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Resumen

Ameérica Latina y el Caribe tiene una de las mé&s di#tsas de victimas mortales asociadas al tré&nsito
15,01 fallecidos por cada 100.000 habitantes (OR0B9). En este contexto CEPAL junto a OPS han
liderado un trabajo que busca cooperar en el ddeffwliticas publicas de seguridad vial de ladregion
una mirada multisectorial y de largo plazo.

El presente trabajo tiene como objetivo propondosapaises de la region un proceso de
formulacion de politicas de seguridad vial en el s distingan medidas relativas a la infraestrac€l
trabajo, en primer lugar, discute el sistema $solare el cual la seguridad vial se despliega.

Segundo, establece una clasificacion de practicamedidas, las cuales se adaptan a una
metodologia desarrollada por la Comision Europea.ataptacién de esta metodologia fue necesaria
porque se agregan propuestas llevadas a cabo entiAey Bahamas, Barbados, Brasil, Chile, Colombia,
Costa Rica, Jamaica, México, Peru, Paraguay, Saird, Surinam, Trinidad y Tobago y Uruguay.

En tercer término, se aplica un ejercicio parardeter los porcentajes de reduccion en la
fatalidad de siniestros de transito que un paéstieregion podria obtener en ocho afios. Parsedlltiliza
s6lo medidas que presentan resultados comprobadmseziuccion de fatalidades.

Con ello se puede apreciar la proyeccion de la idigion de fatalidades para medidas
ambiciosas y realistas. Para eso se trabaja calaios correspondientes a la base de datos detrsiside
transito de Chile.

El trabajo termina con una propuesta que consigecircuito sobre cdmo se pueden implementar
las medidas de seguridad vial de forma grupal widwhl, proponiendo un set de criterios para erala
implementacion de las medidas discutidas.
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Introduccioén

La seguridad vial representa uno de los principadsaftbs asociados al desarrollo de las sociedades
modernas, especialmente de las latinoamericanas y dbkCArlas estimaciones de la Organizacion
Mundial de la Salud (OMS), sobre los 15,01 fallesighor cada 100.000 habitantes, Kopits y Cropper
realizaron proyecciones hacia el afio 2020 sefialareldigoa tasa subiria en al menos 5 puntos (Kopits
y Cropper, 2003:4) Asi mismo, como lo establece Sanchez y Wilmsmelgsromedio del indice de
siniestralidad vial, medido por fallecimiento podaamillén de vehiculos en el pais, es 10 veces mayor
al de los paises desarrollados (Sanchez y Wilmsn2@ies).

En consideracion a esta situacion es pertinentdéogudistintos paises de la region consideren
movilizar eficientemente sus recursos a objeto de digsmél nimero de personas fallecidas y heridas
en siniestros de transito. En consecuencia, saaespe este documento sirva como una referencia
técnica para que los distintos paises de Américimd gt el Caribe afronten el proceso de disefio e
implementacion de politicas de seguridad vial infegra

En este esfuerzo, sin embargo, es necesario tenenfgregie para el éptimo desarrollo de la
politica publica de seguridad vial hay que enfreatatsnenos a cinco desafios:

« Establecer una linea base que considere no soldonetro de personas que fallecen por
siniestros de transito, sino ademas definir cualedagrupos de usuarios vulnerables, a
través de categorizaciones adecuadas para ellop@aones, ciclistas, motociclistas,
jovenes, hombres, entre otros).

« También deben ser considerados indicadores tales pamentaje de utilizacion de
cinturén de seguridad, promedio de velocidades derrdimadas vias, porcentaje de
utilizacion de casco en motociclistas y ciclistawcpntaje de conductores con ingesta de
alcohol en los controles de alcohol realizadogeentros. En esta linea base también se
debe contar con informacién correspondiente a lasrdifanes vehicular y vial, es decir,
antigiiedad del parque vehicular, calidad del parghi&Ewar en referencia a dispositivos
de seguridad activa y pasiva, y evaluaciones de ik&s en las cuales se consideren
elementos asociados al estado de la carpeta de ragdddes verticales y horizontales,
estado de las demarcaciones, entre otros. Dicha afadm es relevante porque las

1 Cabe precisar que para el anélisis realizado ppit&g Cropper tanto Chile como Costa Rica fueronsiderados

paises con ingresos altos, quedando ubicadosdedeaproyeccion asociada a la region.
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medidas o contra-medidas desarrollar apuntan en muchos casos a grupesifsps o a
dimensiones en particular.

Promover el establecimiento de metas (sean éstas, sobre el notaleds fallecidos y

heridos, o tasas de fallecidos por habitantes, parque vehicki#ntetro recorrido,

entre otras), pues ello permite orientar la accidn de manera racipoaltgnto utilizar

eficaz y eficientemente los escasos recursos que los Estadospieaari desarrollo de
las politicas publicas. Para ello es necesario determinar la retati@aquello que se
diagnosticé junto a la seleccion de las medidas. En otras palabeasez conocida la
situaciébn de un territorio en particular, es necesario seleccionamddidas que
provocaran disminuciones significativas en el nimero de perflesdas y heridas en
siniestros asociados al transporte.

Determinar los recursos asociados al cumplimiestdad metas a objeto de realizar las
solicitudes presupuestarias a los drganos correspoeslieEn primer lugar, el disefio e
implementacion de ciertas acciones implica importanitegrsiones iniciales (i.e.
evaluacion e instalacion de dispositivos de seguridatl en la construccion de
infraestructura vial, evaluacién y construccién able via para autopistas urbanas y/o
inter-urbanas, entre otras). En segundo térmisqiesupuestos también deben considerar
la mantencion y/o reparacion de las de las accioremfiiazo de dispositivos, remocion
de obstaculos visuales, entre otras). Por Ultimeydduacion de las medidas es un proceso
necesario de cuantificar financieramente, pues graciste se conoce el impacto de la
medida implementada.

Es necesario llevar a cabo acciones de evaluadiégrah que permitan conocer tanto el
desarrollo operacional del plan, a objeto de detemnta eficacia de resultados intermedios
y gasto presupuestario de las propuestas desarsplledano también de los impactos
finales de las medidas implementadas. Esto perma@tg tas condiciones necesarias para
definir metas en una primera etapa, y re-articulplael y redefinir metas en una segunda.

Es necesario establecer o definir una dindmicaungiital u organismo que coordine los
cuatro pasos previamente descritos. La importanat@aielinar estos cuatro pasos permite
la articulacion de un politica nacional o sub-nacia®lseguridad vial. En cuyo caso
guedan descritas las acciones a realizar (qué mgdidagrupo responsable de la
implementacién (quién lo hace), los costos (cuan@astard) y finalmente los resultados
comprometidos (cuanto corresponde a la meta). Sinrgmbeabe agregar que debido a
gue la seguridad vial es un desafio transversal, poeslla estan presentes factores
culturales (prevencion, control, sancion y rehalilita), de salud publica, de
infraestructura, vehiculares, entre otros, es ndcegae dicha institucion considere el
involucramiento de distintas oficinas gubernamentaetyres privados y representantes
de la sociedad civil.

De acuerdo a lo anterior, el presente trabajo tiengo objetivo proponer a los distintos paises
de la region un proceso de formulacion de politi@aseburidad vial integral en el cual se distingan
algunos elementos caracteristicos de la infraesteudflitrabajo, en consecuencia, se ha articulad® de

siguiente manera:

Se trabajard con una conceptualizacion analiticapgumite reconocer el sistema social
sobre el cual la seguridad vial se despliega. Loitapte de esto es para reafirmar que las
acciones no necesariamente pueden implementarse eransid una sola dimension,
puesto que es la propia interrelacion de distireascteristicas la que determina la forma
de abordar el desafio de manera apropiada. Paraeettabajara con la matriz de Haddon

2

En la literatura se encuentra tanto la referea¢imedidas” o “contra-medidas” para definir a dtaseacciones que
se implementan para disminuir las consecuencidsgisiniestros de transito. A lo largo de este ste &abajo
“medida” serd la palabra que se utilizara tambina peferirse al concepto de “contra-medida”.

8
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como eje del modelo tedrico, y luego se agregamalgelementos asociados a los aportes
que respectivamente Sivak y Tsimhoni (2008) y E{2iX08) han realizado. Estos trabajos
consideran los conceptos exposicion al riesgo y lidadi politica. En este caso es
importante recordar que la clasificacion propuestéesi ayuda a ordenar las medidas, ello
no implica que cada una de éstas responda a um curéciro de la matriz. Por ejemplo, el
uso de cinturén de seguridad esta asociado tanaeelos de conductas humanas como
de dispositivos vehiculares.

« En dicho apartado se discutird también el requerimiele linea base o informacion
estratégica de seguridad vial. En este caso cabgaagjue hay criterios generales sobre
los cuales se levanta informacion de ocurrencidrdesgos de transito, los cuales deben
ser considerados, pero también sobre los riesgosudencia. Esta segunda dimensién es
importante porque en aquellos paises donde leagist de recoleccion de informacion
sean incipientes, esta alternativa les permite coralganos indicadores sobre como el
desarrollo de la politica de seguridad vial va exohando.

e Sera establecida una clasificacion de practicas adaedPara ello se trabajard con una
adaptacion de la metodologia desarrollada por la isk@m Europea en la cual fue
establecida una categorizacién de las medidas llevadaabo por distintos paises
europeos. La adaptacion de esta metodologia esamecporque por una parte se agregan
propuestas llevadas a cabo en la region de AméricaalLgtel Caribe, las cuales en si
mismas merecen una valoracion especifica —en este esa necesario destacar dichas
medidas con un valor especial porque aquellos paise<ansideren llevarlas a cabo
podran encontrar importantes similitudes con los ggos de implementacion que sus
pares desarrollaron. Por otra parte, en la litexagg encontré algunos cuestionamientos
asociados a la transversalidad de los conceptodagoetodologia europea utilizd, en
particular en lo referido a los costos y por tatim ienplica algunos de los elementos que
componen la metodologia propuesta no sean completaatamiados para la clasificacion
que aqui se desarrolla.

e Seran discutidas distintas medidas pero en este e@staca tanto practicas provenientes
de paises desarrollados, como de paises de la.régidecir, se podra conocer practicas
de paises de Europa, Norte América y Oceania petbida de Argentina, Bahamas,
Barbados, Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica, Jemdiléxico, Perd, Paraguay, Saint
Lucia, Surinam, Trinidad y Tobago y Uruguay.

« En dicho apartado se realizara también la aplioad& un ejercicio para determinar los
porcentajes de reduccion en la fatalidad de siniesle transito que un pais de esta region
podria obtener en un plazo de ocho afios. Parsealltilizara sélo las medidas que presentan
resultados asociados a la reduccidon de fataliddelesdicha parte se podra apreciar la
proyeccion de la disminucion para medidas ambisigs@alistas. Para ello se trabajara con
los datos correspondientes a la base de datosiesrsis de transito de Chile.

»  Sera discutido los criterios generales que estaadde la fase de implementacion de la
politica de seguridad vial. En este caso el énfasia puesto en distinguir entre las
declaraciones de actos, y el célculo necesario gaeandinar cuanto es posible disminuir
el namero de personas fallecidas en un contexéorditado.

* Para finalizar se desarrolla una propuesta que considera un csobite como se
pueden implementar las medidas de seguridad vial de forma grimuividual. Ademas
se propone uset de criterios para evaluar la implementacion de las medidas dascutid
En este caso es necesario tanto recoger algunos aspectos mencionadpsnesra
parte del trabajo como a su vez considerar elementos asociadosiabilead
politica-social de las medidas.
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1. Sistema de seguridad vial

Un posible enfoque para entender la seguridad vial es analizarlawosistema social. Es decir
como una caracterizacion comprensiva de actividades y/o procesos thkzsrglor diferentes
actores (paises, instituciones y personas) los cuales interactéasigan ambientes fisicos a través
de la utilizacién de modos de transporte motorizados y norizatos (Haddon, 1968).

Idealmente este sistema social se caracteriza por ser una dindmica |dmeflittos donde
prevalece la vida de las personas, y los elementos materiales seneraetn estados adecuados (en
este caso se incluye tanto la mantencién como la renovacion de adguetlrgales que pueden
provocar disrupciones en el funcionamiento del sistema des&@ operar este sistema de manera
Optima es necesario que los actores involucrados interactien eéeantaordinada. Es pertinente
considerar en este caso la distincion entre actores que participatamiente de éste (peatones,
ciclistas, pasajeros y conductores de vehiculos motorizadosdresdisefiadores y facilitadores del
sistema (instituciones publicas, ONGs, actores privada®, efnas).

Ambos tipos de actores desarrollan funciones especificas quenadéequilibrio del sistema
social. Para que exista una coordinacién apropiada y en concordao@atarlor es necesario, que
cada uno de los actores participantes tenga el méaximo de informpoRible para actuar
armoénicamente, por ejemplo, que le otorguen el mismo sigrificadina determinada sefial de
transito, saber cémo operar un vehiculo en condiciones normaiesgosas, o conocer los riesgos
asociados a la conduccién de velocidades no perniititas otra parte, y con respecto a los
disefiadores o facilitadores del sistema, ellos deben asumsiorfes que propicien la formacion,
promocidén y cumplimiento de un marco normativo donde la n&sea el respeto y proteccion a la
vida. Por ejemplo, la regulacién de barreras de proteccion prxarel derecho de la vida, pero este
tipo de dispositivos debe considerar disefios e instalaciorediqunen resultados no deseados como
el efecto “guillotina” el cual en muchos casos termina atentando dantda de motociclistas o
ciclistas que impactan contra ciertos tipos de dispositivos.

Elvik también destaca que muchas veces la efectividad de las medizuddad vial esta
asociada a la superacion de la contradiccién que pueda haber entsefiaslalies y facilitadores del
sistema de seguridad vial frente a los usuarios o actoresigtabnEn otras palabras, los actores
(disefiadores o facilitadores, y usuarios finales) de este sisgmasariamente deben comunicarse los

® Sobre la diferencia en la percepcion de los desgue los distintos usuarios tienen se discurdandnera mas

detenida en el apartado 3 de este documento.

11



CEPAL - Coleccion Documentos de proyectos Guiaticepara el disefio e implementacion de politiasedjuridad vial...

unos con los otros para que las medidas comiencen a tener Efdetgaracter sociolégico debe ser
considerado en la implementacion de medidas porque ello refueézitcede éstas. En particular
“uno de los factores que contribuyen a que se mantengan losrpesbile seguridad vial es que exista
la percepcion general de que éstos no sean reconocidos como talks2(®8:1207).

Evidentemente hay diversas formas de poder objetivar la percejeits usuarios u otros
actores frente a diversas propuestas que se quieran implementa, ydravés de la aplicacién de
encuestas u otros métodos de investigacion, pero lo imporgni es destacar que el sistema de
seguridad vial tiene dos componentes, uno sotistain segundo sobre el cual se desarrqirse
la implementacion de las medidas. En la figura 1 se repagskastfunciones de ambos componentes.

FIGURA 1
SISTEMA SOCIETAL DE LA SEGURIDAD VIAL

Estado
@)

Sociedad Sistema de Sector
civil Seguridad privado
organizada Vial 1)
(1) 2)
Usuarios
finales

@
Fuente: Elaboracion propia

Las flechas negras indican la interacciéon que se produce entiéelestés grupos sociales
que participan en el disefio de politicas publicas de segwidB&d En este caso lo importante a
destacar es la funcién de las interacciones entre los actores plagumieden producir tanto disefios

4 En este caso se ha puesto el énfasis sobre temaisle caracter nacional. Cabe agregar que dicttelm es
perfectamente ampliable hacia el ambito internadiaionde la interaccion con organismos multilaesrags
creciente, pero ademas el sector privado y la dadieivil tienen representaciones en dicho &mbito.

> Este modelo es una adaptacion a la propuestaagalpor OMS y el Banco Mundial, la cual apareteldnforme
Mundial (OMS; 2002:6), pero para este caso haydifesencias importantes. Primero, se ha sintetizamtque los
actores que aparecen en dicha propuesta puedamudedo a las funciones que cumplen, estar subeaneid
cualquiera de los cuatro grupos aqui propuestos.efmplo, el caso de la policia puede ubicarsdrdestel
Estado, los profesionales al interior de gruposlalesociedad civil o del sector privado, y los medide
comunicacion con relacién al sector privado. Segumth este modelo se hace explicita la interaceitre los
diferentes actores sociales, ya que a partir d&s @staciones la implementacion de ciertas medidasle tener
formas asociadas a las dinamicas sociales de Issgp@ localidades en las cuales éstas son impiades. Por
ejemplo, pueden haber liderazgos provenientes dasdeciedad civil los cuales desarrollen proyecosio el
caso de “Cascos para nifios” realizado en Vietnaste Eivo como objetivo promover el uso de casca par
conductores de vehiculos de dos ruedas a travémaaeampafia nacional (ver: www.grsproadsafety.ag@p
viet_nam-29.html#project_91). O bien medidas daewnte promovidas por los gobiernos tales comeatizado
por “Australian Transport Council” en el cual priaae la nocién de estrategias “top down” para sun [#009-
2010 (Australian Transport Council, 2008:24) o b&rcaso de la regulacion del uso obligatorio dductn de
seguridad (Sen and Mizzen, 2007:325).
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especificos de las medidas como los resultados de las misnsdstdsis, el tipo de interaccion que se
establezca es muy importante para que el disefio, desarrollomiemtéeion y evaluacion de la
medida sean efectivos.

Por su parte, las lineas celestes reflejan la contribucién diresisteaha de seguridad vial
por parte de cada uno de los actores. Por ejemplo, las condactas peatones, los proyectos
directamente financiados por el sector privado, la supervisidmsdeormas que realiza la policia, o
los contactos que realiza los grupos organizados de la sociedaimiiembros de la comunidad a
través de talleres de capacitacién, son todas ellas acciones quenimfitgctamente en los siniestros
de transito ocurrido en el sistema de transporte.

Una vez reconocida la dinamica de esta parte del sistema se puede paabzaa una
propuesta que es esencial para prevenir colisiones, choques ell@rop bien disminuir sus
consecuencias. Haddon defini6 tres fases en la secuencia tempaslcdeflictos sucedidos en el
sistema de transporte: i) previa, ii) colision/impacto )yposterior. Ademas de lo anterior y tal como
se ha sefialado previamente estan los factores humano, de vehémugsayniento, y ambiental. Este
enfoque permite identificar e intervenir sobre las principalestdgeste disrupcion que contribuyen
directa e indirectamente al desequilibrio del sistema social, @rmeo vez a las consecuencias
derivadas de estos eventos (ver cuadro 1).

CUADRO 1
MATRIZ DE HADDON

Factores
Fase
Humano Vehiculos y equipamiento Ambiental
Antes del Prevencién de Informacién Condiciones mecanicas Disefio y trazado del camino
choque los choques  Actitudes Luces Limites de la velocidad
Disminucion de las Frenos Elementos de seguridad
facultades Maniobrabilidad peatonal
Aplicacién de la ley Gestion de la velocidad
Choque Prevencién deUso de dispositivos de  Cinturones de seguridad Elementos protectores a los
traumatismos proteccion Otros dispositivos de costados de los caminos
durante el Disminucién de las seguridad
choque facultades Disefio vehicular ante
choque
Después de Preservacion dNociones de primeros  Facilidad de acceso Equipamiento de socorro
choque la vida auxilios Riesgo de incendio Congestion
Acceso a la atencion
médica

Fuente: OMS, 2004:15.

Los grupos de estrategias de intervencién estan en consecuenctamstos en disminucion
de riesgos, prevencidn de colisiones y mitigacion de las conségsiele los traumatismos asociados
a los impactos (OMS, 2004:15).

Cabe agregar que el reforzamiento de la capaciddgdestion en un sistema como el descrito
es un proceso de lago plazo, el cual considera cambjp@tantes en los &mbitos institucional y
legislativo, como a su vez en las conductas de losiasuarales. Como se menciond mas arriba la
integracion de la politica de seguridad vial es wmalicién fundamental para el éxito de ésta, es decir,
medidas tomadas en forma aislada e interrumpidanmntenpactan en forma significativa en los
objetivos relacionados con la disminucion de la stradidad vial y sus consecuencias.

Si bien la matriz de Haddon permite adentrarse al problema de lddseguial en forma
eficiente, es necesario considerar una cuarta dimension discutid@ivaér y Tsimhoni (2008).
Basandose en el modelo de Thulin y Nilsson, estos autorearsejia la aproximacion para entender
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este fendmeno es la nocion @letal harm, en cuyo caso se agrega la nocién de exposicion. Por
exposicion entienden “la probabilidad de un evento o riesgo @atguor distancia recorrida o por
una unidad de tiempo determinada” (Sivak y Tsimhoni, 2008:4B8mbién consideran riesgo y
consecuencias pero éstos como se aprecia en la matriz de Haddd@m ydesatrolladas. Por ambos
conceptos los autores entienden lo siguiente: “riesgo, es laljpiidad condicional de un siniestro de
un evento en cuestion (...). Consecuencia es la probabilidadciooad de resultados no deseados
tales como fatalidad, heridos o dafios a la propiedad, cuansioiedtro ha ocurrido” (Sivak y
Tsimhoni, 2008:453). El modelo que ellos propones estéageptado en la figura 2.

En este caso haber agregado la dimension “exposicién” contribuyficasitivamente a que
las decisiones técnicas en torno a las medidas a implementar seafecti&as. Por ejemplo, en
términos de salud publica, aquellas medidas que son dirigidasparte mas dominante de un
problema no necesariamente son mas efectivas. Para el caso de edadlessepalar que parte
importante del peso de los siniestros de transito asociddairaension de riesgo lo tiene el grupo de
jovene$, sin embargo una reduccién de un 25% en la dimensién nigstiene como consecuencia
inmediata una reduccion del mismo porcentaje en las otras dossimesn

FIGURA 2
TOTAL HARM COMO EL VOLUMEN FORMADO POR LAS TRES DIMENSIONES
ESPACIALES (EXPOSICION, RIESGO Y CONSECUENCIAS)

Consecuencias de un siniestro

f

|

Exposicién
—>

Riesgo

Fuente: Savak y Tsimhoni, 2008.

Por otra parte, Elvik desarrolla una linea similar de razonamiemtta cual destaca la
contribucién que distintos grupos de usuarios hacen a laitoigle un problema de seguridad vial en
particular (Elvik, 2008:1200-1202). En este caso interesaa@ssu contribucion para calcular la
exposicién respecto a un factor de riesgo en particular. Etde sefiala que para determinar la
exposicion al riesgo de un grupo especifico es posible msaetultados asociados a encuestas de
conductas, conteo de flujos vehicular o peatonal, y/o estadidgécamiestros de transito. Dichos
resultados deben ser siempre puestos en consideracion al profpleamse quiere resolver. Por

®  Para este caso mirar el estudio “Road Traffiariep in Mexico” de Bhalla et al. www.globalhealthrvard.edu.

En sus paginas 23-25 se aprecia que el grupo dermriaggo es precisamente el correspondiente agsvee 15 a
19 afios.
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ejemplo, al considerar fallecidos en siniestros de transito patasel de México (Bhalla et al.,
2008:24) el numero total de fallecidos para el grupo correggarda hombres es bastante superior al
grupo correspondiente a mujeres, pues para el primero se afx@&4 fiersonas fallecidas, mientras
gue el segundo tiene una cifra de 4.347. Al revisar ademas laetdaliedidos por cada 100.000
habitantes se aprecia que el primer grupo obtiene un resulta8aertras que el segundo uno de 8.
En consecuencia, miembros del grupo masculino tienen mas piddudes de fallecer en un siniestro
de transito que el grupo femenino puesto que se exponen enmegida al sistema de transparte

En sintesis, el sistema social donde se despliegaylaidad vial tiene dos grupos de actores los
cuales se diferencian por sus funciones, unos cisefiatiores y/o facilitadores, y el otro como usuarios
finales. La matriz esta constituida por factores dmws, vehiculares, viales y de exposicién al mismo.
En cuyo caso las medidas que se implementan aparaigunas dimensiones que se forman a partir de
la interaccion de los factores en tiempos determinaahdas, durante y después del choque.

" Aun cuando se aprecia una tendencia similar s p@ises, la razoén entre hombres y mujeres€8,biistante mas

alta que el promedio mundial (2,68) (WHO, 2002)oHEe debe precisamente a que las mujeres viajaoane
kilémetros que los hombres.
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2. Medidas apropiadas

En consideracion al trabajo realizado por la Cdmidturopea (CE), en el cual fue establecida una
seleccion de diversas medidas de seguridad dettrasesisefiala brevemente la metodologia que permite
categorizar cada una de éstas. Sin embargo, esariecesfialar que no exisper se una definicion
estandar de qué es una medida apropiada, puestia gitaacién de un pais en particular puede en
algunos casos requerir de mayor fiscalizacion, m@srgue en otro de cambios en la normativa referida
a la construccion de caminos rurales o interurbahas esa aclaracion el punto de partida es carside
aquellas medidas que han sido exitosas puestoaguédmostrado tener un impacto en la reduccién del
numero de personas que fallecen o resultan heridasestres de transito.

En consecuencia, las medidas de seguridad de transito aqui seldasjoriueron
consideradas porque el nimero de fallecidos o heridos, chbilen,una expectativa razonable de que
asi lo hicieron. Por otra parte, otro criterio de selecciowlfiiservar medidas implementadas en paises
de la region puesto que sirven como ejemplos para que lospafises puedan considerarlos en sus
respectivas politicas de seguridad vial. Aun cuando la regiém itigoortantes grados de diferencias
respecto a las tasas de siniestralidad (OMS, 2009:13; PlanZ¥s;12)) las proyecciones de
crecimiento del parque vehicular en la regién hacen que la exposicit@sgd aumente en forma
similar (Planzer, 2005:31). Este factor compartido por &isgs hace que las medidas discutidas en
este trabajo cobren mayor importancia.

Como lo sefiala el informe de metodologia de la CE un elermaptotante de estas medidas
es que éstas estén basadas en conocimiento cientifico (CE, 2683222 partir de esta condicion
la CE establecio 8 criterios para seleccionar y describir las medidas

« Foco de la medida Las mejores practicas tiene un objetivo definido. Esto imaing
definicion clara del problema a ser resuelto y una nocién predisa soanto esta
medida afectaria la solucién del mismo.

< Tamafo del problema Las medidas propuestas tienen como objetivo reducir
considerablemente una porcién importante de los siniestroardstaro los factores de
riesgo asociados.

« Efectos esperados en seguridad.as medidas propuestas entregan una evaluacion
cuantitativa de cudl es el impacto de éstas en los siniestros®fantbres de riesgo.

+ Evaluacion de los efectasUna evaluacion de los efectos de las medidas es idealmente
considerada en las bases de datos de siniestros de transitesu Pparte, la

8 El informe mencionado se puede encontrar en::/fettpeuropa.eu/transport/roadsafety_library/puatigms/

supreme_a_methodology.pdf
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implementacion de las medidas tiene un impacto directo en la redluecfatalidades o
en el nimero de personas heridas.

* Costos y beneficiosLas medidas proveen de un andlisis de costo-beneficio en skcual
establece que los beneficios exceden los cbstos

« Aceptacién Las medidas son ampliamente aprobadas y aceptadas por la comunidad

académica y por los implementadores de politica publica.

« Sustentabilidad Las medidas no son un evento Unico sino que estan caracteriaadas p
su duracion y continuidad. Del mismo modo sus efectos splaridad vial son de largo
plazo.

* Transferencia: Las medidas incluyen estrategias para implementarlas en forraaaexit
en escalas amplias tales como region y nacion.

Evidentemente, como lo sefiala el informe respectivo, muchas medidasnplen con los 8
criterios en términos numéricos ni con la evidencia cientifica neaekarianterior debido a que los
estudios de evaluacion son escasos. En consideracién a lo adoterompiladores propusieron la
siguiente categorizacion:

Excelente eran aquellas medidas que tenian cumplido mas de la mitad dehlo criterios
descritos mas arriba, pero en particular aquellos que mostrabafedividad en términos de
reduccion del nimero de personas fallecidas demostrado ademabpjmstacadémicos/cientificos.

Buena son aquellas medidas practicamente “nuevas” las cuales no hanléepasibilidad
de ser completamente evaluadas, no obstante, segun lo que deslargpertos tienen un potencial
muy alto en términos de su efectividad. También son considesad@iias medidas que entregan
informacién relativa a la disminucién porcentual sobre el ndnder heridos. Situar medidas que
entregan informacion respecto a la disminucion de heridos eragsgoria y no en la anterior, se
debe a que la region de América Latina y el Caribe deberia considerarescsobre la cual haya
mayor informacién sobre el impacto de la evaluacion respectdallémsmientos.

Promisoria: son aquellas medidas que han tenido un impacto importante.

Esta misma categorizacion sera utilizada para las medidas que aca aeati@las Cabe
agregar que la categoria excelente serd también aplicada a aquellas medatasniagas en la
regiéon en los casos en que sus resultados de impacto aparezcanraerdos oficiales. Si bien esto
relaja la clasificacion propuesta por el Comité Europeo, puesé egias evaluaciones no
necesariamente pasan por procesos de revision donde se aplicars diteranunidades cientificas,
lo importante es destacar el esfuerzo realizado por el pais en cuestién

En sintesis esta categorizacion busca darle mayor énfasis a agqualiass que tienen
impacto sobre la reduccion del nimero o porcentaje de fallecidos @munovez de las practicas
implementadas en la region las cuales han tenido algun tipeatieacion.

°® De acuerdo a Sivak y Tsimhoni cada medida enrgktiene asociados costos que deben ser comparaddss

beneficios. Sin embargo, ellos sefialan que estedpandlisis enfrentan dos problemas. Primerdayastimacion
de los costos se hacen en referencia a valoresodedas actuales pero también a valores futurosin8eglas
valoraciones de los beneficios pueden ser muy dasiapor ejemplo el tratamiento médico o de emergen
funerales y dafios a la propiedad (costos dirediesgn valores dispares segun sea el pais (Sive&imhoni,
2008:455). Ello puede implicar que si una medide tun beneficio de cierta magnitud en términos rtenes en
un pais, en otro la magnitud varié. Sin embardtp r® significa necesariamente que el beneficidaereduccion
de fatalidades sea dispar. Por tanto, la clasificade la medida en este trabajo se enfoca prilmgrae en la
reduccion lograda de la fatalidad.
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3. Medidas implementadas en paises
desarrollados y en América Latina y el Caribe

Tras haber definido el marco de referencia sobre el cual las mesiigsionadas pueden ser
ubicadas, se procede a ordenar cada una de éstas sobre la matta Eeseriello se considera en
primer lugar aquellas que estan referidas al momento “antes delethaqu segundo lugar

corresponde a las medidas asociadas al “momento del choque”, y fitealpeenrdenan aquellas
correspondientes al momento “después del choque”. El orden dacloses serd el siguiente:
“humano”, “vehiculos y equipamiento” y “ambientdl” Paralelo a ello se discutird cuando
corresponda si la medida incluye la dimension exposicion, pupstoello facilita clasificar la

precision de la medida en cuestion ademas de que implica una efestiridad en la reduccion de
las fatalidades.

3.1 Antes del choque/factor humano

3.1.1 Alcohol: legislacion, fiscalizacion y
reincidencia (medida excelente)

En conformidad a numerosos estudios, diversos paises ladneeisto limites de alcohol para los
conductores. En general el cambio en la legislaciéon viene acompafiadadmento en el control de
los usuarios como también de la difusion de mensajes pabisit(European Transport Safety
Council, 1995:21). Es decir una medida que sélo establece utivcamila dimensién normativa, sélo
en el control, o Unicamente realizando campafias tiene baja poséslidadncidir en la reduccién de
conductas de riesgos. Por otra parte, también hay estudmadss a algunas medidas que muestran
buenos resultados para inhibir la reincidencia (WHO, 2009ki0ag?2).

En América Latina destaca el caso de Brasil, que implemento [B1I€95 durante el afio
2008, la cual ha tenido un efecto muy importante en la redudgdsiniestros de transito. Esta

19 Es importante sefialar que la implementacién seviedidas en parte o en su conjunto puede sezadaldesde
una institucionalidad en particular. No obstantgge drabajo no realiza un andlisis respecto de clasigpaises
debieran, organizacionalmente hablando, implemesitptan que contenga las medidas. Lo anteriorymada
pais de la region puede ya tener una institucidadlien particular o bien una en desarrollo. Adedeasllo cabe
agregar que el desarrollo institucional esta viadal a la tradicion bajo la cual los paises hanntados la
implementacién de sus propias politica publicas.cBnsecuencia, es pertinente agregar que el érdfaseste
trabajo esta puesto sobre la nocidon de que landigigeion politica es una condicién necesaria pstabecer una
medida, y segundo, que tras definir dicha meditiadsbe estar circunscrita a un plan para que queeinidos
plazos, responsables y costos.
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modificacién a la ley 9.503 del afio 1997 permitié estableceméklide alcohol en la sangre a 0,2
miligramos, ademas de hacer mas severas las sanciones asociadasgspetar esta norma. De
acuerdo al Departamento Nacional de Transito (DENATRAN) de labliep de Brasil, desde la
aplicacion de esta ley, el numero de fallecidos para los periodesmamdiente a Julio-Agosto para
los afios 2007 y 2008 ha decrecido de 1055 a 981, mientasngla ciudad de Rio de Janeiro el
porcentaje de victimas fatales para el mismo periodo ha dismiani@®% (DENATRAN, 2008).
Parte del éxito de esta medida se debe también a la fiscalizacion repbizdds fuerzas policiales
correspondiente ademas de la campafia implementada.

Al mirar el caso de Estados Unidos se destaca que esta medidacertapattivo un impacto
de 46% para el periodo de 1982 a 2001 para los casos déraingnde habian sido registrados
conductores con alcohol (Elder and Shuts, 2002).

Al considerar la dimension exposicion al riesgo es preciso sefjakresta medida
generalmente considera tanto la exposicion de los usuarios tjpanuél sistema de transporte
durante la noche en los fines de semana, ademas de los grupcess sqpe@ltienen conductas de
aprendizaje riesgosas, es decir, pertenecientes a la categoria etare2@dafiésa(National Institutes
of Health, 2005:1). Si bien la implementacion de una leyl@®raracteristicas que implemento6 Brasil
tiene como objetivo ser aplicada en todo momento y a todasofafuctores, lo importante aca es
destacar que la aplicacién de ésta puede encontrar mayor eficacia emadsidel tiempo de
ocurrencia de este tipo de siniestros, ademas del tipo de pecamntisne mas probabilidades de
cometerlos. En ese caso es importante definir el tipo de e&rgtegse implementard para controlar
el consumo de alcohol en los conductores. En la siguiente meelidavisa las dos alternativas
utilizadas para llevar a cabo la fiscalizacion.

En consideracion a lo sefialado por Gazmuri et al. (200)pntrol de alcohol efectivo debe
considerar:

« Una estrategia focalizada de fiscalizacion.

* Una estrategia de difusion focalizada de las penas asociadas a la conbajcifectos
del alcohol.

Para lo anterior, sefialan estos autores, es niecesaocer cuales son aquellos puntos donde se
concentra el mayor consumo de alcohol para redtigatontroles respectivos. El objetivo de la medid
disminuir las fatalidades de conductores bajo efectel alcohol en areas donde ellos tienen mas
probabilidades de transitar. Ellos dicen ademédayefectividad de la medida esta asociada antaded
de puntos que se fiscalice, por ejemplo para utideghcercana de 186 puntos es posible reducir la
mortalidad total en un 4% (Gazmuri et al.; 2005:23)

En dicha linea México ha desarrollado el progra@antiuce sin Alcohol” el cual es dirigido por
la Secretaria de Seguridad Publica del Distritefedie Méxich'. A diferencia de estrategias que nacen
desde el Estado éste obedece a las demandas oaslage solicitan disuadir a aquellas persona® de n
conducir después de haber ingerido bebidas alcalolios jueves, viernes y sabados, se establezen d
puntos de revision en zonas estratégicas de laa€idd México desde los cuales es posible prevenir
siniestros ya que, una vez detectados los condgajoie conducen en estado de ebriedad no serageper
seguir manejando (Secretaria de Seguridad Pulelidistrito Federal, 2008).

Un punto de revision esta integrado por:
» Dos mujeres policias del Agrupamiento Cisne
e Cuatro profesionales de la policia sectorial

* Un médico, quien es el Unico autorizado para utilizar el alcohémetro

11 Esta programa recibié el premio rombo amarilloregado por Movilidad, Desarrollo, México A.C. arejor

iniciativa 2007.
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» Dos egresados del Instituto Técnico de Formacién Policial
« Un supervisor de la Secretaria de Seguridad Publica (SSP)
» Dos profesionales del Agrupamiento de Grlas

« Dos profesionales a bordo de motocicletas

* Personal de la Direccion de Derechos Humanos de la SSP

Dentro de la region una medida interesante es la que despleg@da8de2008, el Gobierno
de la Ciudad de Buenos Aires. Dicha autoridad llevé a cabo ubicam la forma de hacer los
controles de alcohol, pues a aquellos conductores que eran dapsssn estado de intemperancia se
les retiraba el vehiculo. De acuerdo a la informacion entregada aautstidad la tasa promedio de
controles positivos bajo de 1,5ml a 0,7ml (Direccion deuSégd Vial, 2009b). Finalmente a objeto
de concitar aprobacién por parte de la ciudadania dicha medidaahsgatta en conjunto con
asociaciones de victimas.

El caso de Australia en esta materia es también interesante perauretigho de control
focalizado pasaron a uno aleatorio. El objetivo de este tipo delaned evitar que las personas
injieran alcohol previo a la conduccién puesto que saben quempsed controladas en cualquier
momento o lugar, y que el riesgo de ser detenido no estaieaoheste relacionado con estar en
estado de intemperancia (Havard, 1990). El argumento mas rel@anateste tipo de medida es que
cada conductor sabe que puede ser fiscalizado y al mismo tieopmce que la sancion es muy alta
y creible, con lo que disminuye la probabilidad de que sobrepdémite establecido por la ley
respectiva (Homel, 1990). Un estudio llevado a cabo por MONABNersity detectdé que esta
medida podia alcanzar una reduccién de 19-24% en la reduccién dafeslasociadas al consumo
de alcohol en un afio. Sin embargo, cabe agregar que este efemgooésdoblando el nimero de
controles, el cual mensualmente alcanz6 un promedio de 13.000 ia eh que se realiz6 la
evaluacion de la medida (Delaney, Diamantopoulou and Cameroi, aBd0Cameron, Cavallo and
Sullivan, 1992).

A diferencia de aquella medida donde se controla exclusivamerdeckss donde existe un
mayor consumo de alcohol, la medida desarrollada por Austrakiderna el factor exposicion puesto
que apunta a que todos los conductores sepan que tienen di&sliglades de ser fiscalizados. En
las evaluaciones que realizaron sobre la medida, se determin6 dé&outhe los conductores habia
sido objeto de un control de alcohol aleatorio mientras qui2&6 fue controlado mas de 5 veces
(Zaal, 1994:41).

Elvik (2001) realiz6 un meta-analisis sobre evaluaciones quiraptaban controles de
alcohol en la cual se incluyen medidas como el control aleat@li@antrol focalizado en conjunto a
campafas de prevencion. Tras analizar 36 estudios dicho autoridétgua este tipo de medida
tiene un 9% de reduccion en el nimero total de fatalidades ye7&tsohinucién en el numero de
heridos para un periodo de dos afos (Elvik, 2001:16-17).

Con relacion a las medidas que promueven evitariteidencia, OMS ha realizado una
recopilacion de estudios donde sefialan que los I#&de impacto con victimas” o “Conferencias de
justicia reparadora” han sido muy positivos. Estadida en particular contempla el encuentro
estructurado y guiado por un facilitador, entrdiwvias de siniestros de transito asociados al consiemo
alcohol con personas aprehendidas por este tifaltdeDe acuerdo a la revision de OMS, los estudios
asociados a este tipo de medidas mostraron que ladezinia baj6. Cabe agregar que los estudios
analizados no consideraron faltas asociadas a la@tigdwy alcohol (WHO, 2009: Capitulo 9).
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3.1.2 Campaifias de seguridad vial (medida excelente)

Se desconoce si las campafias de seguridad vial por si solas temes ieiportantes o prolongados
en materia de cambio de conductas de riesgo. Sin embargo, de acalgutwoa estudios si se puede
apreciar efectos positivos cuando las campafias se asocian a la ingd@mede cambios en la

legislacién, aun como a controles llevados a cabo para promowauctas seguras (Christ et al.,
1999:52). Los expertos recomiendan que el mensaje sea claroy geoiso, utilizando diferentes

medios (televisidn, radio, diarios, internet, volanteshaf, entre otros).

Segun Elder et al. la efectividad de las campafas mediaticas realizadstados EJnidos,
bajaron los siniestros de transito asociados al manejo de estagbriedad en un 13% (Elder et al.
2004:57-65). Por otra parte, Elliot sefiala que las campafaéticasiihan reducido en un 7,5 % las
conductas inseguras de los peatones (Elliot, 1993). Finalma&ntmalizar la efectividad de las
campafas sobre uso de cinturon de seguridad, Grossman y €efil@lEn que éstas pueden provocar
un aumento de un 40% en la utilizacion de este dispositiras¢Bian y Garcia, 1999:12-22).

Elvik realizé la evaluacion de la campafia “Speak out!” dirigida adodescentes y jévenes
noruegos del condado de Sogn og Fjordane. Esta campafaatyvarticularidad de que fue
implementada en los colegios y su evaluacion correspondid afidss1994 a 1998. Los resultados
indican que sélo el grupo correspondiente a los pasajeros deuleshiivianos cuyas edades
fluctuaban entre 16 y 19 afios disminuyd el nimero de falledimsignheridos en un 30% para un
nivel de significancia de 10%. En general este estudio indickaaqaenpafia tuvo éxito por cuanto no
se registro variaciones en los otros grupos etareos (RQ:66-75). En este caso cabe sefialar que
los mecanismos sociafésisociados a la disminucién de las cifras en cuestién, puetiesiguiente
hipotesis, los adolescentes realizan tareas de control sobreoiss gpares y las evaluaciones
racionales que hicieron los llevaron a preferir situaciones esgai Especificamente, aquellos
adolescentes o0 jovenes que reconocian como situacion de riesgjia aqua cual uno de sus pares se
disponia a conducir en estado de intemperancia, se negaban a agadmsskn el vehiculo optando
por otro medio de transporte y por tanto no serian partendgniestro ocurrido por un par que
conducia en estado de ebriedad.

En Latinoamérica, Colombia tiene un ejemplo paradigmético de realizdeiGcampafas.

Hay dos programas de prevencion de lesiones realizados durargeioelop2003 a 2005: “Las
Estrellas Negras” y “Bogota sin Indiferencia’. Estos fueron lémentados por el Fondo de
Prevencion Vial Nacional, el Ministerio de la Proteccién Socidlrgnsporte, y la Secretaria de
Transito y Transporte de Bogota. Dichos programas fueron neleyantes porque tuvieron un
impacto significativo en la disminucién de lesiones y de latatidad de personas involucradas en
lesiones de transito en la capital colombiana (Forero et ab;21). Especificamente, la primera de
las camparias consistié en pintar sobre el pavimento una estredleenesuellos lugares donde hubo
una cantidad importante de siniestros de transito a objetaadws| conductores o peatones tomaran
medidas de precaucion cuando se acercaban a ellas.

De acuerdo a un meta-analisis realizado por Chra. 1999), las campafas pueden tener
efectos positivos en la reduccion de siniestrogsibargo estos efectos no estan directamente asociados
a su implementacion, pues éstas acompafian medidéiscdizacion o innovaciones legislativas.
Respecto de los siniestros este grupo de investigadencontré dos tipos de efectos, i) 7,8% de
reduccion durante la realizacidon de las campafigsiy,i8% de reduccion después de la realizacion de
las campanfas. El promedio de implementacion de lagafaas analizadas fue de dos afios.

Debido a que las camparfias necesariamente consideran un grupo de a@iarésuéar para
gue éstas puedan tener una consecuencia mas efectiva (siempre ysmiaedlice junto a otra
medida) en la reduccidn de fatalidades, ellas sélo actian sobreiebgfedel cuadro propuesto por

12 El enfoque de mecanismos sociales pone su ateanian nivel de andlisis ubicado entre la simplcdpcion y la

bldsqueda de leyes sociales universales. Sobre mmerEnsociales ver van den Berg (1998).

22



CEPAL - Coleccion Documentos de proyectos Guiaticepara el disefio e implementacion de politiasedjuridad vial...

Sivak y Tsimhoni por tanto son en si mismas menos efegiwesto que la dimensién exposicién no
es considerada.

3.1.3 Control de velocidad con dispositivos
tecnolégicos (medida excelente)

De acuerdo a Elvik, si un gobierno quiere obtener un sisteneadsporte donde ninguna persona
resulte muerta, la velocidad es el factor mas importante sobre elscuatesario hacer regulaciones y
controles (Elvik, 2004:4). El control de la velocidad cospdsitivos tecnoldgicos consiste en ubicar
éstos en puntos especificos de las carreteras. En general se espereogductores que atraviesan
estas zonas bajen la velocidad promedio. Segun diversos estliligzacto de esta medida puede
variar segun los afos, lugares de instalacion o las velocidadeseqcontrolan. Lawrence et al.
realizaron una investigacién que revisa mas 20 estudios sobreclividdd de los dispositivos
automaticos que controlan la velocidad (Lawrence et al.,, 2007).eSacd de ellos el estudio
realizado por a Andersson y Larsson en Suecia, pues esta megidmtimpacto de reduccion de
50% en ciertas intersecciones (Andersson and Larsson, 200destea que este tipo de medida
tiene precisamente efectos importantes en los lugares donde sdads En este contexto cabe
destacar la accién que Francia llevé a cabo a partir del afio 20@# dgrartir de dicha fecha el
gobierno de dicho pais comenz6 un proceso de control dedaaoaitravés de camaras moviles y
fijas, llegando al afio 2007 a instalar 1950 en todo el woitDicha medida ha logrado reducir el
promedio de velocidad en 7km/h desde el afio 2002 al 2006. Paesiazlo 2003-2005, el estudio
llevado a cabo por el Observatorio Nacional Interministerial ger@ad Vial de Francia sefiala que
esta medida impacté en un 70% en la reduccion total de los faleBidm lo anterior utilizaron dos
férmulas, una propuesta por Nilson y la otra por EIVIKIER, 2006:43-46).

En la region se destaca una medida intersectorial implementada en .NGoticel objeto de
disminuir los siniestros y sus consecuencias en el tramo carfedeta Rosa la Barca, el Consejo
Estatal para la Prevencion de Accidentes de Jalisco (CEPAJ) couatiad medidas en las que se
destaca la instalacion de un radar permanente. Lo importante de estaescgde se realizd en
conjunto a otras medidas tales como control vehicular, segregdeida carretera, difusién de
informacion a los usuarios a través de la entrega de boletinesfiespegf atencibn médica
permanente por parte del sector salud. Los primeros resultatican que en todo el tramo de 48
kilbmetros entre Santa Rosa y La Barca, se pas6 de 150 fallecidb2@88 a sélo 7 fallecidos hasta
Julio de 2009 (CEPAJ, 2009). Esta experiencia fue tambiéadéea cabo en Chile, y de acuerdo a un
estudio llevado a cabo por Rizzi, en el cual se utilizo la técnica @isiarempirico bayesiano de
estudios antes - después de seguridad vial, el impacto dédoadares en siete comunas fue positivo
pues favorecio la reduccion de la siniestralidad, tanto en el nioeeheridos como de fallecidos
(Rizzi, 2003:539).

3.1.4 Control a conductores de buses (medida excele nte)

El control de buses es un aspecto fundamental de la seguridadesatlicho medio de transporte es
el que domina las principales ciudades de América Latina (Orgcédrabdo and dos Santo, 2007).
Por su parte, Figueroa sefiala que de 16 ciudades analizadas elfiapresistemas de transporte
informal constituidos por minibuses o busetas, mientrasequl2 de ellas las vans es otro de los
vehiculos utilizados. Es importante considerar que este ¢ifi@adsportes es principalmente utilizado
“por sectores de menores ingresos, en especial los que habitan asnapamtadas y de dificil
accesibilidad” (Figueroa, 2005:47) y debido a que muchas vecesnpbecucon las regulaciones de
los paises pueden presentarse como sistemas riesgosos.

De acuerdo a Barbero, en Peru el “transporte publico [esta] caraatdrizagor una cultura
de poco respeto de las normas de transito y externalidadet/aegit gran magnitud, incluyendo
elevados indices de siniestros (los vehiculos de transpdrteqéstan involucrados en mas de 57 por
ciento de los siniestros de transito fatales)” (Barbero, :206%. Por lo anterior, el Gobierno de Perd
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llevé a cabo el programa Tolerancia Cero a objeto de controlaeldsulos de transportes publico
interprovincial de pasajeros, a la salida de los tres punfssimmportantes de la ciudad de Lima,
reconocidos como garitas, orientado a detectar posibles infraccidnegmplimientos a las normas
gue establecen el servicio publico interprovincial de pasajeros. Bedaca un estudio realizado por
Charapaqui y Galindo para analizar los resultados de una muestspoadiente a 979 conductores
de este tipo de buses, verificaron que un 39% de ellos no egitbpara realizar el servicio de
conduccién (Charapaqui y Galindo, 2006). Con relacién a estendats sorprendente que uno de los
resultados sefialados por la Asociacion Automotriz del Perl seaedliccion en el nivel de
incumplimiento de las normas de transito de 4% a 1% en el eass thuses y de 10% a 4% en el
caso de los camiones (AAP, 2007). Esta medida sin embargo debeorsplementada con
regulaciones que permitan a los conductores tener descansos adadaadosnadas laborales, pues
estas condiciones laborales deficientes estan relacionadas con el exa@stswimo de alcohol y
estupefacientes. Es decir el control no debe estar enfocado a thetooes exclusivamente, sino
también a los empresarios que promueven condiciones laboralesrdefici

Esta medida también considera la exposicion al riesgo porquiézacidn de este medio de
transporte es muy utilizada en América Latina. Ello quiere deeirimferviniendo con controles a
conductores, la vida de los pasajeros es inmediatamente prgtegiiade realiza una supervision a
uno de los elementos criticos de este medio de transporte.

3.1.5 Control a conductores de mototaxis (medida bu  ena)

En consideracién a lo estudiado por Soto-Cabezas, Arroyo-HerndnOyola-Garcia en Perd, se
puede sefialar que los mototaxis junto a los automdévilesosowehiculos que mayormente estan
involucrados en siniestros de transito. En particular, edltmsos afios han ido incrementandose en
namero y uso por la poblacion de ciudades pequefas por stobjpocupando un segundo lugar en
accidentes de transito no fatales (Soto-Cabezas, Arroyo-Hernandemlg-Garcia, 2008). De
acuerdo a ello es necesario realizar controles aleatorios a los coeslugte utilizan estos vehiculos,
pues muchas de las normas que los regulan apuntan a garantizarridadede los usuarios, por
ejemplo, velocidad, utilizacién de dispositivos de seguridaolasajeros y conductores, y traslado de
carga. Cuando alguna de estas disposiciones no se cumple se pesgcela seguridad de todos los
usuarios del sistema de transporte.

3.1.6 Entrega gradual de licencias de conducir (med ida buena)

Las licencias de conducir son certificados entregad las personas que han demostrado tener
habilidades y conocimientos para conducir de maresonsable. Sin embargo, los principiantes, que
mayormente son jévenes, aun cuando pasan satishactmie los examenes respectivos, no tienen
experiencia necesaria para conducir adecuadantemtsformandose en agentes de riesgo. A objeto de
controlar dicha condicion Estados Unidos ha llevadoabo cambios normativos que restringen la
entrega de licencia a los principiantes. De acuard@iiliams este modelo contempla un periodo de
aprendizaje en el cual la supervisién sobre el faogtiva decreciendo a medida que va adquiriendo
experiencia. Los estudios indican que la reducod®losl siniestros puede alcanzar entre un 20% y 30%.
Sin embargo de acuerdo a este autor, este sisteradatigmitacion de que sélo se maneja el riesgo y n
esta apuntado a mejorar las conductas de los conelsicEn este caso una medida complementaria es la
intervencion comunitaria realizada tanto por los madeslos postulantes a las licencias como por las
policias respectivas respecto a controlar o a rgstrah primer afio de la conduccién, pero donde la
participacion directa de los postulantes también esiblp (Williams, 2006).
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3.1.7 Cursos de rehabilitacién para conductores
sorprendidos en estado de ebriedad (medida buena)

De acuerdo a un estudio elaborado por el Consejo Europeo ded8dgile Transporte (European
Transport Safety Council, 1995), los cursos de rehabilitagiidgidos a conductores sorprendidos en
estado de ebriedad o bajo la influencia del alcohol son elemensisvqe que deben ser
considerados, puesto que inciden directamente en reduccion deapegsenvuelven a conducir en
dicho estado. Este estudio sefiala que cada pais tiene distimusnisdas, aproximaciones,
instructores, precios y duraciones, y por tanto los resgltado muy variados. Sin embargo para
aguellos casos donde las personas han mostrado ser alcolasicesultados son menos positivos
(European Transport Safety Council, 1995:17). Finalmatdeacuerdo a Bonta, Wallace-Capretta y
Rooney los procesos de rehabilitacion de personas que hamplitupreceptos penales han probado
tener impactos mixtos. En dicho estudio dichos autores sefjakrios factores asociados para
obtener procesos de rehabilitacion exitosos estan vinculadassgb ry necesidades de la persona
sancionada y la capacidad de respuesta del sistema para atender hipar@iasidencia (Bonta,
Wallace-Capretta y Rooner, 2000). En consecuencia se sugiere guallesciones de rehabilitacion
exitosas sean estudiadas con el objeto de generar propuestas adeamaadagntar la reincidencia
de conductores sancionados por conducir en estado de ebriedad.

3.1.8 Educacién de seguridad transito (medida promi  soria)

Generalmente la educacidon de seguridad de transito es ensefiada en iemeaedcolar,
concentrandose en los diferentes modos de transporte y erelosjue los educandos a diferentes
edades pueden desarrollar activa o pasivamente. Mientras en gigises se defiende la educacion
permanente, en la practica, la mayoria de los programas es desareviladiucacion primaria o
basica. Estudiantes de educacion secundaria, y personas de cictwesmestan involucrados en
forma minima en programas de educacion de seguridad de transito.

En general los programas educativos exitosos combinan condosjidrabilidades vy
actitudes. Sin embargo el peso relativo de cada una de estasidlimemebe ser adaptada a la meta
en particular que se ha trazado. Para lo anterior es de parigudir utilizar el esquema desarrollado
por la Comision Europea en el cual establecen los 10 pasos recemsada implementar medidas
exitosas educativas de seguridad de transito (ROSE25, 2005:8):

«  Conocimiento del rol de la Educacion de Seguridad Vial (ESV);
e Priorizacién del rol de la ESV y su fortalecimiento en el pabli
» Alta coordinacion entre los potenciales involucrados;

e Priorizacién de la ESV en escuelas y kindergardens haciendoE&Vlain contenido
evidente en el curriculo;

« Promover sinergias y combinaciones entre la ESV y la educaciedies transportes;
« Enfocarse en los adolescentes como grupo de alto riesgo;
*  Promover la inclusion de los padres;

e La visidn de largo plazo: alcanzar a todos los usuarios a tlavissESV continua con
metas establecidas;

* Promover sinergias y combinacion de educacion, control y emedig ingenieria;

< Fortalecer la investigacion, evaluacion y el control de calidad.
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Una préactica considerada promisoria por la Comision Europeal ftrabajo realizado por
Holanda. Dicho pais desarrollé el proyedebra Seef'® el cual se enfocd principalmente en
educacién primaria, aun cuando parte del proyecto también se désamr@scuelas de educacion
especial como a su vez en el nivel secundario. Una de las formabaje #s que las escuelas pueden
obtener certificados al trabajar en alguno de los cuatro pilat@safirama educacional:

e Integrar la ESV en el programa escolar (i.e. profesores de smdjudie transito o
semanas de educacion de seguridad de transito);

«  Estimular un ambiente escolar sano y seguro (i.e. acceso a la esdaslagguras hacia
la escuela, entre otros);

* Integraciéon de padres o apoderados; (i.e. padres como monitmesagoyar a los
educandos cuando ellos cruzan las calles para llegar a la escuela);

« Desarrollar varios proyectos practicos y de capacitacion (i.e. désaeoguias videos,
entre otros) (CE, 2007:37).

En la region se destaca el caso del Ministerio de&tiidn de Jamaica, quien implementé un
programa educacional en el cual se distribuyeron0RBOmil textos sobre seguridad vial a los
educandos de educacion primaria. Dicha medida lpgeda educacion vial sea ahora parte permanente
del curriculum de la escuelas primarias (Hare, RU@8r otra parte, en Surinam también la educacion
vial esta inserta en el curriculo del nivel primaiio. interesante de esta medida es que ha sido
implementada desde 1964 y el Ministerio de Justicialigi trabaja en conjunto con el Ministerio de
educacioén. Los elementos que destacan en la enssfiazionde y como caminar, cOmo cruzar las
calles de manera segura, como manejar bicicletagma fegura y el derecho a paso (Blufpand, 2009;
Ramkhelawan, 2009). Dentro del Caribe también stada el caso de Saint Lucia, pais que ha
desplegado un programa educacional en el cual eadores de licencias visitan los establecimientos
educacionales con el objeto de ensefiar a los edleanbre la seguridad vial. Ademas de ello en dicho
pais esta institucionalizada los grupos “School €lngsWardens”, cuyo objetivo es ensefiar a través de
practicas los elementos méas importantes de la seguridl (Jane, 2009).

3.1.9 Capacitacion de conductores (medida promisori  a)

Los conductores con menos experiencia (jévenes) tienen mayesgeside verse envueltos en
accidentes de transito que aquellos con mas experiencia. Por lordateapacitacién dirigida a los
conductores es una herramienta importante para que éstos desamotiantas seguras y aumenten
su conciencia respecto a los riesgos que implican la conduccion tmileghmotorizados. Los
elementos necesarios para este tipo de educacién son:

e Aprender a conducir.

«  Tener conocimiento sobre la ley de transito respectiva.
« Evaluar los factores de riesgos en el trafico terrestre.

« Reconocer los propios limites y habilidades.

Hatakka et al. desarrollaron una matriz que considera las metasedeidacion de los
conductores (ver cuadro 2).

13 Segun la Comisi6n Europea este tipo de practiaamsién se encuentran en Bélgica, Francia y Lai@ig,
2006:37-40).
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CUADRO 2
MATRIZ DE HATAKKA ET AL.
Conocimiento y habilidades Factores de riesgo Aytuacion
1. Maniobralidad Funcionamiento del Ausencia de cinturon de Calibracion de las
del vehiculo vehiculo seguridad habilidades del control-
Sistemas de proteccién Rompimiento de los vehicular
Control del vehiculo sistemas del vehiculo
Leyes fisicas Neumaticos gastados
2. Manejo de Reglas del transito Desobediencia de las reglasCalibracion las habilidades
situaciones de Cooperacion Estar muy cerca de los otrosde conducir
trafico Percepcion vehiculos Estilo propio de conduccién
Automatizacion Baja friccion

Usuarios vulnerables

3. Metas y contextos Tipo de transporte Alcohol, fatiga Motivos propios que

del manejo Opcidn de tiempo Baja friccion influencian opciones
Motivos Horas de alto trafico Pensamiento auto-critico
Planificacion de la ruta Pasajeros jovenes

4. Metas de viday Estilo de vida, edad, género Busqueda de sensaciones Competencia introspectiva

habilidades para (etc.) vs. conducta al Aceptacion de riesgo Precondiciones establecidas

vivir volante Normas del grupo Control e impulsividad
Presion de los pares

Fuente: Hatakka et al., 2002:209

3.1.10 Capacitacion de seguridad vial para
usuarios de sillas de ruedas (medida promisoria)

Muchos usuarios de sillas de ruedas no reciben capacitacion @@me conducir sus sillas,
especialmente en espacios publicos (Jefkins, 2004). Por sudpasieierdo a Williams et al., este
grupo tiene una alta vulnerabilidad ya que la “probabilidad deiser por los conductores es baja”
(Williams et al., 2002:24). En consideracion a ello en el ®é&lnido se llevé a cabo un programa
compuesto por cuatro proyectos piloto llama#@eh moving” en el cual se incorporé la ensefianza
sobre seguridad vial.

El tipo de metodologia desarrollado en dicho proyecto tuvoasacter practico. En éste se
ensefio: desarrollar rutas especificas a las propias necesidadees dienios participantes, realizar
auto-evaluacion de las velocidades que pueden alcanzar en cruces dg fiabésente reconocer
elementos de las vias que pudieran atentar contra su propia aégGada una de estas actividades a
través de la inclusion de juegos y resolucion de problemasvéalaacion realizada arrojé que los
participantes habian mejorado su conocimiento de seguridad vial®6 (Jefkins, 2004:4-10).
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3.2 Antes del choque/factor vehiculos y equipamien  to

3.2.1 Uso diurno de luces (medida excelente)

Esta es una medida que obliga a todos los vehiculos motarizadser manejados con luces
encendidas sin importar la hora o las condiciones de luz. Betel¢i medida tiene como objetivo

reducir los siniestros ocurridos durante el dia. A su vezatana visibilidad y mejora la percepcion

de distancia y velocidad de los vehiculos motorizados. Mejordadartas posibilidades de que otros
usuarios (peatones o ciclistas) de las vias puedan detectar emféasrtemprana el paso de vehiculos
motorizados y ajustar la propia conducta.

Segun los estudios de meta-analisis, llevado a cabo porigbetgl Instituto de Economia de
Transportes de Noruega, esta medida puede reducir los accidentesamarde 5% a 15%. El
andlisis de costo/beneficio indica un rango de 1.2 a 7.7 (@K, 21). De acuerdo a las proyecciones
gue ha hecho Espafia para la implementacién de esta medidarepisugritorio, el impacto puede
alcanzar la disminucidén de 225 de victimas anuales (Applus+ IRJAD07:29), lo cual constituye
un 10,3 % de disminucién con respecto a la cifra de fallecielesid 2008.

Esta medida tiene caracter de obligatorio en Argentina, Chileombad, Paraguay y
Uruguay, mientras que en Brasil esta constituida como recomendBoiam estudio aplicado en la
Region Metropolitana de Chile durante el afio 2008, se establaeidsy uso alcanza un 60%
(CONASET, 2008), lo cual indica que es necesario realizar magorgsoles aleatorios ademas de
seqguir informando sobre los beneficios de dicha medida.

En una proyeccion realizada por Gazmuri et. al para el caso de conigigerando una tasa
de uso de luz de un 50% en los vehiculos motorizadosansstén por todas las vias, ésta puede tener
como consecuencia la disminucion de 1,2% en el nimero de perstiaaslds (Gazmuri et al.,
2005:25). La diferencia en el porcentaje de personas fallecidasasiics paises se debe a que esta
medida en Chile considera una reduccién de un 55% de las medisegmn resultados de muerte
ademas de una tasa de utilizacion de un 50%, mientras que en Espafzoesideradas evitar la
totalidad de este tipo de colisiones y que todos los vehileuldsicen.

Finalmente, esta medida también considera directamente el factorceéxpgsiesto que la
utilizaciéon de las luces encendidas se hace durante todo moeretdoo lugar. Por ello medidas
similares en las cuales es solo considerada su aplicacion en digasode vias (como el caso de
Argentina y Chile) tiene un efecto menor puesto que atropetiosidos en zonas urbanas no son
considerados.

3.2.2 Proteccion de vehiculos de dos ruedas: Uso ob  ligatorio de
casco en motocicletas y bicicletas (medida excelent  e)

De acuerdo a un meta analisis llevado a cabo por Liu et. al, ealdlieron analizados los resultados
de 61 estudios, se concluyé que la utilizacién del casco en gietasi ante la ocurrencia de un
siniestro reduce por una parte el riesgo de muerte en un 4@é6,otra las heridas asociadas a la
cabeza en un 69%. Cabe agregar que estos porcentajes estan a su vews asociaclimplimiento
alto de dicha medida por parte de los motociclistas (Liu €2G08:8).

Los cascos para ciclistas contienen una gruesa capa de poliestireabadisoube la fuerza
de un impacto y puede reducir las consecuencias de un singgsrarticular aquellos que ocurren en
la cabeza. Aun cuando hay una vasta literatura que apoya la utiliza@8tecclemento, la tasa de uso
sigue siendo baja. Por ejemplo, en Chile una medicién reciersizEomm porcentaje de uso de tan
solo 20% (CONASET, 2008). Segun el estudio realizado Winkelbauer el andlisis de
costo/beneficio indica un resultado de 2.3 al observar tod®ssildestros. Cuando son sélo
considerados los siniestros de las bicicletas esta razén se pueteaelet. Finalmente el célculo
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respecto a la reduccién de fatalidades y de ciclistas heridos s@rieedun un 20% si todos los
ciclistas ocuparan casco (CE, 2007:30).

Con respecto a los resultados asociados a la reduccion del rdefatiecidos en el contexto
latinoamericano, un estudio elaborado por Espitia-Hardeman etostré que diversas medidas
aplicadas por la administracion municipal de Cali, en la cuales s&lemron tanto la promulgacion
de decretos sobre el uso obligatorio de cascos en conductoregeygmgestriccion del uso de dicho
vehiculo en ciertos periodos del afio, la utilizacion de chalecesteaftes y cursos de educacion a
motociclistas infractores, tuvo un impacto para un periodaliee afios de un 52,6% (Espitia-
Hardeman et al., 2008).

La reforma legislativa que Brasil llevo a cabo en 1998 para ebrud@ligo de transito, tuvo
como consecuencia que la tasa de utilizacion del casco creciera de IH2%ala nueva reforma
fue apoyada por diversas campafias publicas (Liberatti, Andr&begrgs, 2001:193). Por otra parte,
en Colombia se destaca el trabajo realizado por la Secretaria de Tgéesit@6 entre los afios 1998
y 2000 el programa “algunos animales no usan casco”. Este proguameaté la utilizacién de casco
al 95 por ciento de los motociclistas (Forero et al., 20@:21

3.2.3 Reflectantes laterales en bicicletas (medida  excelente)

Los reflectantes laterales de la bicicleta implican que tanto la ruealatatael como la trasera estan
equipadas con material reflectante para mejorar la visibilidad dstascldurante la noche y en
momentos de penumbra. Generalmente, el material reflectante edeplarfabricacion de la bicicleta
que hacen las empresas manufactureras.

En Holanda, segun explica un estudio de la Comisién Earola introduccidon de estos
elementos tuvo un impacto de 4% menos victimas durante la gogheémpacto total de un 1%
(European Transport Safety Council, 1995). Explicitamente resddida apunta al eje riesgo de la
matriz propuesta. Por otra parte, la dimensidn exposicion éandsi considerada, pero debido a que
los resultados pertenecen al segundo pais de Europa geee mitis este medio de transporte, con un
promedio per cépita de 850 kilometros al afio, la aplicacion medéda en la regién debe ser tomada
con cautela.

3.2.4 Introduccion de cajas negras (medida excelent e)

Este tipo de dispositivos monitorea un numero importdat@ariables relacionadas con el manejo
desarrollado por el conductor, tales como velocidad, aceleraciéneldeaeidn, uso de luces, frenos,
cinturon de seguridad, entre otros. Segun lo informadolgpdComision Europea este tipo de
dispositivos puede contribuir a una reduccién de 30% en acciderdess% en fatalidades para

camiones o0 vans. Segun lo establecido en este mismo informe isisatidl costo/beneficio puede

llegar a una razén de 6 (CE, 2007:34). Es preciso sefiataesie tipo de elementos en si son
necesarios para llevar a cabo las investigaciones y por tantoaentrdgrmacion respecto a qué

elementos deben ser reforzados.

Considerando que esta medida apunta a la instalacion de esteitidispas algunos
vehiculos, la accion considera explicitamente el eje correspondientsecwencias. En particular,
apunta a minimizar la severidad de las consecuencias, puesto qe@iésiros donde estan
involucrados camiones tienen indices de severidad méas altos earaoitp a los otros vehiculos
(Elvik, 2008:1203).

3.2.5 Sistema inteligente de asistencia a la veloci dad (medida buena)

En consideracion a que la velocidad alta es un factor contrileugensiniestros de transito (Elvik,
2006), el sistema inteligente de asistencia a la velocidad tiene ofjetivo aumentar el
cumplimiento de los limites de velocidad. En general este @psistemas establece la posicion del
vehiculo y compara la velocidad del momento con aquella que esta afauresi algun lugar
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especifico. En caso de exceso de velocidad, el sistema le entregeaifor al conductor respecto al
limite que ha sido sobrepasado o incluso puede llegar a ge@dtinelocidad del vehiculo de acuerdo
al limite de velocidad establecido.

Segun un proyecto realizado por PROSPER la reduccion de fatalidaiizando este
dispositivo puede encontrarse en un rango de 19% a 28%, en mscemacontroles establecidos,
mientras que en caminos donde hay definidas velocidades pordagadgs el rango se sitla entre
26% y 50%. El andlisis de costo/beneficio indica que parameepescenario este tendria entre un 2 a
3.5, mientras que para el segundo un rango de 3.5 a f@sante considerar que estos resultados
fueron obtenidos bajo el supuesto de que para el afio 20Klésdeehiculos iban a tener sistemas de
navegacion satelital (CE, 2007:33). El factor exposicion esidemdo explicitamente por cuanto la
medida proyecta una utilizacion del dispositivo en todosuksarios, por ello se explica el alto
impacto que pueda tener. El impacto de esta medida comenzaria a vetisela $afios.

3.3 Antes del choque/factor ambiental

3.3.1 (Re) construccion y disefio. Velocidad bajaen  zonas
residenciales (medida excelente)

Dentro del disefio de los caminos hay dos requerimientos clave:

» Las caracteristicas del disefio deben ser consistentes con la fdatiéamino y los
requerimientos de la conducta (i.e. velocidad).

e Las caracteristicas del disefio deben ser consistentes con partelapestarl camino.

Las velocidades bajas son fundamentales cuando es necesaria reglitaimgeraccion entre
vehiculos motorizados y usuarios vulnerables a objeto de proéegstos Ultimos. En Europa, las
zonas de 30k/h son muy comunes. En zonas residenciales la aglotéckima puede llegar hasta
15k/h (CE, 2007b:19). En aquellos casos donde las sefai@msieo son insuficientes puesto que no
son respetadas por los usuarios de vehiculos motorizadadptédad se regula con la introduccion
de elementos fisicos (curvas, resaltos, bandas alertadoras, &sye ot

En un meta analisis efectuado por Litman, el autor sefiala quépestietmedidas puede
reducir los accidentes en un 40%. No obstante, Litman aclara gsienexccidentes que no
necesariamente son reportados, lo que naturalmente afectaria lanalfhaitman, 1999:9). En Chile
esta experiencia fue desarrollada durante los afios 1997-2004taBli€énto mostré una efectividad
de 70% promedio en los sitios intervenidos. La diferenciae eartibos resultados es posiblemente
explicada porque los factores contribuyentes en los accidentesdosugn Chile son mas graves
(CONASET, 2004:14). Tanto Litman como el otro estudienaionado coinciden en que la
implementacién de este tipo de medidas es un arte y una ciencan(lit999:3; CONASET,
2005:14) ya que las propuestas en algunos casos deben semuemtgias con fiscalizacion o en
otras puede haber inconvenientes logisticos y/o normativos.

La dimension exposicidn es considerada explicitamente en esta ipedsda que el control
sobre la velocidad de los vehiculos motorizados que ingregemas urbanas o mas densamente
pobladas, repercute inmediatamente en una baja sobre el flujo aehe&sildecir en el nimero de
vehiculos que ingresan a dicha areas. En cuyo caso la baja velodetadsadel menor flujo
vehicular, afectan negativamente las posibilidades de que lodrsisiasocurrir sean mas severos o
simplemente ocurran. En otras palabras, el control no estjypdadoa eventual saturacion de la via
—la cual puede ser en algunos casos positivos en términos utidaegvial puesto que baja la
velocidad; sino por una disminucion del flujo y un promedteptable de la velocidad.
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3.3.2 lluminacion de caminos (medida excelente)

Durante la noche, las capacidades visuales pueden verse afectadas. Raraurealconduccion
segura en la noche, los conductores deben conocer cuales somdasoces que rodean sus
vehiculos ademas de poder ver a los otros usuarios de lagigiastén a distancias considerables. La
iluminacién de caminos es una medida para contrarrestar el nimecoidientes ocurridos durante la
noche en tramos sin la iluminacion adecuada. En estos sectoresalpsgéei en intersecciones,
accesos y tuneles se debe equipar con dispositivos de luces paesq@SEBUD, 2006:60).

Segun Elvik la iluminacion en los caminos reduce el nimero rdessibs con fallecidos
durante la noche en un 65%, un 30% en aquellos eventos dapdeetidos y un 15%% sobre
accidentes con dafios materiales (Elvik, 1995). En dicha inaeistig se realiz6 un meta-analisis
considerando 37 estudios correspondientes al periodo 1888-1Bespecto a la localizacién de
dichos dispositivos estos tuvieron impactos significaterogonas urbanas, rurales y en autopistas con
disminuciones en la ocurrencia de siniestros de 22%, 26% y 23§ ectivamente (Elvik,,
1995:1485). Respecto al tipo de accidente la investigacion sefeala disminucion mas importante
ocurre con respecto a los peatones, alcanzando un decrecimiento (fEE\BRY2995:1485).

A objeto de sugerir una aproximacion sobre cuéanto tiempo detsetrrrir para que las cifras
previamente discutidas alcancen su maximo impacto, 10 estudigs 1839; Griffith, 1994; Land
Transport Safety Authority, 1997; Preston y Sshoeneck&9;10Qya, Ando y Kanoshima, 2002;
Sullivan and Flannagan, 2002; Canale, Leonardo y Pappalard®, @d€en, 2003; Isebrand et al.,
2004; Wanvik, 2009) posteriores al afio 1989 fueron adws respecto a que unidad de tiempo
alcanzé el impacto de esta medfdeEl valor minimo y maximo correspondié a 1 y 20 afios
respectivamente, mientras que el promedio de este grupo deosgstaldanzé una cifra
correspondiente a 6,2 afios. Esta cifra sera utilizada como refepamaissaber cuanto afecta la
implementacion de esta medida anualmente.

Segun el estudio realizado en el marco ROSEBUD esta medida tiegmpacto de 1,25 a
9,25 para el andlisis de costo/beneficio (ROSEBUD, 2006=@Imente la dimensién exposicion no
esta considerada, sino mas bien las dimensiones riesgo y cors®quessto que en condiciones de
oscuridad aumentan la severidad de los siniestros aumentan caisickente.

En Suriname se concentra un caso interesante pues una de las rmdatiss por el
Ministerio de Obras Publicas fue iluminar las rotondas ddrabia lugar de alto riesgo en la zona del
gran Paramaribo. Dicha medida ha sido realizada entre los afios 2008. Lo interesante de esta
medida fue la racionalidad asociada a ésta pues se decidid iluninsecknres que representaban
mayores riesgos de seguridad vial, y no necesariamente oeesedciones donde los datos de
siniestralidad no lo ameritaban. Cabe consignar que no se eacuestltados asociados a la
efectividad de la misma (Blufpand, 2009). En Guyana tambiéagigtra una contramedida de esta
naturaleza, pues fue instalada iluminaciébn caminera en la avenida East @emerara con
interseccidn de la Avenida East Bank Demerara. De acuerdo a lo sgiald@lonsalvez la reduccion
proyectad a este tipo de medida era de un 20% para el totalsileidsros.

14 Beyer y Ker realizaron un andlisis similar y emicaron resultados de la misma magnitud (Beyerkard2009).

15 vale la pena sefialar que el impacto de dichadaedo esta referido al periodo en cuestion, sine oign a la
consistencia del efecto de la misma.

18 Elegir 1989 como punto de partida para este baevdisis, obedecié a que en el meta-analisisdiewacabo por
Elvik éste fue el afio en que se introdujo el Ultiegtudio analizado. Por otra parte, cabe agregarfugron
seleccionados estudios que mostraron una variagiditar respecto de los valores entregados poodactior.
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3.3.3 Segregacion peatonal (medida excelente)

En una propuesta de intervencion elaborada por la Pontifica SidadrCatélica de Chile, Gazmuri
et. al sefialan que separar fisicamente a los peatones del riesgaegentapel trafico vehicular tiene
efectos positivos en la reduccién del nimero de peatones herfdbbscidos. En particular sugieren
realizar separaciones a través de barreras peatonales en lugares altanikctieosp veredas o
demarcacion de los bordes en los lugares que no existe separacida @dg excluyen zonas
residenciales). El grupo de fatalidades a tratar en esta medidas siropellos de peatones ocurridos
en tramos de la via (excluyendo cruces), en lugares donde ne sefsiracion. La efectividad
promedio de la separacion es de 77%. Este grupo ha estimadd iguypacto es cercano a un 8,7%
(50% en zonas inter-urbanas, 50% en zonas urbanas) (Gazrayr2606:19).

3.3.4 Rotondas (medida excelente)

Un importante nimero de paises europeos ha construido rotemdatersecciones como forma de
reducir la velocidad al llegar a estos espacios viales. Una de tafagete este tipo de medidas es la
amplia capacidad para recibir importantes flujos vehiculares.

Segun los estudios citados por la CE la implementacion denestidas tiene un impacto en
un 32% en la reduccion de accidentes en intersecciones de 3 entraddd% para aquellas que
tienen 4 (CE, 2007:20). Por otra parte, un estudio realipad¢lyden y Varhelyi muestra que este
tipo de intervenciones reduce en 44% los accidentes de ciclistaatgnes (Hyden y Varhelyi,
2000:11). El andlisis de costo y beneficio al convertir ntexseccion de 3 o 4 entradas es cercano a 2
(CE, 2007:20).

Por su parte en Brasil, especificamente en la ciudad de Sao dReaae, 1979 han instalado
las mini-rotondas. Estas intervenciones se caracterizan por redtlfo de vehiculos provenientes
de distintas direcciones con un punto de cruce mutuo. Generakesétedefinidas por la instalacion
de tachones en el centro formando un circulo. De acuerdo aalisisanealizado por Bernabé y
Borges de Paula, este tipo de medida tuvo una efectividad deifedde la mortalidad de peatones
en las areas donde éstas se instalaron de un 80% para un derfoddicion de 2 afios (Bernabé y
Borges de Paula, 2008:2). En Saint Lucia y en Bahamas tambigagistra la construccion de
rotondas con el objetivo de reducir siniestralidad (Jean, 200@imer, 2009).

3.3.5 Segregacion para motociclistas (medida buena)

Al igual que en la medida anterior el cambio en la infraestrmyctur particular la segregacién de los
motociclistas a través de la construccidon de vias exclusivas maogictetas puede ser un factor
importante en la seguridad de los usuarios de este medio daottanso anterior porque conducir
una motocicleta en términos de estabilidad es distinto a coralugir vehiculo de mas de cuatro
ruedas. Especificamente dichos Umar, Mackay y Hill sefialan que amedictliméaticas adversas,
presencia de aceite y arena en las vias y los disturbios aerodingmaeosados por el paso de
vehiculos pesados al costado de las motocicletas pueden hacercqoduecion de ésta se vuelva
inestable (Umar, Mackay y Hill, 1995:98). De acuerdo a lo amterear ambientes seguros a través
de pistas o carriles exclusivos podria contribuir a reducirieieno de siniestros donde se vean
envueltos motociclistas. En el estudio que ellos realizaron steamon que tras la introduccion de la
pista exclusiva de 14 kilometros en la autopista FO2 de Stzath, Malasia se produjo una reduccion
de todos los siniestros de motocicletas de un 25% (Umar,avacKill, 1995:93). Esta medida tuvo
un importante impacto y por tanto la region deberia comenzar aaeVval implementacion de la
misma ya que en las Américas los motociclistas son el seguapo de usuarios vulnerables mas
afectados por en los siniestros de transito (OMS, 2009:15)
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3.3.6 Auditorias de seguridad vial (medida buena)

Es importante considerar en el proceso de construccién o destesocion de las vias los aspectos de
seguridad. El instrumento apropiado para lo anterior editosa de seguridad de transito o auditoria
vial. El objetivo de éstas es identificar problemas de semlrfitevia a la implementacion del
esquema vial proyectado. Ademas de lo anterior estas medidas tsimkién para caminos ya
construidos los cuales presentan problemas en esta area.dsis gatas medidas son instrumentos
gue estan asociados a un sistema de calidad, ya que su utilizaaidite establecer procesos de
mejora continua.

Un caso a destacar es una auditoria de seguridad vial realizadabadd3aa objeto de
mejorar el tramo correspondiente al “Wildey Triangle”. Para real@anterior el Ministerio de
Transportes y Obras realizé primeramente una capacitacién a diftersmmarios y posteriormente
realizaron las recomendaciones derivadas de dicha aplicacion. Didtmiaude acuerdo a Bennett-
Inniss, fue exitosa porque siguid todos los pasos neceparasu implementacién i.e. planificacion,
disefio preliminar, disefio detallado, construccion y monitsupefvision del proyecto existente
(Bennett-Inniss, 2009)

La CE recomienda que este tipo de medidas sean aplicadas de fdapantiente a la
organizacion encargada del disefio. Lo anterior implica en prim&enaia que los auditores viales
hayan asistido a capacitaciones o procesos educaciadahes. Por otra parte dicha organizacion
considera que el costo de este tipo de medidas estan entr® 600 yuros por etapa (CE, 2007b:26).

3.3.7 Caminos “Bypass” (medida buena)

Con el transcurso de los afios, las vias existentes en areassunbgrueden absorber el crecimiento
del flujo vehicular en forma eficiente, aun ante trabajos iraptes de mejoramiento vial, con
consecuencias negativas sobre la seguridad de las comunidadesiydadanos, en particular de
ciclistas y peatones. Un caminbypass’ en una nueva alineacion puede mejorar la seguridad de
transito de dichas localidades, ya que parte importante del tpffamlo es desviado a la nueva ruta,
evitando con ello el conflicto entre trafico local y trafico dgdadistancia. (ROSEBUD, 2006:53).
Para el caso noruego la implementacion de este tipo de medidasealnti 1,03 para el andlisis de
costo/beneficio (Elvik and Vaa, 2004).

3.3.8 Bordes alertadores (medida buena)

El borde alertador es una linea de demarcagédtada aplicada al borde o centro de calzada, cuyo
objetivo es alertar a los conductores que estan saliendo de la caldadsiandose hacia la pista
contraria en un lugar de riesgo. Al pasar sobre ellas, debidoviaracion, se produce un efecto
sonoro dentro del vehiculo provocando que el conductor pueta dguna accién correctiva. Otros
objetivos asociados a este dispositivo son: mejorar la lidsibide la demarcacion en la oscuridad y
en la lluvia, pues ésta se proyecta sobre el nivel del agu&jgramla 6ptica visual o delineacion del
trazado de la via (CONASET, 2007:1).

Segun la CE la intervencién de esta medida en Suecia ha redcatzidentes en un 30%.
Por otra parte los analisis de costo/beneficio realizados en NoyUuegtados Unidos tienen un amplio
margen pues se ubican entre 3y 180 (CE, 2007b:23).

3.3.9 Inspecciones viales (medida buena)

Las inspecciones viales son visitas regulares que programan ex@erts o redes viales que estan
en operacion. El objetivo de éstas es identificar defectos afrdastructura vial. El resultado de los
informes elaborados permite que se hagan mejoras a la red o viastidn;uy generalmente se
recomienda utilizar medidas de bajo costo. Para el correcto desaimllestas medidas es
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fundamental que exista una comunicacioén fluida entre los disefiatreamino y los “hacedores”
de la politica asociada (CE, 2007b:27).

3.3.10 Velocidad, uso del suelo y planificacion de red vial
(medida buena)

En Holanda las autoridades recategorizaron sus caminos en tresiaafergata una de ellas con su
funcién exclusiva:

Caminos principales(Through roads) para distancias largas. La velocidad fue limitada a un
rango de 100 a 120k/h. Estos disefios tienen separadas fisgdamsquistas contrarias, no hay acceso
a tréfico lento y hay una gradual separacién de las intersecciones.

Caminos de accesd@Access roads) para accesos a areas residenciales y establecimientos
rurales. Debido a la interaccion entre vehiculos y usuatiberables los limites de velocidad han
sido modificados. 30k/h para las areas urbanas y 60k/hgsanaréles.

Caminos distribuidores (Distributor roads) para conectar alguno de los otros dos caminos
descritos. Los caminos donde hay facilidades para ciclistas ynpedtis limites son 50k/h para las
zonas urbanas y 80k/h para las rurales.

Cada categoria debe ser claramente reconocida por un disefio y maczasirdes (CE,
2007b:17).

3.3.11 Mensajes variables (medida buena)

La regulacion de los limites de velocidad a través de la entesigdodmacion por poérticos de sefiales
variables puede armonizar tanto el flujo del trafico como losidsacongestionados. Ha sido
observado que los mensajes de advertencia por si solos ryeméliiectamente en la velocidad de los
conductores, mientras que los limites de velocidad justificediosadvertencias o con explicaciones
tienen efectos mayores (CE, 2007b:24).

En el proyecto ROSEBUD los andlisis de costo beneficio deipstd¢ medida aplicada en
Noruega, Suecia y Finlandia se ubican entre 0,65 y 1,45.EROS, 2006:47).

3.3.12 Luces continuas en los cruces peatonales
(medida promisoria)

En Trinidad y Tobago han llevado a cabo una innovaciéon migyesante respecto a los cruces
peatonales. Con el objeto de que los conductores puedan resgiedardispositivos el nuevo disefio

del “paso de cebra”, consiste en que los zig-zag longitudinaleisjeesel paso o el estacionamiento,

a través de la introduccion de luces instaladas sobre dos posae®e en blanco y negro. Dicha luz

alumbra en forma continua las lineas del cruce peatonal a objete deajuvistas por los usuarios de
las vias. De acuerdo éhternational Road Federation una evaluacion fue realizada a objeto de
conocer la comprensién de los conductores respecto de la innoJamsdresultados indican que un

90% de los conductores entendieron la funcion que cumpliscksintroducidas (IRF, 2007:14).

Por su parte en Estados Unidos, la sefial para peatones esténcentptia con dispositivos
gue emiten diferentes tipos de sonidos. Ello alerta al peatéma@®ialo o fase de la luz. De acuerdo a
Bentzen et al. hay modelos, que usan sonidos para identifieacidnes de forma de apoyar a las
personas con dificultades en la audicion. Sin embargo, de acuestie estudio en necesario seguir
mejorando esta parte del sistema pues se ha informado de corfosifparte de estos usuarios
(Bentzen et. al, 2000).
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3.4 Choque/factor humano

3.4.1 Uso de cinturén de seguridad (medida excelent e)

El cintur6bn de seguridad es una de las herramientas mas eficaces mevéncion de las
consecuencias de accidentes de transito. Para comprender la impadeanituron de seguridad es
necesario saber qué ocurre dentro del vehiculo durante un accidentmalilad se producen dos
impactos: el primero es el choque o colisibn como tal,seglndo, producido como reaccion, es el
choque de los ocupantes del vehiculo con el vidrio del parabeisas]uso fuera del auto. Este
segundo impacto es el que causa las lesiones, o la muerte. Lastieatadiemuestran que una
persona despedida fuera del vehiculo tiene 5 veces mas probabiligatidecer que aquélla que
permanece en el interior del vehiculo. A nivel mundial se comsier una tasa de uso de cinturén de
seguridad del 90% evitar4 alrededor del 10% de muertes por aesidentransito (Departament of
Transport, 1985). En un estudio llevado recientemente a caboep@ar el caso canadiense, Sen y
Mizzen, sefialaron que tras haber estudiado el periodo 1980 dal 88#ijccion de la fatalidad de los
usuarios de vehiculos motorizados alcanzaba un 17%. Por ogaglarvisar la tasa de utilizacion
dichos investigadores apreciaron un crecimiento de un 26,31%oddegde 1980 hasta llegar a un
91,37% (Sen and Mizzen, 2008:319). El crecimiento en dichdieststuvo asociado indirectamente
a dos variables, legislacion del uso obligatorio del cinta®seguridad ademas de un aumento del
control policial (Sen and Mizzen, 2008:321-322). Finalmenteieho estudio se detecta que por cada
un 1% de crecimiento del promedio de la tasa de uso de estsitilispel porcentaje en la reduccion
de fatalidad en los usuarios de vehiculos motorizados decrece edtd%ny 0,21%.

A objeto de conocer los porcentajes de reduccidn de lesionesqdentes gracias al uso de
cinturén de seguridad se adjunta cuadro 3:

CUADRO 3
PORCENTAJE DE REDUCCION DE LESIONES
POR USO DE CINTURON DE SEGURIDAD EN
CONDUCTOR Y PASAJERO SEGUN TIPO DE LESION
(Porcentajes)

Porcentaje de reduccion de lesiones

Tipo de lesion

Conductor Pasajero
Lesiones al Cerebro 33 56
Fracturas de craneo 18 18
Heridas faciales 45 64
Lesiones a los ojos 38 40
Fracturas faciales 6 6
Lesiones a los pulmones 33 58

Fuente: Department of Transport, 1985, UK

Cabe recordar que este tipo de medida es muy efectiva cuando cuefiitscaizacion y
campafias comunicacionales adecuadas. Respecto de este punto cabe destagargeiepotorgo el
“Institute of Road Traffic Education”, al Consejo de Seguridé&d §COSEVI) del gobierno de Costa
Rica por la campafia informativa “Por Amor Use el Cinturon”aEstimpana provocé que el uso del
dispositivo aumentara de un 20% a un 80% en los conduc@@SEVI, 2007:6). Por otro lado, y
tomando como referencia esta campafa, en Per( también se realiz®efteatitividad a objeto de
aumentar la tasa de uso de dicho dispositivo (Price y Rodri20@8:6).
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3.4.2 Sillas de seguridad para nifios y niflas (medid  a excelente)

Los nifios y las nifias presentan durante su crecimiento ya@ksaambios muy rapidos de peso, talla
y proporciones del cuerpo. Por un lado, los lactantes no teuferiente capacidad para sujetar la
cabeza. Sus 6rganos como el higado, el bazo y los rifiones estas pnotegidos y mas expuestos,
por lo que son altamente vulnerables frente a una colisidrutf@olado, cuando los nifios ya pueden
sostener verticalmente su cabeza con el cuello, la distribucion gesswy la rigidez de sus huesos
necesitan también ser consideradas. Por estas razones, es necesariosanatdsladados en
vehiculos sujetarlos con arneses a una estructura protectorasquoelée. Las sillas de seguridad
cumplen con este principio de funcionamiento. Este tipo desitsgps reducen los fallecimientos
entre un 54% a 70% (Price y Rodrigues, 2008:9).

En Uruguay, han desarrollado un programa para aumentar el astedbspositivo. Las fases
han consistido en, primero, recoger informacion sobre la tasdilidacion a objeto de determinar
patrones de conducta, y, en segundo lugar, la elaboracion danwal de practicas a objeto de que
pueda ser utilizado por los usuarios de Uruguay como deaadgibn (Price y Rodrigues, 2008:9).

3.4.3 Dispositivos para detectar fatiga en la condu  ccion
(medida promisoria)

De acuerdo a Lyznicki et al. la fatiga o desérdenes del suefio esdealsa3% de los siniestros en
Estados Unidos (Lyznicki et al, 1998). Hartley por su pdettaca la importancia de este fenédmeno,
sefialando por ejemplo que para el Reino Unido un 29% de uslacidm representativa de
conductores manifesté haber estado cerca de dormirse al momentalderc@tartiey, 2008). En la
actualidad existe un importante desarrollo innovativo que haareaa serie de dispositivos que
alertan al conductor sobre cambios asociados al suefio o al can&mte®.detectan variaciones
bruscas en los ojos o en el cuello.

3.5 Choquef/factor vehiculos y equipamiento

3.5.1 Bolsas de aire (Airbag) (medida excelente)

Las bolsas de aire son a veces referidas como “Sistemas SuplermeaidaRooteccion” puesto que
ellos estan disefiados para complementar la proteccion brindabtes parturones de seguridad. Las
bolsas de aire frontales operan en colisiones frontales. Losregnde accidentes detectan una
reduccion de velocidad abrupta enviando una sefial a la bolsa deaigd llena la bolsa con gas. El
inflado de la bolsa ocurre en forma instantanea. Y la bolsaoemia desinflarse instantdneamente de
manera controlada para mitigar el impacto.

De forma que las bolsas de aire actlen en forma apropiada, estositilios se inflan
rapidamente utilizando una importante cantidad de fuerza. Este paeskr a veces heridas leves,
pero éstas son menores en comparacion a aquellas en las cuales ¢ lziisano hubiese estado
presente. Sin embargo, una herida fatal o seria, puede oturriosupante esta muy cerca de la bolsa
al momento que ésta se infla.

Aun cuando este tipo de dispositivos son medianamente nyavbay estudios que sefialan
su positivo impacto en la reduccién de impactos en la cabeza quenthsctores han experimentado.
En un estudio llevado a cabo piansports Canada para el periodo correspondiente a 1990 a 2000 se
considerd que dicho dispositivo ayudo a reducir en un detéd13 el nimero de personas fallecidas
(Transports Canada, 2001a), lo que equivale a 0,86% para eti¢ofallecidos de dicho periodo
(Transports Canada, 2001b).

Las bolsas de aire laterales han comenzado a aparecer en los vehidalosaereciente.
Estos funcionan similarmente a aquellos ubicados en las franésles, pero son localizados en la
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estructura lateral del vehiculo o en los asientos. Como suradmbugiere, este dispositivo ha sido
disefiado para proteger a los ocupantes de los impactos laterales.

3.5.2 Habitaculo indeformable (medida promisoria)

Los vehiculos actuales estan formados por zonas “blandas” parbeahbisoenergia del impacto y
zonas “duras” para proteger a los ocupantes de las consecuencias dehéstitadtilo de pasajeros,
es la principal zona “dura” del vehiculo. El objetivo de esta zormaaggener la integridad de los
pasajeros en caso de accidente y permitir que los demas sisteseguddad pasiva que equipa el
vehiculo puedan cumplir su funcién correctamente. El habitaeupashjeros se disefia formando una
jaula de seguridad alrededor de ellos, utilizando aceros de altaneisisy espesores elevados. Se
busca que el compartimiento de pasajeros mantenga su forma en dagmacte o volcamiento,
evitando la intrusion de elementos tanto externos como ist¢pedales o motor) al habitaculo.

3.5.3 Carroceria de deformacion programada (medida  promisoria)

Cuando se produce un accidente y el vehiculo impacta un objelm §g estructura se somete a una
violenta desaceleracion, la cual es finalmente transmitida a sus pasagemductor. En estos casos,

la estrategia considerada en el disefio de los vehiculos actuales giagerpa sus pasajeros es

dotarlos de zonas de deformacidn programada en sus extremasn Yaeitaculo rigido que asegure

la integridad de la cabina.

Las zonas de deformacion programada se ubican en el sector delaraseygy del vehiculo,
y estan disefiadas para absorber la mayor cantidad de energiagosdsde de impacto. La absorcion
de energia se realiza principalmente a través de las deformacioneszds especificamente
disefiadas para cumplir esta funcién, junto con la dispersifesdtargas hacia los demas sectores del
vehiculo. La absorcion de parte de la energia del impacto efectuatis pomas de deformacion
programada, permite reducir la cantidad de energia que debera absodwenpektimento de
pasajeros, y finalmente los ocupantes. Esto se traduce en pasxjewnestos a aceleraciones de
menores magnitudes, lo cual reduce la gravedad del impacto que “Siestessajeros del vehiculo.

3.6 Choque/factor ambiental

3.6.1 Amortiguadores de impacto (medida excelente)

Este tipo de dispositivos resultan muy eficaces para redugoteecuencias de un choque, ya que
atenda el impacto del vehiculo antes de que este golpee objélos gijuados a los costados del
camino, por ejemplo, pilares, postes, extremos de barreras, atrds. De acuerdo a la OMS, el
emplazamiento de este tipo de dispositivos ha reducido ent@&¥ny 75% los traumatismos
mortales en lugares peligrosos (OMS, 2004:138).

3.6.2 Medida para proteger las colisiones
de los arboles (medida buena)

Este tipo de medidas puede provenir las colisiones con obst&wilidos tales como arboles que se
encuentran a lo largo de los caminos. Generalmente éstos estamslgicadstado de los caminos
habiendo sido consideradas nociones de seguridad. Normalmewotestasulos sdélidos deben estar
ubicados a un minimo de distancia del borde del camino, sin gmbaando esto no es posible
barreras de contencién deberian ser instaladas en estos lugaf@an&a fueron instalados 7.800
metros de estas barreras. Segun este estudio (ROSEBUD, 2a806ls$ de costo/beneficio arrojado
por la instalacion de estas barreras fue de 8,69 (ROSEBUB:58)0
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3.7 Después del choque factores humano, vehiculos y
equipamiento, y ambiental

En consideracién a la aplicacién que la OMS hizo sobre la matiizaddon para conceptualizar la
operacionalizacion de las politicas publicas en esta materia, es aprapighar las medidas
correspondientes a la fase “Después del Choque” de manera sisté@racderior debido a que, por
una parte, esta fase esta asociada a la atencién de urgencia que es ndndsarimdrez ocurrido
un siniestro, y por otra, porque acciones simultaneas elado®es humano, vehicular y ambiental
son necesarias para brindar una atencion eficaz.

3.7.1 Transporte de victimas de siniestros de trdns  ito
en helicoptero (medida excelente)

En Holanda victimas severas de siniestros de transito pueddrasladadas a un hospital en un
helicéptero con el objeto de disminuir el tiempo de traslads.helicépteros operan en cuatro areas
con el objeto de cubrir la mayor parte del territorio holandEequipo médico estd compuesto por un
especialista, un enfermero y un piloto. El equipo tiene que esttificado con diplomas de ayuda

sobre traumas y tareas de vuelos.

De acuerdo al estudio publicado por la CE, se sefiedasin este tipo de medida el indice de
fatalidad hubiera crecido entre un 11% y 17% svietimas hubieran sido transportadas en ambulancia.

3.7.2 Sistema de atencion ante la ocurrencia de un siniestro
de transito (medida promisoria)

Uno de los aspectos centrales de la atencion de un siniestresvial coordinacion de distintos
organismos tales como instituciones de salud, fuerzas poli¢@lds control) y bomberds En
protocolos de atencién cada uno de ellos tienen roles defigigmsvan desde la atencion a las
personas hasta el despeje de vias. En particular los aspectgspriante a desarrollar son:

« Procedimiento policiat son aquellas acciones que ejecuta la fuerza policial para aislar el
sitio donde un siniestro ha ocurrido, teniendo como objgtproteger la integridad de
las personas y los bienes, ademas de recolectar los antecedentaslitere €l trabajo
del sistema judicial imperante.

* Rescate son aquellas acciones destinadas a liberar a las personas atrapauias e
estructura vehicular o ubicacion desde la cual no pueden sadinppropios medios.

« Procedimiento HAZMAT : es el protocolo de atencién, ejecutado por bomberos, para
enfrentar una emergencia donde hayan involucrados “materiales peligroso

¢ Reanimacién son aquellas acciones que funcionarios de instituciones deagdican a
las personas, y destinan a estabilizar y asegurar su condiciomigaayo fisioldgica,
en el lugar del evento y durante su traslado a un centro haspital

Estos aspectos siguen a la fase de alarma en la cual se activa el pemtedinreviamente
descrito. Posterior a ello viene la fase de desplazamiento,aeseédestaca por ejemplo que las rutas
de acceso y egreso del evento queden despejadas o priorizadas ypehé&ldes de las instituciones
involucradas. Posteriormente, en la fase de organizacion eio elesih emergencia, se identifican los
equipos de trabajo, se establecen el perimetro y areas de segwidedliza la atencion de los
involucrados, se evacuan a éstos, y se realizan las acciones quéceahstio del suceso.

17 En algunos casos cabe agregar representantes ahinisterios o empresas que hacen mantenimidatwas.
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En Chile este procedimiento esta estipulado por el Manual AB&iaélfue aprobado por el
Decreto Exento N°50/2002.

En Jamaica también existe un procedimiento que apunta a atendeellgererias asociadas
a los siniestros de transito. En este caso estan envuelmstdtinisterio de Salud como la Brigada
de Bomberos. Para ambos casos hay funciones especificadas de éb@&ubater ante la ocurrencia
de una emergencia. De acuerdo a Hare sin embargo es necesario en dehmeatar el nimero de
ambulancias para mejorar los tiempos de respuesta (Hare, 2009)

3.7.3 Implementacion de un sistema de rehabilitaci6 n
para victimas de siniestros de transito (medida pro misoria)

Este tipo de sistema ayuda a reducir las posibleaphisidades de las victimas de siniestros de transito
De acuerdo a la OMS, el area de desarrollo de la nisage los paises es que en el periodo de
hospitalizacién, inmediatamente después de haberipadicen una colisién o choque, la atencion sea
de la més alta calidad. Esta organizacion sugieremjpaises de ingresos bajos y medios, “los eskierzo
deben concentrarse en el fortalecimiento de la camhgidarmacion del personas, a fin de mejorar la
gestion de los sobrevivientes de choques en la dgsda, y prevenir (...) el desarrollo de una
discapacidad permanente” (OMS, 2004:168). El seryieira atender la fase aguda, muchas veces es
complementado con la entrega de aparatos mecanicas &@m vez, con servicios de rehabilitacion
comunitarios, pues ellos estan capacitados paragraves victimas de las herramientas (emocionales,
redes de contacto, entre otras) necesarias pararpodegrarse a la sociedad.

3.8 Ejercicio para calcular la proyeccion de lare  duccion
porcentual de la mortalidad

Considerando que sélo aquellas medidas clasificadas como excedapte miayoritariamente datos
asociados a la reduccion de fatalidad, se ha realizado un ejercjmioygecion general para obtener
un porcentaje de reduccion en la mortalidad a partir de las aseghkdelentes que aparecen en la tabla
4. Para obtener el céalculo de impacto por medida, o combinaciortasesésconsiderd las cifras
correspondientes a la base de datos de siniestros de transittagej@ Carabineros de Chile. La
elecciéon de esta base de datos en particular obedece a dos razones, &sidesarrollada en forma
regular desde el afio 2000, conteniendo en ella los distipgssde causas de siniestros junto a los
grupos de victimas, y en segundo lugar, pertenece a un paigetgdn, por tanto se puede asumir
gue la distribucion de las consecuencias de los siniestros essmilas a los paises de la region que a
paises desarrollados. Cabe agregar que para el calculo de cada medidalsedda cifra de 14.974
personas fallecidas correspondiente al periodo 2000-2008.
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CUADRO 4
IMPACTO DE 14 MEDIDAS EXCELENTES
(Porcentajes)

Medida Impacto
1. Uso de cinturén de seguridad 9
2. Uso diurno de luces 3
3. Control de velocidad con dispositivos tecnaiégi 3
4. lluminacion de caminos 3
5. Segregacion peatonal 2
6. Alcohol: legislacion, fiscalizacion y reincidza
7. Campafias de seguridad vial 2
8. Amortiguadores de impacto 1
9. (Re) construccion y disefio: velocidad baja@masg residenciales 1
10. Bolsas de aire (Airbags) 1
11. Proteccion de vehiculos de dos ruedas: usgatblio de casco en

motocicletas y bicicletas 1
12. Sillas de seguridad para nifios y nifias 0,5
13. Introduccién de cajas negras 0,3
14. Reflectantes laterales en bicicletas 0,1
Total 26,9

Fuente: Elaboracion propia.

El célculo de las medidas es el siguiente:

Medida uso de cinturén de seguridadbtuvo un porcentaje de reduccion~d8%. Para
ello se consideré un crecimiento anual de utilizacidéreste dispositivo de 10% para un
periodo de 9 afios. En el primer afio se considerdasaade utilizacion de 40%, mientras
gue para los ultimos cuatro afios se estabiliza en BD8&to asociado a la tasa de uso del
dispositivo del primer afio se obtuvo de la aplicaciérindlice de Seguridad de Transito
para el afio 2008 (CONASET, 2008b:61). En consiitameg los datos correspondiente a
dicho periodo el total de fallecidos correspondientenductores y pasajeros correspondié
a 9.933 y la reduccidn para este niUmero corresE 05 personas.

Medida uso diurno lucesobtuvo un porcentaje de reduccion~d8%. Para el primer
afio se consider6 un impacto de 0% pues dicho afio es la prepalada@dmormativa
respectiva. Para los tres afios siguientes los porcentajes deluseslencendidas fue de
60%, 70%, 80%, mientras que para los ultimos cuatro & ®ara el segundo afio se
considerod la tasa de uso de Chile una vez implementada esta mediddcempais
(CONASET, 2008b). Los datos correspondiente a dicho perfimda el total de
fallecidos ocurridos entre las 6 y 19 horas fue de 6.319Bg30la reduccion para este
numero corresponde a 522 personas.

Medida control de velocidadcon dispositivos tecnoldgicosbtuvo un porcentaje de
reduccion de: 3%. Para esta medida se considera la instalacion de dispositivodos
los lugares donde se fueron registrados todos los falleeisosiados a la causa de
velocidad imprudente. Los primeros dos afios correspondaudicede dichos lugares y
la respectiva instalacion. Los siguientes afios correspondentadl afactivo realizado
con dichos dispositivos. El nimero de personas a reducaspande 416 personas.
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e Medida iluminacién de caminosobtuvo un porcentaje de reduccién~da%. Para esta
medida se considera una intervencién en la infraestructura lumerarg00 puntos
donde hubo un total de fallecidos de 600 personas en ud@eléds afos. Los primeros
tres afios corresponde tanto a la identificacién de los lugaresequieren de dicha
medida como a la instalacién de la misma. Como se sefial6 masehpir@entaje de
impacto es de 65% en la reduccion de la fatalidad en los lugards de realiza dicha
medida. La reduccién a alcanzar en consecuencia es de 390 personas.

« Medida segregacion peatonabbtuvo un porcentaje de 2% de reduccién. Para esta
medida se considera intervenciones en 25 puntos conflictisosepio para los Ultimos
seis afios. Los primeros tres afios se realizan los estudiestiesp para identificar
tanto los lugares a intervenir como la implementacion de lasegajones
seleccionadas. Cabe sefialar que el punto conflictivo es aquel donelecsl 2 peatones
fallecieron debido a la ausencia de una correcta segregacion peattmaleHisla tiene
una efectividad de 77% por intervencion, en consecuencia se puedsEn23dl vidas
para un total de 6 afios sobre un total de 350 personas.

* Medidas alcohol: legislacion, fiscalizacion y reiridencia y campafias de seguridad
vial obtienen un resultado de 2% para un periodo de 9 afios. El primer afio es la
preparacion de una ley similar a la elaborada enilRiasde el nivel de alcohol maximo
permitido es de 0,2 ml. El segundo afio considerdmpacto de 7% en el nimero de
fallecidos asociados a las causas de alcohol. Qioheentaje proviene de los resultados
del funcionamiento de la ley en Brasil en su primBo de aplicacién. La reduccion
corresponde a un niimero de 16 personas para uddéd?87 (datos afio 2001). Luego, se
asumié una reduccion de un 9% del nimero de fdblecanuales asociados a causas de
alcohol para los siguientes 6 afios en consideracios resultados de Estados Unidos y de
Elvik (2001). En particular, para lograr esa cifi@ asumié las condiciones de control
aleatorio desarrolladas en Australia como a sulavegalizacion de campafia asociada al
consumo de alcohol. En este caso el nimero de réduogirespondio a 241 personas.

« Medida amortiguadores de impactoobtuvo un porcentaje de reducciorrd&%. Para esta
medida se considera una intervencién de amortigeadte impacto en 100 puntos donde
hubo un total de fallecidos de 300 personas eretindp de 6 afios. Los tres primeros afios
corresponden a los estudios e instalaciones. luacish es de 213 personas.

» Medida (re) construccién y disefio: velocidad baja en zonas residcialesobtuvo una
reduccion dex 1 % en la reduccién de fatalidades. Para esta medida se considera una
intervencion de 100 puntos donde hubo al menos 3 falle¢R® fallecidos). Los
primeros tres afios corresponden tanto a la identificacion deglres que requieren las
medidas especificas como la instalacién de los dispositivos dasaotsrespondientes.

La medida considera una disminucién de un 70% de reduccidniéstrsis, por tanto el
efecto es sobre 210 personas.

« Medida bolsas de aireobtuvo una reduccion de 1%. El porcentaje de reduccion del
afio 3 del caso canadiense fue considerado para el primer afio deda @ats del caso
de Chile. Los porcentajes de reduccion anuales sobre el totalesidfasl fueron: 0,1%,
0,3%, 0,5%, 0,8%, 1,1%, 1,6%, 1,7%, 1,8% y 1,9%e&®r caso la intervencion salvaria
164 vidas.

 Medida proteccion de vehiculos de dos ruedas: uso obligatoride casco en
motocicletas y bicicletasobtuvo una reduccion del%. Para obtener este porcentaje se
considerd una tasa de utilizacion de dicho dispositivo de B0%%, y 66,2% para los
tres primeros afios, y de 95% para los seis siguientes.degueido afio se consideré la
tasa de utilizacién de Brasil antes de la implementacion del rmu@ligo de transito,
para el tercer afo, la tasa correspondiente al afio en que se implehwgligo, y para
los Udltimos seis afios la tasa de Colombia una vez realizada laf@ag promocién de
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este dispositivo. Los datos correspondiente a dicho periadogb total de fallecidos
correspondiente a vehiculos de dos ruedas es de 1602 persamaduyccion para este
numero corresponde a 118 personas.

« Medida silla de seguridad para nifios y nifia®btuvo una reduccién de 0,5%. Para
obtener este porcentaje se consideré un crecimiento anual de utilizieiceste
dispositivo de 10% para un periodo de 9 afios. En el pafiese considerd una tasa de
utilizacion de 18%, mientras que para el Ultimo 98%. El @atmciado a la tasa de
utilizacion del primer afio se obtuvo de la aplicacion del indic®edriridad de Transito
para el afio 2008 (CONASET, 2008b:60). Los datos correfgirda dicho periodo
para el total de fallecidos correspondiente a nifios y nifias@®gt@& afios en vehiculos
motorizados corresponde a 210 infantes y la reduccion para esteon€onresponde a
70 infantes.

e Medida introduccién de cajas negrasobtuvo una reduccion de 0,3%. Para obtener
este porcentaje se considerd seis afos para preparar los cannlviavos asociados
ademas de la renovacion del parque vehicular asociado. Los sigurestesios se
considerd una tasa de utilizacidn de dicho dispositivo en vebipaksados de 50%, 75%
y 90%. Los datos correspondientes a dicho periodo para el detdlallecidos
correspondiente a siniestros donde hubo al menos un vehiesdalgp es de 1.190
personas Y la reduccion para este nimero corresponde a 43 personas.

* Medida reflectantes laterales en bicicletambtuvo una reduccion de 0,1%. Para
obtener este porcentaje se considerd una tasa de utilizacion aelidpbsitivo de 100%
en tres afos. Los primeros seis afios corresponden a los caimiiegivos necesarios
ademas de la renovacion del parque de bicicletas. Los datos coriesfmrddicho
periodo para el total de fallecidos durante las 18hrs yadginrespondiente a ciclistas es
de 295 personas y la reduccién para este nUmero corresponde soh2qer

Como se puede apreciar la reduccién en las fatalidades al cusddgegspirar en un periodo
de 9 afios es de un 26% (tabla 4). La disminucién anual papgictodo se aprecia en la figura 3,
donde se aprecia que a medida que se van implementando las megidecemaje de reduccion
aumenta considerablemente. Cabe consignar que para lo anteriaresarineque se cumplan las
condiciones de intervencion que sustenta cada una de las medidas ac@asdlin este caso hay
medidas que llevan cambios en la legislacién, aumento en el namerontroles que se realiza,
intervenciones en los medios de comunicacién, como a su vez cainipostantes en la
infraestructura vial. Cada una de éstas debe hacerse de manera sisteshitoade que los diversos
porcentajes se puedan ir cumpliendo. Ademas de lo anterior se agrebaiguiente apartado todas
las medidas revisadas en este trabajo (excelentes, buenas y pasinison el objeto de que puedan
ser consideradas por los paises de la regién. Es preciso defistéén que tan pronto existan
evaluaciones de estas medidas serd posible conocer su impacto ercdgomeda fatalidades y
consecuencias de los siniestros de transito.
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FIGURA 3
PROYECCION PORCENTUAL DE LA REDUCCION DE PERSONAS FALLECIDAS
CON LA IMPLEMENTACION DE LAS 14 MEDIDAS (2010-2018)
(Porcentajes)

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Fuente: Elaboracion propia.

3.9 Resumen de las medidas

A objeto de poder apreciar la totalidad de las medidas estudiagatagoarte del trabajo se
adjunta un cuadro resumen

CUADRO 5
RESUMEN DE MEDIDAS ESTUDIADAS
Medida Clasificacion
1. Alcohol: legislacion, fiscalizacion y reincideac Excelente
2. Campafias de seguridad vial Excelente
3. Control de velocidad con dispositivos tecnoldgic Excelente
4. Control a conductores de buses Excelente
5. Controles a conductores de mototaxis Buena
6. Entrega gradual de licencias de conducir Buena
7. Cursos de rehabilitacion para conductores sodpies en estado de ebriedad Buena
8. Educacion de seguridad de transito Promisoria
9. Capacitacion de conductores Promisoria
10. Capacitacion de seguridad vial para usuaricslids de ruedas Promisoria
11. Uso diurno de luces Excelente
12. Proteccion de vehiculos de dos ruedas: usgaibtio de casco en motocicletagxcelente
y bicicletas
13. Reflectantes laterales en bicicletas Excelente
14. Introduccion de cajas negras Excelente
15. Sistema inteligente de asistencia a la veldcida Buena
16. (Re) construccion y disefio: velocidad baja@ras residenciales Excelente

(continda)
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CUADRO 5 (conclusidn)

Medida Clasificacion
17. lluminacion de caminos Excelente
18. Segregacion peatonal Excelente
19. Rotondas Excelente
20. Segregacion para motociclistas Buena

21. Auditorias viales Buena

22. Caminos “bypass” Buena

23. Bordes alertadores Buena

24, Inspecciones viales Buena

25. Velocidad, uso del suelo y planificacion real vi Buena

26. Mensajes Variables Buena

27. Luces continuas en los cruces peatonales Promisoria
28. Uso de cinturén de seguridad Excelente
29. Sillas de seguridad para nifios y nifias Excelente
30. Dispositivos para detector fatiga en la conifucc Promisoria
31. Bolsas de aire (Airbags) Excelente
32. Habitaculo indeformable Promisoria
33. Carroceria de deformacion programada Promisoria
34. Amortiguadores de impacto Excelente
35. Medida para proteger las colisiones de loslésbo Buena

36. Transporte de victimas de siniestros de t@esithelicoptero Excelente
37. Sistema de atencién ante la ocurrencia denigssio de transito Promisoria
38. Implementacion de un sistema de rehabilitap@ra victimas de siniestros dePromisoria

transito

Fuente: Elaboracion propia
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4. Implementacion de politicas de
seguridad vial integrales

En esta fase, los responsables de las politicasgigidad vial integrales en todos los nivelesaliea
cabo la implementacion de las medidas o practieamanera efectiva y eficiente. Una vez que las
medidas han sido identificadas, es necesario al#gra éstas una responsabilidad sobre quién & har
Dicho equipo una vez terminada la fase del disae dleterminar el efecto de la misma. Para ello es
necesario establecer objetivos especificos, madibleanzables, relevantes y con plazos determgnado
La diferencia entre este tipo de metodologia \eldatacion de actos, es que ésta necesariamenigeresq
de mayor elaboracion. Este tipo de trabajo traeocoomsecuencia definir un marco para concentrar los
problemas a resolver y evaluar el éxito de la nzedidtorno al mismo, como también crear condiciones
positivas para el logro de las metas asociadas.

Como se pudo apreciar en la clasificacion cualdatie las medidas (excelente, buena y
promisoria), el impacto de éstas no apunta solamer reduccion de fatalidades o consecuencias
asociadas a los siniestros de transito. Por ejerfgdocampafias apuntan a cambios actitudinales y de
conducta, mientras que algunas medidas asociadsnaenciones en la infraestructura (iluminacién d
caminos) a una reduccion en el numero de persaltecdas.

Debido a que los recursos son limitados, es muyoitapte considerar cuidadosamente las
inversiones asociadas a las medidas. Una vez exstidd los célculos financieros correspondientes, |
medida se debe ajustar al tipo de financiamientseguido. Por una parte se puede eventualmente
solicitar recursos extras a las autoridades, como gira, requerir de financiamiento de otras
dependencias. Sin embargo una vez determinadoestresto especifico se debe necesariamente
considerar el impacto de la medida, pues éste puadentar, disminuir o bien simplemente dejarse de
lado por bajo presupuesto.

La administracion de la implementacion de las naslidebe ser en constante referencia al
cumplimiento de los objetivos especificos. Tant@y&tto como la solicitud de recursos deben estar
asociados desde un inicio al cumplimiento de l@mos, por tanto variaciones en ellos implican cambi
en el impacto de la medida. Lo importante de eshnghbios es que las medidas se pueden reajustar y
también re-dirigir los recursos para nuevas ini@at El seguimiento permanente de si las mediolas s
efectivas en alcanzar las metas establecidas msaspues ello permitir establecer equilibrioselos
distintos proyectos, cautelando que ciertas metasaiban niveles desproporcionados de recursos.

Finalmente es altamente recomendado que, cuandapsgaiado, se propicie el trabajo multi-
sectorial. Para ello la formacion de grupos meltitsriales formales como informales son importantes
pues se producen intercambios de experienciasaqui@én sirven para reconocer la evoluciéon de las
medidas. En particular este tipo de trabajo semmienwla en la elaboracion del disefio de la poligsa,
decir, en su fase inicial.
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5. Propuesta de modelo de seguimiento
y evaluacion

En consideracion a la primera parte de este trabajo es menestar ge@ate debe considerar dos
ambitos de accion para analizar las medidas que pueden ser selecciondmapgises de la region.
El primero de ellos esta constituido por la interaccion queisdepdar entre los 4 actores del modelo
propuesto, Estado, Sector Privado, Sociedad Civil y Ussidinales, lo cual constituye el sistema
social de la seguridad vial. El segundo de ellos esta compumskaspdimensiones destacadas en la
matriz de Haddon ademas de la dimension exposicion propues&ivpkry Tsimhoni —fases del
choque, factores humano, vehiculo y equipamiento, vial y desexgn. Como se sefial6 mas arriba
este ambito de accion es el sistema de seguridad vial. A contimszgcidjunta un flujograma que
explica el proceso de implementacion, seguimiento y evaluacide sblzual la medida transita
(figura 4).

En el flujograma se aprecia dos instancias de evaluacion sobre uda detérminada. Ellas
estan marcadas con uno y dos asteriscos respectivamente. La pame#es dorresponde al sistema
social. La evaluacién en esta instancia puede ser llevada a cabo de dnhamsess, i.e. encuestas
representativas de determinados universos asociadas a opinidnegstas semi-estructuradas a
personas especializadas, entre otras. Estos instrumentos peoniteer la viabilidad que tendria una
medida en particular. La participacién de los actores facilitadosefatiores es determinante porque
manifiesta el grado de consenso que la sociedad tiene respeetonadida en particular, y por tanto
se puede conocer la viabilidad de la implementacion de la imisma

El segundo tipo de evaluacion es respecto a la aplicacion y/u apalazcion de la medida
elegida. En este caso al ser evaluaciones especificas de las medidds] yesaltado general de la
politica de seguridad vial que el pais haya disefiado, éstas estimtlas a resultados intermedios, los
cuales eventualmente se pueden extrapolar al impacto sobre la reduzdis siniestros y sus
consecuencidd Los resultados intermedios a evaluar son respecto de la isigrente la medida
(cuanto se supervisa) ademas de la realizacion de la misma (cuamupss.dua importancia de este
tipo de evaluacién recae en que ella entrega los resultados para austentener la
operacionalizacién de la misma.

18 Con esto se reconoce un cierto estado del @pectd de la medida que se quiere implementar,geeamui no se

debe desprender que si no hay consenso o una piagativa en torno a ésta, se decida no llevackba. Mas
bien en este caso, como ha ocurrido con las medgtasadas a la disminucién de velocidad, es ng@anpafias
informativas que rompan con mitos arraigados.

19 La extrapolacién dependera de cuan representigila medida la evaluacién haya sido.
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FIGURA 4
FLUJOGRAMA DE IMPLEMENTACION, SEGUIMIENTO Y EVALUAC ION DE MEDIDA |
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Fuente: Elaboracion propia.

Con el objeto de clarificar lo anteriormente expuesto se ejécapdif con la medida “(Re)
construccién y disefio. Velocidad baja en zonas residenciales”.n Sjobierno local decide
implementar un tratamiento para mitigar las consecuencias de pagi@s, el primer elemento que
debe considerar es si existe un marco normativo que lo halitéeirpplementar dicha medida. En
caso negativo el gobierno local, si est4 dentro de su juri@digeiede llevar a cabo el proceso de
creacidn de una norma ad-hoc en el cual se incluya directa o indieet¢éaanlos actores del sistema.
Para este ejemplo, se puede evaluar la opinion de los vecimbs s realizaran las intervenciones a
través de la realizacion de una encuesta. Dicho instrumento ayaddetarminar el porcentaje de
aprobacién de la medida, ademas de conocer qué elementos son gedpigsteraccion del barrio o
localidad a objeto de que la intervencién la pueda considerar.
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Con un marco normativo existente, la autoridad respectiva puied® ia aplicacion de la
medida conforme a los recursos de los cuales se disponga. Undniciedo el proceso
correspondiente, es necesario realizar una evaluacion de su operacidmadizalojeto de conocer el
impacto de la misma. Esta medida puede tener indicadores de esiitadmedios. Por ejemplo, si
se aplica el indice de Seguridad de Transito (Nazif et al., 2@0pliede establecer si la ausencia o
baja calidad de la sefializacién vertical esta asociado a los siniasirdsas en dicha zofia Los
indicadores de impacto estan asociados a si la implementaciomeeitia afect6 tanto la reduccién
de la mortalidad como de la morbilidad de los siniestrosahfidos.

2 Cabe sefialar que una fortaleza del INSETRA espacidad para abordar gran parte de los indicadmeciados a
los resultados intermedios de las medidas acétidiasu Ademas de lo anterior este instrumento eesbfe a la
integracion de otros indicadores de resultadosnm@gios asociados al riesgo de alguna conductaestados
vehicular o vial i.e. promedio de tiempo de respuds los equipos de emergencia para asistir essios de transito.
Por otra parte, este instrumento tiene la virtuduea region donde la calidad de los datos esieletiic(BID, 2009;
United Nations, 2003:5; Lother, 2000:4) de accexfeforma holistica a indicadores indirectos de segd vial, los
cuales pueden redirigir las medidas implementadégeto de lograr las reducciones proyectadas.

49



CEPAL - Coleccion Documentos de proyectos Guiaticepara el disefio e implementacion de politiasedjuridad vial...

Conclusiones

El presente trabajo ha tenido como objetivo principal coirstittcomo referencia técnica para que
distintos paises de América Latina y el Caribe afronten la skleglvial en forma exitosa y puedan en
consecuencia considerar el establecimiento de metas para la reducciésimdestealidad y sus
consecuencias. Para ello se ha elaborado, en primer lugar, un@spaopedrica que describe el
funcionamiento social por donde la seguridad vial se despkggdicha discusion se puso el acento
sobre la importancia que tiene, por un lado, la interaccion estidiversos actores que componen el
sistema descrito, y por el otro, los elementos que coretitig fases de ocurrencia de los siniestros
de transito, respecto del disefio, implementacion, desarr@lalpacion de medidas de seguridad
vial. La importancia de este andlisis radica en que una vez quasideta la dinAmica social, es
posible afrontar con mayor certeza el proceso de creaciéon de potiécaeguridad vial. El
reconocimiento de usuarios finales puede favorecer la implementieidredidas especificas pues
ellos pueden entregar informacion que fortalezca la voluntadcpotié las autoridades respectivas,
mientras que la interaccion entre varios representantes de loesdavorece también la efectividad
de las medidas pues la interaccién de distintos conocimientosagcoontribuye a tener una
perspectiva integral del desafio que plantea la seguridad vial.

Este trabajo pasé revista a 38 medidas de las cuales parte itgpaitarllas han sido
desarrolladas en América Latina y el Caribe. Ello es fundamentguecel registro de estas
experiencias puede alentar a otros paises de la region a seguih&rselida. En este caso cabe
destacar por ejemplo la legislacion sobre el consumo de alcohol neluctares de vehiculos
motorizados en Brasil, la politica general que se implement@kepaa contrarrestar el alto nimero
de motociclistas fallecidos en dicha ciudad de Colombia, ehtiahto de puntos negros realizado en
Chile, los controles a los buses realizados en Per(, la obligdei luces diurnas en los vehiculos
motorizados en Argentina, Chile, Colombia, Paraguay y Uryguksycampafa para aumentar el uso
de cinturén de seguridad desplegada en Costa Rica. Es decimtggtapo de medidas que apuntan
globalmente a los factores humano, vehicular y de infraestructura.

Por otra parte de las 37 medidas estudiadas, y a partir ddidaciéin ad-hoc de una
metodologia desarrollada por la Comisién Europea, 14 de éstagieoon una clasificacion de
excelente, con las cuales en un plazo de 9 afios con las condiciodessuatidas se puede aspirar a
una reduccion de 26% en la fatalidad de los siniestros dé@drdres 14 medidas son:

« Uso de cinturdn de seguridad
e Uso diurno de luces
»  Control de velocidad con dispositivos tecnolégicos

¢ |luminaciéon de caminos
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e Segregacién peatonal

e Alcohol: legislacion, fiscalizacion y reincidencia

¢ Campaiias de seguridad vial

« Amortiguadores de impacto

* (Re) construccion y disefio: velocidad baja en zonas residenciales
¢ Bolsas de aire (Airbags)

« Proteccion de vehiculos de dos ruedas: uso obligatorio d® eas motocicletas y
bicicletas

« Sillas de seguridad para nifios y nifias
e Introduccién de cajas negras
* Reflectantes laterales en bicicletas

Lo interesante en este caso, es que los paises de la regionatessen a una gama de
alternativas las cuales pueden ser consideradas en relacién a ssesre€llo puede favorecer la
decisién de que ciertos paises se enfoquen en cinco medidademictad al tipo de siniestros que
en dichos territorios ocurran y a la informacion que susigsopsuarios finales entreguen, y en
consecuencia ser capaz de proyectar una cifra en la cantidad de vidapupsesesalvar. Esto es de
suma importancia puesto que con ello se refuerza el compromiss gaises de la regioén con la
Declaracion de Derechos Humanos respecto al articulo 3 en el cutdidecesque tbdo individuo
tiene derecho alavida, a la libertad y a la seguridad de su persona”.

Ademas de lo anterior, hay medidas clasificadas conemas o promisorias, las cuales los
paises también pueden considerar una vez que gnimiceformulen sus estrategias o politicas de
seguridad vial. Cabe agregar, sin embargo, que el fpasamental en este proceso es contar con
informacién que les permita determinar en qué sifuaesta el pais en términos de la siniestralidad vial.

Finalmente, el trabajo termina con una discusion sobre lodagitezcesarios para dar inicio
a la implementacion de las medidas ademas de revisar una prapeiestalelo de seguimiento y
evaluacion de éstas. En este caso se destaca como las evaluaciones asmsatiados intermedios
sirven para hacer seguimiento a las metas que los paises defiimapottancia de ello radica en que
través de la aplicacion de métodos representativos se puede ideatiicéo de una medida se ha
hecho y qué impacto indirecto estarian teniendo y con ello rearoan mayor precision la meta que
se haya proyectado.
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