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Resumen

La seguridad vial es un problema social importante. En 2022 murieron 20 640
personas en accidentes de trafico en la UE; en especial, corrieron mayor riesgo
peatones, ciclistas y motociclistas. La seguridad vial es una competencia compartida
entre la UE y sus Estados miembros, aunque la responsabilidad de aplicar plenamente
algunas medidas que podrian mejorar directamente la seguridad vial recae en las
autoridades nacionales. El papel de la Comisién es coordinar las actividades en el
ambito de la UE, especialmente cuando tienen un efecto transfronterizo.

En 2018, la UE establecio los objetivos actuales de reducir a la mitad el nimero de
victimas mortales y heridos graves en accidentes de trafico entre 2030y 2019, y de
aproximarlos a cero para 2050. Para alcanzar estos objetivos, la Comision basd su
politica de seguridad vial en el enfoque del «Sistema Seguro» de la UE, que consta de
varios pilares para garantizar que, si falla un elemento, otro lo compense. En el periodo
anterior, 2014-2020, la financiacién total de la UE comprometida para proyectos que
apoyaban la seguridad vial a través del Fondo Europeo de Desarrollo Regional (FEDER),
el Fondo de Cohesion (FC) y el Mecanismo «Conectar Europa» (MCE), ascendia
aproximadamente a 6 600 millones de euros.

En un momento cercano al punto intermedio del actual marco politico 2021-2030,
evaluamos si la Comisidn habia establecido el enfoque del «Sistema Seguro» de la UE y
apoyado a los Estados miembros en la consecucién de los objetivos de seguridad vial
de 2030y 2050 de manera eficaz. En el marco del pilar de gobernanza del enfoque del
«Sistema Seguro», examinamos si el enfoque era exhaustivo y si la Comision
supervisaba eficazmente las contribuciones de los Estados miembros a los objetivos de
la UE. También evaluamos si la Comisidon habia adoptado las medidas adecuadas en el
marco de los pilares relativos al uso de las vias publicas, a los vehiculos y a las
infraestructuras. Por ultimo, con respecto al pilar del apoyo financiero, examinamos la
seleccidn de proyectos cofinanciados por la UE en el periodo de programacion
2014-2020 vy el disefio de los indicadores estaban centrados en objetivos de seguridad
vial. Llevamos a cabo nuestra auditoria en cuatro Estados miembros y examinamos una
muestra de trece proyectos.

En general, concluimos que la Comisidn ha establecido un enfoque del «Sistema
Seguro» de la UE global, con objetivos ambiciosos para 2030 y 2050. No obstante,
identificamos deficiencias en sus acciones. Ademas, si sigue avanzando al ritmo actual,
sin que la UE y los Estados miembros realicen esfuerzos adicionales, es poco probable
gue se alcancen estos objetivos.



En cuanto al pilar de gobernanza, constatamos que la Comisién todavia no habia
evaluado el grado en que los esfuerzos previstos por los Estados miembros
contribuyen a alcanzar los objetivos de seguridad vial de la UE. Aunque casi todos los
Estados miembros fijaban objetivos para reducir a la mitad el nimero de victimas
mortales y heridos graves, el nivel de complejidad de las estrategias nacionales en los
cuatro Estados miembros visitados era variable. Ademas, es necesario adoptar nuevas
medidas para que la supervision del rendimiento de los Estados miembros sea eficaz.
También encontramos problemas de comparabilidad en las modalidades de
recopilacion y comunicacion a la Comision de los datos relativos a los heridos graves
por parte de los Estados miembros.

También constatamos que el pilar del uso de las vias publicas no abarcaba todos
los principales ambitos de riesgo en la misma medida en la UE, y que el papel de la
Comision en la supervision de los enfoques nacionales de aplicacidon era limitado.
Aunque el pilar de los vehiculos estaba cubierto por un marco normalizado de la UE
aplicable a los vehiculos nuevos, su impacto quedo limitado por el envejecimiento del
parque automovilistico de los Estados miembros. Los procedimientos de los Estados
miembros en el marco del pilar de infraestructuras, incluidos los destinados a
identificar tramos peligrosos y causas de accidentes, variaban en su grado de
complejidad. La legislacion de la UE al respecto introdujo principios y procedimientos
comunes, pero su dmbito de aplicacién no abarcaba la infraestructura asociada a la
mayoria de las victimas mortales, como las zonas urbanas, las carreteras no primarias
situadas fuera de las zonas urbanas y las vias ciclistas. Por Gltimo, constatamos que los
nuevos retos en materia de seguridad vial (como los dispositivos de movilidad personal
y los vehiculos auténomos) requerirdn una mayor integracion de las acciones de la
Comision en el marco de estos tres pilares.

Con respecto al pilar del apoyo financiero, constatamos que, en el periodo
2014-2020, la seguridad vial no era un criterio clave en la seleccién de proyectos con
objetivos de seguridad vial, ya que competia con otras prioridades (como una mayor
accesibilidad y un transporte mas ecoldgico). En la mayoria de los proyectos
examinados, los criterios de seleccion no se centraban en los tramos de la red con el
mayor numero de accidentes o victimas mortales, ni se establecieron criterios de
seguridad vial. Adema3s, los proyectos cofinanciados por la UE no tenian que estimar su
potencial contribucidn a la seguridad vial ni establecer los correspondientes
indicadores de resultados. Para el periodo 2021-2027, la financiacion de futuros
proyectos destinados a mejorar la seguridad vial puede disminuir a menos que se
establezcan normas estrictas de priorizacidn para lograr este objetivo.



1)

2)

3)

Basdndonos en estas conclusiones, recomendamos a la Comisién:
mejorar la informacion sobre los heridos graves y fijr objetivos de rendimiento;

centrarse mas en las causas de los accidentes y emitir orientaciones adicionales
qgue cubran todos los ambitos de riesgo;

fomentar una priorizacién y una evaluacién ex post mas claros de los proyectos
cofinanciados por la UE con objetivos de seguridad vial



Introduccion

Los accidentes de trafico son causa frecuente de muerte prematura en la
UE

En la UE, los accidentes de trafico son causa frecuente de muerte prematura: en
2022, 20 600 personas perdieron la vida en accidentes de trafico en la UE'. Ademas, se
calcula que, por cada victima mortal en la UE, otras cinco personas sufren lesiones
graves con consecuencias vitales’.

En cifras absolutas, entre todos los medios de transporte, el transporte por
carretera presenta el coste mas elevado en vidas humanas. Entre 2016 y 2020, las
victimas mortales en accidentes de trafico en la UE, con exclusion del Reino Unido,
ascendieron a una media de 22 420 al afio, frente a 19 victimas mortales entre los
viajeros de ferrocarril. El accidente aéreo mortal mas reciente que afectd a una
compafiia aérea de la UE se produjo en 2016, y se perdieron dos vidas.

En el ambito mundial, segun los datos mas recientes de la Organizacién Mundial
de la Salud, la situacién de Europa es positiva frente a la de otras regiones: cuenta con
la tasa mas baja de victimas mortales y, a diferencia de lo que ocurre en otras
regiones, la tasa esta disminuyendo. Sin embargo, aunque las victimas mortales en
accidentes de trafico de la UE han disminuido sustancialmente desde 2000, la
tendencia a la reduccion se ha estancado en los ultimos afos.

1 Road Safety in the EU, Comisién Europea, 2023.

2 Serious injuries, Comisién Europea, 2021.


https://www.who.int/publications/i/item/9789241565684
https://transport.ec.europa.eu/news-events/news/road-safety-20640-people-died-road-crash-last-year-progress-remains-too-slow-2023-10-19_en
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/system/files/2022-01/Road%20Safety%20thematic%20report%20Serious%20injuries_final.pdf

Los usuarios vulnerables de la via publica corren mayor riesgo de sufrir
un accidente mortal, y existen diferencias significativas entre grupos de
edad y Estados miembros

04 Cualquier usuario de la via publica puede verse implicado en un accidente mortal,
pero los usuarios vulnerables (es decir, peatones, ciclistas y motociclistas) estan
particularmente expuestos al riesgo. Al examinar las victimas mortales de accidentes
de tréfico registradas en la UE en 2021 se constata que, en la mayoria eran usuarios
vulnerables (47 %), seguidos de los ocupantes de automoviles (45 %) (véase la
ilustracion 1). Ademas, los usuarios vulnerables representan casi el 70 % de las
victimas mortales en zonas urbanas.

llustracion 1 — Victimas mortales en accidentes de trafico en la UE por
tipo de usuario de la via publica (2021)

Motociclistas

Usuarios

Ocupantes de Peatones vulnerables de
automoviles la via publica

Ciclistas

T

Otros usuarios
de la via publica

Nota: Las cifras no siempre son exactas debido al redondeo.

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo, a partir del banco de datos comunitario sobre los accidentes de
circulacion (CARE).
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Los jévenes (de 18 a 24 afios) tienen la mayor tasa de mortalidad, seguidos por
las personas de edad igual o superior a 65 afios. Mientras que las victimas mortales de
jovenes usuarios de la via publica corresponden principalmente a ocupantes de

automoviles (64 % en 2019), la mitad de las victimas mortales de edad igual o superior
a 65 afos eran ciclistas o peatones®.

En 2022, la tasa media de mortalidad por accidentes de trafico en la UE fue de 46
victimas mortales por milldn de habitantes, con diferencias considerables entre
Estados miembros (véase la ilustracion 2). Suecia y Dinamarca registraron la tasa de
mortalidad mas baja, con 22 y 26 victimas mortales por millén de habitantes,
respectivamente. La tasa de mortalidad mas alta se registré en Rumania, con 86
victimas mortales en carretera por millédn de habitantes.

3

Young people, Comisién Europea, 2021 y Seniors, Comision Europea, 2023.


https://road-safety.transport.ec.europa.eu/system/files/2022-01/F%26F_young_people_20211221.pdf
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/system/files/2023-02/ff_seniors_20230213.pdf

llustracidon 2 — Victimas mortales por milldn de habitantes en los
diferentes Estados miembros (2022 v 2010)
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Nota: Los valores de la Unién Europea no incluyen al Reino Unido.

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo, a partir de datos de CARE.
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El enfoque del «Sistema Seguro» es un concepto global

La seguridad vial compite con otros objetivos, como la movilidad, y también est3
influida por numerosos factores y agentes. Las cuatro causas principales de los
accidentes de trafico con victimas mortales que se han identificado son: 1) exceso de
velocidad; 2) conduccién bajo los efectos del alcohol; 3) no llevar cinturén de
seguridad, y 4) distracciones del conductor”. Las autoridades publicas, la industria y la
sociedad civil pueden abordar las causas de los accidentes aplicando diferentes

acciones.

El enfoque del «Sistema Seguro» se desarrollé originalmente en Suecia y los
Paises Bajos en la década de 1990°. Se basa en reconocer que las personas cometen
errores y propone formas de garantizar que dichos errores no den lugar a victimas
mortales o heridos graves. Esta estrategia preventiva crea niveles de proteccién para
garantizar que, en caso de fallo de un elemento, otro lo compense.

Las Naciones Unidas (ONU) incluyeron por primera vez el enfoque en su
estrategia de seguridad vial en 2011. En agosto de 2020, las Naciones Unidas pusieron
en marcha un segundo Decenio de Accion para la Seguridad Vial, en el que se fijaba un
objetivo para reducir las victimas mortales y los heridos graves al menos en un 50 %
entre 2021 y 2030. El anexo I ofrece ejemplos de acciones que contribuyen a la
seguridad vial en el marco de este enfoque. Las iniciativas de seguridad vial
contribuyen a los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) 3 «Salud y bienestar» y 11
«Ciudades y comunidades sostenibles» de las Naciones Unidas.

4 European Transport Safety Council, Progress in reducing drink-driving and other alcohol-

related road deaths in Europe, 2022.

> ITF - OECD, The Safe System Approach in Action, 2022.


https://www.who.int/publications/m/item/global-plan-for-the-decade-of-action-for-road-safety-2011-2020
https://www.un.org/pga/76/wp-content/uploads/sites/101/2021/11/A_RES_74_299_E.pdf
https://www.who.int/publications/m/item/global-plan-for-the-decade-of-action-for-road-safety-2021-2030
https://etsc.eu/wp-content/uploads/ETSC-SMART-Report-2022-V6-1.pdf
https://etsc.eu/wp-content/uploads/ETSC-SMART-Report-2022-V6-1.pdf
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/safe-system-in-action.pdf
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Los Estados miembros deciden sobre sus politicas nacionales de transporte y
sobre muchos aspectos de las disposiciones en materia de trafico y seguridad vial.
También son responsables de la transposicidn de las Directivas de la UE y de la
aplicaciéon de los Reglamentos de la UE, incluidos los relativos a la seguridad vial.
Ademas, son plenamente responsables de la ejecucidn de algunas de las acciones que
tienen un efecto directo en la reduccién del nimero de victimas mortales y heridos
graves. Ademas, los Estados miembros deciden sobre los proyectos de infraestructura
prioritarios, que financian principalmente con cargo a los presupuestos nacionales o
regionales.

En 1992, los Estados miembros acordaron establecer una politica de
infraestructuras de transporte en toda la UE. Asimismo, atribuyeron a la UE
competencias compartidas en el establecimiento de medidas para mejorar la
seguridad del transporte. La Comision, y en particular su Direccion General (DG) de
Movilidad y Transportes, es responsable del disefio, la aplicacion y la ejecucion de la
politica de transporte en la UE. Otras direcciones generales de la Comision, como la
DG Mercado Interior, Industria, Emprendimiento y Pymes, asi como la Agencia
Ejecutiva Europea de Clima, Infraestructuras y Medio Ambiente (CINEA), también son
responsables de las acciones clave que contribuyen a la politica de seguridad vial de la
UE.

El comportamiento de las personas y las empresas es un factor clave que
contribuye a un entorno de transporte por carretera seguro, ya que ambas eligen la
forma de movilidad y los dispositivos de seguridad de los vehiculos, y son responsables
de su comportamiento en el trafico. El sector de los seguros es uno de los principales
actores, ya que disefa sus productos y servicios en torno a consideraciones de
seguridad (por ejemplo, politicas de «pago en funcién del comportamiento»),
promueve las nuevas tecnologias, anima a los usuarios a conducir con seguridad y
recopila datos a fin de comprender mejor las causas de los accidentes de trafico.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX:11992M/TXT
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En 2018, la Comisidon baso su politica de seguridad vial para el periodo 2021-2030

en el enfoque del «Sistema Seguro» de la UE, que consta de ocho pilares (véase la

ilustracion 3). La Comisidn también establecid los objetivos actuales de reducir a la

mitad el nimero de victimas mortales y heridos graves entre 2020 y 2030, y de

aproximarse a cero para 2050. El Parlamento Europeo y el Consejo también

respaldaron estos objetivos. Esta politica se basa en iniciativas anteriores de la

Comision (véase el anexo Il).

llustracion 3 — Enfoque del «Sistema Seguro» de la UE
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en el mundo:
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Vecinos de la UE,
Naciones Unidas
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Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo, a partir de la Comunicacion «Europa en movimiento» de la
Comisidn. Los elementos en azul son los incluidos en el alcance de la auditoria.

El marco regulador de la UE para el enfoque del «Sistema Seguro» combina actos

juridicos vinculantes y recomendaciones a los Estados miembros (véase el anexo Ill).


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A52018DC0293
https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-9-2021-0407_ES.html
https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-9994-2017-INIT/es/pdf
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A52018DC0293
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En el periodo 2014-2020, la UE utilizé principalmente tres instrumentos para
financiar proyectos de infraestructuras de transporte nacionales y regionales que
contribuyen a la seguridad vial:

El Fondo Europeo de Desarrollo Regional (FEDER) y el Fondo de Cohesién (FC),
cuya gestion es compartida entre la Comision y los Estados miembros. La

DG Politica Regional y Urbana de la Comisidn aprueba los programas plurianuales,
asi como las prioridades de financiacion disefiadas por los Estados miembros, y
supervisa su ejecucion. Corresponde a las autoridades de gestidn nacionales o
regionales la seleccién y ejecucion de proyectos especificos cofinanciados por el
FEDERYy el FC.

El Mecanismo «Conectar Europa» (MCE), que es gestionado directamente por la
Comision (DG Movilidad y Transportes). La Comision delegd en la CINEA la
responsabilidad de conceder subvenciones y de supervisar su ejecucion.

Estos tres instrumentos siguen siendo una fuente de financiacion para el periodo
2021-2027. Ademas, en el periodo actual, el Mecanismo de Recuperacién y Resiliencia
puede apoyar proyectos que contribuyan a la seguridad vial.

Dado que los promotores de proyectos y las autoridades nacionales no estaban
obligados a identificar especificamente los proyectos cofinanciados por la UE que
contribuyeron a la seguridad vial en el periodo 2014-2020, no existe una vision general
del importe total de la financiacién que contribuye a la seguridad vial en la UE. A
efectos de la auditoria, estimamos, por tanto, el importe pertinente de la financiacién
de la UE proporcionada en virtud del FEDER, el FC y el MCE durante el periodo
destinada a proyectos que contribuian a la seguridad vial. En febrero de 2023, el
importe comprometido ascendia a 6 663 millones de euros (1 477 millones de euros
del MCE, y 5 186 millones de euros del FEDER y del FC).
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Alcance y enfoque de la auditoria

El presente informe evalla si la Comisidn ha logrado eficazmente establecer el
enfoque del «Sistema Seguro» de la UE (véase la ilustracion 3) y apoyar a los Estados
miembros en la consecucién de los objetivos de reducir a la mitad el nimero de
victimas mortales y heridos graves entre 2020 y 2030, asi como de aproximarlos a cero
antes de 2050. A tal fin, examinamos si:

la Comisidn ha disefiado un enfoque exhaustivo del «Sistema Seguro» y ha
supervisado eficazmente como contribuyeron las medidas de seguridad vial de los
Estados miembros al logro de los objetivos politicos de la UE;

la Comisién ha adoptado medidas subyacentes adecuadas para los pilares del uso
de las vias publicas, los vehiculos y las infraestructuras en el marco del enfoque
del «Sistema Seguro» de la UE;

la seleccién de proyectos de infraestructuras cofinanciados por la UE en el
periodo de programacion 2014-2020 y el disefio de los indicadores estaban
debidamente centrados en los objetivos de seguridad vial de la UE.

Examinamos las pruebas procedentes de una serie de fuentes:

analizamos documentos de la estrategia de seguridad vial de la UE, documentos
legislativos y politicos pertinentes e informes publicados por organismos de
investigacion, asociaciones industriales y universidades;

entrevistamos al personal de las direcciones generales pertinentes de la Comision
y de la CINEA, asi como a representantes de organismos nacionales;

Nnos reunimos con asociaciones de partes interesadas europeas y nacionales, asi
como con personal de la Comisién Econdmica para Europa de las Naciones Unidas
y del Fondo de Seguridad Vial de las Naciones Unidas;

a partir de una muestra de cuatro Estados miembros (Espafia, Lituania, Rumaniay
Eslovaquia), analizamos las estrategias nacionales de seguridad vial y los
documentos legislativos y politicos pertinentes;

organizamos visitas sobre el terreno a los cuatro Estados miembros citados, en las
gue examinamos una muestra de trece proyectos de infraestructuras de
seguridad vial financiados con cargo al presupuesto de la UE en el periodo
2014-2020 (véase el anexo IV). Todos los proyectos seleccionados mencionaban
la seguridad vial entre sus objetivos.



En la ilustracion 4 se ofrece una sinopsis de los Estados miembros y de los
proyectos auditados.
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llustracion 4 — Estados miembros y proyectos intermodales
seleccionados para la auditoria

Cofinanciacion de la UE comprometida por proyecto

13 Proyectos .
(millones de euros)

cofinanciados por:

1,04
 Jec | '
E FEDER / FC
n MEC B FEDER/FC

LITUANIA

=8

0,85

1,21

ESLOVAQUIA

RUMANIA

[l |

[ S —

Nota: * El proyecto se canceld después de ser seleccionado.

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo.
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Seleccionamos los Estados miembros basandonos en el importe de la financiacion
del FEDER, el FCy el MCE asignada a proyectos que contribuyen a la seguridad vial, e
incluimos Estados miembros con diferentes niveles de rendimiento y tendencias en
cuanto al numero de victimas mortales en accidentes de trafico.

Nuestra muestra de proyectos incluye proyectos de infraestructura que
contribuyen de distintas maneras a la seguridad vial (por ejemplo, autopistas nuevas o
mejoradas e infraestructuras para ciclistas o peatones). Seleccionamos nueve
proyectos del FEDER-FC, tres proyectos del MCE y un proyecto que recibioé apoyo
financiero tanto del MCE como del FC. En conjunto, la financiacién total de la UE
comprometida para estos proyectos asciende a 242 millones de euros.

Nuestra auditoria abarca el marco de seguridad vial para el periodo transcurrido
desde que la Comisién adoptd su Hoja de ruta hacia un espacio Unico europeo de
transporte en 2011 y se centra en las inversiones apoyadas por la UE durante el
periodo 2014-2020. El trabajo de auditoria sobre el terreno finalizé en septiembre de
2023.

Decidimos llevar a cabo esta auditoria no solo porque la seguridad vial es un
problema social importante, sino también porque los avances en la reduccion del
numero de victimas mortales en accidentes de trafico en la UE se han estancado en los
ultimos anos. El informe tiene por objeto contribuir a los debates sobre futuras
propuestas de iniciativas politicas y actos legislativos en cuando nos aproximamos al
punto intermedio de los actuales enfoques del marco politico de la UE sobre seguridad
vial 2021-2030.
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Observaciones

Para ser eficaz, una estrategia de seguridad vial de la UE deberia establecer
objetivos realistas coherentes con politicas interrelacionadas tanto en la UE como en el
ambito internacional®. La estrategia debe abarcar acciones en los distintos dmbitos
politicos y estimar los recursos necesarios’. Ademas, las estrategias nacionales de
seguridad vial deben ajustarse a los objetivos generales de la UE. Por ultimo, deberia
existir un sistema de supervision fiable basado en indicadores pertinentes para hacer
un seguimiento de los avances en el cumplimiento de los objetivos de seguridad vial de
la UEZ.

Por consiguiente, examinamos el enfoque del «Sistema Seguro» de la UE y los
objetivos de seguridad vial establecidos para la UE. También evaluamos la vision
general de la Comisidn sobre la contribucién de los Estados miembros y el progreso en
el logro de estos objetivos. Por ultimo, examinamos el ritmo actual de progreso en el
logro de los objetivos fijados.

El enfoque del «Sistema Seguro» de la UE es exhaustivo y establece
objetivos ambiciosos

En 2018, la Comision adopto el enfoque del «Sistema Seguro» de la UE para la
seguridad vial, cuyo planteamiento y estructura son similares al del sistema
desarrollado por la ONU (véase el apartado 09). Sin embargo, también existen algunas
diferencias. En particular, observamos que, si bien el enfoque del «Sistema Seguro» de
la UE otorgaba mayor importancia a los avances tecnoldgicos, como los sistemas de
transporte inteligentes o los vehiculos autonomos, no abarcaba directamente aspectos
del transporte multimodal y de planificacién del uso del suelo. En la ilustracion 5 se
comparan ambos enfoques sistémicos seguros.

Better Regulation Toolbox 15.2, 18.2 y 19.2, Comisién Europea, 2021.

Recomendaciones sobre los proximos pasos hacia la «Vision Cero», Parlamento Europeo,
2021.

Conclusiones del Consejo sobre seguridad vial, 2017.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A52018DC0293
https://commission.europa.eu/law/law-making-process/planning-and-proposing-law/better-regulation/better-regulation-guidelines-and-toolbox/better-regulation-toolbox_en
https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-9-2021-0407_ES.html
https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-9994-2017-INIT/es/pdf
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llustraciéon 5 — Comparacion entre los enfoques del «Sistema Seguro» de
la UE y de la ONU
Rapidezy Adaptacion

eficacia de dela U E
larespuesta | seguridad vial Exportacion

Carreterasy
margenes de Uso seguro de

i Apoyo carretera Vehiculos las vias de asituaciones J| de seguridad
H Gobernanza financiero seguros seguros publicas emergencia futuras vial

|8 |lan| & ‘ Z &

Transporte i :
multimodaly H Uso seguro de Respuesta

ordenaci Infraestructural] Seguridad de las vias trasun
del territ H viariasegura || los vehiculos publicas accidente

iONU
Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo.

Con el tiempo, la Comisidn ha elevado sus aspiraciones en materia de seguridad
vial (véase el anexo Il). Al adoptar su enfoque del «Sistema Seguro» en 2018, la
Comisién afiadié una reduccion del nimero de heridos graves a sus objetivos
anteriores. También establecio los objetivos actuales de reducir a la mitad el nimero
de victimas mortales y heridos graves entre 2020 y 2030, y de aproximarlos a cero para
2050 (véase el apartado 13).

La Comisidn todavia no ha llevado a cabo una evaluacién de las
contribuciones de las estrategias nacionales a la consecucion de los
objetivos de la UE

Los objetivos de seguridad vial de la UE solo pueden alcanzarse si los Estados
miembros establecen politicas y programas de inversion que los propicien. Las
estrategias nacionales de la gran mayoria de los veintisiete Estados miembros,
incluidos los cuatro visitados, establecen objetivos para reducir a la mitad el nimero
de victimas mortales y heridos graves. Sin embargo, los Estados miembros han
utilizado diferentes afios de referencia para calcular los avances en el ambito nacional
(véase el anexo V).
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29 La Comision todavia no ha evaluado en qué medida las estrategias nacionales de
seguridad vial contribuyen a la consecucién de los objetivos de la UE. Constatamos que
las estrategias nacionales de los cuatro Estados miembros visitados no tenian una
estructura o un nivel de detalle comunes, por lo que no solo resulta dificil compararlos,
sino también evaluar su idoneidad para alcanzar los objetivos de la UE. Ademas,
aunque los cuatro Estados miembros visitados elaboraron un plan de accion de
seguimiento, no todos ellos disponen de una estimacién de la financiacion global
necesaria para alcanzar sus objetivos nacionales; este aspecto dificultara los esfuerzos
de la Comisién por obtener una vision general de la UE (véase el cuadro 1).

Cuadro 1 - Analisis de las estrategias nacionales de los Estados
miembros visitados

Identificacion de

Definicidn de objetivos mas

Estado > o las necesidades Plan de accién
: alla de las victimas mortales y o
miembro : globales de de seguimiento
los heridos graves : o
financiacién
o Si (por modo de transporte, ,
Espafa (P . P No Si
edad y usuarios vulnerables)
Si (sobre la reduccion de los
puntos criticos, vehiculos
. . seguros y porcentaje de , ,
Lituania g . ,y P ) Si Si
aplicacion de las
recomendaciones de la
agencia)
, Si (sobre la reduccion de los ,
Rumania ( Y No Si
puntos criticos)
Eslovaquia No No Si

Fuente: Tribunal De Cuentas Europeo, 2023.

30 Ademas, constatamos que no se han emitido recomendaciones especificas por
pais en el marco del Semestre Europeo relativas a la seguridad vial. En algunos casos,
la Comision formuld observaciones sobre cuestiones de seguridad vial en los informes
por pais, que se elaboraron como parte del proceso. Por ejemplo, las observaciones se
centraron en la necesidad de adoptar nuevas medidas de seguridad vial para los
ciclistas en Bélgica (2023) y de invertir en infraestructuras mas seguras en Lituania
(2019) y Rumania (2020). Sin embargo, no encontramos pruebas de seguimiento
coherente de las acciones de los Estados miembros en materia de seguridad vial.


https://commission.europa.eu/business-economy-euro/economic-and-fiscal-policy-coordination/european-semester_es

23

Mientras tanto, para ayudar a los Estados miembros a contribuir en mayor
medida a los objetivos de la UE, la Comisidn lanzé iniciativas para difundir buenas
practicas.

Desde 2019, el programa de intercambio de seguridad vial de la UE ha hermanado
a los Estados miembros que afrontaban mayores retos en materia de seguridad
vial con Estados miembros que tenian mejores resultados. El programa incluia
visitas de estudio y talleres tematicos y ofrecia lineas de acciéon recomendadas. El
proyecto piloto inicial de tres afios se centrd en los seis Estados miembros que se
enfrentaban a mayores retos, mientras que la segunda edicion del programa
incluye a diecinueve Estados miembros.

El Observatorio europeo de la seguridad vial proporciona datos sobre accidentes
de trafico y publica informes nacionales y tematicos sobre las practicas y politicas
pertinentes en la UE. La Comisién encomendd recientemente al Observatorio una
nueva funcion de control de |a aplicacion de las estrategias nacionales y de la UE
en materia de seguridad vial. Los resultados de este ejercicio se incorporaran a un
informe sobre la aplicacion de la estrategia de seguridad vial de la UE, previsto
para 2025.

La supervision del rendimiento de los Estados miembros todavia no es
eficaz

En 2019, la Comision establecié un conjunto de ocho indicadores clave de
rendimiento (ICR) para la seguridad vial (véase la ilustracion 6). Estos ICR se centran en
los factores que contribuyen a alcanzar los objetivos de seguridad vial de la UE, es
decir, el comportamiento de los usuarios de la via publica, la seguridad de los
vehiculos, la calidad de las infraestructuras viarias y la asistencia en caso de
emergencia. Los ICR comparten algunas similitudes con un conjunto de objetivos
globales voluntarios de rendimiento en materia de seguridad que la ONU identifico en
2017 con objeto de ayudar a los Estados miembros a centrar sus acciones en materia
de seguridad vial. La Comisién identificd la necesidad de contar con mejores datos para
poder fijar los objetivos de estos ICR en su Comunicacién de 2018. Si bien algunos
Estados miembros han especificado objetivos para una serie de ICR, no se ha
establecido objetivo alguno a escala de la UE.


https://road-safety.transport.ec.europa.eu/european-road-safety-observatory/methodology-and-research/about-european-road-safety-observatory_en
https://transport.ec.europa.eu/system/files/2021-10/SWD2190283.pdf
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llustraciéon 6 — Comparacion entre los indicadores clave de rendimiento
de la UE y los objetivos voluntarios de rendimiento de la ONU

UE

Porcentaje de vehiculos que se

Velocidad

desplazan dentro de los limites de
velocidad

Equipo de proteccion

o Porcentaje de ocupantes del vehiculo
RSBl que utilizan el cinturon de seguridad o
o los dispositivos de retencién para nifios
4 de forma correcta

ﬁ Uso del casco

Porcentaje de conductores de vehiculos
de motor de dos ruedas y bicicletas que
llevan casco de proteccién

Alcohol

Porcentaje de conductores que
conducen dentro del limite legal de
alcohol en sangre

Uso seguro de las v

Distraccion

Porcentaje de conductores que no

utilizan un dispositivo mévil portatil

Seguridad de los vehiculos

Porcentaje de turismos con una
calificacién de seguridad igual o superior

a un umbral

Infraestructuras

Porcentaje de distancia recorrida por
carreteras con una habilitacién superior
a un umbral acordado

Asistencia tras los accidentes

Tiempo transcurrido entre la llamada de

emergencia y la llegada de los servicios
de emergencia

ONU

Reducir en un 50 % los vehiculos que
circulan por encima del limite de
velocidad fijado

Uso cercano al 100 % de cinturones de
seguridad o dispositivos estandar de
retencion para ninos

Uso de casco por parte de cerca del
100 % de motociclistas

Reducir en un 50 % el nimero de
victimas mortales y heridos en
accidentes de trafico relacionados con el
consumo de alcohol y otras sustancias

Todos los paises cuentan con leyes

nacionales para restringir el uso de
teléfonos moviles durante la conduccién

El 100 % de los vehiculos nuevos y

usados cumplen normas de seguridad
de alta calidad

Todas las nuevas carreteras cumplen las

normas técnicas de seguridad vial (o
cumplen la clasificacion de 3 estrellas)

Mas del 75 % de los desplazamientos se
realizan en carreteras que cumplen las
normas técnicas de seguridad vial para

todos los usuarios

Todos los paises establecen objetivos
para el intervalo de tiempo entre un
accidente y una primera atencién de

emergencia

Todos los paises establecen un plan de
accion nacional de seguridad vial con
objetivos acotados en el tiempo

Todos los paises se adhieren a uno o
varios de los instrumentos juridicos de
las Naciones Unidas relacionados con la
seguridad vial

Todos los paises promulgaran una
normativa sobre el tiempo de
conduccioén y los periodos de descanso
de los conductores profesionales

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo, a partir de documentos de la Comision y de la ONU.
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En 2020, la Comisidn puso en marcha el proyecto Baseline, en virtud del cual
proporciono financiacion a los Estados miembros a fin de recopilar datos para estos
ICR. Dieciocho Estados miembros participaron en el proyecto, que durd hasta 2022.
Aunque el proyecto representa un progreso significativo, consideramos que no logré
resultados suficientes en cuanto a comparabilidad entre los Estados miembros y a
establecimiento de las bases de posibles objetivos. El hecho es que la participacidn en
el proyecto fue voluntaria y no todos los Estados miembros recabaron los mismos
datos para los ICR. Ademas, los Estados miembros se desviaron de la metodologia
estandar para calcular los indicadores, lo que obstaculizé la comparabilidad®.

En 2022, en el contexto del seguimiento del proyecto Baseline, la Comisidn puso
en marcha el actual proyecto Trendline con la finalidad de establecer objetivos
nacionales para todos los ICR recogidos (véase el apartado 32). El proyecto identifico
diez indicadores experimentales adicionales que debian probarse de forma limitada.
Aunque la participacién es mucho mayor que en las ocasiones anteriores (veinticinco
Estados miembros recopilaran ICR y dos seran observadores), la configuracion del
proyecto permite que haya diferencias entre los Estados miembros respecto del
conjunto de indicadores recogidos y desviarse de la metodologia estandar. Partiendo
de esta base, el establecimiento y seguimiento de objetivos agregados a escala de la
UE para indicadores de rendimiento puede ser dificil porque los datos todavia no son
suficientemente comparables.

Los datos de los Estados miembros sobre los heridos graves todavia no
son comparables, mientras que los relativos a las victimas mortales si lo
son

Desde 1993, los Estados miembros tienen que recopilar estadisticas de seguridad
vial sobre victimas mortales y heridos y transmitir estos datos a la Comision (véase el
recuadro 1).

°  Proyecto Baseline, Conclusiones y recomendaciones, 2023.


https://www.baseline.vias.be/storage/minisites/baseline-conclusions-and-recommendations.pdf
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Recuadro 1

Base de datos CARE de la Comision

En 1993, el Consejo cred la base de datos CARE sobre accidentes de trafico, y
exigid a los Estados miembros que comunicaran informacion anualmente. Dado
gue la Decisidn no especificaba exactamente qué datos deben comunicarse, un
grupo de expertos, entre ellos representantes de los Estados miembros y la
Comisién (DG Movilidad y Transportes y Eurostat), se reune periédicamente para
debatir qué variables deben recopilarse y difundirse, y en qué formato. La base de
datos contiene informacion sobre todos los accidentes con victimas mortales o
heridos, como el tipo y la ubicacion del accidente, los detalles de la infraestructura
viaria y la informacion sobre los vehiculos implicados y los usuarios de la via
publica afectados.

Cada otorio, la Comision publica estadisticas relativas tanto a la UE como a los
Estados miembros. Los puntos de datos individuales no son de acceso publico,
pero se ponen a disposicion de los investigadores que lo soliciten con fines de
analisis.

A pesar de que el requisito legal existe desde hace tiempo, siguen existiendo
problemas de comparabilidad de datos. Asi ocurre especialmente con los datos sobre
lesiones, en los que cada Estado miembro adopta su propio conjunto de criterios
nacionales para determinar la gravedad. La mayoria de los Estados miembros exigen a
la policia que responde a un accidente que clasifique una lesion como «grave»,
mientras que en otros la clasificacion la realizan los hospitales. El cuadro 2 muestra los
distintos criterios de identificacidon de los heridos graves que se utilizaban en el
momento de la auditoria en los cuatro Estados miembros visitados.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/ALL/?uri=CELEX%3A31993D0704
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Cuadro 2 - Criterios para determinar que una lesion es grave en los
cuatro Estados miembros visitados

Heridos hospitalizados durante al menos 24 horas o

Espafia e .
P clasificados por el hospital
Las personas heridas necesitaron hospitalizacion y el
Lituania hospital registré sus lesiones como «deterioro grave de la
salud».
Rumania El hospital clasifica la lesidon
. El tipo de lesion esta incluido en una lista de lesiones
Eslovaquia

legalmente establecida

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo.

Para mejorar la comparabilidad, los ministros de Transporte de la UE acordaron
en 2017 seguir trabajando para utilizar una definicién comun de lesién basada en la
escala de lesiones MAIS3 +, un sistema de clasificacion internacional basado en
registros hospitalarios. En 2023, solo diecinueve Estados miembros recopilaban datos
utilizando la clasificacion MAIS3 +. Ademas, los métodos utilizados para obtener las
estimaciones MAIS3 + no estaban normalizados en todos los Estados miembros. La
Comision examind las tendencias de los paises que recopilaron datos con arreglo a
ambas metodologias y constaté que, en comparacién con la metodologia armonizada,
las metodologias nacionales daban lugar a notificaciones insuficientes o excesivas del
ndmero de heridos graves'’. Esto significa que la Comisidon no puede obtener una
vision de conjunto precisa del numero de heridos graves en la UE ni disefiar medidas
bien orientadas para reducir su niumero.

El progreso de la UE es demasiado lento como para alcanzar los objetivos
de 2030y 2050

Entre 2010y 2020, el nimero de victimas mortales en accidentes de trafico de la
UE disminuyd un 36 %, es decir, muy por debajo del objetivo del 50 % fijado por la
Comisién en su Libro Blanco de 2011. En 2022, las victimas mortales en accidentes de
trafico aumentaron un 4 % con respecto al afio anterior (véase la ilustracion 7).

19" Serious injuries, Comision Europea, 2023.


https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-9994-2017-INIT/es/pdf
https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:0144:FIN:es:PDF
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/system/files/2023-03/ff_serious_injuries_20230303.pdf
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llustracion 7 — Reduccion porcentual del nimero de victimas mortales en
accidentes de trafico en la UE desde 2010 con respecto a los objetivos
fijados para 2020, 2030 y 2050

100

90

80

vy 2018

70 Objetivos de Europa en
Movimiento

60

50 2011

Objetivos
40 del
Libro blanco

30

20

10

2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050

Nota: La disminucion del nimero de victimas mortales en accidentes de trafico en 2020 es atribuible a
las consecuencias de la pandemia de COVID-19 en el trafico por carretera.

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo, a partir de datos de la Comisidn.

Al ritmo actual, y con esfuerzos adicionales, es poco probable que la UE y los
Estados miembros cumplan el objetivo intermedio de 2030, lo que pone en duda su
capacidad de alcanzar el objetivo de 2050. A este ritmo, el niUmero de victimas
mortales se reduciria solo en una cuarta parte, y no a la mitad, de aqui a 2030 (con
respecto a los valores de 2019, que es la base de referencia elegida por la Comisidon
para medir los avances). Para alcanzar el objetivo intermedio, se requeriria una tasa
media anual de reduccién del nimero de victimas mortales del 4,6 %. Por el contrario,
la reduccion media anual observada en los ultimos cinco afios fue es solo del 2,5 %.
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El objetivo relativo a los heridos graves también parece dificil de alcanzar. Un
analisis'! realizado en los Paises Bajos llego a la conclusion de que el objetivo de 2030
relativo a las victimas mortales en accidentes de trafico podia alcanzarse utilizando una
combinacidn especifica de medidas destinadas a limitar la velocidad de los vehiculos
en las zonas urbanas y de infraestructuras ciclistas seguras. Sin embargo, el objetivo
relativo a los heridos graves seguiria siendo inalcanzable, incluso en el mejor de los
Casos.

La consecucion de estos objetivos puede resultar mas complicado, ya que es cada
vez mas dificil mejorar significativamente un nivel de rendimiento que ya es bueno.
Por ejemplo, entre 2010 y 2022, el Estado miembro con mejores resultados en
reduccién del nimero de victimas mortales fue Lituania (- 60 %), el pais con la mayor
tasa de mortalidad en 2010, mientras que, en los Paises Bajos, el tercer pais con la tasa
de mortalidad mads baja en 2010, en realidad aumenté un 22 %.

En el marco del enfoque del «Sistema Seguro», cada pilar debe incluir medidas
para cubrir todos los ambitos de riesgo pertinentes (por ejemplo, legislaciéon o
recomendaciones sobre infracciones de trafico y ejecucién, caracteristicas de
seguridad de los vehiculos y requisitos de calidad para las infraestructuras, incluidas las
destinadas a desplazamientos a pie y en bicicleta). Ademas, para contribuir
eficazmente a la seguridad vial, deben integrarse las medidas de los distintos pilares y
hacer que se complementen entre si.

Por lo tanto, examinamos los pilares del enfoque del «Sistema Seguro» de la
Comision relativos al uso de las vias publicas, los vehiculos y las infraestructuras para
evaluar dos elementos clave para el logro de los objetivos de seguridad vial de 2030 y
2050: la idoneidad de sus acciones subyacentes y el grado de integracidén entre los
distintos pilares.

1 Dr.S. de Craen et al., Halve road casualties in 20307 Calculation of additional measures,

Ministry of Infrastructure and Water Management, 2022.


https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2022/11/22/2022251086-2-achtergrond-rapport-swov-kiezen-of-delen-welke-maatregelen-kunnen-zorgen-voor-halvering-verkeersslachtoffers-in-2030
https://www.rijksoverheid.nl/documenten/rapporten/2022/11/22/2022251086-2-achtergrond-rapport-swov-kiezen-of-delen-welke-maatregelen-kunnen-zorgen-voor-halvering-verkeersslachtoffers-in-2030
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En la UE no estan cubiertas todas las principales causas de accidentes, y
la supervision por la Comision de las estrategias de ejecucion de los
Estados miembros es limitada

El comportamiento de los usuarios es un componente clave de la seguridad vial,
gue esta influido, entre otros factores, por las disposiciones en materia de regulaciéon
del trafico y por el grado de ejecucidn de la normativa contra los infractores de trafico
en los Estados miembros. La responsabilidad de disefiar y aplicar ambos aspectos
recae plenamente en los Estados miembros.

Analizamos la legislacion aplicable y las estrategias de ejecucion con respecto a
dos de las cuatro causas principales de los accidentes con victimas mortales, a saber, el
consumo de alcohol y el exceso de velocidad (las otras dos son no llevar cinturén de
seguridad vy las distracciones del conductor (véase el apartado 07).

En general, el riesgo de accidente aumenta considerablemente cuando la
conduccidn se realiza bajo los efectos del alcohol. Un estudio realizado para la
Comisidn llegd a la conclusion de que las victimas mortales relacionadas con el
consumo de alcohol podrian representar entre el 20 % y el 28 % del total de victimas
mortales en accidentes de trafico en la UE. Sin embargo, no existe una metodologia
armonizada en la UE para clasificar la mortalidad en carretera como relacionada con el
consumo de alcohol, y los Estados miembros que comunican estos datos lo hacen
basdndose en sus propias metodologias nacionales’.

La investigacion ha demostrado que un limite inferior de alcohol en sangre se
asocia a un menor numero de victimas mortales en accidentes de trafico causados por
el consumo de alcohol*®. En 2001, la Comision recomendd que los Estados miembros
adoptaran un limite legal maximo para el contenido de alcohol en sangre de 0,5 mg/ml
para todos los conductores, y un umbral inferior de 0,2 mg/ml para categorias
especificas de usuarios de la via publica (como conductores sin experiencia o
conductores de vehiculos grandes). Sin embargo, en octubre de 2023, la Comisién no
habia emitido ninguna recomendacion sobre umbrales legales para otras sustancias.

12 Ecorys, Prevention of drink-driving by the use of alcohol interlock devices, 2014.

13 Ecorys and ITS, Prevention of driving under the influence of alcohol and drugs, 2021.


https://road-safety.transport.ec.europa.eu/system/files/2021-07/study_alcohol_interlock.pdf
https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/005b712c-8eda-11ec-8c40-01aa75ed71a1

31

Todos los Estados miembros, excepto Malta, han adoptado legislacién que
establece limites maximos para el contenido de alcohol en sangre que se ajustan a la
recomendacién de la Comision. Cuatro de los veintisiete Estados miembros han
adoptado incluso un nivel de tolerancia cero para todos los conductores'*.

Segun el ultimo estudio®, en 2019, solo doce Estados miembros facilitaron
estadisticas sobre sus medidas de ejecucion. Al examinar el nimero de controles de
alcoholemia realizados por la policia por cada 1000 habitantes, se apreciaron
diferencias significativas entre paises (véase la ilustracion 8).

llustracion 8 — Cambio en los controles de alcoholemia efectuados por la
policia de trafico (2019 frente a 2010)
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Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo, a partir de un estudio de Ecorys.

142022 Statistical pocketbook de la Comision.

15 Ecorys e ITS, Prevention of driving under the influence of alcohol and drugs, 2021.


https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/005b712c-8eda-11ec-8c40-01aa75ed71a1
https://data.europa.eu/doi/10.2832/216553
https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/005b712c-8eda-11ec-8c40-01aa75ed71a1
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La velocidad es otro factor significativo en los accidentes de trafico, que afecta
tanto al riesgo de que se produzcan accidentes como a su gravedad. Segun las
investigaciones, el 30 % de los accidentes mortales son consecuencia directa de una
velocidad excesiva o inadecuada'®. Segun un estudio, reducir la velocidad media de la
carretera en 1 km/h en todas las carreteras de la UE ahorraria mas de 2 000 vidas al
afio?’.

Ademas, el impacto de la velocidad en los accidentes mortales es especialmente
llamativo en aquellos en los que estan implicados usuarios vulnerables. Si bien la
probabilidad de que un peatén fallezca en un accidente en el que esté implicado un
vehiculo que circule a menos de 30 km/h es inferior al 10 %, la muerte es casi
inevitable a velocidades superiores a 55 km/h*'é,

En 2022, la Comisién publicé una Comunicacién en la que se anima a los Estados
miembros a reducir las velocidades de trafico, aunque el propdsito general de la
Comunicacion era el ahorro de energia. Sin embargo, la Comision siguio sin emitir
recomendacion alguna a los Estados miembros sobre limites de velocidad seguros, a
pesar de que el Parlamento Europeo habia instado a la Comisidn a que lo hiciera en
2021.

Los Estados miembros establecen limites de velocidad para cada tramo de sus
redes de carreteras. La mayoria de los limites de velocidad nacionales son superiores a
los recomendados en un estudio internacional®. Esto es especialmente cierto en las
zonas edificadas en las que existe una combinacion de usuarios de la via publica
vulnerables y trafico de vehiculos de motor, donde el limite de velocidad recomendado
es de 30-40 km/h (véase el anexo VI).

A pesar de las restricciones de velocidad, en los Estados miembros que controlan
el cumplimiento de los limites de velocidad se ha observado un elevado porcentaje de
vehiculos que circulan por encima del limite de velocidad en todos los tipos de
carreteras (entre el 35 % y el 75 % de los vehiculos en las vias urbanas, entre el 9 % y el
63 % en las carreteras rurales, y entre el 23 % y el 59 % en las autopistas). Ademas,

6 Road safety thematic report - Speeding, Comisién Europea, 2021.

7 Consejo Europeo de Seguridad en el Transporte, Reducing speeding in Europe — PIN Flash

Report 36, 2019.

8 Monash University Accident Research Centre, Older vulnerable road users, 2004.

19

International Traffic Safety Data and Analysis Group (ITF — OECD), Speed and crash risk,
2018.


https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/A-9-2021-0211_ES.html
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/system/files/2021-07/road_safety_thematic_report_speeding.pdf
https://etsc.eu/wp-content/uploads/PIN-flash-report-36-Final.pdf
https://etsc.eu/wp-content/uploads/PIN-flash-report-36-Final.pdf
https://www.monash.edu/__data/assets/pdf_file/0019/217207/Older-vulnerable-road-users-measures-to-reduce-crash-and-injury-risk.pdf
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/speed-crash-risk.pdf
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existe el agravante de que los métodos y niveles de control de la velocidad varian
considerablemente de un Estado miembro a otro. Por ejemplo, segun el estudio mas
reciente disponible?’, la proporcién de infracciones detectadas por las cdmaras de
velocidad automaticas, que la Comision recomendd como herramienta de control de Ia
velocidad, oscild entre el 0 % en Rumania y el 99,9 % en Malta en 2017.

El papel de la Comision en la supervision de los enfoques nacionales de control es
limitado, ya que se basa en una Directiva que aborda Unicamente determinadas
infracciones transfronterizas y en una recomendacién no vinculante de 2004. Tal como
exige la Directiva sobre la aplicacion transfronteriza, la Comision informa sobre las
normas nacionales de trafico a través de un sitio web de acceso publico en el que se
resumen las principales obligaciones de los conductores y otros usuarios de la via
publica. Por lo que se refiere a la recomendacion de 2024, la Comision no pudo
supervisar periddicamente su aplicacion como habia previsto inicialmente. Esto se
debid principalmente al caracter voluntario de la obligacion de notificacidon de los
Estados miembros. En 2012, la Comisidn realizé un andlisis especifico sobre los planes
nacionales de ejecucion de los Estados miembros. Este andlisis sefiald que no todos los
Estados miembros tenian un plan concreto de ejecucion comprendido en sus
estrategias de seguridad vial, por lo que la Comision no redacté ningun informe.

En marzo de 2023, la Comisidn propuso un nuevo paquete de seguridad vial que
incluia varias iniciativas para reforzar la legislacion en materia de trafico y su
aplicacién. El paquete, que los colegisladores debaten actualmente, consta de tres
actos juridicos:

una Directiva revisada sobre el permiso de conduccién, que incluya un periodo de
prueba de al menos dos afios para los nuevos conductores y una norma de
tolerancia cero para la conduccién bajo los efectos del alcohol;

una nueva Directiva que permite la privacién del derecho a conducir en toda la UE
por infracciones graves de trafico;

una Directiva revisada sobre la aplicacion transfronteriza, para mejorar el control
de las infracciones de trafico en materia de seguridad vial cometidas en el
extranjero.

20 Consejo Europeo de Seguridad en el Transporte, Reducing speeding in Europe — PIN Flash
Report 36, 2019.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A52023PC0127
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A52023PC0128
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A52023PC0126
https://etsc.eu/wp-content/uploads/PIN-flash-report-36-Final.pdf
https://etsc.eu/wp-content/uploads/PIN-flash-report-36-Final.pdf

34

En la UE, los vehiculos estan cubiertos por un marco normalizado, pero el
envejecimiento del parque automovilistico limita su efecto

El principal acto juridico de la UE que establece los requisitos minimos de
seguridad para los vehiculos nuevos en la UE es el Reglamento sobre seguridad general
(RSG), que se revisé por ultima vez en 2019. Dado que se trata de un Reglamento de la
UE, es aplicable directamente en todos los Estados miembros, sin necesidad de
legislacién introductoria nacional. Este enfoque conduce a un alto grado de
armonizacion.

El RSG clasifica los requisitos en funcidn del tipo de vehiculo y establece plazos
diferentes para ellos dependiendo de si el vehiculo es un modelo nuevo o un vehiculo
de nueva fabricacidon de un modelo existente (véanse en la ilustracion 9 ejemplos de
los requisitos aplicables a los vehiculos nuevos). Ademas, las disposiciones del RSG
permiten a la Comision adoptar legislacion derivada y modificar la lista de requisitos
para introducir avances técnicos y reglamentarios.

llustracion 9 — Ejemplos de futuros requisitos obligatorios del RSG para
vehiculos nuevos

Simbolo del Tipo de caracteristica Fecha obligatoria
salpicadero para vehiculos
nuevos

Sistema de aviso de 7 de julio de 2024
cambio de carril

Frenado de emergencia

, ) 7 de julio de 2024
autéonomo para vehiculos

Frenado de emergencia
auténomo para peatonesy 7 de enero de 2026
ciclistas

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A02019R2144-20220905&qid=1693995981072
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La Comision determind estos requisitos basandose en su eficacia prevista para
reducir el nimero de victimas mortales y heridos graves. Un estudio de la Comisién?*
estimd que, si en septiembre de 2025 se hiciera obligatoria toda la gama de medidas
de seguridad de los vehiculos propuestas, podrian evitarse casi 25 000 victimas
mortales en todas las categorias de vehiculos entre 2022 y 2037. En su mayor parte, el
RSG adoptado incorpord los requisitos, cuya adopcidn esta prevista entre 2022 y 2026.

Los requisitos establecidos en el RSG constituyen normas minimas de seguridad
gue deben cumplir todos los vehiculos nuevos vendidos en la UE. Afecta especialmente
a los modelos de gama baja, ya que los vehiculos mas avanzados tienden a superar las
normas del RSG, como indican los resultados de los ensayos de seguridad realizados
por Euro NCAP??,

Sin embargo, aunque la mayoria de los vehiculos nuevos estan sujetos a los
requisitos del RSG, algunos vehiculos también pueden homologarse con arreglo a un
procedimiento de homologacién individual, que contiene menos requisitos de
seguridad. Algunas partes interesadas expresaron recientemente su preocupacion??
porque existe la tendencia creciente de que se beneficien de esta disposicion las picaps
todoterreno importadas, vehiculos especialmente peligrosos para los usuarios
vulnerables de la via publica.

Ademas, los requisitos del RSG solo se aplican a los vehiculos nuevos. Los parques
automouvilisticos de los Estados miembros estan envejeciendo, y la edad media en la
UE es de 12 afios (véase la ilustracion 10). Esto representa un aumento de mas del
40 % de la edad media de los automdviles con respecto a 2010%. Por lo tanto, se
necesitara tiempo para que se noten los efectos del RSG y de las nuevas funciones de
seguridad de los vehiculos. Ademas, aunque en 2018 la Comisidn tenia previsto instar a
los Estados miembros a incentivar la renovacion de los vehiculos centrandose en la
eficacia de seguridad vial, no encontramos este sistema de apoyo en los Estados
miembros que visitamos. Sin embargo, existen sistemas de apoyo para otros fines

21 TRL Ltd., Cost-effectiveness analysis of policy options for the mandatory implementation of

different sets of vehicle safety measures, 2018.
22 Euro NCAP, Year in Numbers, 2022.
23 BEUC, ECF, ETSC, Eurocities, International Federation of Pedestrians, Polis, Transport
& Environment, Letter to Thierry Breton, Commissioner for the Internal Market, 2023.

2 SWD(2012) 206.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A32018R0858
https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/ed4aff17-49c5-11e8-be1d-01aa75ed71a1/language-en
https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/ed4aff17-49c5-11e8-be1d-01aa75ed71a1/language-en
https://cdn.euroncap.com/media/77072/euro-ncap-year-in-numbers-2022.pdf
https://etsc.eu/wp-content/uploads/2023-10-12-joint-letter-by-civil-society-orgs-on-IVA.pdf
https://eur-lex.europa.eu/resource.html?uri=cellar:88ede036-761e-4b8e-b114-086bf76cea44.0001.02/DOC_1&format=PDF
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(como una mayor eficacia medioambiental de los vehiculos), que pueden beneficiar
indirectamente a la seguridad vial mediante la renovacidn del parque automovilistico.

llustracion 10 — Edad media de los parques automovilisticos de los
Estados miembros
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Nota: No se dispone de datos sobre Bulgaria, Chipre y Malta.

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo, a partir de datos de 2021 de la Asociacidn de Fabricantes
Europeos de Automdviles (ACEA).


https://www.acea.auto/figure/average-age-of-eu-vehicle-fleet-by-country/
https://www.acea.auto/figure/average-age-of-eu-vehicle-fleet-by-country/
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Ademas, es esencial que los vehiculos sigan manteniendo unas normas minimas
de seguridad aunque hayan transcurrido afios desde su matriculacién inicial. Esto es
especialmente importante teniendo en cuenta el envejecimiento del parque
automovilistico europeo. Para ello, los Estados miembros deben garantizar que los
vehiculos matriculados en su territorio se sometan a inspecciones periodicas.

Una Directiva de la UE establece una frecuencia minima para las inspecciones
técnicas, en funcién del tipo de vehiculo y de su utilizacidn (por ejemplo, cuatro afios
después de la primera matriculacién y, a continuacién, cada dos anos para los
vehiculos que no sean taxis ni ambulancias). Dentro de estos limites, los Estados
miembros tienen libertad para decidir sobre sus propios calendarios de control segun
prefieran. Aunque algunos Estados miembros optaron por la frecuencia minima, otros
afiadieron controles adicionales. Como consecuencia de ello, los intervalos con los que
se evalua el rendimiento en materia de seguridad de un vehiculo varian
considerablemente de un Estado miembro a otro. En Croacia, por ejemplo, las pruebas
deben realizarse cada afio a partir del primer afo, mientras que Italia exige pruebas
cada dos afios a partir del cuarto afio.

Los enfoques nacionales para mejorar la seguridad de las
infraestructuras varian en complejidad, y los requisitos de la UE no
abarcan las infraestructuras con mayor nimero de victimas mortales

Para reducir el nUmero de victimas mortales y heridos graves, los Estados
miembros también pueden actuar en el trazado y el mantenimiento de su red de
infraestructuras viarias. Las inversiones deben destinarse a los tramos en los que exista
la mayor concentracion de accidentes y el mayor potencial de reduccion de la
siniestralidad?® (es decir, los puntos criticos). Sin embargo, los Estados miembros
tienen definiciones y procedimientos diferentes para abordar los puntos criticos (véase
el recuadro 2).

% Considerando 16 de la Directiva (UE) 2019/1936.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=celex%3A32014L0045
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/road-safety-member-states/roadworthiness-certificate-and-proof-test_en
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A32019L1936

Recuadro 2

Diferentes enfoques para abordar los puntos criticos de seguridad
vial en los Estados miembros

Ademas de los procedimientos policiales habituales, la legislacion lituana
exige una investigacion en profundidad para comprender la causa de cada
accidente mortal. Los tramos de la red viaria con cuatro o mads accidentes de
trafico en los ultimos cuatro afios se etiquetan como puntos criticos y se
identifican en un mapa accesible al publico con recomendaciones para los
conductores. Ademas, se analiza cada uno de estos puntos criticos para
determinar las medidas necesarias para mejorar el rendimiento en materia
de seguridad vial. El operador de infraestructura viaria dispone entonces de
un afno para aplicar estas medidas de seguridad vial. El objetivo de la
estrategia de seguridad vial de Lituania es eliminar todos los puntos criticos
de aqui a 2030.

Espana utiliza dos criterios para identificar tramos con un riesgo
relativamente mayor de accidentes. El primero es la peligrosidad del tramo
(valorada en funcion del nimero de accidentes ocurridos en el pasado, la
longitud del tramo y el volumen medio de trafico, que se estima en
momentos diferentes). El segundo es el nimero absoluto de accidentes.
Ambos pardmetros se evaltiian con respecto a diferentes umbrales definidos
por la categoria de carretera y el volumen de tréfico.

Eslovaquia define los puntos criticos como tramos de un kildmetro con cinco
o mas accidentes de trafico registrados el afio anterior.

En 2008, Rumania definid los puntos criticos como tramos de la red viaria con
una tasa de accidentes superior a la media. Esta definicion fue derogada en
2018y, en el momento de la fiscalizacion, todavia no se habia desarrollado
ninguna definicidn alternativa. Con posterioridad, Rumania ha puesto en
marcha un proyecto financiado por el Mecanismo de Recuperacion y
Resiliencia para abordar los puntos criticos, utilizando una definicion ad hoc
para identificarlos.
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En 2008, una Directiva de la UE sobre gestidn de la seguridad de las
infraestructuras viarias (GSIV) introdujo un conjunto comun de procedimientos que los
Estados miembros deben aplicar para mejorar la seguridad de sus redes viarias. Tras la
ultima revision de 2019, la Directiva GSIV exige ahora a los Estados miembros que
lleven a cabo evaluaciones y auditorias ex ante del disefio de sus infraestructuras, asi
como inspecciones ex post de las caracteristicas o defectos que requieran trabajos de
mantenimiento. De conformidad con la Directiva GSIV, estos procedimientos son
obligatorios para los proyectos situados en carreteras que forman parte de la Red
Transeuropea de Transporte (RTE-T), las autopistas nacionales, las carreteras
principales identificadas por el Estado miembro y las infraestructuras viarias que
reciben cofinanciacion de la UE.

Sin embargo, los requisitos de la Directiva GSIV no se aplican a i) las zonas
urbanas vy los carriles ciclistas, ni a ii) las carreteras no primarias que no hayan recibido
financiacion de la UE. Esto limita el impacto de la Directiva, ya que estos dos tipos de
infraestructuras viarias estaban asociadas al 93 % de las victimas mortales en 2020, por
lo que son fundamentales para la consecucién de los objetivos de seguridad vial de Ia
UE.

En realidad, las zonas urbanas representaron el 40 % del total de victimas
mortales y el mayor porcentaje de victimas mortales en todas las categorias de
usuarios vulnerables de la via publica, con la excepcién de los motociclistas (para
guienes los cuales los accidentes en carreteras situadas fuera de las zonas urbanas son
mas frecuentes, véase la ilustracion 11).


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A32008L0096
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=celex%3A32019L1936
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llustracién 11 — Accidentes mortales de usuarios vulnerables en 2020 por
tipo de carretera en la UE

Carreteras
situadas fuera
de las zonas
Vias urbanas urbanas Autopistas

Peatones [EEA SN 5%

Ciclistas | NEZZS
Ciclomotores 55 9% 44 % 1%
Motocicletas 39 % 54 % 6 %

10 20 30 40 50 60 70 10 20 30 40 50 10

Nota: Las cifras no siempre son 100 % exactas debido al redondeo.

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo, a partir de datos de la Comisidn.

Desde 2013, la Comisidn ha instado a las ciudades a desarrollar planes de
movilidad urbana sostenible (PMUS) que deben centrarse en la seguridad vial. Sin
embargo, las ciudades aun no estan obligadas a incluir consideraciones de seguridad
vial en sus PMUS, ni tampoco a formular estos planes.

La propuesta de la Comision de 2021 para la revisidon del Reglamento RTE-T esta
siendo debatida actualmente por los colegisladores, e introducira un nuevo requisito
para que los Estados miembros garanticen que los PMUS se adopten en la mayoria de
las principales ciudades de la UE de aqui a 2025, y recopilen y presenten a la Comisién
datos sobre accidentes y heridos graves en las zonas urbanas. Estos PMUS deberan
incluir medidas para mejorar la seguridad vial, en particular para los usuarios
vulnerables, asi como objetivos, metas e indicadores sobre accidentes y lesiones.

Las carreteras situadas fuera de las zonas urbanas concentraron la mayor parte
de las victimas mortales en cifras absolutas en 2020 (9 931 victimas mortales o el
53 %). Aunque las redes viarias nacionales pueden entrar en el dmbito de aplicacion de
la Directiva GSIV si los Estados miembros las clasifican como carreteras principales o si
reciben financiacién de la UE, la Comisidn no disponia de una vision general de su
alcance. Aunque la Directiva GSIV obligaba a los Estados miembros a comunicar a la
Comision qué tramos de la red consideraban «primarias» de aqui a 2021, sdlo lo
hicieron menos de la mitad de ellos.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A52021PC0812
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Ademas, la Directiva GSIV no especifica requisitos minimos de seguridad para
cada tipo de infraestructura. Aunque el trazado de las autopistas esta en gran medida
normalizado en toda la UE, las normas para otras carreteras y zonas urbanas varian
considerablemente. La Comisidn ha puesto en marcha una iniciativa para proporcionar
orientacidn especializada sobre las normas de disefio de las infraestructuras viarias
desde el punto de vista de la seguridad.

Ademas, los Estados miembros estan obligados a llevar a cabo una evaluacion de
la seguridad de las carreteras del conjunto de la red en los ambitos cubiertos por la
Directiva. Estas evaluaciones deberdn completarse por primera vez al final de 2024 vy,
posteriormente, al menos cada cinco anos. A efectos de establecer las prioridades de
intervencion, los Estados miembros deben clasificar los tramos de su red viaria en
funcién de su nivel de seguridad. A continuacién, la Comision publicara un mapa en
linea en el que se destacaran las diferentes categorias.

Tal como exige la Directiva, y tras una serie de estudios piloto, la Comision
presentd en 2023 una metodologia que los Estados miembros pueden seguir al realizar
sus evaluaciones de seguridad vial del conjunto de la red. La metodologia consta de
dos partes: la primera es reactiva (basada en estadisticas de accidentes anteriores) y la
segunda, proactiva (dependiendo del trazado del tramo).

Sin embargo, la metodologia de la Comisidn se basa en el uso de distintos
umbrales nacionales. Su objetivo es crear una herramienta con fines de analisis
comparativos a escala nacional, para que los Estados miembros puedan centrarse
principalmente en los tramos mas peligrosos. No obstante, durante la auditoria,
observamos que tres de los cuatro Estados miembros visitados se desviaran de la
metodologia estandar de la Comisidn.

Los nuevos retos requeriran una mayor integracion de las acciones de la
Comision en materia de seguridad vial

Para que el enfoque del «Sistema Seguro» funcione eficazmente, las acciones en
el marco de sus diversos componentes deben estar estrechamente interrelacionadas?®.
Por ejemplo, las funciones avanzadas de seguridad de los vehiculos requieren marcas
viarias y sefializacién adecuadas para funcionar correctamente, asi como normas de
trafico claras sobre cémo interactuar con los usuarios vulnerables.

%6 |ITF-OECD, The Safe System Approach in Action, 2022.


https://road-safety.transport.ec.europa.eu/eu-road-safety-policy/priorities/infrastructure/road-infrastructure-guidelines_en
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/safe-system-in-action.pdf
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Si bien la DG Movilidad y Transportes es responsable de la mayoria de las
actividades de seguridad vial de la Comisidn, varias direcciones generales comparten la
responsabilidad de las acciones en el marco del enfoque del «Sistema Seguro». Otros
grupos y organismos de expertos también apoyan a la Comisidon en el avance de la
politica de seguridad vial de la UE (véase la ilustracion 12). Por ejemplo, asisten a la
Comisidn los siguientes organismos:

un grupo de alto nivel sobre seguridad vial compuesto por representantes de los
Estados miembros en el que se debaten temas de seguridad vial nacionales y de la
UE. En 2018, la Comisién amplié el mandato del grupo de alto nivel para incluir
asesoramiento estratégico e intercambios de partes interesadas;

un coordinador europeo para la seguridad vial, que es un alto funcionario de la
Comision, encargado de servir de enlace con los Estados miembros y de compartir

buenas practicas.
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llustracién 12 — Organismos de la Comisidn que participan en la

seguridad vial
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Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo.
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En 2021, el Parlamento Europeo pidid a la Comision que estudiara la posibilidad
de crear una agencia centralizada con competencias en materia de seguridad vial,
equivalente a la que ya existe para el transporte ferroviario, maritimo y aéreo. La
Comision inicié en 2023 un estudio de viabilidad para analizar posibles escenarios,
cuya publicacidn estd prevista para el principio de 2024. Varias partes interesadas que
entrevistamos también opinaban que en las actividades de la Comisidn faltaba
coordinacion entre los distintos pilares del enfoque del «Sistema Seguro» y que la
seguridad vial aun no se habia integrado en todas las politicas de la Comisidn.

Es probable que los retos futuros en materia de seguridad vial, como las nuevas
formas de movilidad en las zonas urbanas y la presencia de vehiculos auténomos,
requieran una mayor integracion y coordinacion de las distintas acciones de la
Comisién. En 2020, las zonas urbanas concentraron casi la mitad de las victimas
mortales (véase el apartado 68), y aun mas en el caso de usuarios vulnerables. Sin
embargo, la seguridad vial en las zonas urbanas no es responsabilidad de la unidad de
seguridad vial de la DG Movilidad y Transportes, sino de una unidad independiente
encargada de la movilidad en las zonas urbanas, que no se centra Unicamente en la
seguridad vial. Al mismo tiempo, las cuestiones de seguridad vial relativas a los
vehiculos auténomos abarcan varias direcciones generales de la Comision.

La UE pide que se preste mayor atencién a la movilidad activa, como los
desplazamientos a pie o en bicicleta, especialmente en las zonas urbanas. Mientras
gue el nimero de peatones que murieron en accidentes de trafico disminuyd entre
2010y 2021, al igual que el porcentaje correspondiente de conductores y pasajeros de
automoviles, la reduccién en el caso de los ciclistas fue significativamente menor
(véase la ilustracion 13). Ademas, en algunos Estados miembros, se produjo un
aumento del numero de muertes de ciclistas en zonas urbanas entre 2010 y 2021. Por
ejemplo, en Austria, las muertes de ciclistas en zonas urbanas aumentaron un 68 %
durante el periodo.


https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/A-9-2021-0211_ES.html
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llustracién 13 — Victimas mortales en zonas urbanas por tipo de usuario
de la via publica (de 2010 a 2021)
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Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo, a partir de datos de la Comision.

Los dispositivos de movilidad personal, como los patinetes eléctricos, también
vienen a sumarse a los retos para la seguridad vial en las zonas urbanas. La Comision
aun no ha publicado orientaciones en este dmbito, y los enfoques reguladores varian
entre Estados miembros (véase el anexo ViI).

Los vehiculos automatizados y autonomos pueden contribuir positivamente a la
seguridad vial, y las investigaciones estiman que hasta el 22 % de los accidentes con
victimas mortales y heridos graves podrian evitarse mediante la introduccién de
sistemas de conduccién automatizada?’. Aunque la primera estrategia de la Comisién
en este ambito se remonta a 2018, las normas nacionales para la conduccién de
vehiculos auténomos en la via publica aun varian considerablemente. Por ejemplo,
Alemania ha permitido la conduccidn totalmente automatizada sin la presencia de un
conductor desde 2022, mientras que otros Estados miembros aun no han desarrollado
ningln marco reglamentario.

*7 Transport Research Foundation, Automated Driving Systems, 2017.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A52018DC0283https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A52018DC0283
https://trl.co.uk/publications/automated-driving-systems--understanding-future-collision-patterns
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La financiacién de la UE debe asignarse a los proyectos que mejor contribuyan a
las prioridades y objetivos de la UE. El Parlamento Europeo también pidio a los Estados
miembros y a la Comisidon que otorgaran prioridad a las inversiones que aporten los
mayores beneficios en materia de seguridad vial, centrandose en los tramos con mayor
numero de accidentes?®.

Respecto de los proyectos de la muestra, examinamos si la seguridad vial se habia
utilizado eficazmente como criterio de seleccién, y revisamos los requisitos de los
proyectos para calcular su contribucién a la seguridad vial y supervisar los resultados.

La seguridad vial no era un criterio clave para seleccionar los proyectos
de infraestructura con objetivos relativos a la seguridad vial

En el periodo 2014-2020, el FEDER/FC y el MCE prestaron apoyo a la seguridad
vial principalmente mediante la financiacién de proyectos de infraestructura, como
carreteras nuevas o mejoradas, carriles para bicicletas y zonas de estacionamiento
seguras y protegidas. Los solicitantes de proyectos presentaron sus solicitudes de
cofinanciacién de la UE en respuesta a convocatorias de propuestas publicadas,
preparadas por las autoridades de gestion (para los proyectos de gestion compartida)
o por la CINEA (para el MCE). Estas convocatorias tenian que cumplir las prioridades y
requisitos previamente estipulados, bien en los programas operativos de cohesion
pertinentes, bien en los programas de trabajo del MCE.

8 Recomendaciones sobre los proximos pasos hacia la «Vision Cero», Parlamento Europeo,
2021.


https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/A-9-2021-0211_ES.html
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Analizamos los programas operativos y las convocatorias correspondientes en
virtud de las cuales se cofinanciaron nuestros proyectos auditados. Aunque no todos
los proyectos se financiaron en el marco de una prioridad especifica de seguridad vial,
todos ellos la incluyeron como uno de sus objetivos. De los nueve proyectos
cofinanciados por la politica de cohesidn, solo dos se financiaron en el marco de una
prioridad especifica para la seguridad vial; los demas se seleccionaron en el marco de
prioridades centradas en la mejora de la accesibilidad (cuatro proyectos), un
transporte mas ecoldgico (dos proyectos) y la mejora de los servicios digitales para los
ciudadanos (un proyecto). Solo dos de los tres proyectos del MCE recibieron apoyo en
el marco de una prioridad especifica para la seguridad vial (infraestructuras seguras y
protegidas), mientras que un proyecto se centro en la finalizacion de la red RTE-T. Del
mismo modo, el objetivo principal de las obras de la autopista financiadas tanto por el
FC como por el MCE era eliminar los cuellos de botella en la red RTE-T.

En la mayoria de los proyectos, los criterios de seleccidn utilizados por la
Comision y las autoridades de gestion no se centraron en los tramos de la red viaria
con el mayor nimero de accidentes o victimas mortales, aunque la mejora de la
seguridad vial fuera uno de los beneficios esperados. Solo habia dos proyectos FEDER
(en Espaiia) en los que las solicitudes venian acompafiadas de un analisis detallado del
numero de accidentes en afios anteriores, y uno de los dos contenia también un
analisis de la peligrosidad del tramo. Esta informacion no estaba disponible para todos
los proyectos, ya que no se exigia en las solicitudes. Si este elemento debiera haberse
tenido en cuenta en la seleccion de proyectos, las autoridades de gestion y la Comisién
podrian haber concedido prioridad a la cofinanciacion de proyectos con el mayor
impacto potencial en términos de reduccién del nimero de victimas mortales.

Ademas, no se establecieron criterios especificos de disefio para la seguridad vial.
Cada promotor de proyecto era libre de adoptar su trazado preferido, con arreglo a la
legislacidn y las normas nacionales aplicables y, en su caso, a los requisitos
establecidos en la Directiva sobre requisitos de seguridad para tuneles. Por
consiguiente, dada la gran variacion de las normas viarias (véase el apartado 72), y la
falta de criterios especificos de seguridad vial en la fase de seleccion, la consecucién de
un determinado nivel de seguridad para esas carreteras y para las vias ciclistas no se
integro en el proceso de seleccion de los proyectos.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A02004L0054-20090807
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Con respecto a proyectos cofinanciados por el FEDER y el FC, las autoridades de
gestidn son las encargadas de definir las prioridades de financiacién para cada
programa operativo (PO) y para cada convocatoria. Sin embargo, la Comision tiene la
posibilidad de formular observaciones tanto en la fase de elaboracién del acuerdo de
asociacion y los PO, antes de aprobarlos y también durante la ejecuciéon del programa.
Constatamos que la Comisién habia formulado observaciones sobre la seguridad vial
en relacion en los acuerdos de asociacion y los programas operativos pertinentes para
los proyectos examinados. Por ejemplo, esta institucidn solicitd que los proyectos
centrados en la seguridad vial en una comunidad auténoma espaniola se llevaran a
cabo en el marco de un programa de seguridad vial para evitar la fragmentacién de
recursos. La version final del PO autondmico espafiol tuvo en cuenta esta sugerencia.

En 2021, y por primera vez, el MCE puso en marcha dos temas especificos
relativos a la seguridad vial en cuyo marco podrian financiarse estudios y obras. Sin
embargo, esto solo era aplicable a los Estados miembros que pueden optar al FC.
Ejemplos de acciones que podrian financiarse en el marco de estos temas incluyen la
mejora de tramos proclives a accidentes u otras medidas identificadas en las
evaluaciones pertinentes de la seguridad vial del conjunto de la red (véase el
apartado 73). Se cofinanciaron un total de quince proyectos en relacidon con estos
temas, con un apoyo total de la UE de 142 500 millones de euros.

Por ultimo, la calidad de la aplicacidon y el mantenimiento de las infraestructuras
cofinanciadas por la UE pueden tener un impacto significativo en la seguridad (véase el
recuadro 3). Sin embargo, la financiacion de la UE solo apoya la construccién o mejora
de infraestructuras viarias, y los promotores de proyectos no tienen ningun
compromiso de mantener las carreteras con el fin de garantizar un nivel determinado
de seguridad vial. Observamos que, en el periodo 2014-2020, la Comision planteé la
necesidad de que Espafia asumiera el compromiso explicito a fin de utilizar los fondos
nacionales para mantener la infraestructura viaria cofinanciada.
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Recuadro 3

Ejemplo del impacto que tiene un mantenimiento deficiente del
proyecto sobre la seguridad vial

Un proyecto cofinanciado por el FEDER en Espafia mejoré una carretera local y
afiadid una ruta ciclista. Dado que la carretera por la que discurre la via ciclista se
cruza con otras carreteras, el proyecto incluia la colocacién de las sefiales de
prioridad necesarias y la sefializacion horizontal para los cruces de ciclistas y
peatones a una distancia adecuada con respecto a la carretera principal. Durante
nuestra visita, observamos que, debido a la falta de mantenimiento, la
sefializacion horizontal original en del asfalto practicamente habian desaparecido.
Como consecuencia de ello, la mayoria de los ciclistas y peatones cruzaban por un
lugar diferente, donde los conductores los divisaban con mayor dificultad. Esto
socava los objetivos originales de seguridad vial del proyecto.

:-Q’(.‘ . - el Ny -

Nota: La linea azul dibujada sobre la fotografia muestra la ubicacion original de las marcas del
cruce para ciclistas.

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo.
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Los proyectos cofinanciados por la UE con objetivos de seguridad vial no
tenian que estimar su potencial contribucion a la seguridad vial ni
desarrollar los correspondientes indicadores de resultados

Los promotores de proyectos deben utilizar una evaluacion ex ante de los
posibles resultados para disefar sus proyectos y, a continuacion, hacer un seguimiento
ex post de los resultados de los proyectos para determinar si se han logrado los
impactos previstos. Esto garantizaria la eficacia de la cofinanciacién de la UE para
contribuir a los objetivos de seguridad vial de la UE. Analizamos las solicitudes de
financiacion de los proyectos, incluidos los documentos justificativos (como los analisis
de costes y beneficios) para evaluar el grado de planificacion y seguimiento de los
resultados relativos a seguridad vial.

Constatamos que, en los trece proyectos examinados, solo seis de las solicitudes
incluian un andlisis de costes y beneficios completo o una estimacién de los posibles
beneficios econdmicos del proyecto, incluidos los relacionados con la seguridad vial.
Esto se debia a que, en el periodo 2014-2020, solo los proyectos apoyados por el MCE
y los proyectos con un coste subvencionable total superior a 75 millones de euros
financiados por el FEDER o el FC debian incluir un andlisis de costes y beneficios en la
solicitud.

Aunque las solicitudes mencionaban la seguridad vial como objetivo del proyecto,
en tres de estos seis proyectos los beneficios previstos para la seguridad vial solo
representaban una pequena parte del beneficio potencial total. En el recuadro 4 se
proporciona un ejemplo.
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Recuadro 4

Una zona de estacionamiento segura y protegida con un impacto
limitado en la seguridad vial

Durante nuestra auditoria, visitamos un proyecto de aparcamiento seguro y
protegido cofinanciado por el MCE. Hay que abonar una tarifa para utilizar estas
zonas de servicio y descanso, que deberia proporcionar a los conductores de
camiones una mayor seguridad y proteccidon que otras zonas de estacionamiento
situadas cerca de autopistas o centros logisticos y ayudar a reducir practicas
peligrosas de aparcamiento.

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo.

La solicitud del proyecto indicaba los beneficios para la seguridad vial debido a la
disminucion prevista del numero de accidentes. Sin embargo, se esperaba que
estos beneficios representaran menos del 1 % de los beneficios totales del
proyecto. El principal beneficio previsto en la solicitud fue el ahorro de tiempo y
de costes al buscar una plaza de aparcamiento adecuada. Ademas, la baja tasa de
utilizacién de la zona de estacionamiento socava la contribucion real del proyecto
a la seguridad vial.

95 Los procesos de seleccion de los trece proyectos examinados no exigian que la
solicitud o el analisis de costes y beneficios indicaran posibles resultados en cuanto a la
reduccidn de victimas mortales o heridos graves. Sin embargo, un proyecto presenté
explicitamente una estimacién del nimero potencial de vidas que podrian salvarse.
Otros cuatro proyectos no proporcionaban directamente cifras de victimas mortales y
heridos graves evitados, pero las incluian en el calculo del valor total de los beneficios
sociales del proyecto. Otro proyecto estimaba la reduccidén del nimero de accidentes,
pero no facilitaba detalles sobre el impacto por separado en cuanto a victimas
mortales, o las lesiones graves o leves.
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Las estimaciones de los beneficios econdmicos de un proyecto estan afectadas
por el hecho de que el valor atribuido a la vida humana varia entre los Estados
miembros (hasta un factor de cuatro) y por las distintas hipotesis utilizadas en los
calculos. Por ejemplo, constatamos que, en Eslovaquia, se elaboraron dos andlisis de
costes y beneficios para el mismo proyecto en un periodo de dos afios. El disefio del
proyecto y, por tanto, su potencial para reducir el nUmero de victimas mortales y
heridos graves no cambid. Sin embargo, los supuestos metodoldgicos diferian entre los
dos andlisis ya que las metodologias de andlisis de costes y beneficios utilizadas para
las solicitudes del MCE y del FC variaron a lo largo del tiempo. Segun el nuevo célculo,
el nimero de accidentes que evitaria el proyecto aumentd un 10 %, mientras que el
beneficio econdmico de cada accidente evitado aumentd en un factor de 1,5.

La falta de estimaciones armonizadas en las solicitudes de proyectos hizo que
fuera muy dificil para los evaluadores y los comités de seleccién comparar, a escala de
la UE, las soluciones de los proyectos propuestas para su financiacion basandose en su
rentabilidad en cuanto al nimero de vidas salvadas. Adema3s, los objetivos de
seguridad vial de la UE se han fijado con respecto al nUmero de victimas mortales y
heridos graves evitados, y no en términos monetarios (véase el anexo Il).

En los proyectos cofinanciados por el MCE, la CINEA no ha realizado un
seguimiento de los resultados de los proyectos tras su ejecucion, y el acuerdo de
subvencidén correspondiente se cerrd porque no es obligatorio hacerlo. En los
proyectos auditados apoyados por los fondos de la politica de cohesidn, solo
encontramos un caso de indicador de proyecto que supervisa los resultados de la
seguridad vial (es decir, la disminucién del niumero de victimas mortales). En cambio,
en el recuadro 5 se ofrecen ejemplos de otros tipos de indicadores, definidos para los
proyectos examinados, que no se centraban en los resultados en cuanto a seguridad
vial.
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Recuadro 5

Ejemplos de indicadores utilizados en los proyectos que no se
centran en los resultados en cuanto a seguridad vial

Un proyecto de Lituania tenia por objeto modernizar un tramo existente y
establecer objetivos claros en materia de seguridad vial. Sin embargo, en la
solicitud no se cuantificaba el impacto potencial del proyecto en la seguridad
vial. El Unico conjunto de indicadores de seguimiento consistia en la
finalizacidn de la aplicacion de las medidas de seguridad previstas (por
ejemplo, km de barreras de seguridad). Ademas, el promotor del proyecto
estaba obligado a informar sobre la reduccion del tiempo medio de viaje
empleado en la carretera, que no es un indicador de seguridad vial.

Los tres proyectos para la construccion de vias ciclistas presentaban disefios
muy diferentes (por ejemplo, unos tenian previsto instalar una barrera entre
la via ciclista y la carretera, y otros no) lo cual podria afectar a sus resultados
en materia de seguridad vial. Sin embargo, desde el punto de vista del
seguimiento, todos ellos se evaluaron en términos del nimero de kilémetros
de infraestructuras construidas, pero pasando por alto los diferentes efectos
potenciales que podrian haber tenido en la reduccion del nimero de victimas
mortales y heridos graves.

Es posible que se disponga de menos fondos de cohesion disponibles
destinados a seguridad vial durante el periodo 2021-2027, pero una
nueva condicionalidad es un primer paso hacia una mejor orientacion

Para el periodo 2021-2027, los fondos de la politica de cohesion destinados a
infraestructuras viarias (incluidos los carriles para bicicletas) son inferiores
aproximadamente en un 33 % a los del periodo anterior (véase la ilustracion 14). Esta
reduccion de la financiacion disponible puede dar lugar, como minimo, a una
reduccion proporcional de la financiacion destinada a futuros proyectos
especificamente orientados a la seguridad vial, a menos que se establezcan normas
estrictas de priorizacion a su favor.
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llustracidon 14 — Comparacion de la cofinanciacion de la UE con cargo a
los fondos de la politica de cohesidn asignados a infraestructuras viarias
para los periodos 2014-2020 y 2021-2027

2014-2020 2021-2027

NUEVA CONSTRUCCION

15,26 947 Autopistas y carreteras de la RTE-T

2,36 1,38 Enlaces de carretera secundaria
con lared RTE-T

2,37 2,67 Otras carreteras

2,32 3,05 Carriles para bicicletas y caminos peatonales
RECONSTRUIDA O MODERNIZADA

2,14 0,76 Autopistas y carreteras de la RTE-T

7,04 3,68 Otras carreteras

(miles de millones de euros)

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo, a partir de datos de cohesion.
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También observamos que, en el periodo 2021-2027, se afiadié un nuevo
requisito en forma de condicidn favorecedora como requisito previo para recibir
fondos de la politica de cohesion. Los Estados miembros deben incluir una evaluacion
de los riesgos para la seguridad vial en sus planes de transporte multimodal con
arreglo a sus estrategias de seguridad vial existentes. También deben incluir una
cartografia de las carreteras y tramos afectados, junto con una priorizacion de las
inversiones correspondientes®.

Sin embargo, la Comisidn se basa en las autoevaluaciones de los Estados
miembros sobre el grado en que cumplen el requisito. Constatamos que estas
autoevaluaciones no son homogéneas y no siempre proporcionan conclusiones
especificas para todos los criterios exigidos. Sin embargo, la Comision las utilizé para
formular observaciones sobre los acuerdos de asociacion y pidi6 a los Estados
miembros que orientaran mejor sus medidas de seguridad vial. Por ejemplo, pidié a
Espana que limitara las medidas de seguridad vial a los tramos identificados en la
evaluacidn de la seguridad vial, que era una condicién previa para la financiacion. Del
mismo modo, el programa de transporte de Rumania incluye indicadores especificos
de realizacion y de resultados para la seguridad vial, como sugiere la Comisidn.

Este requisito para los Estados miembros es un primer paso para garantizar que
la cofinanciacién de la UE destinada a la seguridad vial se asigne alli donde pueda ser
mas eficaz, siempre que el requisito se refleje también adecuadamente en la seleccién
de proyectos.

29 Condicién favorecedora 3.1.8, anexo IV del Reglamento (UE) 2021/1060.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A32021R1060
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Conclusiones y recomendaciones

La seguridad vial es una competencia compartida entre la UE y sus Estados
miembros. Sin embargo, las autoridades nacionales son plenamente responsables de la
ejecucidn de algunas acciones que tienen un efecto directo en la reduccién del nimero
de victimas mortales y heridos graves. El papel de la Comisién es coordinar las
actividades en el ambito de la UE, especialmente cuando tengan un efecto
transfronterizo.

En general, concluimos que la Comisién ha establecido un marco global para
abordar la seguridad vial (el enfoque del «Sistema Seguro» de la UE), con objetivos
ambiciosos para 2030 y 2050. Basandonos en los avances hasta la fecha, y sin
esfuerzos adicionales por parte de la UE y los Estados miembros, consideramos poco
probable que se alcancen estos objetivos estratégicos de reducir a la mitad el nimero
de victimas mortales y heridos graves entre 2020 y 2030, y de aproximarlos a cero para
2050.

Ademas, llegamos a la conclusion de que la Comisidn sigue teniendo
dificultades para supervisar los avances de los Estados miembros. Asimismo, las
acciones de la UE no abarcaron todos los ambitos de riesgo y no se integraron lo
suficiente. Por ultimo, lograr los objetivos de seguridad vial de la UE no era un criterio
clave para la seleccidn y el seguimiento de los proyectos cofinanciados por la UE con
objetivos de seguridad vial en el periodo de gasto 2014-2020. Esto sigue siendo un
riesgo para el periodo 2021-2027.

Al examinar el pilar de gobernanza, la Comisién todavia no habia evaluado el
grado en que los esfuerzos previstos por los Estados miembros contribuyen a alcanzar
los objetivos de seguridad vial de la UE. Constatamos que, si bien casi todos los Estados
miembros fijaban objetivos para reducir a la mitad el nimero de victimas mortales y
heridos graves, el nivel de complejidad de las estrategias nacionales en los cuatro
Estados miembros visitados variaba en cuanto a las actividades previstas, las
necesidades de financiacidn y otros objetivos distintos de los relativos a las victimas
mortales y los heridos graves (véanse los apartados 28 a 31).
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La Comision aun no ha logrado establecer una comparabilidad suficiente de los
datos que le permita definir objetivos agregados a escala de la UE de los indicadores
de rendimiento utilizados para el seguimiento de los avances en las medidas de
seguridad vial de los Estados miembros. También encontramos problemas de
comparabilidad en la forma en que los Estados miembros recopilan y comunican datos
sobre los heridos graves a la Comisidon. Ambos aspectos, especialmente el segundo,
plantean retos considerables a la Comision para el seguimiento de las contribuciones
de los Estados miembros a la consecucion de los objetivos de seguridad vial (véanse los
apartados 32 a 37).

La Comision deberia trabajar con los Estados miembros para:

a) garantizar que recopilan y comunican datos sobre heridos graves utilizando una
definicidn comun basada en la escala de lesiones MAIS3+;

b) avanzar hacia una aplicacion coherente de la metodologia estandar, asi como
hacia una cuantificacién de objetivos intermedios y finales para los indicadores
clave de rendimiento nacionales y, cuando proceda, de la UE, a fin de realizar un
seguimiento de los avances en el cumplimiento de los objetivos de 2030 y 2050.

Plazo de aplicacion: antes de 2026.
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En los demas pilares examinados del enfoque del «Sistema Seguro»,
identificamos los siguientes problemas:

el pilar del uso de las vias publicas no abarcaba todos los principales ambitos de
riesgo, como la velocidad. El nivel de aplicacion de la legislacidon contra los
infractores de trafico también varia de un Estado miembro a otro, y el papel de la
Comisidn en la supervision de los enfoques nacionales de control es limitado.
Estos factores socavaron la contribucion de este pilar a la consecucion de los
objetivos de seguridad vial de la UE (véanse los apartados 44 a 56);

el pilar de los vehiculos abarcaba aspectos de seguridad vial utilizando un marco
normalizado en el ambito de la UE aplicable a los vehiculos nuevos. Sin embargo,
su impacto quedd limitado por el envejecimiento de los parques automovilisticos
de los Estados miembros. Los Estados miembros visitados no habian introducido
incentivos financieros para que las personas renovaran sus vehiculos sobre la
base del rendimiento en materia de seguridad vial, aunque los sistemas de
sustitucidn de vehiculos para otros fines, como un mejor comportamiento
medioambiental, pueden beneficiar indirectamente a la seguridad vial (véanse los
apartados 57 a 64);

el pilar de infraestructuras implicaba variaciones en los enfoques de los Estados
miembros para mejorar la seguridad de sus redes nacionales de infraestructuras
viarias (como, por ejemplo, para identificar tramos peligrosos y analizar las causas
de los accidentes) en cuanto a su grado de complejidad y los criterios utilizados.
La legislacidon de la UE en este ambito introdujo principios y procedimientos
comunes, pero su ambito de aplicacidon no abarca el tipo de infraestructura
asociada a la mayoria de las victimas mortales la cual es, por tanto, clave para la
consecucion de los objetivos de la UE, como las zonas urbanas, las carreteras no
primarias situadas fuera de las zonas urbanas y las vias ciclistas, donde las normas
de seguridad difieren considerablemente (véanse los apartados 65 a 75).

Por ultimo, constatamos que los nuevos retos en materia de seguridad vial
(derivados de las nuevas formas de movilidad en las zonas urbanas y de los vehiculos
autonomos) requeriran una mayor integracion y coordinacion de las acciones de la
Comision en el marco de los pilares del uso de las vias publicas, los vehiculos y las
infraestructuras. A peticién del Parlamento Europeo, la Comisién esta evaluando la
creacién de una agencia de la UE responsable de la seguridad vial, entre otras cosas,
para promover nuevas iniciativas y mejorar la coordinacion (véanse los
apartados 76 a 82).
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La Comisidn deberia:

a) fomentar entre los Estados miembros la realizacién de investigaciones detalladas
sobre las causas de los accidentes, especialmente en los puntos criticos, y la
informacién armonizada al respecto;

b) proporcionar a los Estados miembros orientaciones adicionales para abordar de
manera mas eficaz los principales factores de riesgo (como la velocidad y el
disefio de infraestructuras para las carreteras con mayor numero de victimas
mortales), prestando especial atencién a los usuarios vulnerables de la via
publica.

Plazo de aplicacion: antes de 2026.

Ademas de la actuacidn politica y legislativa, el enfoque del «Sistema Seguro»
de la UE incluye un pilar de «mayor apoyo financiero». Constatamos que, antes de su
puesta en marcha, en el periodo 2014-2020, la seguridad vial no era un criterio clave
en la seleccién de proyectos de infraestructuras viarias con objetivos de seguridad vial,
ya que competia con otras prioridades (como una mayor accesibilidad y un transporte
mas ecoldgico). En la mayoria de los proyectos examinados, los criterios de seleccién
no se centraban en los tramos de la red con el mayor numero de accidentes o victimas
mortales. Ademas, ni la Comisién ni las autoridades de gestion establecieron criterio
alguno de trazado para mejorar la seguridad vial. Por consiguiente, dada la
considerable variacion de las normas viarias, la consecuciéon de un determinado nivel
de seguridad en las carreteras rurales y las zonas urbanas no estaba integrada en la
seleccidn de proyectos (véanse los apartados 85 a 91).

Respecto a los proyectos de la muestra que abarcaban el periodo 2014-2020,
constatamos que no tenian que estimar su contribucién potencial a la seguridad vial.
Aunque algunos si realizaron esta estimacion, los cdlculos quedaron afectados por la
significativa variacion de las hipdtesis y por el hecho de que el valor atribuido a la vida
humana difiere entre Estados miembros (por un factor de hasta 4). Ademads, debido a
la falta de estimaciones armonizadas en las solicitudes de los proyectos, no era posible
comparar su eficacia para salvar vidas (véanse los apartados 92 a 97).
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Por ultimo, constatamos que solo un proyecto establecia indicadores en la fase
de disefio para supervisar los resultados de los proyectos en términos de seguridad
vial. Asimismo, observamos que la CINEA no hacia un seguimiento de los resultados
una vez finalizados los proyectos. Por lo tanto, no se dispone de una evaluacion
coherente sobre la medida en que los proyectos cofinanciados contribuyeron
eficazmente a los objetivos nacionales y de la UE en materia de seguridad vial (véase el
apartado 98).

Para el actual periodo 2021-2027, en el marco de los fondos de la politica de
cohesidn, se destina menos financiacidén de la UE a infraestructuras viarias en general.
Por consiguiente, la financiacidn de futuros proyectos destinados a mejorar la
seguridad vial puede disminuir, a menos que se establezcan normas estrictas de
priorizacion a su favor. Una nueva condicion favorecedora introducida para este
periodo incluye requisitos de seguridad vial. Se trata de un primer paso para mejorar la
orientacién de la cofinanciacién de la UE para dirigirla alli donde sea mas eficaz para la
seguridad vial (véanse los apartados 99 a 102).
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La Comisidn deberia:

a)

b)

c)

d)

priorizar la seleccion de proyectos con objetivos de seguridad vial presentados en
el marco del Mecanismo «Conectar Europa» (gestidn directa), que han
proporcionado explicitamente datos cuantitativos sobre sus resultados esperados
en cuanto a evitacidn de victimas mortales y heridos graves;

recomendar a los comités de seguimiento de los programas que especifiquen los
criterios pertinentes de seleccidén que incluyan objetivos de seguridad vial para
proyectos de carreteras en régimen de gestién compartida, por ejemplo,
basandose en los resultados de la evaluacion de la seguridad vial del conjunto de
la red;

promover los conceptos de la letra a), en el caso de programas y proyectos con
objetivos de seguridad vial en régimen de gestiéon compartida, para las
autoridades de gestidn (en particular en el disefio de los programas) y para los
comités de seguimiento de los programas;

desarrollar indicadores de resultados orientados a evaluar el rendimiento de los
proyectos en cuanto a seguridad vial para las evaluaciones ex post.

Plazo de aplicacion: antes de 2025.

El presente informe ha sido aprobado por la Sala ll, presidida por
Annemie Turtelboom, Miembro del Tribunal de Cuentas Europeo, en Luxemburgo, en

su reuniéon de 7 de febrero de 2024.

Por el Tribunal de Cuentas Europeo

Tony Murphy
Presidente



Anexos:

Transporte multimodal y
ordenacidn del territorio

Infraestructura viaria segura

Seguridad de los vehiculos

Uso seguro de las vias
publicas

Respuesta posterior a la
colisiéon
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Aplicar politicas que promuevan la estructura
urbana compacta

Disuadir del uso de vehiculos privados en
zonas urbanas de alta densidad

Mapear los riesgos de colisidn y realizar
evaluaciones proactivas de seguridad

Especificar una norma técnica y un objetivo de
clasificacion por estrellas para todos los
trazados de carreteras correspondientes a
cada tipo de usuario

Exigir normas de seguridad armonizadas de
alta calidad para los vehiculos de motor
nuevos y usados, los sistemas de retencién
para nifios y los cascos

Garantizar que dichas normas se mantengan a
lo largo de todo el ciclo de vida del vehiculo

Promulgar y hacer cumplir la legislacion en
materia de seguridad vial (incluida la fijacidn
de limites maximos de velocidad y la
restriccion del uso de dispositivos electrénicos
portatiles al volante)

Establecer requisitos de concesidn de licencias
para conductores profesionales

Proporcionar un sistema para activar una
respuesta posterior a un accidente (por
ejemplo, un nimero de emergencia Unico)

Desarrollar la capacidad de respuesta entre
los profesionales no médicos

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo, a partir del Global Plan de la ONU, 2021.


https://www.who.int/publications/m/item/global-plan-for-the-decade-of-action-for-road-safety-2021-2030
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La Comision establecié por primera vez un objetivo de seguridad vial para la UE en el
Libro Blanco de 2001, que en aquel momento tenia por objeto reducir a la mitad el
numero de victimas mortales en accidentes de trafico entre 2000 y 2010. El
Parlamento Europeo y el Consejo también respaldaron este objetivo. Con su Libro
Blanco de 2011, la Comisidn establecio un nuevo objetivo de alcanzar casi cero
victimas mortales en accidentes de trafico de aqui a 2050, con el objetivo intermedio
de reducir a la mitad el nUmero de victimas mortales de aqui a 2020 (en comparacion
con 2010).

Aunque los documentos preparatorios del Libro Blanco ya advertian de que el objetivo
intermedio no podia alcanzarse ni siquiera en el mejor de los casos, los Estados
miembros apoyaron estos objetivos en la Declaracion de La Valeta de 2017. En esta
declaracion, también propusieron un nuevo objetivo de reducir a la mitad el nimero
de heridos graves en la UE de aqui a 2030.

Con la Comunicaciéon «Europa en movimiento» de 2018, la UE establecio los objetivos
actuales de reducir a la mitad el nUmero de accidentes con victimas mortales y heridos
graves de aqui a 2030 y aproximarse a cero para 2050. Por ultimo, el Marco de la
politica de seguridad vial 2021-2030 - Préximos pasos hacia la «vision cero» introdujo
un conjunto de indicadores clave de rendimiento para hacer un seguimiento de los
avances de los Estados miembros hacia la consecucion de los objetivos.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/PDF/?uri=CELEX:52001DC0370
https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/A-5-2002-0444_ES.html
https://www.consilium.europa.eu/media/20825/78364.pdf
https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:0144:FIN:es:PDF
https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:0144:FIN:es:PDF
https://road-safety.transport.ec.europa.eu/system/files/2021-09/valletta_declaration_on_improving_road_safety.pdf

Objetivos de la UE en materia de seguridad vial desde 2001

ORIENTACIONES
LIBRO BLANCO

LIBRO BLANCO POLITICAS SOBRE
SOBRE EL SEGURIDAD VIAL SOBREEL
TRANSPORTE 2011-2020 TRANSPORTE
e Reduccién en un e Reduccién enun * Reduccién enun

50 % de las victimas
mortales de aqui a
2020 (frente a 2010)

» (asi cero victimas
mortales de aqui a
2050

50 % de las victimas
mortales de aqui a
2020 (frente a 2010)

50 % de las victimas
mortales de aqui a
2010 (frente a 2001)

2001

2019

MARCO POLITICO SOBRE
SEGURIDAD VIAL
2021-2030
PROXIMOS PASOS HACIA
LA «VISION CERO»

¢ Establecimiento de .
indicadores clave de
rendimiento

2010 2011
2017

Reduccién en un 50 %
de las victimas
mortales de aqui a
2030 (frente a 2019)
Reduccién en un 50 %
de los heridos graves
de aqui a 2030 (frente
a2019)

Casi cero victimas
mortales y heridos
graves de aqui a 2050

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo.

DECLARACION
MINISTERIAL DE LA UE
DE LA VALETA SOBRE
SEGURIDAD VIAL

Reduccién en un 50 %
de las victimas
mortales de aqui a
2020 (frente a 2010)
Reduccién en un 50 %
de los heridos graves
de aqui a 2030 (frente
a 2020)
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Anexo lll = Marco regulador de la UE para los pilares del
enfoque del «Sistema Seguro» que auditamos

Pilar del
enfoque del
«Sistema
Seguro»

Uso seguro de
las vias publicas

Acto juridico

Directiva (UE) 2015/413

Planteamiento

Intercambio transfronterizo de
informacioén sobre infracciones
de tréfico en materia de
seguridad vial (CBE)

Directiva de Ejecucion
2014/37/UE de la Comision

Uso obligatorio de cinturones
de seguridad y sistemas de
retencion infantil en los
vehiculos

Directiva (UE) 2022/2561

Cualificacidn inicial y formacién
continua de los conductores de
vehiculos destinados al
transporte de mercancias o de
viajeros

Directiva 2014/85/UE

Permisos de conducir

Recomendacion de la
Comisidon de 17 de enero de
2001

Tasa maxima de alcoholemia
permitida para los conductores
de vehiculos de motor

Recomendacion 2004/345/CE
de la Comision

Aplicacién de las normas de
seguridad vial

Vehiculos
seguros

Reglamento (UE) 2019/2144

Requisitos de seguridad para la
homologacién de nuevos
modelos de vehiculos

Directiva 2014/45/UE

Inspecciones técnicas
periddicas de los vehiculos de
motor

Directiva 2007/38/CE

Retroadaptacién de los
vehiculos pesados de
transporte de mercancias

Directiva 92/6/CEE del
Consejo

Dispositivos de limitacion de
velocidad para determinadas
categorias de vehiculos de
motor



https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX:32015L0413
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A32014L0037&qid=1699456482438
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A32014L0037&qid=1699456482438
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A32022L2561
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A32014L0085&qid=1699456537105
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX:32001H0115
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX:32001H0115
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX:32001H0115
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A32004H0345&qid=1699456590658
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A32004H0345&qid=1699456590658
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A32019R2144&qid=1699456615893
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A32014L0045&qid=1699456637827
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A32007L0038&qid=1699456663420
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/es/TXT/?uri=CELEX:31992L0006
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/es/TXT/?uri=CELEX:31992L0006

Pilar del
enfoque del
«Sistema
Seguro»

Acto juridico

Directiva 91/671/CEE del
Consejo
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Planteamiento

Cinturones de seguridad y otros
sistemas de retencién para
usuarios vulnerables

Carreterasy
margenes de
carretera
seguros
(infraestructura)

Directiva (UE) 2019/1936

Procedimientos de gestidon de
la seguridad de las
infraestructuras viarias

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A31991L0671&qid=1699456717535
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A31991L0671&qid=1699456717535
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/TXT/?uri=CELEX%3A32019L1936&qid=1699456738267
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Anexo IV - Lista de proyectos cofinanciados por la UE incluidos en la muestra de auditoria

A - Lista de proyectos cofinanciados por el MCE visitados y revisados durante la auditoria

Coste total Cofinanciacion
Fecha de .
culminacién SUBMEREIONARIE Porcentaje de EEIRNE
Estado N.2 de Descripcion del Tipo de apoyo a Fecha de : (euros) : .j ., | comprometida
: : SR . : o (prevista . cofinanciacion
miembro | identificacion proyecto la seguridad vial inicio (previsto frente (euros)
frente a o de la UE :
real) ala ultima (prevista
estimacion) frente a real)
Acondicionamiento
dela Carretera 31/12/2018 60 510 312 36 536 126
1 circunvalacion de orad 21/12/2015 60,38 %
Panevezys en la mejorada 30/06/2021 38 817 338 23437909
Lituania carretera E67
Zona de Zonas de
estacionamiento estacionamiento 28/02/2022 1247652 1039 294
2 | q 01/03/2020 83 %
con38plazasde | segurasy 31/05/2022 1247 652 1039 294
aparcamiento protegidas
Zona de Zonas de 103/
; ; ; ; 31/03/2023 4175990 3436 840
RUMania 3 estacnon:la\mlento estacionamiento 02/03/2020 82.3 %
con 70 plazasde | segurasy 30/09/2023 4175 990 3436 840
aparcamiento protegidas




N.2 de
identificacion

Estado
miembro

Descripcion del
proyecto

Construccién de la

Eslovaquia | 4' i
slovaquia autopista D3

Fecha de

culminacion
Fecha de

inicio

Tipo de apoyo a
la seguridad vial

(prevista
frente a
real)

31/12/2020
Nueva autopista | 15/11/2016

31/12/2021

Coste total
subvencionable
(euros)
(previsto frente
ala dltima
estimacion)

114106 329
114 106 329
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Cofinanciacién
de la UE
comprometida
(euros)
(prevista
frente a real)

Porcentaje de
cofinanciacion
de la UE

74 317 452
65,13 %
74 317 452

El mismo proyecto también figura entre los proyectos financiados por el Fondo de Cohesién en el marco de ID 12.
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B — Lista de proyectos cofinanciados por el FEDER / FC visitados y revisados durante la auditoria

Coste total
Fecha de

Tipo de culminacién subvencionable Porcentaje | Cofinanciacion de la
Estado N.2 de Descripcion del apoyo ala Fecha de (euros) (previsto de UE comprometida

: : e : o revista : S :
miembro | identificacion proyecto seguridad inicio (fr:‘entea frenteala cofinanciacié (euros) (prevista

El real) ultima n de la UE frente a real)
estimacion)

Construccion de

una via ciclista 02/11/2021 6578 854 3289 427
5 segregada enla | Via ciclista 04/05/2021 50 %

~ona urbana de 03/05/2022 6578 854 3289 427

Madrid

Actuaciones de
seguridad vial a

lolargo de la Carretera
Espafia carretera mejorada y 28/12/2018 3136 159 2 508 928
6 . 09/01/2018 80 %
A-2003y construccion 28/12/2018 2375982 1900 785
construccion de | de via ciclista
una via ciclista
segregada
Mejora del 12y
; 31/12/2023 10 221 468 8177 175
7 tramo existente Carretera 12/07/2018 80 %
de la carretera | mejorada anulado anulado anulado

A-492
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Fecha de Coste total
Tipo de culminacion subvencionable Porcentaje | Cofinanciacion de la
Estado N.2 de Descripcion del apoyo ala Fecha de (prevista (euros) (previsto de UE comprometida
miembro | identificacion proyecto seguridad inicio P frente ala cofinanciacié (euros) (prevista
: frente a L
vial ultima n de la UE frente a real)
real) : o
estimacion)
Mejora del 12
; 31/12/2023 7 551 651 6041 321
3 tramo existente Car.retera 01/03/2021 30 %
de la carretera | mejorada anulado anulado anulado
A-483
Reconstruccion
de la carretera
E85 de la RTE-T 101/
; 31/01/2022 42 710939 43 % 18 353 691
Lituania 9 entre Vilnay Carretera 08/08/2019
Kaunas, e mejorada 31/07/2022 42 710939 70 % 29 935 624
instalacién de
medidas de
seguridad vial
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Fecha de Coste total
Tipo de culminacion subvencionable Porcentaje | Cofinanciacion de la
Estado N.2 de Descripcion del apoyo ala Fecha de (prevista (euros) (previsto de UE comprometida
miembro | identificacion proyecto seguridad inicio P frente ala cofinanciacié (euros) (prevista
: frente a L
vial ultima n de la UE frente a real)
real) : o
estimacion)
Mejora de la
red viaria
regional del
31.7.2020 27 955 042 23761786
10 "°rte.f'e . carr etec;a 04/12/2015 85 %
Transilvania mejorada en curso 27 955 042 23761786
(DJ172A,
DJ 161Gy
Rumania DJ 161)
Desarrollo de
un sistema Sistema de 2
SUil i 31/12/2023 19 300 740 16 405 629
11 movn.l mlxto dde co,r:c.trol del 01/07/2021 85 %
seguimiento de | trafico por en curso 19 300 740 16 405 629
infracciones del | carretera
trafico
i 05/2021 110 007 346 65,13 % 71644 484
Eslovaquia | 12 lconsnu?c'on de | Nueva 12/2016
a autopista D3 | autopista 06/2022 73 265 886 85 % 62 276 003
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Fecha de Coste total
Tipo de culminacion subvencionable Porcentaje | Cofinanciacion de la
Estado N.2 de Descripcion del apoyo ala Fecha de (prevista (euros) (previsto de UE comprometida
miembro | identificacion proyecto seguridad inicio P frente ala cofinanciacié (euros) (prevista
: frente a L
vial ultima n de la UE frente a real)
real) : o
estimacion)
Soluciones
inteligentes
Plan Inteligente | parala 09/2023 999 882 849 900
13 de laciudad de | ciudad 04/2022 85%
Senica (incluida la en curso 999 882 849 900
gestion del
trafico)
Rutas ciclistas 09/2020 1480 601 1258511
14 en la ciudad de | Viaciclista 05/2019 85%
Senica 06/2022 1419 076 1206 215

1

El mismo proyecto también figura entre los proyectos financiados por el MCE en el marco de ID 4.
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Anexo V — Vision global de los objetivos nacionales de

seguridad vial

Estado miembro

Objetivo de reduccion de

victimas mortales

Objetivo de reduccion de
heridos grave

Bélgica -50 %', con un maximo -50 %', con un maximo
de 320 de 1 800
Bulgaria -50 % con respecto a 2019 | -50 % con respecto a 2019
Chequia -50 %'con respecto ala -50 %'con respecto ala
media de 2017-2019 media de 2017-2019
Dinamarca Maximo 90 Maximo 900
Alemania - 40 % con respecto a 2021 Sin objetivo
Estonia -52 % conrespecto a 2016 | -31 % con respecto a 2016
Irlanda -50 % con respecto a la -50 % con respecto a la
media de 2017-2019 media de 2017-2019
Grecia -50 % con respecto a 2019 | - 50 % con respecto a 2019
Espafia - 50 % con respecto a 2019 | -50 % con respecto a 2019
Francia -50 % con respecto a 2019 | - 50 % con respecto a 2019
Croacia - 50 % con respecto a 2019 | -50 % con respecto a 2019
Italia -50 % con respecto a 2019 | - 50 % con respecto a 2019
Chipre - 50 % con respecto a 2019 | -50 % con respecto a 2019
Letonia - 50 % con respecto a 2020 | - 50 % con respecto a 2020
Lituania - 50 % con respecto a 2019 | -50 % con respecto a 2020
Luxemburgo Sin objetivo Sin objetivo
Hungria - 50 % con respecto a 2020 | - 50 % con respecto a 2020
Malta Sin objetivo Sin objetivo
Paises Bajos Sin objetivo Sin objetivo
Austria - 50 % con respecto a la - 50 % con respecto a la
media de 2017-2019 media de 2017-2019
Polonia - 50 % con respecto a 2019 | -50 % con respecto a 2019
Portugal -50 % con respecto a 2019 | - 50 % con respecto a 2019




Estado miembro

Objetivo de reduccion de

victimas mortales
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Objetivo de reduccion de
heridos grave

Rumania

- 50 % con respecto a 2019

- 50 % con respecto a 2019

Eslovenia

Objetivos que se estan
llevando a cabo

Objetivos que se estan
llevando a cabo

Eslovaquia

- 50 % con respecto a 2020

- 50 % con respecto a 2020

Finlandia

- 50 % con respecto a 2020

- 50 % con respecto a 2020

Suecia

- 50 % con respecto a la
media de 2017-2019

- 50 % con respecto a la
media de 2017-2019

1

El estudio del CTCE no especificaba la base de referencia para calcular la reduccién.

Nota: Los afios en que deben alcanzarse estos objetivos varian de un Estado miembro a otro.

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo, a partir de datos del estudio del CTCE y el trabajo de auditoria.


https://etsc.eu/17th-annual-road-safety-performance-index-pin-report/
https://etsc.eu/17th-annual-road-safety-performance-index-pin-report/
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Anexo VI — Comparacion de los limites de velocidad nacionales
con las velocidades recomendadas en un estudio internacional

Bélgica
Bulgaria
Chequia

Dinamarca
Alemania
Estonia
Irlanda
Grecia

Espana

Francia

Croacia

Italia

Chipre

Letonia
Lituania

Luxemburgo
Hungria
Malta

Paises Bajos

Austria

Polonia
Portugal
Rumania

Eslovenia
Eslovaquia
Finlandia

Suecia

urbanizadas

® 6 ¢ 6 6 0 O O O O O O O O O OO
o oV

Fuerade las

urbanizadas

20

e 6 06 0 o oV

o O o oV

20

e VvV o oV

» Autopistas

130 Limites de

velocidad

>

/»VVV

Recomendados

v

v

v

km/h

130

Nota: * Velocidad recomendada por tipo de zona. El estudio recomienda: 30-40 km/h en zonas
edificadas en las que existe una combinacién de usuarios vulnerables de la via publica y trafico de
vehiculos de motor; 50 km/h en zonas con intersecciones y alto riesgo de colisidn lateral, y 70-80 km/h
en vias rurales sin barrera mediana, lo que supone un riesgo de colisién frontal.

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo, a partir del Statistical pocketbook de la Comisién de 2022, y Speed
and crash risk, del International Traffic Safety Data and Analysis Group (ITF-OECD), 2018.


https://data.europa.eu/doi/10.2832/216553
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/speed-crash-risk.pdf
https://www.itf-oecd.org/sites/default/files/docs/speed-crash-risk.pdf

Anexo VIl — Estatuto juridico de los patinetes eléctricos en
quince Estados miembros de la UE

Bélgica
Chequia
Dinamarca
Alemania
Grecia
Espana
Francia
Italia
Hungria
Paises Bajos
Austria
Polonia
Portugal
Finlandia
Suecia

Clasificado como MEBEMEBMMEEE ..

categoria especifica

Seguro obligatorio de C MMM O g

responsabilidad civil

Uso de casco obligatorio|:| |:| |:| |:| |:| |:| |:| |:| |:| |:| |:|

Uso en espacios 1AM AL A M A M A I V]

publicos

permitidos en laacera [7] (][] (1111
Permtidosenvias [ LA MBI MIAIV]
Limitacion de potencia [ [v] [ [V][][v1 V][V 111 lv]v][v]
Edad minima requerida 16 [_] 15 14 [__J[_] 12 18 ][] 122 [_] 16 ][]

Velocidad méxima 25 25 20 20 [ |25 25 20 [ |[ ] 25 25 [ ] 20 25
(km/h)
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Si |:| No I:l No estd claro

Nota: Los Estados miembros incluidos en la ilustracién son los miembros del Foro Europeo de Institutos
de Investigacion en Seguridad Vial (FERSI) que respondieron a una encuesta sobre patinetes eléctricos

en 2020.

Fuente: Tribunal de Cuentas Europeo, a partir de un estudio del FERSI.


https://fersi.org/wp-content/uploads/2020/09/FERSI-report-scooter-survey.pdf

Siglas y acronimos

CINEA: Agencia Ejecutiva Europea de Clima, Infraestructuras y Medio Ambiente
DG Movilidad y Transportes: Direccion General de Movilidad y Transportes

FC: Fondo de cohesion

FEDER: Fondo Europeo de Desarrollo Regional

GSIV: Gestion de la seguridad de las infraestructuras viarias

GSR: Reglamento de seguridad general

ICR: Indicador clave de rendimiento

MAIS3 +: Escala maxima abreviada de lesiones (puntuacion igual o superior a 3)
MCE: Mecanismo «Conectar Europa»

PMUS: Plan de movilidad urbana sostenible

RTE-T: Red transeuropea de transporte
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Glosario

Acuerdo de asociacion: Acuerdo entre la Comision y un Estado miembro o pais tercero
en el contexto de un programa de gasto de la UE que establece, por ejemplo, planes
estratégicos, prioridades de inversion, condiciones de comercio o disposiciones de
ayuda al desarrollo.

Agencia ejecutiva: Organizacidn creada y gestionada por la Comision, por un periodo
limitado, para ejecutar tareas especificas relativas a programas o proyectos de la UE en
su nombre y bajo su responsabilidad.

Analisis de costes y beneficios: Comparacion de los costes estimados de una linea de
accién propuesta con los beneficios que se espera obtener.

Autoridad de gestion: Autoridad (publica o privada) nacional, regional o local
designada por un Estado miembro para gestionar un programa financiado por la UE.

Comité de seguimiento: Organo supervisor de la ejecucién de un programa operativo,
integrado por representantes de las autoridades de los Estados miembros y la
Comision en calidad de observadora.

Condiciones favorecedoras: Requisitos previos para que los Estados miembros reciban
pagos de los Fondos Estructurales y de Inversidn Europeos, vinculados a la consecucion
y evaluacién de objetivos especificos.

Enfoque del «Sistema Seguro»: Enfoque de la seguridad vial para tener mas en cuenta
los errores humanos y reducir el riesgo de accidentes con lesiones graves o muerte.

Fondo de Cohesion: Fondo de la UE destinado a reducir las disparidades econdmicas y
sociales en la UE financiando inversiones en los Estados miembros donde la renta
nacional bruta por habitante sea inferior al 90 % de la media de la UE.

Fondo Europeo de Desarrollo Regional Fondo de la UE por el que se refuerza la
cohesién econdmica y social en la UE mediante la financiacién de inversiones para
reducir los desequilibrios regionales.

Gestion compartida: Método de gasto del presupuesto de la UE en el que, a diferencia
de la gestidn directa, la Comisién delega en el Estado miembro, conservando a la vez la
responsabilidad ultima.

Gestion directa: Gestion de un fondo o un programa de la UE Unicamente por la
Comision, a diferencia de la gestion compartida o gestion indirecta.
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Indicador clave de rendimiento: Medida cuantificable que muestra el rendimiento con
respecto a los objetivos clave.

Mecanismo «Conectar Europa»: Instrumento de la UE que proporciona apoyo
financiero para la creacion de infraestructuras interconectadas sostenibles en los
sectores de la energia, el transporte y las tecnologias de la informacion y la
comunicacion.

Mecanismo de Recuperacion y Resiliencia (MRR): El mecanismo de apoyo financiero
de la UE para mitigar el impacto econdmico y social de la pandemia de COVID-19,
estimular la recuperacién y hacer frente a los retos de un futuro mas ecolégico y
digital.

Movilidad activa: Forma de transporte que implica Unicamente una actividad fisica,
como los desplazamientos a pie y en bicicleta.

Planes nacionales de transporte multimodal: Combinar diversos modos de transporte
de forma interconectada y complementaria para formar una red de transporte
integrada.

Redes transeuropeas de transporte: Conjunto de proyectos de desarrollo de
infraestructuras viarias, ferroviarias, aéreas y maritimas que aplican la politica de la red
transeuropea de transporte, incluida una red ferroviaria de alta velocidad, un sistema
de navegacidn por satélite y sistemas inteligentes de gestidn del transporte.

Semestre Europeo: Ciclo anual que sirve de marco para la coordinacion de las politicas
econdmicas de los Estados miembros de la UE y para el seguimiento de los avances.

Usuarios vulnerables de la via publica: Usuarios no motorizados de la via publica,
como peatones y ciclistas, asi como motociclistas y personas con discapacidad o con
movilidad y orientacion reducidas.



Respuestas de la Comision

https://www.eca.europa.eu/es/publications/sr-2024-04

Plazo

https://www.eca.europa.eu/es/publications/sr-2024-04
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https://www.eca.europa.eu/es/publications/sr-2024-04
https://www.eca.europa.eu/es/publications/sr-2024-04
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Equipo auditor

En los informes especiales del Tribunal de Cuentas Europeo se exponen los resultados
de las auditorias de las politicas y programas de la UE o de cuestiones de gestion a
partir de ambitos presupuestarios especificos. El Tribunal selecciona y concibe estas
tareas de auditoria con el fin de que tengan la maxima repercusion teniendo en cuenta
los riesgos relativos al rendimiento o a la conformidad, el nivel de ingresos y de gastos
correspondiente, las futuras modificaciones y el interés politico y publico.

Esta auditoria de gestidn fue realizada por la Sala Il, especializada en inversidn en los
ambitos de gasto de cohesion, crecimiento e inclusion, presidida por

Annemie Turtelboom, Miembro del Tribunal. La auditoria fue dirigida por

Eva Lindstrom, Miembro del Tribunal, asistida por Kristina Maksinen, jefa de Gabinete,
Johan Stalhammar, agregado de Gabinete, y Elena Graziuso, asistente de politicas;
Gediminas Macys, gerente principal; Guido Fara, jefe de tarea; Paloma Mufioz Mula,
jefa de tarea adjunta, y los auditores Agnese Balode, Alfredo Ladeira, Karel Meixner,
Amelia Padurariu y Vaidas Sulcas. Lidija Aubin, Laura McMillan y

lulia-Mihaela Vladoianu prestaron apoyo lingtistico.

De izquierda a derecha: Johan Stalhammar, Elena Graziuso, lulia-Mihaela Vladoianu,

Agnese Balode, Gediminas Macys, Alfredo Ladeira, Eva Lindstrom, Karel Meixner,
Guido Fara, Kristina Maksinen, Laura McMillan, Paloma Mufioz Mula, Vaidas Sulcas y
Amelia Padurariu.
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En 2022 murieron 20 640 personas en accidentes de trafico en la
UE; en especial, corrieron mayor riesgo peatones, ciclistas y
motociclistas. La UE tiene el objetivo de reducir a la mitad el
numero de victimas mortales y heridos graves en accidentes de
trafico de aqui a 2030, y de aproximarlos a cero para 2050.
Evaluamos si la Comision habia logrado eficazmente establecer el
enfoque del «Sistema Seguro» de la UE y apoyar a los Estados
miembros en la consecucidn de estos objetivos. Concluimos que
la Comision ha establecido un marco global, pero identificamos
deficiencias en sus acciones. Si sigue avanzando al ritmo actual,
sin que la UE y los Estados miembros realicen esfuerzos
adicionales, es poco probable que se alcancen estos ambiciosos
objetivos. Formulamos recomendaciones para aumentar la
eficacia de las iniciativas de la Comisidn en este ambito.

Informe Especial del Tribunal de Cuentas Europeo con arreglo al
articulo 287, apartado 4, segundo parrafo, del TFUE.
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