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Fig. 1. Percentage distribution of country-reported deaths by road user type and WHO region, 2021
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Maria Sequi

“Sin formacion no hay
seguridad vial”

Maria Segui es licenciada en
Medicina y Cirugia General por la
Universidad de Barcelona, donde posterio-
mente tambien realizo un master en Salud
Publica. Posee también master y doctora-
do en Ciencias en Palitica Sanitaria por
la Universidad de Harvard.

Fue directora general de Salud Publica,
Drogodependencia y Consumo de
la Junta de Comunidades de
Castilla-La Mancha. Sélo unos
meses despugés, en febrero de 2012, es
nombrada directora general de la Direccion
General de Trafico, cargo que
gjercio hasta 2016.

u papel como investigadora y acadé-

mica en la mejora de la movilidad de

la poblacion espariola, asi como sus

aportes como consultora internacional

en trabajos que permitan mejorar el
conocimiento sobre la magnitud de la carga de
enfermedad que los accidentes imponen sobre
la poblacion mundial y, la mejora del conoci-
miento de los factores de riesgo o proteccion
qgue modifican la carga de estos accidentes, y
muy fundamentalmente de los accidentes de
tréfico, le han permitido a Maria Segui convertir-
se en una de las voces autorizadas para hablar
sobre movilidad urbana y accidentes de tréfico,
sus origenes y consecuencias.

Si a ello se suma el haber gestionado institu-
ciones publicas de la administracién autoné-
mica y de la administracién general del Estado
Espanol, como la Direccion General de Tréfico
(DGT), de modo que la gestién presupuestaria,
las directrices de trabajo y planes estratégicos, y
la estructura normativa Yegal se hayan podido
redirigir a la atencion a Ya mejora de la movilidad
de la poblacion espariola, le permiten que toda
esa experiencia le aporte un valor afadido a
todas aquellas politicas y programas que, tanto
empresas como entidades del sector publico,
desarrollan en la mejora de la movilidad segura.

LLa conciencia social se centra en la educacion, que
no solamente se debe dirigir a conductores,
sino a todos los usuarios que somos todos. También
hay que farmar a fabricantes de vehiculos, a politi-
cos, a los periodistas que nos informan,

a los empresarios que gestionan
movilidad de personas y bienes.

Hemos hablado con ella para conocer sus impre-
siones y sus experiencias en estos campos.

Segun el informe “Global status report on road
safety 2023", se ha observado una ligera reduc-
cién en la tasa de mortalidad por accidentes de
trafico a nivel mundial. ;Cuéles cree que han sido
los principales factores que han contribuido a esta
disminucién?

Por ser puntillosa.... El descenso en la tasa de mor-
talidad por accidentes de tréfico (es decir muertos
por 100 000 habitantes), es del 16%. Pero parte

de este descenso (que no es ligero), lo es por el
aumento de poblacién en el mundo en estos afios
y no tanto por el descenso del nimero de muertos.

Es el cambio en el nimero de muertos al que cabe
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valorar como “leve”. La reduccién entre 2011

y 2021 es de 5%, que siendo una reduccion a
agradecer es insuficiente comparada con el 50%
que todos los paises del mundo habian acordado
cuando firmaron la resolucion general 64/255 de
Naciones Unidad de 2010. Cabe aqui reconocer
que hay 15 paises (de los 194 que medimos) que si
que han alcanzado una reduccién del nimero de
fallecidos de al menos 50%. Ojala fuesen muchos
mas los paises que han alcanzado esta meta.

Me pregunta sobre las razones para este descenso
del 5%y estas son siempre variadas y muy espe-
cificas a paises. Es imposible dar una respuesta
Unica. En esta década de accidn en evolucién, el
numero de vehiculos ha crecido significativamen-
te y en algunos paises son considerablemente
més seguros. En otros lugares se ha mejorado la
estructura de la red viaria por donde se viaja. En
muchos paises se ha avanzado en la creacién de
alternativas al transporte personal motorizado.

En algunos paises se ha mejorado la legislacién

la vigilancia sobre comportamientos de riesgo a
conducir... es decir, no se puede sefialar una causa
Unica. Hay que valorar con rigor qué ha cambiado
en cada lugar contribuyendo a esta mejora global.
Del mismo modo que cabe valorar qué ha pasado
en aquellos paises donde ha habido un aumento
de fallecidos.

El informe destaca que los accidentes de tréfico
siguen siendo la principal causa de muerte de

los nifios y jévenes de entre 5 y 29 afos. ;Cuéles
considera que son las medidas mas efectivas para
protsger a este grupo vulnerable de la pobla-
cion?

Este grupo de edad estd compuesto de dos tipos
de usuarios: aquellos a los que alguien “lleva”

de un sitio a otro y aquellos que ya son auténo-
mos. La gran mayoria de personas en este rango
de edad que fallecen lo hacen como peatones o
usuarios de vehiculos de 2 é 3 ruedas. Para estos
usuarios, la seguridad del entorno en el que se
desplazan es fundamental y cémo reducir su inte-
raccién con vehiculos motorizados mas pesados
y que circulan a mayor velocidad deberia ser la
prioridad. El calmado del trafico motorizado y la
segregacién de los espacios por donde se circula
son medidas bésicas en este sentido.

Aquellos usuarios de estas edades que se trasla-
dan dentro de vehiculos motorizados a menudo lo
hace sin usar sillitas de seguridad infantil o cojines
elevadores en el caso de los nifios més mayores;
cabe mejora también en el uso del cinturén de
seguridad en todos los asientos de los vehiculos;
y en la necesidad de ser competentes tanto en
conocimientos como en habilidades en la con-
duccién de vehiculos de 2/3 ruedas y de los de 4
ruedas o més.
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LOBAL STATUS
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Maria Segui

WHO - Praduction Coordindtor Glabal
Status Report 2023

Maria Segui, durante la Conferencia “Global Status
Report on Road Safety”

Se destaca que el 90% de las muertes en ac-
cidentes de tréfico se produce en paises con
rentas bajas o medias. ;Cuéles son los principales
desafios a los que se enfrentan estos paises para
mejorar la seguridad vial y cémo pueden supe-
rarllos?

Estos paises suelen tener una infraestructura de
transporte deficitaria tanto en extensién como en
seguridad de la misma. Tienen ademés un parque
vegicular donde, por un lado la proporcién de
vehiculos de 2/3 ruedas es mucho mayor y por
otro lado préacticamente todos los vehiculos moto-
rizados suelen estar infraequipados de elementos
de seguridad basicos. Como ejemplo y si nos
fijamos en los vehiculos de pasajeros (que son los
vehiculos méas comunes en el mundo), citar que
s6lo 35 de los 194 paises evaluados tienen legisla-
cién que haga obligatorios cinco de los elementos
béasicos de seguridad vehicular (por ejemplo,
proteccion frente colisiones frontales o laterales, o
cinturones de seguridad y sus anclajes).

; Qué papel cree que juegan las medidas legis-
ativas y las campanas de concienciacién en la
reduccién de la tasa de mortalidad por acciden-
tes de tréfico? ; Qué recomendaciones haria para
mejorar la implementacién y el cumplimiento de
estas medidas a nivel global?

Las campanias de concienciacién tienen varios
efectos positivos: por un lado, esté el mas obvio
ue es el de ayudar a modular el comportamiento
ge algunas personas en sus desplazamientos. Por
otro lado, contribuyen a crear conciencia social de
la importancia de una movilidad segura en la po-
blacién general que deberia reclamar la movilidad
segura como un derecho intrinseco y aplicable
a su dia a dia (por ejemplo, al desplazarse a la
escuela, desplazarse al/y por el trabajo).

Por dltimo, pero muy importante, actian sobre
los politicos combatiendo su gran desinforma-
cion sobre este tema. Aunque ya casi nadie
cuestio

na la necesidad de gue la movilidad sea segura
y de que esa seguridad no depende sélo de la
actuacién de los conductores, todavia existe
mucha confusién sobre como hacerlo.

Es importante recordar que la seguridad vial,
al igual que el futbol y por contra a la actitud
generalizada, no son algo sobre lo que “todo
el mundo sabe”. La experiencia personal y las
opiniones no deberian ser la base de nuestras
politicas en materia de seguridad vial. Hay que
sensibilizar acerca de aquellas intervenciones
que si son efectivas, equitativas y que mejoran
la calidad y cantidad de vida de la poblacion.

Hablemos de Formacién y Educacién, ; Qué
importancia les concede frente a otros pilares
de la Seguridad Vial?

Sin formacién no hay seguridad vial, y no me
refiero sélo a la educacion de conductores, que
también, sino a la de todos los usuarios que
somos todos, siempre. También hay que formar
a los fabricantes de vehiculos, a los politicos, a
los periodistas que nos informan, a los empre-
sarios que gestionan movilidad de personas
bienes.... Ya he citado antes la importancia del
rigor y de la profesionalidad en el desarrollo de
movilidades seguras para la ciudadania. Todo
lo demaés: la mejora en los sistemas de trans-
porte, en los vehiculos usados, en los requeri-
mientos de los usuarios, ..., viene dictado por
la formacién y profesionalidad de las personas
ue tienen la competencia para tomar estas
ecisiones.

En las | Jornadas Internacionales de Seguridad
Vial en la Motocicleta, donde usted intervino
como ponente, se mencioné, como ejemplo de

buenas précticas en Vietnam, el uso de la forma-
cién online omo aprendizaje previo a la formacién
préctica en motocicleta con excelentes resultados.
¢Cree usted que este modelo hibrido de forma-
cién puede replicarse con éxito en otros paises?

Todos los modelos pueden replicarse. Pero todos
los que se implementan deben evaluarse. Es

decir, que algo haya funcionado en un sitio no es
siempre garantia de que vaya a funcionar en otro.
Tanto por el concepto en si como porque en la
implementacion no se hayan realizado los mismos
pasos. Todo tiene que ser evaluado. Y si funciona,
maravilloso. Y si no funciona, pues se paray se pro-
pone otra manera de implementarlo o se propone
otra accion.  Es muy dificil introducir intervencio-
nes —cambiar nos cuesta, pero adn es mas dificil
librarnos de intervenciones que sabemos que no
funcionan y que aun asi mantenemos en vigor por
las razones equivocadas.

Cambiando de tema y retrocediendo unos afos
en su trayectoria profesional, como Directora de
la DGT en Espania, ¢ Cuél es su mejor recuerdo
profesional y cuél cree que fue su mejor logro?

El mejor recuerdo profesional es que aun hoy se
mantiene que el menor nimero de fallecidos en
Espana en accidentes de tréfico de las Ultimas dé-
cadas se obtuvo en aquellos afios. Revisamos mu-
chas intervenciones para eliminar las ineficientes
-y eliminamos todas las que nos dejaron eliminar.
Hicimos muchas propuestas. No todas ellas se im-
plementaron entonces, pero me complace mucho
el ver como poco a poco muchas de ellas van
siendo implementadas. Fue un auténtico privilegio
poder servir a todos los espafioles.

Maria Segui, junto a Francisco Paz.

Para tener acceso al informe, asi como a las fichas
de los paises y otra informacién complementaria,
visita Global Status Report on Road Safety 2023.
https://www.who.int/teams/social-determi-
nants-of-health/safety-and-mobility/glo
bal-status-report-on-road-safety-2023




