad vial en ALC es una prioridad en sus actividades. En este capítulo se exponen las actividades que se están llevando a cabo y las que se prevén para los próximos años.

5.1. Política de apoyo a los países de ALC en el fortalecimiento de su capacidad para proporcionar seguridad vial. 

El BID se configura como un aliado clave de los países de la región en la mejora de la seguridad vial, por medio de las siguientes herramientas de apoyo:

· Asistencias técnicas para programas o proyectos de seguridad vial, en diferentes campos como la investigación o la capacitación.. 

· Apoyo a la transferencia de experiencias de éxito entre los países, ya sea a través de foros, seminarios, talleres específicos, entre otros, desde la perspectiva de que las experiencias de los países próximos pueden ser muy beneficiosas para otros que se encuentren en estados más incipientes en la gestión de la seguridad vial. 

· Contribución a la formulación de operaciones de créditos específicos para seguridad vial. 

· Exigencia de componentes de seguridad vial en proyectos de transporte e infraestructuras viarias. De esta manera, se pretende conseguir que las infraestructuras y los transportes en cuyo desarrollo o construcción y explotación haya participado el BID operen en las mejores condiciones de seguridad posibles. 
· Financiación de proyectos específicos de seguridad vial, a través de los programas tradicionales del Banco (préstamos y cooperaciones técnicas,) que se podrían orientar hacia aspectos exclusivos de seguridad. 
· Apoyar la creación de agencias que lideren la SV en los países de LAC o fortalecer las existentes, mediante la transferencia de tecnología, de experiencias y de conocimientos.
· Promoción de la SV en los diferentes ámbitos políticos con el propósito de mejorar el nivel de prioridad que reciben los programas de seguridad vial en los países de LAC

5.2. Estrategias para la mejora de la seguridad vial en desarrollo actualmente. 

El BID lleva varios años trabajando por la mejora de la seguridad vial en la región. Específicamente, en la actualidad se están desarrollando las siguientes iniciativas:

· Financiación de componentes de seguridad vial en operaciones de transporte e infraestructuras viarias. 

· Participación en el Primer Foro Regional de Actores para la Seguridad Vial desarrollado en San José de Costa Rica en 2006, en el que el Presidente del Banco manifestó su apoyo a la iniciativa de creación de un Comité Regional de Seguridad Vial para ALC. 

· Así mismo, en el Segundo Foro, celebrado en Puerto Rico en 2007.

· Participación en la Comisión Transitoria del Comité Regional de Seguridad Vial,

· Organización de programas conjuntos con socios estratégicos como CEPAL (Comisión Económica para América Latina y el Caribe de Naciones Unidas); en el contexto del programa de reducción de accidentalidad. 

· Colaboración con la Federación Internacional de Carreteras (IRF – International Road Federation) en la organización de seminarios de divulgación de seguridad vial, como actividad de capacitación y favorecedora de la transferencia de conocimiento e intercambio de experiencias de éxito. 

· Establecimiento de un Memorando de Entendimiento con IRAP (International Road Assessment Programme) para el desarrollo de actividades de investigación, evaluación, formación y proyectos específicos basados en la metodología RAP. 

· Puesta en marcha de la “Iniciativa para la Seguridad Vial en América Latina y el Caribe”, en colaboración con la Asociación Española de la Carretera, para su desarrollo entre 2008 y 2009, dividido en las siguientes fases:

· Diagnóstico, tiene como objetivo la creación de una base de conocimiento sobre el estado de todos los factores que intervienen en la Seguridad Vial en los países de ALC. Los resultados, tanto los referidos a las circunstancias concretas en los países en materia de seguridad vial, como las clasificaciones y comparaciones que se realicen, son la base para el desarrollo de las siguientes fases del proyecto. 
· La segunda etapa de la iniciativa contempla el establecimiento del plan de acción del BID en seguridad vial. El objetivo es desarrollar un programa de actuaciones para que el BID pueda contribuir a la reducción de las tasas de accidentalidad y mortalidad por accidentes de tráfico en los países de su influencia. En esta fase se elaborará un plan de acción que cubrirá las infraestructuras viales, los usuarios, los vehículos y la legislación, así como los mecanismos de control que se ejercen. Asimismo, se revisarán los planes estratégicos de otras entidades y organismos multilaterales, como el Banco Mundial, la Organización Panamericana para la Salud, Naciones Unidas, etc. que trabajan en la región, en la búsqueda de la complementariedad y la cooperación. 

· En la tercera fase, se desarrollará la “Guía BID de apoyo a proyectos de seguridad vial”. Es decir, se trata de crear un instrumento que sirva de referencia a los funcionarios del BID y a los gobiernos de los países prestatarios para plantear proyectos de seguridad vial. Se definirán asimismo las áreas de trabajo más apropiadas y las herramientas para identificar las acciones para mejorar la seguridad vial.
· En la cuarta fase de “Evaluaciones piloto” se realizarán seis aplicaciones prácticas de los principios que se desarrollan en el proyecto, con el fin de estructurar operaciones del Banco en seguridad vial. Las conclusiones serán de utilidad para el planteamiento de iniciativas similares. Ya se ha realizado una primera evaluación piloto en Costa Rica. 
· La última fase se basa en un programa de intercambio de experiencias entre los países y regiones, en el que se contempla el apoyo al CRSV —Comité Regional de Seguridad Vial—.

5.3. Estrategias de apoyo a la seguridad vial para el futuro próximo.
El BID seguirá apoyando la mejora de la seguridad vial en la región como uno de los ejes de su política de cooperación en ALC, estructurado a través de su Plan de Acción, que estará disponible a mediados de 2009. En este sentido, de cara al futuro, se pretende orientar la colaboración al mantenimiento de las líneas anteriores y a la promoción de las siguientes:

· Apoyar a los países en la superación de los problemas estructurales más prioritarios, en cuanto a la institucionalización de la seguridad vial e impulso a la planificación y coordinación. 

· Garantizar la incorporación de componentes de seguridad vial en todos los proyectos de infraestructuras viarias y de transportes (por ejemplo, por medio de auditorías de seguridad vial), de manera que se posibilite su operación en las mejores condiciones de seguridad para todos los usuarios. 

· Poner en marcha los mecanismos necesarios para la implantación de evaluaciones de riesgo de los proyectos de infraestructuras y transportes, de manera similar a cómo se procede con los mecanismos de evaluación de impacto ambiental (por ejemplo, a través de evaluaciones de impacto en seguridad vial). 

· Colaborar con la presentación y puesta en marcha, por parte de los países, de proyectos integrales y multidisciplinares de seguridad vial. 

· Promover la investigación y la divulgación de la seguridad vial en la región. 

· Favorecer la capacitación de los profesionales de los países de ALC, en la búsqueda de la profesionalización de la seguridad vial, desde el convencimiento de que resulta fundamental que la experiencia quede en el propio país, más allá de los beneficios complementarios que pueda suponer una asistencia técnica puntual por parte de profesionales de prestigio de otros países. 

· Establecer fuentes de financiación para apoyar diagnósticos y mejoras en seguridad vial, desde la perspectiva de la infraestructura, el vehículo, y el usuario, con especial atención a la educación y formación vial y a los usuarios más vulnerables, sin olvidar la necesidad de garantizar la adecuada atención a las víctimas tras los accidentes. 

· Favorecer la cooperación con todos los agentes públicos y privados, internos y externos que operan en la región en materia de seguridad vial. 

· Promoción de intercambios de experiencias entre las diferentes agencias y entidades que trabajan por la SV en la región.

5.4. Directrices para el aprovechamiento de los recursos por parte de ALC. 

El BID dispone de numerosas herramientas, según se ha expuesto en este documento, para apoyar a los países de ALC en el establecimiento de estrategias para la mejora de la seguridad vial; se trata de una de sus prioridades para los próximos años, que se enmarca en coordinación con el objetivo global del Banco de “aportar soluciones para afrontar los retos del desarrollo en los países de ALC”, según reza en su misión. 

Se recomienda a los representantes de los países que se pongan en contacto con las Representaciones del Banco para la solicitud de apoyo. Los datos de contacto pueden encontrarse en la siguiente dirección: www.iadb.org
6. CONCLUSIONES. 

Las necesidades en ALC en materia de seguridad vial son preocupantes, y aunque la situación de los países es heterogénea son muchos los países donde aún no se tiene un conocimiento claro de la magnitud de la situación. 
Es necesario aunar esfuerzos entre las diferentes entidades que a nivel mundial, regional y local desarrollan esfuerzos para disminuir los altos índices de accidentalidad con el propósito de evitar duplicar gestiones. En este sentido, el BID pone a disposición de los países varios mecanismos de apoyo y colaboración que permitirán avanzar considerablemente en la reducción de uno de los principales problemas de las sociedades del siglo XXI. 
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