Virginia Tanase,
División de Transporte
Comisión Económica para Europa de las Naciones Unidas
I. Un buen marco regulador para alcanzar los objetivos

El transporte internacional es una actividad muy compleja que abarca aspectos sociales, económicos y medioambientales. Por lo tanto, es muy difícil tratar de un modo suficientemente exhaustivo todos los componentes de transporte con un solo instrumento legal. Ésta es la razón por la cuál, en principio, cada componente (infraestructura, operación de transporte, tripulación, medios de transporte, cargamento, pasajeros, normas de circulación) está protegido, al menos, por un instrumento legal.
La mayor parte de instrumentos legales de las Naciones Unidas relativos a medios de transporte de tierra han sido elaborados bajo los auspicios de la Comisión Económica para Europa de las Naciones Unidas (UNECE). Esto no impide que los países de fuera de Europa no formen parte de la inmensa mayoría de estos instrumentos legales. La gestión de convenios, acuerdos y protocolos la llevan a cabo las Partes Contratantes de los instrumentos legales, reunidas en Grupos de Trabajo/Partidas o Comités Administrativos.
Hay varios países latinoamericanos que han hecho esfuerzos considerables hacia una integración regional, incluso para la adhesión e implementación de los instrumentos legales de las Naciones Unidas. No obstante, la armonización y el cumplimiento legal e institucional aún no se han alcanzado al nivel que podría esperarse teniendo en cuenta la complejidad de los problemas a los que se enfrenta el transporte (en general) y la gravedad de la crisis global de la seguridad en carreteras (en particular).
Los instrumentos legales de seguridad en carreteras más importantes son:

	Convenio para el Tráfico Rodado (Viena, 8 Noviembre de 1968)

	Convenio sobre la Señalización Vial (Viena, 8 Noviembre de 1968)


Una breve descripción de estos dos Convenios podría ser de interés para aquellos países que deseen ser una Parte Contratante y poner en práctica de forma efectiva sus disposiciones.
El Convenio para el Tráfico Rodado, 1968

i) Visión general
El Convenio para el Tráfico Rodado, celebrado en Viena en 1968 tiene como objetivo facilitar el tráfico internacional por carretera e incrementar la seguridad vial mediante la aprobación de normas de circulación unificadas. El Convenio pone en común las normas acordadas sobre todos los factores que influyen en el tráfico internacional por carretera y su seguridad, incluidos los conductores y los vehículos; las Partes Contratantes deben cumplir y asegurar su cumplimiento. El Convenio establece que, en general, y sin que esto afecte al derecho de una Parte Contratante de admitir vehículos en su territorio sujeto a cualquier ley nacional aplicable, las Partes Contratantes están obligadas a admitir en sus territorios a vehículos de motor y conductores en tránsito internacional que cumplan las condiciones que establece El Convenio y a reconocer los certificados de matriculación de vehículos emitidos por otras Partes Contratantes. Además, el Convenio detalla las condiciones básicas para la admisión de vehículos y conductores en tránsito internacional. Este Convenio es crucial para facilitar el tráfico internacional por carretera, por tanto, el transporte internacional, el comercio y el turismo. Además, la puesta en práctica de las normas del Convenio asegura un mayor nivel de seguridad vial. Las Partes Contratantes (Febrero de 2009): 68 Estados.
ii) Objetivos
· Facilitar el tráfico internacional por carretera,
· Incrementar la seguridad vial,
mediante normas de circulación acordadas internacionalmente y el reconocimiento recíproco de documentos expedidos conforme a esas normas.
iii) Disposiciones esenciales
· Obliga a las Partes Contratantes a admitir en su territorio a vehículos y conductores en tránsito internacional, pero conserva su derecho a negarse a ello,
· Establece normas generales y específicas para conductores: 

· Ser siempre capaces de controlar su vehículo
· Deben tener un permiso de conducción, expedido tras un examen
· Normas de circulación: velocidad, distancia, adelantamiento, etc.

· Define normas de comportamiento para con peatones, ciclistas, etc.

· Establece normas generales para vehículos
· Deben estar matriculados, demostrado con un Certificado de Matrícula
· Llevar el distintivo del país de matriculación
iv) Enmiendas recientes
· Prohibición del uso de teléfono móvil durante la conducción,
· Introducción de nueva información en el permiso de conducción.
v) Beneficios
· Establece normas de circulación, referencia para Códigos nacionales de Carreteras,
· Reconocimiento recíproco de certificados de vehículos y permisos de conducción,
· Facilita el transporte internacional, el comercio y el turismo,
· Proporciona seguridad vial.
vi) Repercusiones fundamentales
La puesta en marcha del Convenio de Circulación por Carretera de 1968 mejora significativamente el nivel de facilitación mediante normas y regulaciones que son comunes a todas las Partes Contratantes.

Mientras que la armonización de las normas de circulación es beneficiosa para el desarrollo del transporte internacional, el comercio y el turismo, también podría traducirse en costos directos e indirectos significativos en los casos en que las principales normas y regulaciones existentes han de ser modificadas. En dichos casos, la puesta en práctica sólo puede llevarse a cabo mediante un enfoque paso a paso.
La evaluación previa realizada por los Gobiernos para decidir su participación en este Convenio debe tener en consideración, pero no limitarse a ello, las siguientes responsabilidades más importantes:
· Aceptación del Convenio de acuerdo con los procedimientos legales nacionales y modificación, si fuese necesario, de las leyes nacionales, normas e instrucciones administrativas, así como las disposiciones del Convenio;

· Depósito de un instrumento de adhesión en la Oficina Jurídica de las Naciones Unidas en Nueva York (depositaria) y notificación a la Oficina Jurídica de la señal a desaparecer para mostrar en tránsito internacional en vehículos matriculados en el país;

· Las Partes Contratantes participan en la gestión del Convenio enviando representantes a las reuniones de grupos de trabajo relevantes, comités, etc. Como norma general, las reuniones tienen lugar en Ginebra, Suiza, en la UNECE, en el marco del Equipo de Trabajo de la Seguridad Vial (WP.1);

· Las Partes Contratantes han de ratificar y poner en marcha las enmiendas posteriores al Convenio;

· Las Partes Contratantes deben tomar las medidas apropiadas para asegurar que las normas de carreteras vigentes en sus territorios cumplen, en lo esencial, con las disposiciones del Capítulo II del Convenio. El Convenio permite incluir normas nacionales adicionales;

· Las Partes Contratantes deben tomar las medidas apropiadas para asegurar que las normas vigentes en sus territorios relativas a los requisitos técnicos a cumplir por los vehículos de motor y remolques cumplen con las disposiciones del Anexo 5 del Convenio. El Convenio permite incluir normas nacionales adicionales, siempre y cuando no sean contrarias a los principios de seguridad que rigen las disposiciones del Anexo 5;

· Sujetas a algunas excepciones dispuestas en el Anexo 1 del Convenio, las Partes Contratantes están obligadas a admitir en sus territorios a vehículos de motor y remolques en tránsito internacional que cumplan con las condiciones expuestas en el Capítulo III del Convenio y a aquellos conductores que cumplan las condiciones expuestas en el Capítulo IV; también están obligadas a reconocer los certificados de matriculación expedidos de acuerdo con las disposiciones del Capítulo III como prueba a primera vista de que los vehículos a los que se refieren cumplen las condiciones expuestas en el mencionado Capítulo III;

· Las Partes Contratantes deben tomar las medidas necesarias para asegurar que la educación para la seguridad vial se lleva a cabo de forma sistemática y continua, especialmente en escuelas, a todos los niveles;

· Cuando las autoescuelas profesionales impartan clases a personas que están aprendiendo a conducir, la legislación nacional establecerá un mínimo de requisitos relativos al programa de estudios y a las cualificaciones del personal responsable de dichas clases;

· Las Partes Contratantes de este Convenio que no son Partes Contratantes del Convenio de Señalización Vial de 1968, asumen que:

(a) Todas las señales viales, semáforos y líneas de señalización vial instaladas en su territorio deberán configurar un sistema coherente y estar diseñados y colocados de tal modo que sean fácilmente reconocibles;

(b) El número de tipos de señales deberá estar limitado y las señales deberán colocarse sólo en los puntos en que se consideren útiles;

(c) Las señales de peligro deberán instalarse a una distancia suficiente los obstáculos para que los conductores sean advertidos adecuadamente;

(d) Estará prohibido:

· Ponerle a una señal, a su soporte o a cualquier otro dispositivo de control del tráfico, cualquier cosa sin relación a la finalidad de dicha señal o dispositivo; sin embargo, si las Partes Contratantes o una parte las mismas autorizan a una asociación de señalización sin fines lucrativos para que instale señales informativas, podrán permitir que figure en la señal o en su soporte el emblema de dicha asociación, siempre y cuando no entorpezca la interpretación de la señal;

· Instalar cualquier tablón, letrero, señalización o dispositivo que pueda confundirse con señales u otros dispositivos de control del tráfico, que pueda hacerlas menos visibles o efectivas, o que pueda deslumbrar a los usuarios de la vía pública o distraer su atención de un modo perjudicial para la seguridad vial;

· Instalar en el pavimento y arcenes, dispositivos o equipos que puedan obstruir innecesariamente el movimiento de los viandantes, especialmente de personas mayores o discapacitadas.

De las disposiciones anteriores se desprende que es obvio que formar parte del Convenio para el Tráfico Rodado de 1968, y llevarlo a cabo correctamente, exige una valoración previa prudente.
La secretaría de la UNECE tiene la competencia necesaria y una total voluntad para ayudar a un Estado miembro de las Naciones Unidas en este proceso, tras su petición.
	El Convenio para el Tráfico Rodado, 1949

El Convenio de 1968 está precedido por una versión más antigua: el Convenio para el Tráfico Rodado de 1949, del que varios estados Latinoamericanos siguen siendo Partes Contratantes. 

Según el Artículo 48 del Convenio para el Tráfico Rodado de 1968, “Tras su entrada en vigor, este Convenio terminará y reemplazará, en las relaciones entre las Partes Contratantes, el Convenio Internacional relativo al Tráfico Rodado y al Convenio Internacional relativo a la Circulación por Carretera, ambos firmados en París el 24 de abril de 1926, el Convenio sobre la Normativa del Tráfico Interamericano, firmado en Washington el 15 de diciembre de 1943, y el Convenio del Tráfico Rodado, firmado en Ginebra el 19 de septiembre de 1949”.
Esto podría interpretarse como que el Convenio de 1949 sigue siendo válido en la relación entre las Partes Contratantes. En otras palabras, las normas de circulación, de señalización y de líneas de señalización de carreteras debería estar ya armonizado en una gran medida y los vehículos y conductores en tránsito internacional podrían ser admitidos en los territorios ajenos de las Partes Contratantes, conforme al Convenio de 1949.

Sin embargo, esto también significa que, teóricamente, una Parte Contratante del Convenio de 1968 es libre de prohibir la entrada en su territorio de vehículos y conductores cuyos documentos se expidieron de conformidad con el Convenio (antiguo) de 1949.


El Convenio de Señalización Vial, 1968

i) Visión general
El Convenio de Señalización Vial, celebrado en Viena en 1968, establece un conjunto de señales viales aprobadas comúnmente. Clasifica las señales viales en tres categorías: aviso de peligro, reguladora e informativa, y para cada una de ellas, ofrece una definición y una apariencia física, incluyendo su tamaño, forma, color, símbolo gráfico y normas para asegurar su visibilidad y legibilidad. El Convenio también recomienda normas comunes para señales luminosas y señales para peatones.

Además, el Convenio recomienda condiciones homogéneas para líneas de señalización vial, señalización para obras en carreteras, señales y entradas de pasos a nivel. Las enmiendas, incluidas las nuevas disposiciones relativas a la legibilidad de las señales, la prioridad en rotondas y las nuevas señales para mejorar la seguridad en túneles, se adoptaron en 2003. Partes Contratantes (Febrero de 2009): 58 Estados.
ii) Objetivos
· Facilitar el tráfico internacional por carretera,
· Incrementar la seguridad vial,
mediante señales de tráfico acordadas internacionalmente.
iii) Disposiciones esenciales
· Define tres categorías de señales: 

· Aviso de peligro, Reguladora, Informativa
· Establece normas en las forma, tamaño, color, visibilidad
· Establece normas para semáforos y líneas de señalización vial
· Define obras en carretera y señales de pasos a nivel
iv) Beneficios
· Define más de 200 señales viales de referencia, 

· Mediante la armonización, facilita el tráfico en carretera internacional, el comercio y el turismo,
· Ofrece seguridad vial mediante la educación basada en normas comunes.
vi) Repercusiones fundamentales
El Convenio de Señalización Vial de 1968 mejora el nivel de facilitación del transporte rodado internacional y mejora significativamente la seguridad vial, mediante normas y regulaciones que son comunes a todas las Partes Contratantes. La puesta en marcha del Convenio es beneficiosa para el desarrollo del transporte internacional, el comercio y el turismo, y contribuye a la reducción del costo social al disminuir el número de accidentes.
Al mismo tiempo, la puesta en marcha del Convenio también podría traducirse en costos directos e indirectos en los casos en que las líneas y señales viales existentes han de ser modificadas. En dichos casos, la puesta en práctica sólo puede realizarse mediante un enfoque paso a paso.

La evaluación previa realizada por los Gobiernos para decidir su participación en este Convenio debe tener en consideración, pero no limitarse a ello, las siguientes responsabilidades más importantes:

· Aceptación del Convenio de acuerdo con los procedimientos legales nacionales y modificación, si fuese necesario, de las leyes nacionales, normas e instrucciones administrativas, así como las disposiciones del Convenio;

· Depósito de un instrumento de adhesión en la Oficina Jurídica de las Naciones Unidas en Nueva York (depositaria);
· Las Partes Contratantes participan en la gestión del Convenio enviando representantes a las reuniones de grupos de trabajo relevantes, comités, etc. Normalmente, las reuniones tienen lugar en Ginebra, Suiza, en la UNECE;

· Las Partes Contratantes han de ratificar y poner en marcha las enmiendas posteriores al Convenio;
· Las Partes Contratantes al Convenio aceptan el sistema de señales, símbolos y líneas aquí descritos y se comprometen a adoptarlo tan pronto como les sea posible;
· Las Partes Contratantes se comprometen a reemplazar o completar, en un plazo de cuatro años desde la fecha de entrada en vigor del Convenio en sus territorios toda señal, símbolo, instalación o línea que, aun teniendo las características de una señal, símbolo, instalación o línea del sistema recomendadas por el Convenio, se use de un modo diferente al designado para éste por el Convenio;
· Las Partes Contratantes se comprometen a reemplazar, en un plazo de 15 años desde la fecha de entrada en vigor del Convenio en sus territorios, toda señal, símbolo, instalación o línea que no se ajuste a lo que recomienda el Convenio. Para que los usuarios de la vía pública se familiaricen con el sistema dictado por el Convenio, durante este periodo, las señales y símbolos anteriores podrán conservarse junto con aquéllos que recomienda el Convenio;
· Las Partes Contratantes no estarán obligadas a adoptar todos los tipos de señales y líneas recomendadas en este Convenio. Por el contrario, las Partes Contratantes deberán limitar el número de tipos de señales o marcas a adoptar a lo estrictamente necesario;
· Las Partes Contratantes asumen que estará prohibido ponerle a una señal, a su soporte o a cualquier otro dispositivo de control del tráfico, cualquier cosa sin relación a la finalidad de dicha señal o dispositivo, ni instalar cualquier tablón, letrero, señalización o dispositivo que pueda confundirse con señales u otros dispositivos de control del tráfico, que pueda hacerlas menos visibles o efectivas, o que pueda deslumbrar a los usuarios de la vía pública o distraer su atención de un modo perjudicial para la seguridad vial
El transporte internacional de mercancías y personas por carreteras aumenta con la mejora de la infraestructura y la apertura de fronteras para intercambios comerciales o culturales. Una de las consecuencias de la globalización fue que las señales viales se armonizaron (hasta cierto punto) en todo el mundo sin que fuese necesario que los países fuesen Partes Contratantes de este Convenio. Sin embargo, en los casos en que la falta de armonización en las señales y líneas viales persiste, se traduce en riesgos económicos y sociales significativos.
La decisión de formar parte del Convenio de Señalización Vial de 1968 y de ponerlo en práctica, ha de tomarse basándose en un análisis profundo de sus beneficios e implicaciones.
La secretaría de la UNECE tiene la competencia necesaria y una total voluntad para ayudar a un Estado miembro de las Naciones Unidas en este proceso, tras su petición.
	Resoluciones Consolidadas relativas al transporte por carretera – Buenas prácticas
Los Grupos de Trabajo de la UNECE especializados en tráfico rodado y seguridad vial hacen notar que las disposiciones de los dos instrumentos legales internacionales más importantes (los Convenios sobre Tráfico Rodado y sobre la Señalización Vial de 1968) dejan abierta la posibilidad de divergencias entre varios países en lo que concierne a ciertas normas.
Para establecer una mejor uniformidad en el transporte por carretera en general y para mejorar el transporte y la seguridad vial, los Grupos de Trabajo han elaborado dos Resoluciones que contienen las buenas prácticas relativas al transporte por carretera y a la señalización vial. Las dos Resoluciones son las siguientes:
Resolución Consolidada de Tráfico Rodado (R.E.1)

Contiene disposiciones relativas a normas de tráfico y de circulación, condiciones para el uso de vehículos y su equipamiento, incluidas las inspecciones periódicas de vehículos, usuarios, así como guías para la enseñanza profesional de conducción. La R.E.1 también abarca la seguridad en túneles o en pasos de nivel, el uso de sustancias que puedan afectar la capacidad de conducción, la bebida y la conducción, etc.
Resolución Consolidada de Señalización Vial (R.E.2)

Contiene disposiciones relativas a la señalización vial, semáforos, señales de desaceleración, obras en carreteras, señales con mensajes variables, etc.
Los gobiernos recomiendan, para eliminar las divergencias entre ellos en la medida de lo posible, incorporar en su legislación nacional, regulaciones que se ajusten a las recomendaciones contenidas en las Resoluciones.
A los gobiernos que aún no están en posición de ratificar o acceder a los instrumentos legales internacionales, se les recomienda, no obstante, la aplicación de las disposiciones de dichos instrumentos inmediatamente en la mayor medida posible.


II. El proyecto financiado por la Cuenta para el Desarrollo de las Naciones Unidas: “Mejorar la seguridad vial en el mundo: establecer objetivos nacionales y regionales para la reducción de víctimas de tráfico”
El objetivo general del proyecto es ayudar a los países en el desarrollo de objetivos nacionales y regionales para la reducción de víctimas de tráfico y ofrecerles ejemplos de buenas prácticas que les ayuden a alcanzar sus objetivos en el año 2015. El proyecto se lleva a cabo por cinco Comisiones Regionales de las Naciones Unidas y se divide en dos vías:
La vía 1 pretende aumentar la capacidad de los gobiernos para establecer objetivos nacionales y regionales de seguridad vial. Entre sus actividades específicas destacan: recopilar información; comités de asesoría; seminarios regionales en todas las regiones del mundo para ayudar a desarrollar los objetivos nacionales y regionales; página web, ayuda para las campañas de concienciación; informe global sobre los objetivos regionales y nacionales (en inglés, árabe, francés, portugués, ruso y español) con las recomendaciones para alcanzar los objetivos; y evaluación del proyecto.
La Vía 2 pretende aumentar la comprensión de las buenas prácticas de seguridad vial, que los países podrán utilizar para ayudar a alcanzar sus objetivos en el año 2015. Las actividades específicas previstas incluyen: seminarios de seguridad vial; ejemplos de buenas prácticas de seguridad vial y monografías.
Durante 2008, las comisiones regionales se han centrado en promover el proyecto, identificar a los contactos idóneos en los estados miembros, recopilar información en los estatutos de seguridad vial y realizar los procesos de selección de los consultores. En esta fase del proyecto, por tanto, el impacto es principalmente cualitativo en términos de concienciación del proyecto, motivaciones y voluntad para participar en el proyecto desde los países y desde las organizaciones/personas didácticas.
Según el informe de CEPAL de las Naciones Unidas, en 2008 los principales desarrollos del proyecto de interés Latinoamericano eran los siguientes:
- mayor concienciación sobre el proyecto y sobre la importancia de la seguridad vial en la región
- durante 2008, casi todos los países de Sudamérica establecieron algún tipo de mecanismo consagrado a la seguridad vial, incluidas las agencias especializadas nacionales y subnacionales.
- se percibe un buen espíritu de colaboración en las reuniones; generalmente la inclusión de actores adicionales (como las ONGs o el sector privado) es bienvenida por los gobiernos, cuando el debate se basa en hechos objetivos con un enfoque técnico.
- CEPAL organizó dos reuniones oficiales en Santiago (Chile) y Buenos Aires (Argentina) en noviembre de 2008 para apoyar la puesta en marcha de las bases para el Comité Regional para Seguridad Vial en Latinoamérica y el Caribe. Con el fuerte compromiso y apoyo de CEPAL en el marco del proyecto y otras instituciones regionales como el BID y la OPS/OMS, esta iniciativa ya está preparada para operar de forma autónoma. En este momento, se ha establecido la Secretaría de la comisión, se ha contratado a un grupo de profesionales para ocuparse del marco legal de la comisión y el Tercer Foro de Actores para la Seguridad Vial en América Latina y el Caribe está previsto para el 2010, cuando los estatutos de la nueva organización estén ratificados por los miembros.
- Durante 2008, se firmaron tres acuerdos de colaboración del proyecto por CEPAL: con agencias nacionales de seguridad vial (Argentina y Chile) y con el gobierno subnacional (Gobierno de la ciudad autonómica de Buenos Aires, Argentina). Estos documentos establecen la necesidad de incrementar la capacidad nacional para establecer objetivos de seguridad vial, mecanismos para el intercambio de información y para coordinar acciones concretas en el sector de la seguridad vial. La participación activa en las actividades del proyecto también se tuvo en cuenta en los acuerdos. Además, en el marco del proyecto, las agencias nacionales de Argentina y Chile firmaron un acuerdo bilateral con el mismo propósito del documento firmado con CEPAL.
- Se llevó a cabo una misión oficial en Antigua, Guatemala en octubre, para presentar en el marco del plan estratégico de infraestructura y sistema de transporte en Centroamérica, la importancia de la seguridad vial y el establecimiento de objetivos regionales en el plan de la nueva infraestructura. La idea y el objetivo del proyecto fueron bien recibidos por los expertos; se observó un consenso en la necesidad de considerar la seguridad vial desde el punto de vista de la infraestructura. Durante el curso, también se celebró una reunión con el coordinador del proyecto Mesoamericano para analizar la posibilidad de una coorganización del seminario subregional. Siguiendo el objetivo de la iniciativa Mesoamericana, la coordinación e integración de las infraestructuras de transporte son una parte fundamental del programa, el cual abarca nueve países (Belice, Colombia, Costa Rica, El Salvador, Guatemala, Honduras, Nicaragua y Panamá).

- Se celebró un seminario subregional para las agencias de seguridad vial nacionales, la sociedad civil y las ONGs del Cono Sur de Sudamérica en Buenos Aires los días 26 y 27 de noviembre de 2008. En total participaron más de 50 personas en la reunión, con representantes de todas las agencias nacionales de seguridad vial de Sudamérica, seis gobiernos nacionales, diez gobiernos subnacionales (provincias autónomas de Argentina), dos ONGs (una argentina y otra uruguaya) y el presidente de la Fundación FIA.
- También se creó una red informal de instituciones y expertos en seguridad vial basada en conocimientos aprendidos gracias a los proyectos de CEPAL. Dicha red emplea Internet para coordinar e intercambiar experiencias en conferencias electrónicas:

(http://www.eclac.org/id.asp?id=28826)
- Se firmó un proyecto de cooperación técnica especial con el Gobierno de Francia para apoyar la participación de expertos franceses en las actividades del proyecto. Durante el primer seminario subregional, la cooperación francesa expuso su visión sobre la seguridad vial y la capacidad de este país para reducir las víctimas mortales, mediante una política integral con una visión a largo plazo. Este proyecto especial también ofrecerá la participación de Francia en los seminarios futuros para los países de Centroamérica y el Caribe.
- Durante 2008 se presentó el documento en español: “Explorar la puesta en marcha de políticas de seguridad vial” elaborado por expertos de la agencia de seguridad vial de Chile (CONASET) y CEPAL como herramienta para los seminarios subregionales. Éste incluye pautas y recomendaciones para la puesta en marcha de acciones de seguridad vial. El trabajo también analiza una colección de diferentes medidas de seguridad vial llevadas a cabo en Latinoamérica y el Caribe y en todo el mundo, para detectar la mejor práctica y las principales dificultades que podrían surgir en su puesta en marcha. Además, incluye el grado de duplicación de la medida, basada en estudios académicos en que su impacto fue estudiado empíricamente. Con este documento, los gobiernos no sólo reciben una lista de posibles actividades a realizar, sino que también el rango de impacto de su puesta en marcha (en términos de porcentajes de reducción de víctimas de seguridad vial)
Para 2009, CEPAL de las Naciones Unidas prevé en su proyecto:

- Misiones de Asistencia Técnica para ofrecer apoyo a la formulación o seguimiento de los objetivos de seguridad vial nacional en 2009 como se solicitó
- un seminario conjunto de nueve países durante el primer trimestre de 2009

- el tercer seminario subregional para el Proyecto Mesoamericano en es segundo trimestre de 2009 en Costa Rica o Colombia (por confirmar)

- expedición de un documento en coordinación con OPS/OMS sobre la metodología para medir los impactos de las intervenciones de seguridad vial (durante el segundo trimestre de 2009)
- un documento sobre la campaña de concienciación en seguridad vial (durante el segundo trimestre de 2009)
*******
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