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Seguridad vial, promoción de la salud y desarrollo
La magnitud de las pérdidas de salud causadas por los accidentes de carretera hace que la seguridad vial se haya convertido 
en una prioridad a desarrollar en los sectores de salud y de transportes en los países con ingresos medianos y bajos 
(PIMB). Los grupos más vulnerables de la población soportan una carga desproporcionadamente grande a partir de estas 
pérdidas, las cuales, por lo general, sufren las influencia de factores socioeconómicos y de otros determinantes sociales 
y medioambientales, por lo que se viene subrayando la importancia de la promoción de la salud y de la equidad a escala 
mundial en tanto que estrategia básica de desarrollo transversal.

Los países aspiran, al desarrollarse, a promover niveles de vida más elevados para todos, haciendo especial hincapié en la 
mejora de la salud, de la educación y de la capacidad de las personas para participar en la economía y en la sociedad. Mejorar 
la seguridad vial en los PIMB contribuye al logro de esos objetivos de desarrollo al abordar la vulnerabilidad del ciudadano 
ante las trágicas muertes y lesiones derivadas de los accidentes de tráfico – especialmente los pobres y los que se ven 
empujados hacia la pobreza como consecuencia de ello- y exige inversiones a gran escala en infraestructuras, instituciones, 
flotas de vehículos y en la salud y el bienestar de las personas.

Asimismo, estrategias efectivas de seguridad vial pueden contribuir a encarar otros objetivos de desarrollo globales, 
colaborando en la creación de sistemas de transporte con menores emisiones de dióxido de carbono y reduciendo las 
enfermedades no transmisibles (ENT), potenciando un aire más limpio y poblaciones más físicamente activas. De ahí que las 
iniciativas de promoción de la salud y la equidad encaminadas a abordar prioridades en materia de seguridad vial deberían 
estar estrechamente vinculadas e integradas con iniciativas mundiales con ellas relacionadas, y encaminadas a abordar las 
cuestiones del trasporte sostenible, las ENT y los determinantes sociales y medioambientales de la salud.

En este proceso de desarrollo, los sectores de la salud y el transporte de dichos países se enfrentan a problemas complejos. 
Para que sean efectivas, las estrategias exigen recursos considerables, la escasa capacidad de gestión de los PIMB en 
materia de seguridad vial sigue siendo un obstáculo decisivo para el éxito. Los PIMB se enfrentan a índices de motorización y a 
niveles de vulnerabilidad sin precedentes en sus carreteras y no pueden permitirse el lujo de emular el largo y costoso camino 
recorrido por los países de ingresos elevados para llegar a controlar la seguridad vial de sus países de forma sostenible. Es de 
vital importancia que cada país lleve a cabo acciones progresivas, intensivas y sostenidas.

Iniciativas mundiales
Desde la publicación en 2004 del Informe Mundial sobre prevención de las lesiones causadas por el tránsito, se han llevado a 
cabo sucesivas iniciativas para fomentar acciones mundiales en favor de la seguridad vial, que culminaron en la declaración 
por parte de la ONU del Decenio de Acción para la Seguridad Vial 2011-2020 y su Plan Mundial que aspira a reducir a la mitad 
las previsiones de accidentes mortales de carretera en los PIMB en 2020, salvar unos cinco millones de vidas y evitar 50 
millones de lesiones graves. El Plan Mundial establece cinco pilares en los que deberá sustentarse la acción llevarse a cabo 
en el marco general de las recomendaciones del Informe Mundial que establecen el fundamento estratégico de las acciones 
necesarias para mejorar la seguridad vial en los diferentes países.

El Informe Mundial examina los principales determinantes de las lesiones por accidente de tránsito y los factores de 
riesgo con ellos relacionados dentro de un marco integral de promoción de la salud y presenta la evidencia científica que 
fundamenta las medidas preventivas que han demostrado su eficacia. Su primera recomendación subraya el papel decisivo 
del organismo coordinador de cada país a la hora de garantizar el buen funcionamiento del sistema de gestión de la seguridad 
vial de dicho país. En ausencia de un organismo que lidere, los esfuerzos por mejorar la seguridad vial resultan a menudo 
ilusorios e insostenibles. Los planes de acción elaborados sin un organismo coordinador que cuente con recursos suficientes 
y cuya misión sea dirigir su implementación, tienen muchas probabilidades de quedar solo en papel y de no tener ninguna 
repercusión duradera en los resultados.

Avanzar en cada país
Durante los últimos cincuenta años, los sistemas de gestión de la seguridad vial de los países con ingresos altos han 
evolucionado y el desafío para los PIMB es beneficiarse de las lecciones aprendidas, es decir, evitar la cifra de muertes y de 
lesiones innecesariamente elevada que en su día experimentaron los países ricos. Para ello es imprescindible que los PIMB 
den un vuelco rápido y adopten el enfoque denominado Sistema seguro centrado en los resultados, que aspira a eliminar las 
muertes y lesiones graves en accidentes de carretera, en lugar de trazar un camino fatalista que acepta estas consecuencias 
como el precio inevitable del progreso económico.

Resumen Ejecutivo
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Los principios conceptuales que guían el enfoque del Sistema seguro adaptan el sistema de carreteras a los límites 
establecidos por la vulnerabilidad humana a las lesiones y la propensión a cometer errores al utilizar dicho sistema. Considera 
tan inaceptable que los usuarios de las carreteras fallezcan o sufran lesiones graves debido a errores cometidos en el uso de 
dicho sistema como culparles del fracaso del mismo. El foco de atención cambia. De estar centrado en dirigir la conducta de los 
usuarios y en la prevención de los accidentes, pasa a dirigir el diseño del sistema y a prevenir las lesiones. En consecuencia, 
se establece una vigilancia más rigurosa de las responsabilidades institucionales en materia de seguridad vial. El cambio a un 
enfoque de Sistema Seguro exige mayores niveles de responsabilidad por parte del operador de la red de carreteras de cara a 
la seguridad y ello, a su vez, centra más la atención en la seguridad de los vehículos y en el comportamiento de los usuarios 
que acceden a la red.

Pautas del Banco Mundial
A lo largo de los últimos treinta años, los proyectos de seguridad vial del Banco Mundial solían formar parte de operaciones 
de inversión en una infraestructura vial más amplia y en transporte urbano y se implementaban como iniciativas aisladas 
de un sector determinado. No obstante, se hizo evidente que para cosechar éxitos en este campo era decisivo centrarse en 
resultados medibles y en la sostenibilidad a largo plazo. De ahí que el Banco Mundial promueva ahora proyectos de seguridad 
vial de Sistema Seguro que aspiran al mismo tiempo a fortalecer la capacidad y la responsabilidad institucional, y a buscar 
mejoras rápidas en la seguridad de todos los usuarios de las carreteras. Las pautas para los países se han elaborado teniendo 
en cuenta este nuevo enfoque.

Las pautas abordan de forma pragmática las limitantes relacionadas con la falta de capacidad institucional que se presentan 
en la implementación de las recomendaciones del Informe Mundial. Subrayan la dirección orientada a resultados y el papel 
esencial del organismo coordinador a la hora de asegurar una ejecución efectiva y eficiente del programa. Los conceptos 
resaltan principales la importancia de abordar todos los elementos del sistema de gestión de la seguridad vial, adoptando un 
enfoque escalonado de inversión de conformidad con la capacidad de implementación de cada país, y fijando como objetivos 
concentraciones más elevadas de muertes y de lesiones de la red de carreteras. Los componentes genéricos del proyecto 
abordan las prioridades de fortalecimiento de la capacidad institucional, los corredores de alto riesgo y las áreas destinatarias 
de intervenciones de buenas prácticas, reformas políticas de elevada prioridad, supervisión y evaluación y normas para la 
gestión de los proyectos.

Una aplicación efectiva de las pautas exige que todos los sectores implicados participen en la identificación, preparación e 
implementación del proyecto de seguridad vial, en especia, los sectores de transporte, salud, justicia, aplicación de la ley y 
educación.

Generar un entorno que favorezca la inversión efectiva en el país
En el transcurso del Decenio de Acción para la Seguridad Vial, el Banco Mundial pretende integrar la seguridad vial en las 
operaciones de inversión de los países, de conformidad con sus pautas. Al embarcarse en esta empresa de vital importancia 
–la Iniciativa para la Seguridad Vial de la Banca Multilateral de Desarrollo (BMD)- el Banco Mundial se asocia también con siete 
bancos de desarrollo regionales para impulsar actividades de seguridad vial a escala, que formarán parte de las inversiones 
de la BMD en el sector de trasportes previstas para los próximos diez años.

La Iniciativa para la Seguridad Vial de la BMD pretende catalizar una respuesta proporcional a la magnitud de los desafíos 
que deberá afrontar el Decenio de Acción para la Seguridad Vial, acelerando la transferencia de conocimientos y realizando 
inversiones crecientes para fortalecer la capacidad de gestión sustentable en materia de seguridad vial de los países Si lo 
consigue, generará un entorno favorable para que los socios y grupos de interés de las ONG y del sector privado en materia 
de seguridad vial puedan hacer aportes más efectivos a la inversión en el país. Los actuales esfuerzos a pequeña escala y 
fragmentados no garantizan la sostenibilidad de dichos aportes.

El Proyecto de Seguridad Vial de Argentina
El Proyecto de Seguridad Vial de Argentina (PSVA) brinda un caso práctico de aplicación de las pautas del Banco Mundial 
que ejemplifica el enfoque recomendado por esta institución a la inversión de los países en materia de seguridad vial. Las 
características innovadoras del proyecto y las lecciones aprendidas pueden servir de guía útil a la BMD y a los países que 
constituyen sus clientes en el diseño e implementación de proyectos de seguridad vial transformadores dirigidos a lograr 
mejoras sostenibles en cuanto a resultados.

La preocupación creciente por el brutal aumento de muertes en carretera en Argentina y una demanda creciente de mejoras 
en la gobernanza y de acciones sistemáticas llevó a la creación de la Agencia Nacional de Seguridad Vial (ANSV) dentro 
del Ministerio del Interior, como entidad descentralizada con independencia económica y autoridad legal para actuar en la 
esfera pública y privada. La misión de la ANSV es reducir el índice de fallecimientos en carretera en todo el país mediante la 
promoción, coordinación, control y supervisión de políticas de seguridad vial nacionales e internacionales.
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El PSVA se elaboró conjuntamente con los sectores de salud y trasportes para financiar las prioridades de fortalecimiento 
de la capacidad institucional, las reformas de las políticas nacionales y las intervenciones previstas en los corredores de 
alto riesgo. Hace especial hincapié en fortalecer el papel fundamental de la ANSV para ayudarle a ejercer sus funciones de 
dirección institucional y establecer y fortalecer su liderazgo y su capacidad de crear alianzas en el proceso.

Financiación y componentes del Proyecto
La financiación del proyecto es complementaria a los presupuestos de la ANSV ya existentes y se estructura como 
un préstamo en dos fases. La primera fase abarca el período 2010-2015. La segunda se inicia cuando se llegue a los 
“disparadores” definidos en la primera fase y su cierre está previsto para 2019. La primera fase del proyecto comprende tres 
componentes que abarcan la capacitación institucional, las intervenciones de seguridad vial en determinados corredores de 
demostración y el desarrollo de sistemas de supervisión y evaluación de la seguridad vial dentro del Observatorio Nacional 
de Seguridad Vial. 

Indicadores de desempeño
Los indicadores de desempeño se definen en la primera fase para ir cotejando los avances con los objetivos del proyecto. Se 
utilizan mediciones basadas en resultados, con la excepción de las mediciones de resultado final en el caso del componente 
que se refiere a determinados corredores de demostración. Los “disparadores” establecidos para poder iniciar la segunda 
fase están principalmente supeditados a que se avance en el fortalecimiento del marco de gestión institucional para la 
seguridad vial en Argentina.

Avances realizados hasta la fecha
El PSVA se halla en su tercer año de vida y avanza a buen ritmo. Es probable que los “disparadores” establecidos para pasar a 
la segunda fase se alcancen mucho antes de lo previsto en el calendario y se prevé que la preparación para la segunda fase 
empiece en el segundo trimestre de 2013. Ya se perciben algunos signos alentadores de los avances de Argentina en materia 
de seguridad vial, es decir, se está constatando una disminución significativa de las muertes por accidentes en relación con 
el punto álgido alcanzado en 2008.

Pautas para los países
Cada país se enfrenta a circunstancias diferentes, si bien existen obstáculos comunes a la capacidad de gestión que deberán 
superarse si se pretende mejorar el desempeño de la seguridad vial en todo el país. El PSVA se ha concebido a la medida de 
las disposiciones institucionales del país y es ejemplo de cómo aplicar de manera creativa las pautas del Banco Mundial. Se 
han subrayado los rasgos innovadores y las lecciones que se están aprendiendo de esta implementación,  y a partir de ellas 
se han elaborado pautas generales (véase el resumen en la Tabla 1). 

Las pautas se basan en las actuales pautas del Banco Mundial y las complementan y deberán aplicarse conjuntamente. Se 
han concebido para ayudar a los BMDs y a los países que constituyen sus clientes a realizar la identificación, preparación e 
implementación de los proyectos de seguridad vial y para mejorar los vínculos entre el sector de la salud y el del transporte 
que son los que apoyan estas iniciativas. 
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TABLA 1: Resumen de las Pautas para los países

PAUTA 1:	 FACULTAR AMPLIAMENTE AL ORGANISMO COORDINADOR
El objetivo último de los proyectos de seguridad vial elaborados de conformidad con las pautas del Banco Mundial será 
facultar ampliamente y dotar de recursos al organismo coordinador para que asuma la responsabilidad del desempeño 
del país en materia de seguridad vial y la dirección de alianzas estratégicas destinados a mejorarlo.

PAUTA 2:	 COLABORACIÓN Y ALIANZAS CON EL SECTOR SANITARIO
El sector de salud y el de transporte deberán colaborar y asociarse para promover inversiones en seguridad vial, mejorar 
la gestión de los datos sobre lesiones en accidentes de tránsito, aumentar los servicios de emergencia post-accidente, 
fortalecer la preparación de argumentos a esgrimir frente a las empresas para la financiación de proyectos de seguridad 
vial y los requisitos de la evaluación del desempeño en esta materia.

PAUTA 3:	 ESTABLECER LA SECUENCIA DE APLICACIÓN DE LAS RECOMENDACIONES Y PROYECTOS 
DEL INFORME MUNDIAL

Habrá que establecer la secuencia apropiada de aplicación de las recomendaciones del Informe Mundial y de la 
preparación de los correspondientes proyectos de seguridad vial para asegurarse de que la capacidad de gestión del 
país está a la altura de las actividades previstas.

PAUTA 4:	 Reforzar la vigilancia y la evaluación
La función básica de vigilancia y evaluación del desempeño en materia de seguridad vial deberá ser una prioridad, 
puesto que es un componente esencial de proyecto y deberá recibir financiación y apoyo a una escala que garantice su 
efectividad y su sostenibilidad a largo plazo.

PAUTA 5:	 Integrar las disposiciones para la gestión del proyecto
Las disposiciones para la gestión del proyecto deberían configurar el aporte imprescindible que hará el organismo 
coordinador a la dirección, coordinación y generación continua de mejores resultados en materia de seguridad vial y se 
formularán de modo que desarrollen al máximo el potencial del organismo coordinador de establecerse rápidamente en 
su rol y aumenten su capacidad para desempeñarlo.

PAUTA 6:	 Asumir las políticas viales y apoyar su difusión
El organismo coordinador de la seguridad vial deberá desempeñar un papel decisivo en el establecimiento y aplicación 
progresiva de los programas de observancia de la seguridad en el tráfico, así como en las campañas de comunicación 
relacionadas con ellos, en tanto componentes esenciales del proyecto, y ser capaz de evaluar su efectividad.

PAUTA 7:	 Participación de todos los niveles de gobierno, ONGs y sector privado
Uno de los componentes esenciales de los proyectos de seguridad vial deberá ser la dotación de recursos suficientes 
como para garantizar la participación efectiva de organismos gubernamentales nacionales, provinciales y locales, y de 
colaboradores procedentes de las ONG y del sector privado.

PAUTA 8:	 Garantizar el acceso a los datos de desempeño del proyecto
La gestión de los proyectos de seguridad vial deberá contemplar el acceso abierto a los datos de desempeño por parte 
de todos los colaboradores y grupos de interés del proyecto.

PAUTA 9:	 Alianzas con redes de servicio mundiales y regionales
Cuando se preparen los componentes de proyectos de seguridad vial, deberán identificarse posibilidades de colaborar 
con redes de servicio de seguridad vial mundiales y regionales, y deberá asignarse fondos suficientes como para apoyar 
estas alianzas de forma efectiva y continuada.

PAUTA 10: 	 Propiciar el diálogo y la acción Sur-Sur
Deberá aprovechar al máximo el potencial de los proyectos de seguridad vial para estimular la transferencia de 
conocimientos y el intercambio de prácticas entre países de una región, adoptando medidas de buenas prácticas y 
dándoles la máxima visibilidad. 

PAUTA 11: 	 Acelerar la ejecución de los proyectos
El rol de cada institución, así como sus responsabilidades y los incentivos financieros necesarios para posibilitar la 
ejecución efectiva y eficiente de los proyectos de seguridad vial deberán especificarse con claridad, y gestionarse de 
manera sistemática.

PAUTA 12: Adaptarse a las circunstancias propias de cada país
Las pautas del Banco Mundial para ejecutar las recomendaciones del Informe Mundial y elaborar los correspondientes 
proyectos de seguridad vial deberán aplicarse con flexibilidad y adaptarse a las circunstancias propias de cada país. 
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1.1	 Seguridad vial, promoción de la salud y desarrollo
La magnitud de las pérdidas de salud derivadas de accidentes de carretera hace que la seguridad vial se haya convertido en 
una prioridad a desarrollar en los sectores de salud y de transportes de los países con ingresos medianos y bajos (PIMB). 
Cada año, 1, 3 millones de personas mueren y muchas más sufren graves heridas en las carreteras de todo el mundo. Se 
prevé que estas cifras desastrosas empeoren todavía más puesto que el índice de motorización se ha disparado en los PIMB, 
que ya padecen el 90% de los traumatismos derivados de accidentes de carretera a nivel mundial, con menos de la mitad 
de las vehículos registrados, lo que supone un coste estimado equivalente al 1%-3% de su PBI.1 Los niños y jóvenes son 
especialmente vulnerables. En todo el mundo, los accidentes de tránsito ocupan el 8º lugar en la lista de las diez principales 
causas de muerte en 2010, en la que los niños de edades comprendidas entre 1-4 años ocupan el 9º lugar, los de 5-9 años 
el 4º y los de 10 a 14, el 2º. En el grupo de edad de 15 a 24 años, los accidentes de tránsito son la primera causa de muerte, 
pasan al segundo lugar entre los 25-29 años y luego van descendiendo progresivamente hasta el décimo lugar en el grupo 
de edades comprendidas entre los 55 y los 59.2 Los grupos de población más pobres soportan una carga desproporcionada 
de morbilidad y mortalidad causadas por lesiones de tránsito que podrían evitarse y que vienen influenciadas generalmente 
por factores socioeconómicos y otros determinantes sociales y medioambientales de la salud.34 A la hora de abordar estos 
factores y determinantes se subraya cada vez más la importancia de la promoción de la salud y de la equidad a escala mundial 
como estrategia esencial y transversal de desarrollo.5

El desarrollo de los países busca propiciar un clima de inversiones que favorezcan un aumento del crecimiento, de la 
productividad y del empleo, y a empoderar a las personas y a invertir en ellas de modo que participen en el proceso.6 Pretende 
promover niveles de vida más elevados para todos, subrayando la mejora de la salud, de la enseñanza y de la capacidad 
de las personas para participar en la economía y en la sociedad. La mejora de la seguridad vial en los PIMB contribuye a la 
consecución de estos objetivos de desarrollo abordando la vulnerabilidad de los ciudadanos ante las muertes y lesiones de 
magnitudes catastróficas derivadas de los accidentes de tránsito –especialmente de las personas pobres y aquellas que se 
ven empujadas a la pobreza como consecuencia de ellos- y exige inversiones a gran escala en infraestructuras, instituciones, 
flotas de vehículos y en la salud y el bienestar de las personas.

1	 Peden M, Scurfield R, Sleet D, Moham D, Hyder A, Jarawan E, Mathers C, Eds. (2004), Informe Mundial sobre prevención de los 
traumatismos causados por el tránsito, Organización Mundial de la Salud, Ginebra.

2	 IHME (2012). Global Burden of Disease 2010 leading causes and risks by region heat map, Institute of Health Metrics, Seattle.  
http://www.healthmetricsandevaluation.org/gbd/visualizations/gbd-2010-leading-causes-and-risks-region-heat-map?metric=YLL 
[consultado el 22 enero 2013]. 

3	 Road traffic injuries and health equity conference, Cambridge, Massachusetts, USA, April 10-12, 2002.  
http://www.bmj.com/rapid-response/2011/10/29/road-traffic-safety-and-health-equity-call-action [consultado el 16 enero 2013].

4	 Nantulya VM, Reich MR (2003). Equity dimensions of road traffic injuries in low and middle-income countries, Injury Control and Safety 
Promotion, Vol.10, No. 1-2, pp. 13-20.

5	 UIPES (2012). Mensajes clave de la Unión Internacional de Promoción de la Salud y de Educación para la Salud sobre los Determinantes 
Sociales de la Salud, París.

6	 Stern N, Dethier J-J, Halsey Rogers F (2005). Growth and Empowerment: Making Development Happen, The MIT Press, Cambridge 
Massachusetts and London England.

1.	 Introducción 
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Mejorar la seguridad vial en todo el mundo podrá contribuir a la consecución de otros objetivos de desarrollo sostenible y 
genera oportunidades para aprovecharse de los beneficios colaterales de las iniciativas integradas.7 8 Por ejemplo, si se 
construyen infraestructuras más seguras que promuevan la caminata o la utilización de la bicicleta y se restringen los límites 
de velocidad, se podrá reducir las emisiones de efecto invernadero y la contaminación local, además de mejorar el bienestar 
físico y mental de los ciudadanos. De este modo, las estrategias efectivas de seguridad vial, pueden ayudar a abordar otras 
prioridades mundiales contribuyendo al establecimiento de sistemas de transporte con menos emisiones y a reducir las 
enfermedades no transmisibles (ENT) al favorecer un aire más limpio y una población físicamente más activa. De ahí que los 
esfuerzos encaminados a la promoción de la salud y a la equidad que abordan las prioridades de la seguridad vial tengan que 
estar estrechamente vinculados e integrados a las iniciativas mundiales relacionadas que tratan el transporte sostenible, las 
ENT y los determinantes sociales y medioambientales de la salud.9 10 11 12

Los sectores de salud y de transporte de cada país se enfrentan a problemas complejos en su proceso de desarrollo puesto 
que una gestión efectiva y eficiente de la seguridad vial necesita una participación transparente y la realización de programas 
en diversos sectores, con socios y grupos de interés múltiples y diversos. Las estrategias efectivas exigen grandes recursos, 
proporcionales a la magnitud de la crisis de salud pública que se pretende enfrentar, puesto que la escasa capacidad de gestión 
de la seguridad vial en los PIMB sigue siendo un obstáculo formidable.

Es un hecho reconocido que a los países de ingresos elevados con mejores resultados de seguridad vial les costó varios 
decenios capacitarse para ello hasta tener bajo control su desempeño en esta materia de manera estable. Esta realidad 
es un mal presagio para los PIMB que se enfrentan a índices de motorización y niveles de vulnerabilidad en carretera sin 
precedentes en toda su historia, pues no pueden permitirse el lujo de emular el largo y costoso camino recorrido por los 
países de ingresos elevados. Es de vital importancia que cada país lleve a cabo acciones a escala, intensivas y continuadas.

1.2	 Iniciativas mundiales
Desde la publicación en 2004 del Informe Mundial sobre prevención de las lesiones causadas por el tránsito, se han llevado a 
cabo sucesivas iniciativas para movilizar acciones mundiales en favor de la seguridad vial, que culminaron en la declaración 
por parte de la ONU del Decenio de Acción para la Seguridad Vial 2011-2020 y su Plan Mundial que estableció el ambicioso 
objetivo de estabilizar y posteriormente reducir a la mitad las previsiones de accidentes mortales de carretera en los PIMB 
en 2020, salvar unos cinco millones de vidas y evitar 50 millones de lesiones graves. El Plan Mundial establece cinco pilares 
en los que deberá sustentarse la acción, a saber, gestión de la seguridad vial, carreteras y movilidad más seguras, vehículos 
más seguros, usuarios viales más seguros y capacidad de respuesta posterior al accidente. 13 14 A su vez, estos cinco pilares 
deberán materializarse en el marco general de las seis recomendaciones generales del Informe Mundial que establecen el 
fundamento estratégico de las acciones necesarias para mejorar el desempeño de la seguridad vial en los diferentes países. 
(Véase Casilla 1)

7	 Commission for Global Road Safety (2006). Make Roads Safe. A New Priority for Sustainable Development, London.
8	 Banco Mundial (2008). Safe, Clean and Affordable Transport for Development: The World Bank Group’s Transport Business Strategy for 

2008 – 2012, Transport Sector Board, Washington DC.
9	 Czuczman, K (2008). A Means to an End: Transport and the Millennium Development Goals. Commonwealth Ministers Reference Book.
10	 UIPES (2011). A call to action on health promotion approaches to non-communicable diseases prevention. Key messages from 

the International Union for Health Promotion and Education, Paris. http://www.iuhpe.org/uploaded/Activities/Advocacy/IUHPE_
KeyMessagesNCDs_WEB.pdf

11	 Conferencia Mundial sobre los Determinantes Sociales de la Salud, Organización Mundial de la Salud (2011). Declaración Política de Río 
sobre los Determinantes Sociales de la Salud. Brasil. http://www.who.int/entity/sdhconference/declaration/Rio_political_declaration.pdf

12	 Asamblea General de la ONU (2011). Declaración política de la Reunión de alto nivel de la Asamblea General de las Naciones Unidas sobre 
Prevención y Control de las Enfermedades no transmisibles, borrador de la resolución, ONU, Nueva York. 
http://www.un.org/ga/search/view_doc.asp?symbol=A%2F66%2FL.1&Lang=E

13	  Asamblea General de la ONU, Resolución 64/255, Mejoramiento de la seguridad vial en el mundo, ONU, Nueva York, 2010.
14	 Grupo de Colaboración de las Naciones Unidas para la Seguridad Vial, Plan Mundial para el Decenio de Acción para la Seguridad Vial 

2011–2020, Organización Mundial de la Salud, Ginebra, 2011.
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CASILLA 1: Recomendaciones del Informe Mundial sobre Prevención de las lesiones causadas por el tránsito.

1  Identificar un organismo coordinador en el gobierno que dirija la iniciativa nacional de seguridad vial.

2 Hacer una valoración del problema, de las políticas y de los escenarios institucionales relacionados con las lesiones 
causadas por el tránsito y de la capacidad de prevenirlas en cada país.

3 Elaborar una estrategia nacional de seguridad vial y un plan de acción.

4 Asignar recursos económicos y financieros para hacer frente al problema.

5 Ejecutar acciones concretas para prevenir los accidentes de tránsito, reducir al mínimo las lesiones y sus 
consecuencias y evaluar el impacto de dichas acciones.

6 Apoyar la capacitación a nivel nacional y la cooperación internacional en esta cuestión.

El Informe Mundial es un documento emblemático que describe la carga, la intensidad, el patrón y los impactos de los 
traumatismos causados por el tránsito a escala mundial, regional y nacional. Examina los principales determinantes de las 
lesiones por accidente de tránsito y los factores de riesgo relacionados con ellos dentro de un marco de promoción de la salud 
integral, y presenta la evidencia científica que fundamenta las medidas preventivas cuya eficacia ha sido demostrada. Subraya 
especialmente la necesidad de vigilancia y de investigación de las lesiones causadas por accidentes de tránsito para comprender 
el impacto desproporcionado que tienen en los grupos pobres y vulnerables de la sociedad y la importancia capital de mejorar la 
seguridad vial como una cuestión de equidad social y desarrollo sostenible.

Si bien el Informe Mundial promueve la transferencia de las mejores prácticas de los países de ingresos elevados, también 
subraya la necesidad de adaptarlas a las realidades del transporte y a las necesidades de las personas pobres y vulnerables 
de los PIMB y la importancia decisiva de mejorar la seguridad vial de peatones, ciclistas, motociclistas y usuarios de los 
sistemas informales de transporte público. Con el fin de alcanzar este objetivo, se reconoce la urgencia y la necesidad de 
fortalecer la capacidad de las instituciones de gestionar la seguridad vial a nivel nacional.

La primera recomendación del Informe Mundial destaca el rol fundamental del organismo coordinador a la hora de garantizar 
el correcto funcionamiento del sistema de gestión de la seguridad vial de un país. Los organismos coordinadores pueden 
adoptar diferentes formas estructurales, pero sus principales funciones institucionales de gestión son genéricas y se 
aplican a todos los países independientemente de su nivel de desarrollo, de su desempeño en materia de seguridad vial y de 
sus prioridades en esta cuestión. Asegurar el cumplimiento efectivo y eficiente de estas funciones de dirección por parte del 
organismo es la prioridad más urgente en cuanto al liderazgo de la seguridad vial en los PIMB para el próximo Decenio.

Para conseguir el objetivo de la seguridad vial en un país es imprescindible un liderazgo responsable en todos los niveles de 
su gobierno. A falta de un liderazgo de estas características que concentre la atención en los resultados de manera sostenida, 
todos los esfuerzos para mejorar la coordinación, la devolución y la promoción de los programas de seguridad vial resultarán 
poco realistas e insostenibles. Los planes de acción que se elaboran sin contar con un organismo bien definido y financiado 
cuya misión sea dirigir la implementación de dichos planes tienen muchas probabilidades de quedarse en papel y no tener 
repercusión duradera en los resultados.

1.3	 Avanzar en cada país
Durante los últimos cincuenta años, los sistemas de gestión de la seguridad vial de los países con ingresos altos han 
evolucionado y el desafío de los PIMB es beneficiarse de las lecciones aprendidas, es decir, evitar la cifra de muertes y de 
lesiones innecesariamente elevada que en su día experimentaron los países ricos. Para ello es imprescindible que los PIMB 
den un vuelco rápido y adopten el enfoque denominado Sistema seguro centrado en los resultados, que aspira a eliminar las 
muertes y lesiones graves en accidentes de carretera, en lugar de trazar un camino fatalista que acepta estas consecuencias 
como el precio inevitable del progreso económico. (Véase Casilla 2)
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CASILLA 2: El enfoque denominado Sistema Seguro15

El enfoque denominado Sistema Seguro:

•	 aborda todos los elementos del sistema de vial de forma integrada;

•	 se centra en la reducción de las muertes y de las lesiones de larga duración más que en la prevención de accidentes;

•	 acepta que los usuarios de las carreteras seguirán cometiendo errores y que se producirán accidentes; 

•	 gestiona la transferencia de la energía del accidente para garantizar que los usuarios no quedan expuestos a fuerzas 
de impacto que puedan producirles la muerte o lesiones graves;

•	 acentúa la responsabilidad compartida de los diseñadores y de los usuarios de la red de carreteras a la hora de lograr 
resultados de seguridad vial;

•	 exige equidad a la hora de abordar las necesidades de seguridad de los usuarios tanto motorizados como no 
motorizados;

•	 se alinea con otros objetivos de desarrollo sostenible y aspira a lograr beneficios colaterales, a saber, mejora de 
la calidad del aire local, reducción de gases de efecto invernadero, seguridad energética, reducción de la pobreza, 
inclusión social y salud y seguridad laboral; y

•	 exige el fortalecimiento de todos los elementos del sistema de gestión de la seguridad vial, especialmente las 
funciones de dirección institucional, a fin de lograr sus objetivos de manera sostenible. 

Los principios conceptuales que sustentan el enfoque denominado Sistema seguro adaptan el sistema de carreteras a los 
límites establecidos por la vulnerabilidad humana a las lesiones y a la propensión de las personas a cometer errores al utilizar 
dicho sistema. 16 17 Este nuevo planteo considera tan inaceptable que los usuarios de las carreteras fallezcan o sufran lesiones 
graves debido a errores cometidos en el uso del sistema como culparles del fallo del mismo. Cambia el enfoque de la gestión: de 
estar centrado en gestionar la conducta de los usuarios y en la prevención de los accidentes, pasa a dirigir el diseño del sistema 
y a prevenir las lesiones.

A medida que el enfoque Sistema Seguro avanza, suscita algunas cuestiones decisivas sobre la adopción de medidas que han 
demostrado ser efectivas para reducir el número de fallecimientos y de lesiones graves. Esto es especialmente cierto en el 
caso de la infraestructura de carreteras. Por ejemplo, está clara la protección que aportan las barreras medianeras y laterales 
en los corredores muy transitados, y las rotondas en los cruces, y la cuestión que se plantea entonces es cómo implementar 
más rápidamente estas intervenciones en toda la red con los presupuestos existentes. Lo mismo sucede con las normas 
de seguridad de los vehículos que al mejorar la capacidad de tolerancia al impacto han reducido en gran medida las muertes 
y lesiones graves, pero puede que se necesiten decenios para que toda la flota de vehículos de un país cumpla con estas 
normas de seguridad. Asimismo, las mejoras en los servicios de urgencias y de rehabilitación de las víctimas después de un 
accidente ofrecen algunos avances sustanciales. Una vez más, se trata de cómo introducir de manera exhaustiva y rápida 
estas medidas de seguridad, y desde luego esta cuestión es aplicable a todos los elementos del sistema de gestión de la 
seguridad vial que tengan potencial de mejora.

La responsabilidad y la rendición de cuentas por parte de las instituciones en relación a la seguridad vial están siendo 
sometidas a mayor vigilancia debido a que se establecen objetivos de seguridad vial cada vez más ambiciosos. Concretamente, 
el cambio al enfoque denominado Sistema Seguro exige un mayor nivel de transparencia por parte del operador de la red de 
carreteras en lo que a desempeño seguro se refiere y ello a su vez, agudiza la presión sobre el desempeño de seguridad de 
los vehículos y de los usuarios que acceden a la red. Si mejora la transparencia, lograr el desempeño deseado se convierte en 
una de las preocupaciones principales de los gobiernos e instituciones. Los límites a la mejora del desempeño en materia de 
seguridad vial vienen determinados por el sistema de gestión de esta seguridad que define los resultados que se persiguen 
y formula las intervenciones necesarias para conseguirlos.

15	 Bliss T, Breen J (2012). Meeting the management challenges of the Decade of Action for Road Safety, Journal of International Association 
of Traffic and Safety Sciences, Volume 35, No. 2, Elsevier Ltd.

16	 Tingvall C (1995). The Zero Vision. In: van Holst H, Nygren A, Thord R, eds. Transportation, traffic safety and health: the new mobility. 
Proceedings of the 1st International Conference, Gothenburg, Sweden Berlin, Springer-Verlag.

17	 Wegman F, Aarts L (2006). Advancing Sustainable Safety, Leischendam, SWOV, Dutch Institute for Road Safety Research, Leidschendam.
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Pautas del Banco Mundial
Por lo general los proyectos de seguridad vial del Banco Mundial de los últimos treinta años formaban parte de operaciones más 
amplias de inversión en infraestructuras viales y transporte urbano, y se implementaban a modo de iniciativas fragmentadas, 
de un solo sector cuyos resultados eran demasiado imperceptibles como para ser medidos de forma significativa desde un 
punto de vista estadístico. Si bien se trataba de proyectos relativamente fáciles de preparar, a menudo se implementaban 
como iniciativas aisladas, sin seguimiento posterior, con lo que su impacto positivo, en caso de haberlo, se limitaba a la vida 
del proyecto.

Al replantear los términos de la seguridad vial para mejorarla, quedó claro que si se pretendía una mejora era imprescindible 
centrar la atención en resultados medibles y en la sostenibilidad a largo plazo. De ahí que el Banco Mundial promueva ahora 
proyectos de seguridad vial Sistema Seguro que aspiran al mismo tiempo a fortalecer la capacidad y la responsabilidad 
institucional, y a conseguir mejoras rápidas en el desempeño de seguridad de todos los usuarios de la red de carreteras. Con 
el fin de apoyar este nuevo enfoque se han elaborado pautas para los países.18 19 20

Las pautas abordan de manera pragmática los problemas de capacidad institucional para implementar las recomendaciones 
del Informe Mundial. Subrayan la importancia de gestionar en base a los resultados y la función del organismo coordinador en 
tanto eje del programa para asegurar una ejecución efectiva y eficiente del mismo.

Conceptos básicos y componentes del proyecto
Los conceptos básicos que sustentan las pautas destacan la importancia de abordar todos los elementos del sistema de 
gestión de la seguridad vial, adoptando un enfoque escalonado de inversión en este tema alineándolo con la capacidad de 
implementación del país en cuestión, y cuyo objetivo sean las concentraciones más elevadas de fallecimientos y de lesiones 
de toda la red de carreteras.

Las pautas se centran en la identificación y preparación de proyectos de seguridad vial que implementan la “fase de 
instauración” de la estrategia de inversiones a largo plazo de un país y capacitan a las instituciones además de crear una 
base de evidencia que permita lanzar un programa más amplio de iniciativas en la “fase de crecimiento” de la estrategia de 
inversiones.

Los componentes genéricos del proyecto abordan las prioridades en materia de fortalecimiento de la capacidad institucional, 
los corredores de alto riesgo y las áreas en las que se aplicarán intervenciones de buenas prácticas, reformas de políticas de 
máxima prioridad, supervisión y evaluación y normas para la gestión del proyecto.

La aplicación efectiva de las pautas exige que todos los sectores relevantes participen en la identificación, preparación 
y ejecución de los proyectos de seguridad vial: en especial, los sectores de transporte, salud, justicia, orden público y 
enseñanza.

Generar un entorno que favorezca las inversiones efectivas en el país
En el transcurso del Decenio de Acción para la Seguridad Vial, el Banco Mundial aspira a integrar la seguridad vial en las 
operaciones de inversión de los países, de conformidad con sus pautas. Al embarcarse en esta empresa de vital importancia 
–la Iniciativa de Seguridad Vial de la Banca Multilateral de Desarrollo (BMD)- el Banco Mundial se asocia también con siete 
bancos de desarrollo regionales 21 para impulsar actividades de seguridad vial progresivas, que formarán parte de las 
inversiones del sector de trasportes de la BMD previstas para los próximos diez años.22

La Iniciativa de Seguridad Vial de la BMD pretende catalizar una respuesta proporcional a la magnitud de los desafíos que 
deberá afrontar el Decenio de Acción para la Seguridad Vial, acelerando la transferencia de conocimientos y realizando 
inversiones a escala para capacitar a los países a gestionar la seguridad vial de manera sostenible. Si lo consigue, generará 
un entorno favorable para que los socios y grupos de interés de las ONG y del sector privado en materia de seguridad vial 
puedan hacer aportes más efectivos a la inversión en el país. Los actuales esfuerzos a pequeña escala y fragmentados no 
garantizan la sostenibilidad de dichos aportes.

18	 Bliss T (2004). Implementing the Recommendations of the World Report on Road Traffic Injury Prevention, Transport Note No. TN-1, Banco 
Mundial, Washington DC.

19	 Bliss T & Breen J (2009). Implementing the Recommendations of the World Report on Road Traffic Injury Prevention. Country guidelines 
for the Conduct of Road Safety Management Capacity Reviews and the Specification of Lead Agency Reforms, Investment Strategies and 
Safe System Projects, Banco Mundial, Global Road Safety Facility, Washington DC.

20	 Bliss T & Breen J (2012). Capacity Reviews and Safe System Projects. Guidelines Supplement, Global Road Safety Facility, World Bank, 
Washington DC (in press).

21	 Banco Africano de Desarrollo, Banco Asiático de Desarrollo, Banco Europeo para la Reconstrucción y el Desarrollo, CAF – Banco de 
Desarrollo de América Latina, Banco Europeo de Inversiones, Banco Interamericano de Desarrollo y Banco Islámico de Desarrollo.

22	 Global Road Safety Facility (2011). MDB Road Safety Initiative: A Development Priority, World Bank, Washington DC.
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1.4	 Estudio del caso práctico de un país
A estas alturas, las pautas del Banco Mundial han sido ampliamente empleadas y evaluadas como herramientas de buenas 
prácticas y adecuadas para ser aplicadas en el contexto de cualquier país.23 El Proyecto de Seguridad Vial de Argentina 
(PSVA) constituye un caso práctico de su aplicación y un ejemplo del enfoque recomendado para conseguir inversiones en la 
seguridad vial de un país.24 Las características innovadoras del proyecto y las lecciones aprendidas pueden ser útiles para 
orientar a los BMDs y a los países que constituyen sus clientes en el diseño e implementación de proyectos de seguridad vial 
transformadores cuyo objetivo sea conseguir mejoras sostenibles en los resultados. 

El PSVA se elaboró conjuntamente con los sectores de salud y trasportes utilizando un proceso de inversión en dos fases 
basado en los resultados para financiar las prioridades de fortalecimiento de la capacidad institucional, las reformas de las 
políticas nacionales y las intervenciones previstas en los corredores de alto riesgo. Hace especial hincapié en fortalecer el 
papel fundamental de un organismo coordinador recién creado en Argentina para ayudarle a ejercer sus funciones de gestión 
institucional, además de establecer y fortalecer su liderazgo y su capacidad de crear alianzas en el proceso.

1.5	 Pautas para los países
En base a la experiencia del Banco Mundial con el PSVA, estas pautas han sido concebidas para ayudar a identificar, preparar e 
implementar los proyectos de inversión de los BMDs cuyo objetivo es mejorar el desempeño del país en materia de seguridad 
vial y establecer vínculos más fuertes entre los sectores de salud e trasporte puesto que son los que apoyan estas iniciativas.

Los epígrafes siguientes resumen los componentes esenciales del PSVA y a continuación presentan las correspondientes 
pautas para los países que derivan de las características innovadoras del proyecto y de las lecciones aprendidas hasta la 
fecha a lo largo de su implementación.

23	 OCDE, International Transport Forum (2008). Towards Zero. Ambitious Road Safety Targets and the Safe System Approach, Annexes C & 
D, Joint Transport Research Centre, OECD/ITF, Paris.

24	 Raffo V & Bliss T (2012). Case Study: The Argentina Road Safety Project: Lessons for the Decade of Action for Road Safety 2011 – 2020, 
Banco Mundial, Washington DC.
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2.1	D esempeño del país en materia de seguridad vial
Un análisis realizado por el Banco Mundial en 2003 previó que el índice de accidentes mortales de carretera en la región 
de América Latina y el Caribe aumentaría alrededor de un 50% entre 2000 y 2020, hasta alcanzar el índice regional más 
elevado del mundo de 31 fallecidos por cada 100.000 personas, a menos que se intensificaran los esfuerzos por aumentar la 
seguridad y se adoptasen medidas al respecto.25

Posteriormente, las tendencias constatadas en Argentina en materia de seguridad vial confirmaron esta preocupación, como 
consecuencia de la impresionante recuperación que había experimentado el país desde la profunda crisis económica que le 
sacudió en 2001/2002. Impulsado por un aumento de las exportaciones y del consumo, el PBI de Argentina superó el nivel 
que había alcanzado con anterioridad a la crisis, creciendo a un ritmo medio anual del 9% entre 2003 y 2007 y manteniendo 
un crecimiento del 7% en 2008 a pesar de la crisis económica mundial. Este crecimiento constante fue acompañado de un 
aumento en el índice de motorización, el cual a su vez, disparó el riesgo de fallecimientos y lesiones causados por accidentes 
de tráfico. En 2008, se calcula que murieron 5.760 personas en colisiones de carretera en Argentina –en 2002 la estimación 
había sido de 3.200- y más de 95.000 sufrieron lesiones por esta causa. 

2.2	 Iniciativas institucionales
Argentina elaboró un Plan Nacional de Seguridad Vial 2006-2009 que fue aprobado unánimemente por todas las jurisdicciones 
federales, provinciales y municipales representadas en el Consejo Federal de Seguridad Vial. No obstante, en virtud de la 
Constitución Argentina, el sistema federal otorga a las provincias autonomía sobre las cuestiones no asignadas de manera 
explícita al gobierno central. Esto era de aplicación a la legislación vial que correspondía a los gobiernos locales, lo que impidió 
que la implementación de una estrategia que redujera los accidentes de tráfico fuera una prioridad a escala nacional. La 
imposibilidad de establecer normas de tráfico comunes y de contar con un registro de datos unificado, además de la falta 
de una estrategia política interjurisdiccional, dificultó la coordinación de los esfuerzos de planificación. La complejidad del 
sistema federal presentaba diferentes legislaciones de tráfico a lo largo del país, organismos dispersos, capacidad de gestión 
muy diversa a nivel provincial y la disolución del papel del gobierno central a la hora de garantizar la seguridad vial.26

La creciente preocupación política y social por el brutal aumento de muertes en carretera en Argentina y una demanda 
creciente de mejoras en la gestión y de acciones sistemáticas llevó a la creación en abril de 2008 de la Agencia Nacional 
de Seguridad Vial (ANSV) dentro del Ministerio del Interior, como entidad descentralizada con independencia económica y 
autoridad legal para actuar en las esferas pública y privada. 

La misión de la ANSV es reducir el índice de fallecimientos en carretera en todo el país mediante la promoción, coordinación, 
control y supervisión de políticas de seguridad vial nacionales e internacionales. La Agencia ha adoptado una estructura 
organizativa regulada por decreto nacional y dividida en seis Direcciones principales : Licencias de Conducir y Antecedentes 
de Tránsito; Coordinación Interjurisdiccional; Observatorio Vial Nacional; Administración general; Formación en Seguridad Vial 
y Campañas; Asuntos legales y judiciales (véase Anexo 1). 

La creación de la Agencia estaba prevista en el Convenio Federal sobre Acciones en materia de tránsito y seguridad vial firmado 
en agosto de 2007 por el gobierno federal, las provincias y la Ciudad Autónoma de Buenos Aires, y fue posteriormente aprobada 
por el Congreso, en virtud de la Ley 26.363 (por unanimidad tanto en el Senado como en la Cámara de Diputados). En virtud de 
esta ley, el Registro Nacional de Antecedentes de Tránsito hasta entonces adscrito a la jurisdicción del Ministerio de Justicia, 
Seguridad y Derechos Humanos pasó a depender de la ANSV.27 

25	 Cropper M, Kopits E (2003). Traffic Fatalities and Economic Growth, Elizabeth Kopits and Maureen Cropper, World Bank Policy Research 
Working Paper 3035, Banco Mundial, Washington DC.

26	 (2005). Informe Especial sobre Seguridad Vial en Argentina. Defensor del Pueblo de la Nación.
27	 A finales del año 2012, la Ley 26.363 ha sido ratificada por 20 provincias (incluida la ciudad autónoma de Buenos Aires), si bien las 

cuatro provincias restantes están todavía en proceso de ratificación. Santa Fe la ha ratificado parcialmente, mientras Córdoba, Mendoza 
y San Luis no lo han hecho todavía.

2.	 Proyecto de Seguridad Vial de Argentina



P 12 Mejorar la seguridad vial mundial: Hacia un desarrollo equitativo y sostenible

2.3	 Asistencia técnica del Banco Mundial y preparación de proyecto
Poco después de crearse la ANSV, el gobierno argentino acudió al Banco Mundial en busca de asistencia técnica para diseñar 
un programa que fortaleciese la capacidad de cumplimiento estratégico de la ANSV, de conformidad con la Estrategia de 
Alianza con el País acordada para el periodo 2010-2020, en virtud de la cual se aspira a reducir el alcance y la gravedad de la 
pobreza en Argentina en base a tres pilares: (i) la promoción de un crecimiento equitativo y sostenible, (ii)la inclusión social 
y (iii) la mejora de la gobernanza fortaleciendo las instituciones y aumentando su transparencia y su rendición de cuentas.28

A continuación se sucedieron una serie de iniciativas del Banco Mundial que culminaron en un taller de planificación con 
el recién designado Director Ejecutivo de la ANSV y los altos cargos, con el propósito de unificar criterios para establecer 
las prioridades de la gestión de la seguridad vial en Argentina, definir el papel del organismo coordinador en su ejecución 
y diseñar y elaborar un proyecto de seguridad vial que apoyase y fortaleciese dicho rol. Así pues, se inició la preparación 
pormenorizada del proyecto y posteriormente, el Consejo del Banco Mundial aprobó un préstamo para financiar la primera 
fase.

El objetivo de desarrollo del proyecto es contribuir a la reducción de las lesiones y fallecimientos causados por el tránsito 
en Argentina mediante el fortalecimiento de su marco institucional y de su capacidad de gestión de la seguridad vial, y la 
reducción del número de víctimas mortales y de lesiones en algunos corredores piloto seleccionados.

2.4	 Financiación del proyecto
La financiación del proyecto complementa los presupuestos de la ANSV y se estructura como un “Préstamo Adaptable al 
Programa” en dos fases. La Fase I abarca el periodo 2010-2015, y está previsto que la Fase II se inicie cuando se consigan los 
“puntos de partida” definidos en la Fase I,  y que finalice en 2019. La inversión de la Fase I alcanzó la cifra de 38,5 millones de 
dólares USA, y se han propuesto 30 millones de dólares USA adicionales para la Fase II.

2.5	 Componentes del proyecto
La Fase I del proyecto va a la par con la agenda de reformas institucionales lideradas por la ANSV y el Plan Nacional de 
Seguridad Vial. Consta de 3 componentes, con sus respectivos subcomponentes que abarcan la capacitación institucional, 
las intervenciones de seguridad vial en determinados corredores de demostración y el desarrollo de sistemas de supervisión 
y evaluación dentro del Observatorio Nacional de Seguridad Vial.29

En el Anexo 2 hallará información más detallada de los componentes del proyecto.

2.6	 Indicadores de desempeño
Los indicadores de desempeño de la Fase I se han definido para percibir los avances en relación con los objetivos del proyecto. 
Se utilizan mediciones basadas en resultados, con la excepción de las mediciones del resultado final del componente 2 
utilizadas en los corredores de demostración designados. (Véase Anexo 3, Tabla 4)

Los “disparadores” se han establecido para señalar el comienzo de la Fase II, y dependen de los avances que se logren en el 
marco de la gestión institucional de la seguridad vial en Argentina (véase Anexo 3, Tabla 5).

A pesar de que la cifra de financiación es discreta, el proyecto está concebido para impulsar grandes reformas en materia de 
seguridad vial y garantizar su sostenibilidad creando un marco de cooperación institucional que incida en todos los sectores 
de manera transversal; fortaleciendo la capacidad nacional, provincial y local de elaborar políticas de seguridad vial y de 
gestionar iniciativas interjurisdiccionales; fijando objetivos y elaborando programas para alcanzar los objetivos del plan 
nacional; y ofreciendo, analizando e interpretando datos fiables. 

28	 (2009). The World Bank Group’s Country Partnership Strategy 2010-2012 (Report # 48476-AR), World Bank, Washington DC.
29	 Obsérvese que los corredores de demostración elegidos por el proyecto son tramos de las carreteras nacionales considerados de alto 

riesgo por el Programa Internacional de Evaluación de Carreteras (iRAP) tras un estudio y están siendo sometidos a mejoras gracias 
a otro proyecto financiado por el Banco Mundial en Argentina (Gestión de las Autovías Nacionales-Fase II), gestionado por la Dirección 
Nacional de Vialidad (DNV). Se ha acordado que la DNV se ocupará de las intervenciones en las infraestructuras de los corredores 
citados, mientras que el proyecto de la ANSV abordará las demás intervenciones de seguridad y los requisitos institucionales. 
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2.7	 Avances hasta la fecha
El PSVA se halla en su tercer año de vida y avanza a buen ritmo. Es probable que los “puntos de partida” establecidos para 
pasar a la Fase II se alcancen mucho antes de lo previsto en el calendario y se prevé que la preparación para la Fase II empiece 
en el segundo trimestre de 2013.30 

De acuerdo con las pautas del Banco Mundial, la realización correcta de las Fases I y II del proyecto pondrá fin a la “fase de 
instauración” de la ejecución de una estrategia de inversión en seguridad vial a largo plazo en el país y preparará la escena 
para pasar a la “fase de crecimiento” de la estrategia de inversión, una vez se haya capacitado al país lo suficiente como para 
que pueda gestionar un programa a escala de inversiones en todo el territorio.31 Para entonces, sería razonable esperar que 
Argentina alcanzara y mantuviese resultados de seguridad vial cercanos a los que se constata en los países de ingresos 
elevados con mejor desempeño en este aspecto. Los posibles beneficios de esta estrategia sobrepasarán con mucho los 
costes de ejecución y, si se consiguen, habrá que buscar las semillas del éxito en el proyecto actual.

Ya se perciben algunos signos alentadores de los avances de Argentina en materia de seguridad vial, es decir, se está 
constatando una disminución significativa de las muertes por siniestros causado por el tránsito si las comparamos con el 
pico alcanzado en 2008. (Véase Tabla 2)

TABLA 2	   Víctimas mortales registradas, colisiones con traumatismo e índices 2005 – 2011

 

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

2011

% cambio

2010 2005

Muertes en carretera 4391 4995 5428 5759 5219 5094 5040 -6.89% +8.02%

Muertes /100,000 
habitantes

11.4 12.8 13.8 14.5 13.0 12.6 11.6 -7.94% +1.75%

Muertes /10,000 
vehículos  

3.43 3.75 3.76 3.72 3.18 2.88 2.48 -13.89% -27.70%

Motorización 
(vehículos 
motorizados/1000 
habitantes)

332 342 367 390 411 437 467 6.87% 40.66%

Fuente: ANSV/IRTAD, datos provisorios de 2011

El PSVA se ha concebido a la medida de las disposiciones institucionales del país y es un ejemplo de cómo aplicar de manera 
creativa las pautas del Banco Mundial. En el epígrafe siguiente se ofrecen pautas adicionales derivadas de la experiencia 
adquirida hasta la fecha en Argentina. Se han concebido para ayudar a los bancos multilaterales de desarrollo a identificar, 
preparar e implementar proyectos de seguridad vial en los países que son sus clientes y para fomentar vínculos más 
estrechos entre los sectores de la salud y del transporte que son los que apoyan estas iniciativas.

Estas pautas para los países se basan en las actuales pautas del Banco Mundial y las complementan y deberán 
aplicarse conjuntamente.

30	 A finales de 2012 ya se había activado en 19 provincias el Sistema Nacional de Registro de Licencias de Conducir, el Sistema Nacional 
de Registro de Antecedentes de Tránsito y de Infracciones funcionaba en 9 provincias, el 35% del préstamo Fondo de Incentivos había 
sido asignado, el Observatorio Nacional de Seguridad Vial estaba en funcionamiento y se había desembolsado el 34% del importe del 
préstamo de la Fase I (véase en Anexo 3, Tabla 4 los ‘puntos de partida” previstos)

31	 Véase los epígrafes 3.3.1 y 4.2.7, Bliss T & Breen J (2009). Implementing the Recommendations of the World Report on Road Traffic 
Injury Prevention. Country guidelines for the Conduct of Road Safety Management Capacity Reviews and the Specification of Lead Agency 
Reforms, Investment Strategies and Safe System Projects, World Bank Global Road Safety Facility, Washington DC.
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Resulta muy útil resumir las características innovadoras del PSVA y las lecciones aprendidas gracias a él y formular unas 
pautas generales para los BMDs y los países que constituyen sus clientes, con el fin de ayudarles a la identificación, 
preparación e implementación de proyectos nacionales de seguridad vial:

PAUTA 1: 	 Facultar ampliamente al organismo coordinador

El objetivo último de los proyectos de seguridad vial elaborados de conformidad con las pautas del Banco 
Mundial será facultar ampliamente y dotar de recursos al organismo coordinador para que asuma la 
responsabilidad del desempeño del país en materia de seguridad vial y la dirección de alianzas estratégicas 
destinados a mejorarlo.

El Proyecto de Seguridad Vial de Argentina
El proyecto ilustra la intención de las pautas del Banco Mundial de diseñar proyectos de seguridad vial que fortalezcan el 
rol fundamental del organismo coordinador a la hora de dirigir la mejora del desempeño en seguridad vial en todo el país y 
de fortalecer tanto su capacidad de liderazgo como de establecer alianzas en el proceso. En función de las circunstancias 
de cada país, puede que esto represente un proceso escalonado (véase Pauta12), pero en Argentina, el fortalecimiento del 
organismo coordinador es el eje central del proyecto.

A diferencia de lo que ocurre en muchos PIMB con problemas de seguridad vial similares, el gobierno de Argentina dio el 
paso decisivo de crear un organismo coordinador y dotarlo de autoridad y de recursos para actuar, de conformidad con 
las recomendaciones del Informe Mundial. De ahí que las pautas del Banco Mundial pudieran aplicarse más íntegramente 
que en países donde los proyectos de seguridad vial se conciben para iniciar el proceso de crear y fortalecer las funciones 
del organismo coordinador, en ausencia de una entidad legalmente facultada para hacerlo, con el objetivo último de crear 
un organismo rector dotado de recursos, basándose en los resultados conseguidos a lo largo de proyectos sucesivos. En 
Argentina, la ANSV se creó rápidamente y comenzó a funcionar de inmediato, si bien en un contexto en el que el marco federal 
favorecía una gran autonomía provincial y local. De ahí que el reto de la ANSV haya sido ejercer su facultades de tal modo que 
logre su misión dentro de un marco colaborador, en virtud del cual, todos los niveles de gobierno aceptan la responsabilidad 
compartida de mejorar los resultados de seguridad vial bajo su liderazgo. 

El proyecto aborda este reto con la creación de un sistema de registro nacional de licencias de conductores y otro sistema 
de registro de antecedentes de tránsito e infracciones (véase Anexo 2, subcomponente1.1.). Ello ha exigido que la ANSV 
asumiera las riendas y trabajase en colaboración con los gobiernos provinciales y locales para reunir la multiplicidad de 
sistemas que existían y coordinar su integración en un sistema nacional unificado bajo la dirección y la gestión federal. De 
este modo se está institucionalizando el rol y el alcance federales en todo el país y a todos los niveles de gobierno en materia 
de seguridad vial y la titularidad de la ANSV en las cuestiones relacionadas se fundamenta en alianzas positivas con todas 
las partes relevantes. Es muy significativo que la implementación y el proceso de gestión intergubernamental en curso esté 
ayudando a la ANSV a legitimar su rol de organismo coordinador y a consolidar la presencia federal, decisiva para gestionar la 
seguridad vial como una prioridad nacional que exige una atención dirigida y sostenida.

Se ha demostrado que asegurar una fuente estable de financiación ha sido decisivo para el éxito de la ANSV, pues ha facilitado 
su creación y ha sostenido su desarrollo. A la ANSV se le ha otorgado legalmente autonomía financiera y recibe el 1% de todas 
las primas de seguros de automóvil que se recauda, lo que constituye su financiación básica. Esto le permitió establecer 
rápidamente una plantilla de profesionales y una presencia institucional con una buena imagen en todo el país. Alcanza 
también para apoyar a los socios y grupos de interés que constituyen la comunidad de seguridad vial en Argentina, quienes 
a su vez han aceptado de buen grado el liderazgo de la ANSV. Es éste un enfoque inclusivo que da voz a todas las partes 
interesadas y las faculta para actuar conjuntamente a fin de asumir su responsabilidad compartida en la mejora de los 
resultados de seguridad vial. Una financiación segura y estable amortigua cualquier oscilación de los compromisos políticos 
en materia de seguridad vial y asegura una plataforma de actividades que pueden continuar mejorando el desempeño de 
seguridad vial de acuerdo con objetivos estratégicos a más largo plazo.

También es fundamental la voluntad política sostenida de controlar el desempeño de seguridad vial del país, pero se 
le tiene que dar forma tangible mediante disposiciones institucionales debidamente financiadas. En Argentina iba 
en aumento la preocupación política por los costes sociales y económicos de las muertes y lesiones causadas en 
carretera, pero no se adoptaron apenas medidas reales hasta que el gobierno decidió crear, dotar de recursos y de 
autoridad a un organismo coordinador al que se le podía pedir cuentas de los resultados en materia de seguridad vial.

3.	 Pautas para los países
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PAUTA 2:	 Colaboración y alianzas con el sector sanitario

El sector de salud y el de transporte deberán colaborar y asociarse para promover inversiones en seguridad 
vial, mejorar la gestión de los datos sobre lesiones en accidentes de tránsito, aumentar los servicios de 
emergencia post-accidente, fortalecer la preparación de argumentos a esgrimir frente a las empresas para la 
financiación de proyectos de seguridad vial y los requisitos de la evaluación del desempeño en esta materia.

El Proyecto de Seguridad Vial de Argentina
Desde sus inicios, el proyecto ha constituido un esfuerzo de colaboración y de trabajo conjunto entre los equipos de los 
sectores de transporte y de salud de la Oficina Nacional del Banco Mundial en Argentina y sus contrapartes en organismos 
del gobierno relevantes. Ello ha contribuido a entender mejor la realidad de las muertes y lesiones en carretera y profundizar 
en la cuestión hasta considerarlas una prioridad en materia de salud pública y ha impulsado iniciativas de gestión de datos 
más efectivas y eficientes así como la mejora de los servicios de emergencias.

De la colaboración entre el sector del transporte y el de la salud surgió el empleo de herramientas de evaluación innovadoras 
para formular la razón de ser del proyecto, en las que los beneficios que cabía esperar de las medidas que se implementaran se 
estimaban en términos de ganancias para la salud (expresadas en años de vida saludable ahorrados y convertidos en moneda) 
y disposición a pagar por las vidas “estadísticas” ahorradas (expresadas en PIB). Los datos de siniestros recopilados por la 
policía están siendo cotejados con los datos del sector sanitario e integrados en él, y se está desarrollando una estructura de 
recopilación de datos para mejorar el envío al Observatorio Nacional de Seguridad Vial dentro del plazo acordado de 30 días 
de los informes de los hospitales y los centros de salud en los casos de fallecimiento y lesiones causadas por accidentes 
(véase Anexo 3, componente 3); asimismo se está reforzando la capacidad de responder a las emergencias mediante la 
creación de una red de emergencias regional con un único número de teléfono y la formación de personal en materias como 
la respuesta a los incidentes, la valoración inicial de los pacientes con trauma y la atención de urgencia permanente (véase 
Anexo 2, subcomponente 1.3). 

PAUTA 3:	 Establecer la secuencia de aplicación de las recomendaciones y proyectos del 
Informe Mundial

Habrá que establecer la secuencia apropiada de aplicación de las recomendaciones del Informe Mundial y de la 
preparación de los correspondientes proyectos de seguridad vial para garantizar que la capacidad de gestión 
del país esté a la altura de las actividades previstas.

El Proyecto de Seguridad Vial de Argentina
El proyecto se basa en la correcta aplicación secuencial de las recomendaciones del Informe Mundial por parte de Argentina 
y la reafirma. Esta situación es digna de mencionar, por insólita, pues muchos PIMB se limitan a gestionar las prioridades de 
seguridad vial con intervenciones dirigidas a atajar los principales factores de riesgo, sin identificar y generar la necesaria 
capacidad institucional para aplicarlas de manera sostenida.

La creación temprana de la ANSV permitió básicamente que se dirigiera y cumpliera el primer Plan Nacional de Seguridad 
Vial 2006-2009, y que el segundo (periodo 2010-2013) estuviera mejor cimentado en un conjunto de cooperaciones y en 
un marco sólido de gestión del desempeño. El proyecto ha sido concebido para contribuir a este proceso de planificación 
mediante el fortalecimiento de la capacidad institucional, la previsión de intervenciones de seguridad vial en corredores de 
alto riesgo y la mejora de los sistemas de supervisión y evaluación en todo el país. (Anexo 2).

PAUTA 4:	 Reforzar la vigilancia y la evaluación

La función básica de vigilancia y evaluación del desempeño en materia de seguridad vial deberá ser una 
prioridad, puesto que es un componente esencial del proyecto y deberá recibir financiación y apoyo a una 
escala que garantice su efectividad y su sostenibilidad a largo plazo.

El Proyecto de Seguridad Vial de Argentina
El proyecto está invirtiendo en sistemas de vigilancia de la seguridad vial y en herramientas de análisis, tanto a nivel central 
para apoyar el rol esencial que desempeña el Observatorio Nacional de Seguridad Vial (véase Anexo 2, componente 3) como 
en intervenciones relacionadas en los corredores de demostración (véase Anexo 2, subcomponente 2.1) para construir la 
plataforma de gestión de los resultados imprescindible para la misión a largo plazo de la ANSV. 
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La vigilancia y la evaluación del desempeño en materia de seguridad vial es la base para poder realizar intervenciones 
sostenibles. Y lo que es más importante, ayuda al organismo coordinador a enfocar los resultados de una u otra manera y a 
modular su capacidad para ofrecer orientaciones claras, informadas y competentes a todos los socios y grupos de interés. 
Para ello, es fundamental contar con datos de desempeño y análisis de siniestros que sean fiables y accesibles y la ANSV 
ya ha demostrado la efectividad de sus alianzas con el sector sanitario, las agencias de policía y el Grupo de Bases de Datos 
sobre Accidentes de Tránsito (IRTAD en sus siglas en inglés) para garantizar que se genera esta capacidad.

El Observatorio Nacional de Seguridad Vial estableció un nuevo sistema de recopilación de datos para los siniestros en 
carretera que se conoce como “Formulario Naranja”, con instrucciones y protocolos para garantizar la coherencia en 
todo el país, y se está desarrollando un software específico para la gestión de siniestros que respalde su aplicación. Se 
está implementando un sistema nacional de administración de multas de tráfico, asociado al cotejo de comportamientos 
imprudentes en la carretera y encuestas centradas en el empleo del cinturón de seguridad, las luces, el uso de casco, y 
factores de distracción, para reunir datos de referencia y hacer un seguimiento de los avances en la reducción de lesiones 
y muertes causadas por accidentes de tránsito. En línea con esto último, la ANSV está colaborando con IRTAD a través de 
un programa de hermanamiento con su contraparte en España, la DGT (Dirección General de Tráfico), y ahora IRTAD está 
informando y ofreciendo acceso mundial a los datos provisionales de desempeño en materia de seguridad vial de Argentina 
(véase Pauta 9).

PAUTA 5:	 Integrar las disposiciones para la gestión del proyecto

Las disposiciones para la gestión del proyecto deberían configurar el aporte imprescindible que hará el 
organismo coordinador a la dirección, coordinación y generación continuada de mejores resultados en materia 
de seguridad vial y se formularán de modo que desarrollen al máximo el potencial del organismo coordinador 
de establecerse rápidamente en su rol y aumenten su capacidad para desempeñarlo.

El Proyecto de Seguridad Vial de Argentina
El proyecto se gestiona a través de una pequeña unidad de coordinación, y las labores de implementación son asumidas por 
estructuras específicas de la ANSV y el personal correspondiente. LA ANSV ha contratado expertos en gestión financiera para 
fortalecer su capacidad de financiación multilateral, dada su falta de experiencia en gestionar proyectos financiados por 
el Banco Mundial. Las disposiciones institucionales entre la ANSV y las provincias y ayuntamientos que participan y otros 
organismos gubernamentales e internacionales quedan claramente definidas en los acuerdos formales de participación y 
de cooperación.

Estas disposiciones integradas para la gestión del proyecto son ejemplares en el caso de Argentina (véase Pauta1) y 
garantizan la coordinación efectiva y eficiente y el cumplimiento de los componentes multisectoriales del proyecto centrando 
la atención en los resultados. En los países en los que no existe un organismo coordinador formal, es importante formular 
disposiciones de gestión del proyecto para facultar a un organismo designado y a un secretariado dotado de suficientes 
recursos que dirija, coordine y sostenga la implementación del proyecto, a fin de fortalecer esta capacidad de liderazgo y 
las correspondientes funciones de gestión mientras dure el proyecto y posteriormente. Integrar las disposiciones para la 
gestión del proyecto con las funciones de los organismos que participan en él es de vital importancia y debería evitarse la 
delegación de las responsabilidades de ejecución en unidades externas a dichos organismos.

PAUTA 6:	 Asumir las políticas viales y apoyar su difusión

El organismo coordinador de la seguridad vial deberá desempeñar un papel decisivo en el establecimiento y 
aplicación a escala de los programas de observancia de la seguridad en el tránsito así como en las campañas 
de comunicación relacionadas con ellos, en tanto que componentes esenciales del proyecto, y ser capaz de 
evaluar su efectividad.

El Proyecto de Seguridad Vial de Argentina
El proyecto ha sido diseñado para implementar las nuevas disposiciones institucionales que facultan a la ANSV a asumir 
el liderazgo y preparar el terreno para velar por el cumplimiento exhaustivo de las normas de seguridad vial en todo el país 
(véase Anexo 2, subcomponente 1.4). Se ha definido claramente la imagen de la unidad de control y vigilancia de la ANSV 
de manera que tenga mucha visibilidad y juntamente con los organismos de orden público designados está creando una 
capacidad disuasoria general extraordinaria con un enfoque dirigido a conseguir la observancia de las normas de seguridad 
vial, que es gestionado y financiado con transparencia y es capaz de crearse una buena reputación y ganarse la confianza de 
la sociedad civil. De esta experiencia pueden extraerse ideas muy valiosas.
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Se puede movilizar a la policía de tránsito e implicarla en la vigilancia del cumplimiento efectivo de la ley si se crean roles 
institucionales, procesos y recursos para conseguirlo. La capacidad de especificar la naturaleza y los objetivos de los 
programas de observancia de las normas de seguridad vial y de establecer alianzas para facilitar su realización constituye 
una poderosa manera de mejorar la efectividad del programa, su eficiencia y la aceptación de la comunidad. Esto es 
especialmente cierto cuando existen organismos policiales a diferentes niveles de gobierno y reina la desconfianza por parte 
de la población debido a las circunstancias políticas del pasado, como es el caso de Argentina. 

Un aspecto fundamental del establecimiento de la autoridad de la ANSV tiene que ver con el tema de la observancia de la ley 
de seguridad vial en 23 provincias y 1 Ciudad Autónoma y más de 2000 ayuntamientos. La ley 26363 ha delegado algunas 
funciones a la ANSV para promover y coordinar el control y la supervisión de tráfico que estaba a cargo de la policía federal, 
provincial y de la ciudad de Buenos Aires y de las fuerzas de seguridad en todo el país. También faculta a la ANSV a autorizar 
la colocación y el empleo de sistemas automáticos y semiautomáticos para garantizar el cumplimiento de la normativa de 
seguridad en el tránsito. Se exige a las jurisdicciones de todos los socios del proyecto que promulguen legislación en la que 
declaren su adhesión a esta ley nacional. 

Las operaciones para el cumplimiento de la ley que lleva a cabo la  ANSV se realizan con las autoridades relevantes 
conjuntamente con el Ministerio de Justicia, Seguridad y Derechos Humanos, a través de su Secretaria de Seguridad Nacional. 
En las autovías y carreteras nacionales, entre los organismos competentes para obligar al cumplimiento de las normas de 
seguridad vial están la Gendarmería Nacional, la unidad de control de tránsito de la ANSV y la policía provincial o personal de 
seguridad vial. En las carreteras provinciales incluyen a la policía provincial, la unidad del control del tránsito de la ANSV, y a 
la Gendarmería Nacional en los casos en que existen acuerdos de cooperación con la jurisdicción competente. En las áreas 
urbanas, corresponde a los agentes de tránsito, a la policía provincial y a los agentes de la ANVS en virtud de los acuerdos de 
colaboración que se hayan establecido. En todos los casos, las fuerzas de seguridad y de la policía de toda la Nación se han 
comprometido a transmitir la información a la ANSV sobre todos los accidentes de tránsito de los que tengan conocimiento.

La ANSV ha desarrollado y llevado a cabo campañas de comunicación con sus socios de la policía dirigidas a limitar la velocidad, 
la conducción después de la ingesta de alcohol, a promover el empleo del cinturón de seguridad y del casco y a reducir las 
distracciones del conductor (véase Anexo 2, subcomponentes 1.2 y 2.1). Se han empezado a recopilar datos de referencia 
sobre el desempeño en materia de seguridad que se verificarán con frecuencia anual para evaluar con rigor los resultados 
de la campaña. Se han presentado campañas en eventos de los medios de comunicación con gran visibilidad en los que se 
incluyen anuncios que promueven conductas seguras, y se utilizan historias cotidianas para concienciar a los usuarios de la 
carretera de los peligros a los que se enfrentan y de las correspondientes medidas de prevención. Principalmente se hace a 
través de medios impresos y audiovisuales, con el apoyo de un canal asociado de YouTube.32

Una de las campañas de educación consiste en el sitio web del Programa de Fortalecimiento de la Educación Vial, auspiciado 
por la ANSV, va dirigido principalmente a la comunidad educativa, en la que los formadores (que incluyen a maestros de 
educación primaria y secundaria) pueden intercambiar sus experiencias en educación vial.33 Este programa se ha desarrollado 
conjuntamente con los Ministerios de Interior y de Educación, a fin de incorporar la educación vial en los programas curriculares 
de las escuelas de todo país.

A finales de 2011 se habían distribuido materiales educativos en más de 55.000 escuelas públicas y privadas (niveles inicial 
y elemental), llegando a más de 500.000 maestros y casi 9 millones de estudiantes. La ejecución del programa forma parte 
de la actividad del Centro de Formación en Políticas y Gestión de la Seguridad Vial de la ANSV creado a lo largo de 2010 e 
incluye una propuesta para intensificar las acciones del gobierno provincial dirigidas a promover la inclusión de la seguridad 
vial en los programas curriculares de todos los niveles educativos.

PAUTA 7:	 Participación de todos los niveles de gobierno, ONGs y sector privado

Uno de los componentes esenciales de los proyectos de seguridad vial deberá ser la dotación de recursos 
suficientes como para garantizar la participación efectiva de organismos gubernamentales nacionales, 
provinciales y locales y de colaboradores procedentes de las ONG y del sector privado.

El Proyecto de Seguridad Vial de Argentina
El proyecto ha sido concebido para propiciar un enfoque inclusivo a las intervenciones de seguridad vial en los corredores de 
demostración y en toda la red de carreteras. Un liderazgo nacional bien focalizado y recursos suficientes pueden catalizar la 
colaboración efectiva de las alianzas con los gobiernos provinciales, las ONG y el sector privado a fin de alcanzar un consenso 
respecto de los resultados deseados y sobre las medidas necesarias para alcanzarlos. 

32	 http://www.youtube.com/user/WebANSV
33	 http://www.educacionvial.gov.ar/
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Se ofrece financiación y otros tipos de apoyo para promover la participación de las ONG y del sector privado (véase Anexo2, 
subcomponente 1.2). Se ha creado un Fondo de Incentivos para catalizar la participación provincial y municipal en la 
realización de la estrategia de seguridad vial nacional (véase Anexo 2, subcomponente 2.2). Se ha demostrado la efectividad 
de estas iniciativas para desarrollar un enfoque unificado y un sentimiento de responsabilidad compartida en el cumplimiento 
de la misión de la ANSV y el firme compromiso de garantizar su éxito como organismo coordinador.

Se han intensificado las campañas de seguridad vial y las asociaciones de víctimas están colaborando con los socios del 
gobierno para lograr mejores resultados de seguridad vial. Entre los ejemplos de iniciativas innovadoras e inclusivas se 
halla la creación de un Comité Consultivo de la ANSV que representa a casi 100 ONG para que participen en recordatorios de 
las víctimas y para aumentar la participación de la sociedad civil en las cuestiones de seguridad vial. El compromiso de las 
asociaciones de víctimas para mejorar los resultados de seguridad vial queda de manifiesto en la organización de eventos 
como conciertos, campañas de sensibilización en radio y TV, y seminarios y talleres educativos en todo el territorio nacional. 
Algunos eventos están dirigidos a grupos específicos como los jóvenes, los peatones y los ciclistas, y utilizan enfoques 
innovadores para promover la prevención de la violencia al volante, intervenciones especiales en función del género, etc.

PAUTA 8:	 Garantizar el acceso a los datos de desempeño del proyecto y de seguridad de 
la red

La gestión de los proyectos de seguridad vial deberá contemplar el acceso abierto a los datos de desempeño 
por parte de todos los colaboradores y grupos de interés del proyecto.

El Proyecto de Seguridad Vial de Argentina
El proyecto (complementado por el presupuesto de supervisión de proyectos del Banco Mundial) financió la elaboración 
e implementación de una herramienta de seguimiento del proyecto en forma de web que facilitó una ONG independiente 
especializada en este campo (véase Anexo 2, componente 3). Ello ha aumentado considerablemente la transparencia en la 
realización del proyecto y la rendición de cuentas en términos de resultados además de mejorar su carácter inclusivo.

La herramienta está dentro del sitio web de la ANSV y permite consultar libremente los datos de desempeño del proyecto, 
que se presentan en formatos atractivos y fáciles de entender. El sitio web alberga los datos del Observatorio Nacional de 
Seguridad Vial y ofrece herramientas de TI y mapas interactivos con la referencia geográfica de la ubicación de los siniestros, 
datos de lesiones en accidentes y puntos negros en la red de carreteras nacional y provincial, así como información procedente 
de los informes de auditoría en materia de seguridad vial y orientaciones para priorizar el tratamiento de los puntos negros. 
También se ofrecen espacios para la cooperación interjurisdiccional (por ej.: blogs para que los gobiernos locales compartan 
información y materiales), divulgación de buenas prácticas y de proyectos innovadores lideradas por ONG y por empresas del 
sector privado, y boletines periódicos que informan de acciones e intervenciones, del seguimiento de los indicadores y de los 
objetivos y las estrategias que se están llevando a cabo. 

PAUTA 9:	 Alianzas con redes de servicio mundiales y regionales

Cuando se preparen los componentes del proyecto de seguridad vial, deberán identificarse posibilidades 
de colaborar con redes de servicio de seguridad vial mundiales y regionales, y deberá asignarse fondos 
suficientes como para apoyar a estas alianzas de forma efectiva y continuada.

El Proyecto de Seguridad Vial de Argentina
El proyecto se ha diseñado para aprovechar las redes de conocimiento mundiales y regionales relevantes que tengan 
potencial de prestar apoyo a la preparación y realización de los principales componentes del proyecto. Concretamente el 
IRTAD en colaboración con el Servicio del Banco Mundial para la Seguridad Vial Mundial apoya el hermanamiento entre sus 
agencias españolas y los socios de la agencia en Argentina para facilitar servicios de gestión de datos que contribuyan al 
desarrollo del Observatorio Nacional de Seguridad Vial (véase Pauta 4 y Anexo 2, subcomponente 3)

Asimismo se han llevado a cabo iniciativas similares con la International Road Policing Organization (Organización Internacional 
de Vigilancia en Carretera) (RoadPOL) y el Programa Internacional de Evaluación de Carreteras (iRAP) a fin de prestar apoyo a 
los organismos participantes que velan por el cumplimiento de la normativa (véase Anexo 2, subcomponentes 1.4) y mejorar 
las medidas seguridad vial de la infraestructura de carreteras en los corredores de demostración del proyecto (véase Anexo 2, 
subcomponente 2.1).
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PAUTA 10: 	 Propiciar el diálogo y la acción Sur-Sur

Deberá aprovecharse al máximo el potencial de los proyectos de seguridad vial para estimular la transferencia 
de conocimientos y el intercambio de prácticas entre países de una región, adoptando medidas de buenas 
prácticas y dándoles la máxima visibilidad.

El Proyecto de Seguridad Vial de Argentina
El proyecto está suscitando mucho interés en otros países de América Latina que se enfrentan a los desafíos que conlleva 
crear organismos coordinadores que gestionen sus iniciativas nacionales de seguridad vial. También ha impulsado acciones 
encaminadas a la creación de un Observatorio Regional de Seguridad Vial y, en este sentido, el proceso de desarrollo del 
proyecto del Observatorio Nacional de Seguridad Vial realizado en colaboración con el IRTAD y sus contrapartes españolas 
está sirviendo como modelo para el desarrollo de protocolos de gestión de datos regionales (véase Anexo 2, componente 3).

PAUTA 11: 	 Acelerar la ejecución de los proyectos

El rol de cada institución, así como sus responsabilidades y los incentivos financieros necesarios para 
posibilitar la ejecución efectiva y eficiente de los proyectos de seguridad vial deberán especificarse con 
claridad, y gestionarse de manera sistemática.

El Proyecto de Seguridad Vial de Argentina
Es impresionante la velocidad a la que se está implementando el proyecto en Argentina. Los primeros resultados son 
satisfactorios si los comparamos con anteriores proyectos del Banco Mundial de ambición similar, pero que no contaron 
con un organismo coordinador, y en los que gran parte de la inactividad y de la inercia que se constataron provenían de 
una falta de claridad y de transparencia en la definición de los roles institucionales de cara a la mejora de los resultados. La 
presencia fuerte de un organismo coordinador subraya el hecho de que cuando existe un organismo de estas características 
que asume la responsabilidad del proyecto es que existe una intención clara de llevar a cabo acciones concretas.

Las disposiciones de financiación del proyecto también influyen en que la implementación del mismo sea fluida. Al optar 
por un instrumento de inversión en dos fases, el Préstamo Adaptable al Programa (véase epígrafe 2.4) se reconoció que 
el objetivo de controlar los resultados de seguridad vial de un país representaba un proceso a largo plazo que requería la 
capacitación institucional y cambios sostenidos en las conductas relacionadas con la seguridad, antes de que puedan 
constatarse resultados tangibles y duraderos. Si bien se dio un paso gigantesco en Argentina con la creación de la ANSV, las 
conductas y la capacidad en materia de seguridad vial mostraban diferencias notables a nivel provincial y municipal. Por lo 
tanto, fue de suma importancia escalonar el proyecto de modo que primero se fortaleciesen las instituciones y las prácticas 
de colaboración y se comprobaran las diferentes iniciativas de seguridad vial, al tiempo que se controlaba el ritmo de las 
reformas y se tenían en cuenta las lecciones aprendidas de las actividades en curso.

El Fondo de Incentivos del proyecto ha adoptado la financiación basada en los resultados (véase Anexo 2, subcomponente 
2.2) para asegurar que los desembolsos de fondos respondan a la demanda de los gobiernos provinciales y locales en un 
entorno político e institucional complejo que puede resultar lento en su funcionamiento. Esta financiación ha generado 
incentivos apropiados en todas las jurisdicciones para promover la aceptación y participar rápidamente en el despliegue a 
escala nacional de la estrategia de seguridad vial de la ANSV.

El objetivo general del Fondo de Incentivos es situar la cuestión de la seguridad vial en la vanguardia de las agendas 
gubernamentales tanto a nivel provincial como municipal. En consecuencia, las intervenciones en seguridad vial que apoyan 
estrategias de la ANSV son reembolsadas de conformidad con una lista aprobada de resultados posibles. Ya se han financiado 
cientos de intervenciones locales, entre ellas, planes estratégicos locales, campañas de los medios de comunicación y otras 
iniciativas como por ejemplo, mejoras de las infraestructuras a bajo precio y talleres sobre seguridad vial.
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PAUTA 12: 	 Adaptarse a las circunstancias propias de cada país

Las pautas del Banco Mundial para ejecutar las recomendaciones del Informe Mundial y elaborar los 
correspondientes proyectos de seguridad vial deberán aplicarse con flexibilidad y adaptarse a las 
circunstancias propias de cada país.

El Proyecto de Seguridad Vial de Argentina
La experiencia hasta la fecha con este proyecto destaca la importancia de adaptar las pautas del Banco Mundial a las 
circunstancias concretas de cada país. Cada país es distinto y presenta vías de entrada y oportunidades de participación 
específicos, dependiendo de la capacidad de su sistema de gestión de la seguridad vial.

En Argentina, la creación previa de la ANSV en un contexto federal ha permitido que el proyecto se haya adaptado para 
prestar apoyo a las necesidades de este organismo y demuestra que puede gestionarse la complejidad del diseño y la 
realización del proyecto. La existencia de un organismo coordinador con una plantilla de profesionales posibilita el desarrollo 
y la implementación de una amplia serie de intervenciones en materia de seguridad vial y disposiciones de financiación, 
y a comunicarlas de manera efectiva a todas las partes participantes y afectadas, ya sean agencias gubernamentales, 
comunidades o el sector empresarial. Es difícil exagerar la importancia de esta experiencia. Muchos de los problemas con los 
que se había tropezado anteriormente la implementación de iniciativas multisectoriales y enfocadas a resultados en otros 
países clientes del Banco Mundial simplemente se han desvanecido en presencia de un organismo competente con el cual 
colaborar.

En los países que carecen de un organismo coordinador dotado de autoridad y competencia –o en aquellos en los que la 
capacidad del organismo es incipiente o débil- es de gran importancia aplicar las herramientas de revisión de la capacidad 
de gestión en seguridad vial que ofrecen las pautas del Banco Mundial para poder iniciar el proceso de identificación del 
proyecto. Llevar a cabo una revisión de la capacidad de gestión de la seguridad vial es un primer paso imprescindible en el 
proceso de cada país de adaptar las recomendaciones del Informe Mundial a sus circunstancias propias y para determinar 
su disponibilidad a dar los pasos productivos y sostenibles necesarios para llegar a tener bajo control su desempeño en 
materia de seguridad vial. Los resultados de la revisión de las capacidades identifican las responsabilidades y la capacidad 
de rendir cuentas de las instituciones de cara a una mejora del desempeño y ofrecen el diagnóstico necesario para alcanzar 
un consenso oficial respecto de los puntos débiles del país en materia de capacidad y cómo subsanarlos de la mejor manera. 
En el caso de Argentina, este consenso ya se había logrado y ya se habían emprendido acciones concretas para crear la ANSV. 
Por eso se pudo iniciar de inmediato la identificación, preparación y realización del proyecto.

Las circunstancias de Argentina fueron oportunas, y hacen las veces de referente a otros PIMB. Aunque para crear un 
organismo coordinador en estos países resulte necesario una serie de proyectos de seguridad sucesivos, ello debería 
constituir un objetivo urgente, de conformidad con la primera recomendación general del Informe Mundial, que es además 
la más importante. Las pautas del Banco Mundial y las presentes pautas que son fruto de las características innovadoras 
del PSVA y de las lecciones aprendidas a lo largo de su implementación, ofrecen herramientas útiles para contribuir a la 
consecución de este objetivo.
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El Decenio de Acción para la Seguridad Vial 2011-2020 se enfrenta a retos de enormes proporciones si desea alcanzar el 
ambicioso objetivo de la reducción de la mortalidad y de las lesiones graves causadas en siniestros en las carreteras de los 
PIMB. Aun así, las recomendaciones del Informe Mundial ponen de relieve el fundamento estratégico que constituye el camino 
hacia el éxito en esta cuestión. Estas recomendaciones tratan de la serie de acciones necesarias para que un país tome las 
riendas del desempeño de la seguridad vial a nivel nacional y deben ser consideradas como un todo. No basta con crear 
planes de acción nacionales, ni proyectos aislados de seguridad vial sin una capacidad institucional de llevarlos a cabo ni una 
financiación continuada que esté a la altura de la magnitud de las pérdidas de salud derivadas de la siniestralidad del país 
en cuestión. En vista del rápido aumento de la motorización, será inevitable el aumento de los fallecimientos y lesiones en 
carretera en los PIMB, a menos que se lleven a cabo reformas institucionales, inversiones en seguridad a escala y programas 
de seguridad vial permanentes, aspectos todos ellos necesarios para alcanzar los objetivos nacionales de seguridad vial en 
dichos países.

Las pautas del Banco Mundial que recomiendan llevar a cabo revisiones de la capacidad de gestión en materia de seguridad 
vial y determinar las reformas que necesite el organismo coordinador, las estrategias de inversión y los proyectos de 
implementación relacionados con ellas ofrecen herramientas a los países que aspiran a mejorar de manera sostenible 
su desempeño en esta materia. El PSVA representa un caso práctico muy útil de su aplicación, en base a la cual se han 
desarrollado una pautas complementarias para los países, partiendo de las características innovadoras y de las lecciones 
aprendidas hasta la fecha como fruto de su implementación.

El PSVA es un buen ejemplo del poder de la colaboración entre los sectores de la salud y del transporte cuando se comprometen 
de verdad y de cómo las fuerzas institucionales pueden compaginarse para abordar con éxito la crisis creciente de salud 
pública que se manifiesta en las carreteras de los PIMB. Además, ofrece una pauta de referencia para los BMD que deseen 
actuar en dichos países. Es decir, todo lo que esté por debajo del enfoque sistemático adoptado por Argentina retrasa el día 
en que puede empezar el avance sostenido en esta cuestión. Si los países se empeñan en seguir adoptando medidas de poca 
envergadura, aisladas, graduales sin emprender reformas institucionales sustantivas, se condenan a muchos más decenios 
de seguridad vial deficiente.

Las Pautas 1 -12 que hemos presentado en el epígrafe anterior, se desprenden de la experiencia en Argentina y complementan 
las pautas existentes del Banco Mundial en cuanto a revisión de la capacidad institucional y realización de proyectos dirigidos 
al diseño y ejecución de inversiones en seguridad vial verdaderamente transformadoras. Ilustran la enorme complejidad 
del PSVA y subrayan la importancia decisiva de que el gobierno de Argentina haya adoptado las medidas necesarias para 
garantizar el éxito sostenido del proyecto. Cada país se enfrenta a circunstancias diferentes, pero existen obstáculos 
comunes respecto de la capacidad de gestión que deben ser superados si se pretende avanzar en la mejora de la seguridad 
vial en todo un territorio nacional. Estas pautas subrayan los aspectos de totalidad y de escala de las acciones que los PIMB 
deben comprometerse a realizar si desean emular el camino hacia el éxito emprendido por Argentina y los ejemplos de buenas 
prácticas de los países de ingresos elevados que la precedieron

4.	 Conclusiones
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ANEXO 2: Componentes del Proyecto de Seguridad Vial de Argentina – Fase I

Componente 1: Capacitación institucional
Este componente está pensado para financiar servicios de consultoría, asistencia técnica, otros servicios y artículos que no 
sean de consultoría, a través de los subcomponentes siguientes:

Subcomponente 1.1: Apoyo para fortalecer la capacidad institucional de la ANSV que incluye (i) la creación de 
un sistema de registro nacional de licencias de conducir, (ii) la creación de un sistema de registro de antecedentes y de 
infracciones de tráfico y (iii) la preparación de un Plan Estratégico de la ANSV para los años 2010 a 2015.

Subcomponente 1.2: Campañas de comunicación , sensibilización y educación, lo que incluye (i) la elaboración y 
ejecución de un plan de campañas de comunicación y de educación, (ii) el desarrollo de kits de educación en seguridad vial para 
maestros, estudiantes y la población en general, (iii) facilitar asistencia en el diseño, evaluación y ejecución de las campañas 
de comunicación y de educación a través de los diferentes medios de comunicación, (iv) concesión de subvenciones a las 
ONG que cumplan las condiciones necesarias para realizar subproyectos de comunicación, sensibilización y educación 
relacionados con el proyecto principal, (v) apoyo no económico a iniciativas de responsabilidad social corporativa que tengan 
relación con ello y (vi) ofrecer formación y realizar talleres de seguridad vial y seminarios educativos.

Subcomponente 1.3: Mejorar la capacidad de respuesta a las emergencias lo que incluye (i) diagnóstico de la capacidad 
y de los protocolos actuales de los servicios de emergencias en las carreteras nacionales, (ii) diseño de planes de acción, 
protocolos y pautas mejorados para la respuesta a las emergencias, (iii) diseño y ejecución de sistemas de coordinación de 
emergencias entre los diversos organismos (ej.: policía, servicios de ambulancias, hospitales, compañías de seguros), (iv) 
formación de personal especializado en respuesta a las emergencias y (v) adquisición de equipamientos que faciliten la labor 
del personal de emergencias en siniestros de carretera, lo que incluye, equipo de comunicación, para aumentar la capacidad 
de respuesta.

Subcomponente 1.4: Fortalecer la capacidad de los organismos de control del tránsito y de vigilancia del 
cumplimiento de la normativa, a saber, (i) realización de módulos de formación, (ii) adquisición de alcoholímetros, radares 
de control de velocidad y otros equipos tecnológicos de radar fijos o móviles y (iii) desarrollo de un plan nacional de control 
de velocidad, que incluya el establecimiento de controles de velocidad, radares y sistemas de registro de fotos a efectos 
exclusivamente dirigidos a promover la seguridad vial, como disponga la autoridad de control del tránsito de la ANSV. 

Subcomponente 1.5: Gestión del proyecto, a saber, apoyo al equipo operativo de la ANSV, actividades de supervisión y 
otros gastos de funcionamiento que apoyen la gestión del proyecto durante el plazo establecido, incluidas las auditorias 
simultáneas de algunos subcomponentes concretos (1.2 y 2.2) durante la ejecución del proyecto.
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Componente 2: Corredores de demostración y programa de Fondos de Incentivos
Este componente se ha concebido para catalizar a los gobiernos provinciales y locales y animarlos a ampliar la aplicación de 
los enfoques que han demostrado su eficacia a otros tramos de alto riesgo de la red de carreteras del país, a través de los 
siguientes subcomponentes:

Subcomponente 2.1: Programa de demostración de los “corredores seguros” que abarca (i) apoyo a la ejecución de 
intervenciones piloto destinadas a mejorar la seguridad de la infraestructura viaria y de las operaciones, (ii) mejora de la 
sensibilización sobre la seguridad vial a través de campañas de educación y de comunicación, (iii) adquisición de equipos 
técnicos que propicien conductas más seguras (ej.: observancia de los límites de velocidad, uso del cinturón de seguridad, 
uso del casco, reducción del consumo de alcohol por parte de los conductores) y (iv) apoyo para mejorar los servicios de 
emergencia y la respuesta post-accidente.

Subcomponente 2.2: Fondo de Incentivos para la ejecución de políticas y prácticas de seguridad vial para financiar 
iniciativas de seguridad vial provinciales y municipales que de lo contrario no recibirían financiación, debido a la elevada 
demanda de recursos financieros limitados.

Componente 3: Sistema de vigilancia y evaluación de la seguridad vial dentro del Observatorio 
Nacional de Seguridad Vial 
Este componente se pensó para financiar servicios de gestión de datos y de investigación, a saber, (i) sistemas de información 
sobre seguridad vial en el Registro Nacional de Estadísticas sobre Seguridad Vial, (ii) sistemas de vigilancia de la red de 
carreteras (incluido el diseño y desarrollo de un sistema de gestión de siniestros), (iii) recopilación de datos y sistemas 
de presentación e informes sobre siniestros, (iv) coordinación entre el Observatorio Nacional de Seguridad Vial y el Grupo 
Internacional de Bases de Datos sobre Accidentes de Tránsito (IRTAD), (v) capacidad de vigilancia y de evaluación de la ANSV, 
(vi) auditorias de control de calidad de los datos de siniestralidad del país y (vii) estudios de investigación sobre accidentes 
relevantes para el Observatorio Nacional de Seguridad Vial.
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Anexo 3: Indicadores de desempeño del Proyecto de Seguridad Vial de Argentina
TABLA 4: Indicadores de desempeño – Fase I

INDICADORES DEL PROYECTO

•	 Reducción del índice de fallecimientos (nº por millón de kilómetros recorridos en vehículo) en los tramos de los 
corredores seleccionados.

•	 Reducción de las lesiones no mortales registradas en siniestros de tráfico en los tramos de los corredores 
seleccionados.

•	 Número de reuniones periódicas formales de coordinación del proyecto del Consejo Federal de Seguridad Vial 
dirigidas por la ANSV durante el ciclo vital del proyecto.

INDICADORES PARA CADA COMPONENTE 

COMPONENTE 1:
•	 Creación de un sistema nacional de registro de licencias de conducir.

•	 Creación de un sistema nacional de registro de antecedentes y de infracciones de tránsito.

•	 Número de campañas y talleres de educación en materia de seguridad vial impartidos con éxito.  

•	 Número de hospitales que aplican los protocolos y pautas de respuesta a las emergencias.

•	 Número de operaciones interjurisdiccionales conjuntas por parte de las fuerzas de vigilancia del tránsito con la ANSV.

•	 Número de talleres de formación en seguridad vial impartidos en unidades de vigilancia del tránsito.

COMPONENTE 2:
•	 Aumento del índice de utilización del cinturón de seguridad en los ‘Corredores seguros’.

•	 Mayor observancia de los límites de velocidad en los ‘Corredores seguros’.

•	 Numero de provincias y municipios que han elaborado Planes Estratégicos de Seguridad Vial.

COMPONENTE 3:
•	 Sitio web público del Observatorio Nacional de Seguridad Vial que ofrezca información oficial actualizada anualmente 

sobre siniestros de tránsito, víctimas mortales y lesiones, y sobre los factores relacionados (humanos, mecánicos 
y relativos a la infraestructura vial), y características de seguridad de la infraestructura.

TABLA 5: Puntos de partida para iniciar la fase II

PUNTOS DE PARTIDA INDICADORES

•		 Creación de un sistema nacional de registro de 
licencias de conducir. 

•		 Se ha creado un sistema nacional de registro de licencias 
de conducir y se está implementando al menos en siete 
provincias.

•		 Creación de un sistema nacional de registro de 
antecedentes y de infracciones de tránsito.

•		 Se ha creado un sistema nacional de registro de 
antecedentes y de infracciones de tránsito y recibe datos 
actualizados de siete provincias como mínimo.

•		 Desembolso mínimo del 50% del importe del 
préstamo asignado a los Fondos de Incentivos 
del Componente 2.2.

•		 Se ha creado el fondo de incentivos para financiar las 
iniciativas de seguridad vial y al menos el 50 por ciento 
de los fondos han sido transferidos para reembolsar las 
inversiones en seguridad vial realizadas a escala provincial 
y municipal.

•		 Funciona el Observatorio Nacional de 
Seguridad Vial

•		 Se ha creado un Sistema Nacional de Bases de Datos 
sobre Accidentes de Tránsito que ofrece información sobre 
víctimas mortales, lesiones graves y carreteras peligrosas. 

•		 El Observatorio Nacional de Seguridad Vial es miembro de 
IRTAD.

•		 Progreso general considerado adecuado •		 Al menos el 40 % del importe del préstamo correspondiente a 
la Fase I ha sido desembolsado.
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