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INTRODUCCION
La Seguridad Vial: Nuestro compromiso

El Observatorio de Seguridad Vial surge en el afio 2012 como ini-
ciativa de la Asociacién Civil Paz Activa, con el apoyo de la Fun-
dacién Seguros Caracas, bajo la premisa de que la seguridad vial es
uno de los pilares de la seguridad ciudadana. Desde nuestra crea-
cién hasta ahora hemos trabajado de manera ininterrumpida en la
generacién de investigaciones, estadisticas e indicadores que nos
permitan crear conciencia sobre la aguda situacién de Seguridad
Vial en Venezuela.

A diferencia de afios anteriores, en esta publicacién contamos con otra
fuente de informacién oficial, aparte del Anuario de Mortalidad pu-
blicado por el Ministerio del Poder Popular para la Salud. Este ano
tenemos a disposicién el Anuario del Instituto Nacional de Transporte
Terrestre 2013, en el cual se muestra informacién importante sobre los
registros de siniestralidad en Venezuela. Este insumo, sin duda, es un
aporte importante en cuanto al tema de acceso a informacién a esta-
disticas vitales en nuestro pais.

Otro logro importante del 2014 es la creacién de la Red Venezolana
de Seguridad Vial, enfocada en promover de manera permanente la
educacién y la cultura vial en Venezuela. Esto con el apoyo y la par-
ticipacién de mdaltiples organizaciones civiles, instituciones puablicas
y empresas privadas que desde sus dmbitos de desarrollo ofrecen su
aporte a las actividades y eventos programados en pro de coadyuvar la
situacién de Seguridad Vial existente.
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Entre las instituciones que forman parte de la Red Venezolana de Segu-
ridad Vial se encuentran la Escuela de Ciudadanos, Asotransito, Cies-
vial, Avepae, Fesvial, Cruz Roja Venezolana, Asociacién Civil Vive para
Servir, La Red de Madres, Padres y Representantes, Educacién Vial
y Ciudad, Fundacién de Medicina Familiar, el Kilémetro Inteligente,
Fundacién Cultura para la Vida, Un Llamado a la Conciencia Vial, Ins-
tituto Municipal Auténomo de Transito del municipio Sucre, el Ins-
tituto Nacional de Trdnsito Terrestre, La Brigada de Emergencia del
Ministerio del Poder Popular para el Transporte Terrestre, Brigada de
Voluntarios del Instituto Nacional de Transporte Terrestre, Instituto de
Movilidad Urbana del Municipio Chacao, la Comisién de Transporte y
Vialidad del Cabildo Metropolitano de Caracas, Industrias Alimenti-
cias Hermo, Grupo Zoom, Universidad Catélica Andrés Bello, Funda-
cién Seguros Caracas, Observatorio de Seguridad Vial, entre otros.

A continuacién presentamos el III Informe sobre la Situacion de Seguri-
dad Vial en Venezuela: Observando desde la Sociedad Civil 2014, que con-
tiene el andlisis del Anuario de Mortalidad del afio 2012, la revisién del
Anuario del Instituto de Transito Terrestre 2013 y el estudio hemero-
grafico que desarrollamos cada afio desde el Observatorio de Seguridad

Vial.



CAPITULOI
Analisis del Anuario de Mortalidad 2012

Metodologia

El Anuario de Mortalidad es una publicacién desarrollada por el Mi-
nisterio del Poder Popular para la Salud de la Republica Bolivariana de
Venezuela, en el cual se presentan las principales causas de muerte segin
diversos factores, entre ellos: grupos de edad, sexo, entidad de residencia
del fallecido y entidad de ocurrencia de la muerte.

Para el dltimo Anuario de Mortalidad publicado, correspondiente al
ano 2012, se agregaron datos sugeridos por el Centro Venezolano de
Clasificacién de Enfermedades (Cevece) respondiendo a la lista global
de enfermedades de la Organizacién Panamericana de Salud (OPS).

Los datos aportados por el Anuario de Mortalidad provienen princi-
palmente del Certificado de Defuncién EV-14, que son cargados en el
Sistema de Informacién de Salud (SIS) para ser procesados posterior-
mente de la siguiente manera:

1. A nivel local, en los establecimientos de salud (publicos y privados)
y medicaturas forenses, el personal de salud certifica las causas de
muerte y captan los datos solicitados en el certificado de defuncién

(EV-14).

2. En las Oficinas y Unidades de Registros Civiles se inscriben y regis-
tran legalmente las defunciones.

3. A nivel estadal, las unidades de Hechos Vitales realizan la recepcién,
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el control, la codificacién y el ingreso de los datos al Sistema de In-

formacién de la Salud (SIS).

4. A nivel nacional, la Direccién de Informacién y Estadisticas de Sa-
lud (DIES), es la encargada de consolidar, validar, auditar y elaborar
el Anuario de Mortalidad del pais, asi como de realizar la norma-
lizacién de todos los procesos requeridos en la produccién de esta
informacién. Asimismo, publica y difunde segiin recomendaciones
internacionales’.

Para el proceso de realizacién del Anuario de Mortalidad se procura la
cobertura nacional, se emplea el método de registro continuo y se realiza
la supervisién del llenado de los certificados de defuncién (EV-14) por
equipos de salud con experiencia en informacién y estadisticas de salud.

En cuanto a la codificacién de la causa bdsica de muerte, el Anuario
de Mortalidad se elabora segtn las reglas y orientaciones dadas bajo
el volumen II de la décima revisién de la Clasificacién Estadistica In-
ternacional de Enfermedades y Problemas Relacionados con la Salud
(CIE-10). De igual manera, es necesario destacar que la informacién de
mortalidad se produce acorde a lo establecido en la Norma Técnica N°
002-2012 “Normas para la elaboracién, distribucién, llenado, registro y
remisién del Certificado de Defuncién (EV-14)”, publicada en la Gace-
ta Oficial de la Republica Bolivariana de Venezuela N° 397.405 del 31
de octubre del afio 2012.

Dentro de estas clasificaciones, las muertes violentas por accidentes de
Vehiculos de Motor se presentan bajo cédigo V90-X59 del Anuario de
Mortalidad de 2012.

' Anuario de Mortalidad 2012, Ministerio del Poder Popular para la Salud, p. 11.
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Hallazgos del Andlisis

En Venezuela, durante el afio 2012, hubo un total de 148.058 defun-
ciones, de ellas 6.948 estin asociadas a los accidentes de vehiculos de
motor, convirtiéndose asi en la sexta causa de muerte a nivel nacional.
Las primeras causas de muerte siguen siendo enfermedades del corazén,
cancer, enfermedades cerebrovasculares, suicidios/homicidios y diabetes.

Grifico 1. Histérico de muertes violentas por accidentes de trifico de
vehiculos de motor 1995-2012
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Fuente: Anuarios de Mortalidad del Ministerio del Poder Popular para la Salud, 1995 —2012

Segun el registro de los Anuarios de Mortalidad desde 1995 hasta
2012, al menos 102.823 personas han fallecido en accidentes de trd-
fico de vehiculos de motor. Si analizamos la tendencia en la grifica
anterior, podemos ver que histéricamente el fenémeno ha presentado
ciclos mds o menos similares desde 1998 hasta ahora, observindose

algunos afios con alzas considerables (2000-2002 y 2007-2009).



10 III Informe sobre la situacion de Seguridad Vial en Venezuela

Para el afio 2012, segtin el Anuario de Mortalidad, ha habido un au-
mento de los fallecidos en accidentes de vehiculos de motor. Sin em-
bargo, esta cifra atin no marca una tendencia clara dentro de los ulti-
mos afios analizados.

En cuanto a las 6.948 victimas fatales reportadas en el Anuario de
Mortalidad con respecto a la causa en estudio, 5.747 eran hombres y
1.201 eran mujeres, lo que implica que el género masculino es el mas
afectado en este tipo de siniestros. En otras palabras, por cada mujer
fallecida mueren cinco hombres en accidentes de trifico de vehiculos
de motor.

Actualmente en nuestro pais, considerando los datos ofrecidos por el
Anuario de Mortalidad para 2012 y los datos del Censo Nacional de
Poblacién y Vivienda 2011, la tasa de mortalidad por accidentes de
transito de vehiculos de motor es de 26 por cada 100.000 habitantes,
es decir, que supera con creces la tasa promedio mundial de 20,1 por
cada 100 mil habitantes correspondiente a paises de ingresos medios
como el nuestro, segtn el Informe sobre la Situacién Mundial de Se-

guridad Vial 2013 realizado por la Organizacién Mundial de la Salud.
Segun entidad federal:

Cuando analizamos la distribucién del total de defunciones por acci-
dentes de trifico de vehiculos de motor segin entidad federal tenemos
que el estado que presenta mayor siniestralidad es Zulia, con 932 fa-
llecidos, seguido de Carabobo, con 516, Miranda con 481, Bolivar con
395 y Aragua con 365.

Esta vez, a diferencia de afios anteriores, el Distrito Capital no se en-
cuentra entre las entidades con mayor siniestralidad: fue desplazada
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por estados como Aragua, Barinas, Mérida, Lara, Téchira, Anzodtegui,
Portuguesa, Falcon, Trujillo y Guirico.

Considerando lo planteado anteriormente es necesario revisar la posi-
bles causas del aumento de la siniestralidad en otras entidades ubica-
das en el interior del pais y que suponen por su composicién un menor
numero de poblacién y de parque automotor. De igual manera, el caso
de la mejora aparente en el Distrito Capital se debe evaluar con el fin
de conocer las posibles campanas o medidas que fueron implementa-
das y que contribuyeron a la disminucién evidente de los fallecidos en
accidentes de transito de vehiculos de motor.

Grifico 2. Numero de muertes por accidentes de trifico de vehiculos de
motor en el segin entidad federal, Venezuela 2012
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Fuente: Anuario de Mortalidad del Ministerio del Poder Popular para la Salud, 2012
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Aquellos estados que presentan cifras menos alarmantes por muertes
asociadas a accidentes de transito de vehiculos de motor son Delta
Amacuro, con 18 victimas fatales, Amazonas con 38, Vargas con 126,
Nueva Esparta con 133 y el dltimo de estos cinco, el estado Yaracuy,
con 143 defunciones.

Como hemos explicado en ediciones anteriores, para que una data pue-
da ser contrastada entre los estados que conforman nuestro pais debe
calcularse la tasa de mortalidad por entidad federal. Dicha tasa es obte-
nida usando la data del nimero de muertes por accidentes de trifico de
vehiculos de motor y los datos demogréficos del censo 2011.

En Venezuela, para el afio 2012, la tasa de mortalidad por accidentes de
transito de vehiculos de motor fue de 26 por cada 100.000 habitantes.
En el siguiente grifico se encuentra representada por la linea roja que
atraviesa las barras que indican la tasa por entidad federal. Como pode-
mos apreciar, hay ocho entidades que superan la tasa nacional: Trujillo,

Nueva Esparta, Cojedes, Falcén, Téachira, Apure, Mérida y Barinas.

En el caso de Barinas y Mérida hacemos un llamado de atencién, ya
que ambas entidades superan por mis de 10 puntos la tasa nacional
y por mis de 15 la tasa promedio mundial de 20,1 por cada 100 mil
habitantes, segin la Organizacién Mundial de la Salud.

Amazonas, Vargas, Lara, Miranda y Anzoitegui se encuentran por de-
bajo de la tasa promedio nacional. De ellos llama la atencién el caso
de Miranda: a pesar de ser una de las entidades con mayor nimero de
muertes por accidentes de transito de vehiculos de motor, su tasa de
mortalidad no supera la de estados como Barinas y Mérida, donde la
densidad poblacional es menor o igual al parque automotor.
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Grifico 3. Tasa de mortalidad por accidentes de trdfico de vehiculos de

motor segin entidad federal, Venezuela 2012
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Fuente: Anuario de Mortalidad del Ministerio del Poder Popular para la Salud 2012, Censo
Nacional de Poblacion y Vivienda 2012

Otros factores que deben ser considerados para el andlisis de las tasas
de mortalidad son la cantidad y calidad de las vias existentes, la ilumi-
nacién de estas vias, el tamano del parque automotor, la edad del par-
que automotor, las condiciones topogrificas y climdticas asociadas a la
entidad asi como a los hébitos y actitudes de sus conductores, peatones,
motorizados y ciclistas.

De igual manera, ante la situacién actual del pais, se deben considerar la
disposicién de autopartes y repuestos, revisiones periddicas por parte de
las autoridades, supervision y asistencia en autopistas y carreteras, tanto
para vehiculos particulares como los de transporte publico.
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Segun grupos de edad:

Cuando analizamos los grupos de edad mas afectados por los accidentes
de transito de vehiculos de motor, encontramos que los grupos de edad
representados por jévenes desde los 15 y hasta los 44 aflos —la poblacién
econdémicamente activa—, es mds vulnerable en cuanto a muertes violen-
tas en el pais, tanto en siniestros viales como en homicidios y suicidios.

Grifico 4. Tasa de mortalidad por accidentes de trifico de vehiculos de
motor por grupos de edad, Venezuela 2012
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Fuente: Cdlculos propios, Anuario de Mortalidad del Ministerio del Poder Popular para la Salud,
2011, Censo Nacional de Poblacion y Vivienda 2011

En el caso de los nifos, de ambos sexos y menores de un afio, los acci-
dentes de vehiculos de motor son la tercera causa de muerte, superada
Unicamente por ciertas afecciones aparecidad en el periodo perinatal y
por anomalias congénitas. La tasa de mortalidad es de 6 por cada mil
habitantes.
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En el caso de nifios entre 1 y 4 anos y de 5 a 14 afos, tenemos que los
accidentes de transito de vehiculos de motor representan la primera cau-
sa de muerte, con una tasa de 6 y 3 respectivamente para cada grupo de
edad, lo que indica que estos nifios son vulnerables en caso de siniestros
viales. Esto significa que no estin siendo protegidos correctamente por
sus padres o representantes cuando son transportados en cualquier tipo de
vehiculos, e incluso como peatones.

Las cifras anteriormente presentadas son lamentables y, a medida que
avanzamos, la situacién no es diferente para los dos grupos siguientes:
de 15 a 24 afios y de 25 a 44 afios. En ambos casos, la tasa de mortali-
dad por accidentes de trdnsito de vehiculos de motor se dispara a 38 y
34 respectivamente, alcanzando niveles verdaderamente alarmantes que
superan no solo la tasa nacional sino también la tasa estimada para pai-
ses de ingresos medios como Venezuela.

Es asi que se hace totalmente necesario y urgente crear iniciativas, pro-
gramas, campanas y politicas publicas realmente eficientes que permitan
reducir el impacto de los siniestros viales en estos grupos de edad, no
solo como fallecidos sino también como lesionados. Es necesario desta-
car que para que cualquier medida que se pretenda tomar en este sentido
tenga efecto es necesario un conocimiento mis a fondo del tema de la
seguridad vial enfocada en jévenes.

Los estudios que se realicen en torno a resolver la problematica de los
jévenes en cuanto a la seguridad vial deben estar enfocados en el cono-
cimiento de hédbitos y costumbres como usuarios de la via, en el cono-
cimiento y acatamiento de normas/sanciones y en la internalizacién de
su responsabilidad como parte de un sistema que los hace vulnerables.

Para el grupo de edad de 45 a 64 afios la tasa de mortalidad disminuye
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a 28, una cifra que a pesar de ser menor a la de los grupos precedentes
supera la media nacional y la de América Latina. Podemos suponer que
a esta edad los usuarios de las vias son menos temerarios o imprudentes,
y quizds debido a la madurez, hacen uso regular de los mecanismos de
proteccién y se apegan mds ficilmente a las normas y reglas establecidas.

El grupo de 65 a 74 afios presenta una tasa de mortalidad de 26 por cada
100 mil habitantes. Para este grupo, se presenta una leve disminucién
con respecto a los grupos anteriores. En este caso, son personas mayores
que se encuentran en la via méds como peatones o pasajeros que como
conductores.

Para el dltimo grupo de edad, de 75 afios y mds, la tasa de mortalidad
es de 33, en este caso la cifra estd asociada a que dicho grupo incluye un
rango de edades abierto, lo que lleva a que esta tasa se eleve a los niveles
presentados. Sin embargo, no dejamos de hacer el llamado de respeto y
tolerancia para los adultos mayores que son usuarios de las vias y que por
su condicién fisica resultan mas vulnerables.

Seguin edad y sexo:

A continuacién, presentamos las tasas de mortalidad presentadas en el
Anuario de Mortalidad 2012, enfocadas en sexo y edad de los fallecidos
en accidentes de transito de vehiculos de motor. En este caso, lo que
queremos comparar es la proporcién de varones y hembras que perdie-
ron la vida en siniestros viales con respecto a los grupos de edad.

Como podemos apreciar en el grifico, las tasas de mortalidad para los
varones son notablemente mayores para todos los grupos de edad, las
diferencias mds pequefias se ven entre los grupos de menores de 1,de 1
a 4 afos y de 5 a 14 anos. En estas etapas tanto las hembras como los
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varones son generalmente peatones o pasajeros, por lo que la incidencia
en siniestros viales de estos grupos pudiera disminuir a través de la pro-
mocién de mecanismos de proteccién para ellos.

A medida de que los varones jévenes van creciendo y se van integrando
a las diversas actividades, tanto como estudiantes como trabajadores, va
aumentando el riesgo de estar involucrado en algin tipo de siniestro. De
alli que a partir de los 15 y hasta los 44 afios la diferencia se hace abismal
en comparacién con los grupos anteriores y con el sexo opuesto.

En Venezuela, a partir de los 15 afios las dindmicas sociales puede im-
pulsar a los jévenes a movilizarse mds lejos de casa para cumplir con las
obligaciones laborales o educativas que desempefian. Este traslado supone
el aumento de los riesgos asociados a los siniestro viales ya que empiezan
a ser pasajeros, conductores, ciclistas, motorizados o peatones que resultan
vulnerables a la dindmica vial.

Grifico 5. Tasa de mortalidad por accidentes de trdfico de vehiculos de
motor segin sexo y grupos de edad, Venezuela 2011
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En cuanto a los varones jévenes, los casos en los que resultan afectados
suelen estar asociados a la imprudencia, el exceso de velocidad, la poca
experiencia al volante, el consumo de alcohol y otras drogas, todo esto
como producto de su impetu juvenil y del poco conocimiento de las si-
tuaciones riesgosas que enfrentan como usuarios de las vias.

Ante lo planteado anteriormente es vital empezar a considerar medidas
que permitan a los jévenes conocer los riesgos existentes, asi como las
posibilidades que tienen para sortearlos y evitar verse envueltos en los
mismos como victimas o victimarios en un siniestro vial.

Para los dos grupos siguientes, de 45 a 64 afios y de 65 a 74 afos las
tasas de mortalidad que se observa en varones disminuyen mientras que
la de hembras se mantiene sin variaciones importantes. En ambos gru-
pos etireos se observa una alta incidencia de siniestros en varones con
respecto a la de las hembras, es decir, en este grupo también son mds los
hombres que fallecen en siniestros viales que las mujeres que resultan
afectadas en ellos.

El grupo de mas de 75 afios presenta una situacién que, a primera vista,
puede parecer alarmante, sin embargo, recordemos que este grupo abar-
ca una poblacién mds amplia que los presentados anteriormente. Sin
embargo, no estd de mds evaluar algunas posibles medidas o campanas
que promuevan la consideracién y el respeto hacia los adultos mayores.

Conclusiones derivadas del Anuario de Mortalidad 2012:

* En Venezuela, durante 2012 hubo un total de 148.058 defunciones,
6.948 de ellas estdn asociadas a accidentes de vehiculos de motor.

e [.os accidentes de vehiculos de motor son la sexta causa de muerte a
nivel nacional.
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* Segun el registro de los Anuarios de Mortalidad desde 1995 hasta
2012, por lo menos 102.823 personas han fallecido en accidentes de
vehiculos de motor.

¢ Del total de muertes en accidentes de vehiculos de motor ocurridos
en 2012, un total de 5.747 eran hombres y 1.201 eran mujeres.

* Por cada mujer fallecida hay 5 hombres fallecidos en accidentes de
vehiculos de motor.

* Elestado que presenta mayor siniestralidad es el Zulia, con 932 falle-
cidos, seguido de Carabobo con 516, Miranda con 481, Bolivar con
395 y Aragua con 365.

* Las entidades con menor siniestralidad son Aragua, Barinas, Mérida,
Lara, Tachira, Anzodtegui, Portuguesa, Falcén, Trujillo y Guirico.

* En Venezuela, para el afio 2012, la Tasa de Mortalidad por acci-
dentes de transito de vehiculos de motor es de 26 por cada 100 mil
habitantes.

* Hay ocho entidades que superan la tasa nacional, ellos son: Trujillo,

Nueva Esparta, Cojedes, Falcén, Tachira, Apure, Mérida y Barinas.






CAPITULOII

Anuario Estadistico del Instituto Nacional
de Transporte Terrestre 2013

En 2014, el Instituto Nacional de Transporte Terrestre, bajo la direc-
cién de Dario Noel Arteaga, presenté el primer Anuario Estadistico
del Instituto Nacional de Transporte Terrestre (2013). Este es el primer
documento oficial relacionado con la Seguridad Vial en Venezuela que
es publicado desde hace algunos afos.

Dicho material fue concebido como una forma de obtener un acerca-
miento a las variables asociadas a temas de movilidad terrestre, por lo que
incluye datos asociados con:

* Procesos de registro de conductores: emisién y renovacion de licencias.

* Registro de vehiculos: registros, traspasos y matriculacion de vehiculos
asi como la composicién aproximada del parque automotor venezolano.

* 'Tramites asociados al transporte terrestre, transporte publico de per-
sonas, transporte de carga.

 Trimites de revisiones para homologacién de vehiculos y revisiones
técnicas de vehiculos, entre otras actividades conexas.

De igual manera, el primer Anuario Estadistico del Instituto Nacional de
Transporte Terrestre incluye datos oficiales sobre la seguridad vial en Ve-
nezuela, entre ellos:

* Siniestros totales: por estado, por tipo, por causas probables y
consecuencias.
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* Total de fallecidos por estado, por mes de ocurrencia.
* Total de lesionados por estado, por mes de ocurrencia.

Toda la informacién contenida en el mencionado anuario estd ajustada
a lo establecido en el articulo 23, numeral 10 de la Ley de Transporte
Terrestre (2008), en la que se atribuye al Instituto Nacional de Transito
Terrestre las siguientes obligaciones: “Llevar las estadisticas del Transpor-
te Terrestre y dispositivos para el control de trdnsito (...) suministrar la in-
formacién necesaria para el estudio, andlisis y planificacién de estrategias
y proyectos en materia de transporte terrestre”.

A continuacién, procederemos a describir la metodologia que se utilizé
para la realizacion del Anuario Estadistico del Instituto Nacional de Trans-
porte Terrestre 2013, para luego ofrecer el andlisis de los principales hallaz-
gos y conclusiones sobre el estudio realizado por este ente oficial que se
encuentra adscrito al Ministerio de Relaciones Interiores, Justicia y Paz.

Metodologia:

Segun se describe en el Anuario Estadistico del Instituto Nacional de Trans-
porte Terrestre 2013, las estadisticas utilizadas son levantadas en el lugar
del siniestro vial por el personal técnico policial presente en el hecho. Los
datos levantados son reportados o enviados a centros de comandos donde
son recogidos y consolidados para ser enviados al INT'T.

Los métodos mediante los cuales se transmite la informacién son diversos,
desde documentos fisicos hasta mecanismos de voz o de transmisién manual
que, segun el propio ente emisor, puede afectar la precisién de la data, es por
ello que se encuentran trabajando en la consecucién de procesos tecnolégicos
que permitan afinar el manejo y procesamiento de los datos desde el origen de
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los mismos, de esta manera se estima reducir el margen de error que pudiera
contemplar el presente estudio. Estas acciones seran apoyadas por el Obser-
vatorio Iberoamericano de Seguridad Vial (Oisevi) a raiz de la inclusién del
Instituto Nacional de Transporte Terrestre en dicho organismo.

Hallaz;gos:
Siniestros viales segun entidad federal:

El primer gréfico presentado corresponde al nimero de siniestros viales por
estado. De los 44.636 siniestros registrados, 6.215 ocurrieron en el estado
Miranda, 5.619 en Carabobo y 4.377 en Aragua, lo que implicaria que los
tres estados centrales encabezan la lista de los estados con mayor siniestrali-

dad, seguidos por Lara y Zulia con 3.632 y 3.396 respectivamente.

Grifico 1. Distribucién de los siniestros viales por entidad federal,
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Es importante considerar que estos cinco estados que encabezan la lista
de entidades con mayor siniestralidad son algunos de los que poseen
mayor poblacién, un parque automotor mas amplio y un sistema de ca-
rreteras mds complejo que otros estados, como Delta Amacuro y Ama-
zonas, son los que reportan menos hechos viales que lamentar.

Cuando evaluamos la situacién, considerando el nimero de fallecidos,
tenemos que en un total de 44.636 siniestros se registraron 2.770 vic-
timas fatales, lo que implica, una (1) victima fatal cada dieciséis (16)
siniestros viales registrados..

Grifico 2. Distribucién de fallecidos en siniestros viales por entidad federal,
ano 2013
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La entidad que presenta mayor nimero de fallecidos es Miranda con
324, seguido por Zulia con 290, Lara con 179, Carabobo con 168, Fal-
c6n con 167 y Barinas con 144. En este caso debemos considerar que
estos son datos absolutos, no son tasas, por lo cual se hace imposible la
comparacién entre estados considerando que no tienen entre ellos la
misma densidad poblacional.

Grifico 3. Distribucién de fallecidos en siniestros viales por mes de
ocurrencia, afio 2013
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En el grifico anterior observamos que los meses con mayor nimero de
tallecidos en siniestros viales son los meses de agosto y septiembre y
luego noviembre y diciembre, acumulindose entre estos cuatro meses
el 40% de los siniestros registrados, el 60% restante se divide entre los
otros ocho meses del afo en los cuales se observa un comportamiento
bastante regular de la variable. Si nos referimos a los datos aportados por
el Anuario Estadistico del Instituto Nacional de Transporte Terrestre 2013,
asociados al nimero de lesionados por entidad, tenemos que de un total
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de 44.636 hechos viales registrados se presentaron 6.675 lesionados, lo
que implica un promedio de un (1) lesionado por cada seis (6) siniestros.

Grifico 4. Distribucién de lesionados en siniestros viales por entidad
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Si analizamos los datos por entidad tenemos que Miranda es la entidad
con mayor nimero de lesionados con 711, seguido de nuevo por Zulia

con 671, Aragua con 565, Lara con 444 y Carabobo con 385.

En cuanto a dafios materiales, podemos ver que para el afio 2013, segtiin
el Anuario Estadistico del Instituto Nacional de Transporte Terrestre 2013,
se registraron 35.723 siniestros viales con dafios materiales, en este caso
Miranda encabeza de nuevo la lista con 5.221 hechos viales, seguido

de Carabobo con 5.103, Aragua con 3.699, Lara con 3.038 y Zulia con
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2.484. Cabe destacar que este tipo de siniestros no generan ni lesionados
ni fallecidos: son aquellos donde resultan afectados elementos cercanos
a las vias, asi como otros vehiculos.

Grifico 5. Distribucién de siniestros viales con dafios materiales por entidad

federal, afio 2013
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A continuacién analizaremos las causas probables segin siniestros via-
les registrados en el Anuario Estadistico del Instituto Nacional de Trans-
porte Terrestre 2013.

Es importante destacar que aunque exista esta clasificacidn, el Insti-
tuto Nacional de Transito Terrestre admite que “aun cuando pueden
existir causas probables de siniestros (...) no es procedente elaborar
juicios sobre la causa de algin siniestro si no se ha realizado un estudio
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cientifico y técnico sobre el accidente en particular que lo avale”.?

Dentro de las posibles causas especificadas en el Anuario del Instituto
Nacional de Trdnsito Terrestre 2013, se considera el exceso de veloci-
dad, la ingesta alcohdlica, la imprudencia, no mantener la distancia, la
impericia del conductor y otras variables no especificadas como causas
humanas.

Adicionalmente, se consideran también los factores ambientales, con-
diciones de la via y fallas del vehiculo como posibles causas de los
siniestros viales registrados durante el afno antes mencionado.

Antes de hacer el correspondiente anilisis de las posibles causas, qui-
siéramos sefalar inconsistencias en la data reflejada en el informe.
La tabla 12 de la pagina 71 del Anuario Estadistico del Instituto Na-
cional de Transporte Terrestre 2013 totaliza la cantidad de siniestros
ocurridos en el pais durante el afio sefialado (44.636 en total).

Estas cifras no corresponden, salvo para el estado Apure, con las
cifras por entidad presentadas en tabla 13 de la pagina 75, por lo
que se sugiere hacer una revisién minuciosa de la informacién con
el fin de disminuir los sesgos y posibles errores que puedan afectar
el resultado de un estudio, que estd dirigido a fomentar el interés de
la poblacién y a generar politicas piblicas en torno a un tema vital
como es la Seguridad Vial en nuestro pais.

? Anuario Estadistico del Instituto Nacional de Transporte Terrestre 2013, Instituto Nacional de
Transito Terrestre, 2014, pag. 78.
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Grifico 6. Distribucién de los siniestros segtin posibles causas, afio 2013

Causas humanas 97%

\ Ambientales 1%

Fallas del vehiculo 1%

Condiciones de la via 1%

Como podemos ver en el grifico anterior, el 97% de los siniestros
viales registrados se debieron a causas humanas, es decir, causas atri-
buibles directamente al conductor. E1 3% restante es distribuido de
manera equitativa con un 1% entre las condiciones ambientales, las
condiciones de la via y fallas en los vehiculos.

Considerando tunicamente los siniestros viales cuyas posibles causas
estdn asociadas con el factor humano tenemos que la imprudencia es
la causante del 35% de los siniestros viales registrados, le sigue el he-
cho de no mantener la distancia con un 24%, exceso de velocidad con
un 18%, impericia del conductor con un 17%, ingesta alcohélica con
un 2% y otras causas humanas no especificadas con un 4%.
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Grifico 7. Distribucién de los siniestros viales segiin causas humanas,

ano 2013
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En cuanto a otras posibles causas de siniestros tenemos: fallas del ve-
hiculo, condiciones de la via y los factores ambientales. Estos se distri-
buyen de la siguiente forma: 36% para el primero, 34% para el segundo
y 30% para la tercera posible causa.

Grifico 8. Distribucién de los siniestros viales seguin otras causas,

ano 2013
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Conclusiones derivadas del Anuario del Instituto de Transporte

Terrestre 2013:

e Miranda es la entidad federal con mayor nimero de hechos viales
registrados.

e Miranday Zulia son los estados con mayor nimero de lesionados y

fallecidos.

e El ntmero de lesionados fue de 6.675, duplicando el nimero total de

tallecidos, que fue de 2.770.
e E197% de los siniestros viales registrados se deben a causas humanas.

* Dentro de las posibles causas relacionadas con el factor humano, el
35% de los siniestros son asociados con imprudencias del conductor.

* Entre las posibles causas asociadas con otros factores distintos al hu-
mano tenemos que las fallas del vehiculo ocasionaron el 36% de los
siniestros registrados.






CAPITULO II1

Estudio hemerografico sobre la situacion de Seguridad Vial
en Venezuela, afio 2014

Metodologia

El presente estudio es parte de una serie hemerografica que estamos
desarrollando, desde 2012, en el Observatorio de Seguridad Vial, con
la finalidad de lograr una aproximacién al fenémeno de los siniestros
viales en el pais, dada la limitada informacién oficial que se tiene con
respecto a ellos.

Actualmente son mds de 30 diarios de circulacién nacional y regional los
que son compilados para formar parte de la base de datos disponible. En-
tre ellos tenemos al Correo del Caroni, Correo del Orinoco, 6to Poder,
Diario 2001, Diario La Calle, Diario La Mafana, Panorama, Diario Vea,
Versién Final, El Araguefio, E1 Avance, El Carabobefio, El Caribazo, El
Diario de Guayana, El Impulso, El Informador, El Luchador, E1 Mio, El
Nacional, El Nuevo Pais, El Periodiquito, El Progreso, El Regional del
Zulia, El Siglo, E1 Sol de Margarita, El Tiempo, El Universal, La Hora,
La Naci6n del Tachira, La Prensa de Anzoategui, La Prensa de Monagas,
La Region, La Regién de Los Teques, La Verdad de Monagas, La Ver-
dad de Vargas, La Verdad del Zulia, Metropolitano, Notitarde, Notidiario,

Nueva Prensa de Guayana y Ultimas Noticias.

Una vez realizada la recoleccién sistemitica de los hechos viales re-
portados en las versiones impresas de los principales diarios de circu-
lacién nacional y regional procedemos a hacer el anilisis y procesa-
miento que nos permiten discriminar, entre otras cosas, estados con
mayor siniestralidad, tipos de siniestros mds comunes, principales
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horas y dias de ocurrencia, posibles causas y detalles sobre lesionados
y fallecidos, etc.

El procesamiento de los datos se hace de manera acuciosa para evitar los
dobles registros o la omisién de datos que son relevantes en este tipo de
estudios. El programa estadistico informdtico SPSS fue la herramienta
utilizada para el procesamiento de los datos y las variables consideradas
en el estudio.

Este afio el cambio principal del estudio hemerogrifico se realizé en
algunas categorias del instrumento utilizado en los afios anteriores, con
el fin de adaptarlo de manera progresiva a la Matriz de Indicadores
propuesta por el Observatorio de Seguridad luego de la culminacién del
proyecto “Metodologia para el diagnéstico en Seguridad Vial”, aproba-
do y financiado por el Fondo Nacional de Ciencia y Tecnologia (Fona-
cit) y Universidad Nacional Experimental de la Seguridad (Unes) bajo
el N” 201300919. El resto de los cambios seran implementados para el
préximo informe con el fin de poder hacer los ajustes pertinentes.

Es importante recordar, como lo hemos hecho en informes anteriores,
que la cantidad de siniestros viales reportados estdn relacionados con
aspectos como el acceso de los medios a los lugares donde ocurre el he-
cho vial, el impacto que el siniestro genere, ya sea por el nimero de vidas
perdidas o afectadas o por el congestionamiento que provocan en las
vias afectadas por el mismo y también por la ocurrencia de otros sucesos
o siniestros que puedan suceder en el mismo momento y que afecten la
cobertura del hecho vial reportado.

Este afio la principal limitante del estudio fue la disminucién en el nd-
mero de paginas, en incluso de secciones, que han tenido los medios de
comunicacién impresos tanto nacionales como regionales, debido a la
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escasez de papel. Esto, en muchos casos, provocé el cierre temporal o
definitivo de algunos diarios, asi como la limitacién a la hora de reportar
algunos sucesos por la poca disposicién de espacios para publicar.

Debido a esto hubo una disminucién efectiva entre el nimero de articu-
los registrados en 2014 con respecto a 2013. Para el primero recopilamos
un total de 754 hechos viales mientras que en para el segundo contamos
con una muestra de 2.104 siniestros reportados.

Es importante destacar que la disminucién de hechos reportados no
estd asociada de ninguna manera con el nimero de siniestros viales
ocurridos, es decir, no podemos decir que durante el afio 2014 suce-
dieron Gnicamente 754 hechos viales, este nimero solo representa la
muestra recopilada luego de la revisién hemerografica realizada a nivel
nacional.

Ahora bien, de los 40 diarios de circulacién nacional y regional obtuvi-
mos una muestra de 754 hechos viales, en los cuales se contabilizaron
2.345 afectados por los siniestros viales, 630 resultaron fallecidos y 1.275
lesionados. Los siniestros estuvieron distribuidos de la siguiente manera
segun su fecha de ocurrencia:

Hallazgos de la Investigacion:
Segun entidad federal:

En los 754 registros disponibles encontramos que los cinco estados con
mayor siniestralidad vial son: Carabobo, Miranda, Aragua, Zulia y An-
zodtegui, mientras que los estados Yaracuy, Delta Amacuro, Mérida, y
Nueva Esparta reportan menos siniestros.
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Grifico 1. Distribucién de los siniestros registrados segun entidad federal,
300 ano 2014
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Esta diferencia abismal existente entre estados como Carabobo y Ya-
racuy pudieran deberse al sesgo asociado con los ajustes realizados en
los medios de comunicacién impresos tras el cierre o reduccién de sus
paginas. De igual manera, también podria influir el escaso registro en
los pocos medios existentes en esos estados asi como su lejania de las
entidades mds pobladas.

Segun lugar de ocurrencia:

Para la muestra de 754 registros solo 619 aportaban datos relacionados
con el lugar de ocurrencia del hecho, de alli se pudo conocer que el
43% de los siniestros se registraron en carreteras, el 29% en autopistas,
el 20% en avenidas y el 8% en calles.
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Grifico 2. Distribucién de los siniestros registrados segun lugar de
ocurrencia, afio 2014

Autopista 29%
Avenida 20%

Calle 8%

Como vemos en el grafico anterior, las carreteras son las vias que resul-
tan mds peligrosas cuando se evalia el lugar de ocurrencia de los sinies-
tros reportados, esto podria deberse a multiples factores tales como la
iluminacién y el estado de las vias e incluso las pocas o casi inexistentes
sefiales que deben guiar a los conductores mientras manejan, o a las po-
sibles imprudencias que se cometen debido a la falta de supervisién de
parte de la autoridades correspondientes.

Por su parte, las autopistas también resultan ser vias de cuidado ya que son
estas las que permiten a los conductores desarrollar mucha mds velocidad
en su recorrido, ademds de que acumulan un gran volumen del parque au-
tomotor de las ciudades durante las horas pico. Ambas situaciones men-
cionadas favorecen la posibilidad de ocurrencia de siniestros viales.

La situacién en las avenidas no es distinta: el flujo continuo de trfico
en ellas y la inclusién de los diversos medios de transporte hacen com-
plejo el trdnsito, a la vez que hacen mds vulnerables a peatones, ciclis-
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tas y motorizados que forman parte del sistema vial. En el caso de las
calles, los siniestros pueden estar asociados a los congestionamientos o
al espacio reducido y transitado que caracterizan a estas vias.

Segun dia y hora de ocurrencia:

Del total de 754 siniestros viales registrados solo 718 aportan infor-
macion detallada sobre el dia de ocurrencia. De acuerdo a la informa-
cién suministrada el 56% se produjeron en dias de semana, mientras
que el 44% restante sucedieron los fines de semana.

A pesar de que el fin de semana es mas corto, los niveles de siniestrali-

p q )

dad resultan bastante altos. Esto se debe a las dinamicas vy actividades
y

que se desarrollan estos llamados “dias de descanso” en los que las

personas salen a distraerse y a hacer actividades diversas que pueden

aumentar los niveles de riesgo.

Grifico 3. Distribucién de los siniestros registrados segun dia de ocurrencia,

afno 2014
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Para evaluar los rangos de ocurrencia de los siniestros viales reportados
dividimos el dia en tres: de 6:01 am a 6:00 pm, de 6:01 pm a 12:00 am,
de 12:01 am a 6:00 am. Una vez analizados los 185 registros que dispo-
nen de informacién al respecto tenemos que 60% de los siniestros ocu-
rrieron entre las 6:01 am a 6:00 pm, 22% entre las 6:01 pm y las 12:00
am,y 18% entre las 12:01 am y las 6:00 am.

Como vimos en el grifico anterior, 60% de los hechos viales ocurrieron
durante el transcurso del dia, es decir, durante las horas en las que gene-
ralmente hay desplazamientos a escuelas, universidades o sitios de tra-
bajo, independientemente del medio de transporte que se utilice, quizas
a ello se deba la alta incidencia de siniestros viales.

Luego, el periodo que presenta mayor siniestralidad es entre 6:01 pm y
12:00 am, horas en las que generalmente pueden extenderse las activi-
dades cotidianas, donde el cansancio y el estrés de llegar a casa puede
estar influyendo en el comportamiento de conductores, pasajeros, ciclis-
tas, motorizados y peatones.

De igual manera, los hechos asociados a los altos niveles de inseguridad
también pueden estar incidiendo en la manera en que nos comportamos
ante un semdforo, un rayado o cualquier otro componente del sistema
vial. En Venezuela, es comun escuchar que los conductores no se paran
frente a un semaforo por temor de ser victima del hampa, sin embargo,
no se entiende que existen riesgos asociados a este tipo de acciones: el
hecho de pasar el seméforo sin que la luz lo indique puede acarrear la
ocurrencia de diferentes hechos viales en los que podemos resultar le-
sionados o fallecidos.
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Grifico 4. Distribucién de los siniestros registrados segun hora de
ocurrencia, afio 2014
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18%
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La siguiente tabla presenta la informacién cruzada entre dias y horas
de ocurrencia de los siniestros registrados. Aqui vemos como el pe-
riodo de mayor incidencia de siniestros es entre 6:01 am y 6:00 pm.
Esta situacién se repite, de manera similar, en dias de semana y en
fines de semana.

Tabla 1. Siniestros ocurridos segun dia de ocurrencia y hora, afio 2014

Hora de ocurrencia de los siniestros
De 12:01 am | De 6:01 am a | De 6:01 pm a Total
a 6:00 am 6:00 pm 12:00am
Dia de 49 212 65 326
Dia de semana
ocurrencia | Fj
in de 48 121 55 244
semana
550
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Para los otros rangos de ocurrencia la variacién no es significativa, es
decir, mantienen el comportamiento explicado anteriormente: los si-
niestros siguen siendo mds frecuentes entre las 6:01 y las 12:00 am que
durante el siguiente periodo, de 12:01 a 6:00 am.

Segun tipo de vehiculo:

Cuando analizamos los 754 registros existentes, encontramos que en la
distribucién de los siniestros viales segtn tipo de vehiculo, 48% de los
mismos involucran automéviles, 25% motocicletas, 13% vehiculos espe-
ciales, 7% autobuses, 6% vehiculos de carga y 1% minibuses.

Grifico 5. Distribucién de los siniestros registrados segun tipo de vehiculo,

ano 2014

Vehiculos especiales 13%

Vehiculos de carga 6%
AUtOfSI&VﬂeS Autobuses 7%
Minibuses 1%

Segun el Anuario Estadistico del Instituto Nacional de Trdnsito Terrestre
2013, el parque automotor venezolano estd conformado por 8.945.599
vehiculos de motor, de ellos 4.391.952 son automéviles, 15.937 autobu-
ses, 898.316 camiones, 18 camiones especiales, 2.266.297 camionetas,
128 gruas, 75.763 minibuses, 1.980.636 motos, 12.907 vehiculos espe-
ciales y 403.058 rusticos.

Segin los datos comentados anteriormente, los automdviles ocupan el
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50% del total del parque automotor venezolano, de alli que su presencia
en las vias sea mds notable y que los mismos sean los que generalmente se
ven envueltos en los siniestros reportados. En el caso de las motocicletas y
los vehiculos especiales el caso es alarmante: el porcentaje de participacién
en cualquier tipo de siniestro es considerable con respecto al total de uni-
dades registradas. Lo mismo podria estar sucediendo con los vehiculos de
carga y los autobuses. En el caso de los vehiculos especiales quisiéramos
recordar que se trata vehiculos autopropulsados o remolcados, concebidos
o construidos para realizar trabajos o servicios determinados’.

Segin nimero de vehiculos involucrados:

Cuando sucede un siniestro vial pueden estar involucrados distintos ve-
hiculos, eso es lo que evaluaremos a continuacién. De un total de 680
registros tenemos que en el 52% de los casos estuvo involucrado un solo
vehiculo, en 40% de los casos dos vehiculos y en 8% tres vehiculos o
mas. Como podemos apreciar, en el 92% de los casos los siniestros estin
protagonizados por uno o dos vehiculos.

Grifico 6. Distribucién de los siniestros registrados segin nimero de
vehiculos involucrados, afio 2014

Dos 40%

Tres o mas 8%

Uno 52%

3 Instituto Nacional de Transporte Terrestre, Glosario de términos de educacion y seguridad vial,
2013, disponible en http.//www.intt.gob.ve/repositorio/biblioteca/educacion_y_seguridad_vial/
glosario%20de%20terminos%202013. pdf
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Cuando analizamos la tabla cruzada entre el nimero de vehiculos involu-
crados y el tipo de siniestro encontramos que de un total de 563 registros,
en los casos que involucran un solo automévil, el siniestro mas comun es
el volcamiento, seguido del choque con objeto fijo y el arrollamiento.

Tabla 2. Ntimero de vehiculos involucrados segun tipo de siniestro, afio 2014

. . Numero de vehiculos involucrados
Tipo de siniestro
1 2 >3 Total
Arrollamiento 62 12 75
Choque con objeto fijo 66 3 0 69
Choque multiple 0 1 46 47
Choque simple 3 236 5 244
Volcamiento 117 9 2 128
Total 248 261 54 563

En los casos en que se encuentran involucrados dos automéviles, el si-
niestro mds comun es el choque simple. Cuando se hallan involucrados
tres o mds vehiculos el siniestro mas comun es el choque multiple.

Segun posibles causas:

Las causas que ocasionan los siniestros pueden ser diversas. Sin embar-
go, como se ha dicho, en el 90% de los casos estas causas estdn asociadas
al factor humano. En la presente investigacion los hallazgos no son dis-
tintos: el 81% de los siniestros registrados son causados por imprudencia
o impericia del conductor y 12% por fallas mecanicas, que también son
responsabilidad de quien maneja, el resto son causas asociadas a factores
externos como 2% clima adverso, 3% mal estado de las vias y 2% otras
causas que agrupan el exceso de velocidad, la alcoholemia, entre otras.
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Grifico 7. Distribucién de los siniestros registrados segun posibles causas,

ano 2014
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Estos hallazgos dejan clara la necesidad de educar a los conductores
y peatones con respecto a los deberes y derechos que tienen en la via.
De igual manera, deben ser educados en torno a las consecuencias que
diversas infracciones o descuidos pueden ocasionar, no solo a ellos
sino al resto de los usuarios.

Segun tipo de siniestro:

En la categoria relacionada con el tipo de siniestros tenemos que son
los choques simples los que acumulan mayor porcentaje de ocurrencia,
42%, luego aparecen los volcamientos con 22%, arrollamientos con 15%,
choque con objetos fijos con 12% y choques multiples con 8%.

Grifico 8. Distribucién de los siniestros registrados segun tipo, afio 2014

Volcamiento 22% Volcamiento 15%

Choque con
objeto fijo 12%

Choque simple
42% Choque miltiple 8%
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Cuando analizamos la tabla que permite cruzar datos como tipo de ve-
hiculos y tipo de siniestro podemos apreciar que, para el caso de los
automoviles, el siniestro mas comun es el choque simple, seguido por los
arrollamientos. En cuanto a las motos, también son los choques simples
y los arrollamientos los hechos viales mas comunes.

Tabla 3. Siniestros viales segtn tipo de vehiculo y tipo de siniestro, afio 2014

Tipo de Tipo de siniestro
vehiculo | A Tehoqwen T chone T Chome T 3 T oves |
Automovil 43 30 21 128 67 14 303
Motocicleta 12 13 4 64 4 34 131
Autobus 3 4 7 9 12 8 43
Minibus 0 1 0 4 0 0 5
De carga 5 6 4 15 5 2 37
Especial 4 10 10 22 31 7 84
Total 67 64 46 242 119 65 603

En el caso de los autobuses tenemos que los volcamientos son los he-
chos viales mas comunes, y lo mismo ocurre para los vehiculos especia-
les. Para los vehiculos de carga son los choques simples los hechos que
registran mayor ocurrencia.

Segin nimeros de lesionados:

Para 2014, segun el registro hemerogréfico levantado, hubo 1.715 le-
sionados. Cuando evaluamos la informacién asociada a estos lesionados
tenemos que en el 37% de los siniestros reportados no hubo heridos, en
28% se registré por lo menos uno, mientras que en 14% se registraron
dos lesionados y en 21% se vieron afectadas tres personas o mds.
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En definitiva, tenemos que en el 83% de los siniestros registrados hubo
victimas no mortales. Esto es un hecho que debemos resaltar conside-
rando el tiempo de rehabilitacién y los gastos en los que se incurren para
que los involucrados puedan nuevamente reintegrarse a sus actividades
de rutina.

Grifico 9. Distribucién de los siniestros registrado segin nimero de
lesionados, afio 2014
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Lesionados segtn edad:

A continuacién presentamos la distribucién de lesionados segin edad.
De los 1.715 lesionados, solo 694 aportaron informacién sobre su edad
para el momento del siniestro.

Como podemos apreciar en el grifico, en los grupos de edad de 0 a 4
anos y de 5 a 14 afos el nimero de lesionados es discreto con respecto
a los que caracterizan a los tres grupos siguientes (de 15 a 24, de 25 a
44 y de 45 a 64 afios). Esta distribucién es muy parecida a la que hemos
registrado en los dos estudios hemerograficos anteriores. Para los grupos
de mayor edad, de 65 a 74 y de mds de 75 afios, el nimero de lesiona-
dos disminuye. Para estas edades es mds comun verlos como peatones
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o pasajeros, de cualquier manera, el riesgo de que resultan lesionados es
alto dado la velocidad en la que se desenvuelven y la disminucién de los
reflejos que resultan tan necesarios para reaccionar ante un imprevisto.

Grifico 10. Distribucién de los heridos segin edad, aio 2014
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Para los grupos de entre 15 y 64 afnos se deben desarrollar campafias y
actividades donde puedan familiarizarse con los riesgos que tienen, in-
dependientemente de la actividad que estén realizando, es decir, deben
considerar y tener en cuenta que el riesgo para ellos es mayor, ya sea que
estén desplazdndose por el sistema como peatones, conductores, pasaje-
ros, ciclistas o motorizados.

Lesionados segiin sexo:

De 918 registros que aportan informacién con respecto al sexo de los
lesionados podemos resaltar que 66% son hombres y 34% son mujeres.
Esto sefiala entonces una gran vulnerabilidad para el sexo masculino,
que tiene una disposicién mas marcada a las lesiones en accidentes viales.
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Grifico 11. Distribucién de los heridos segtin sexo, afio 2014

Hombres 66%

Mujeres 34%

Segin nimero de fallecidos:

De los 754 hechos viales reportados que registraron informacién, se re-
gistraron 630 fallecidos. Segtn los datos manejados pudimos conocer
que 53% de los casos no presenté ninguna victima fatal, en 32% se re-
gistr6 la muerte de por lo menos una persona, 7% presenté al menos
dos fallecidos y otro 7% registré tres o mds victimas fatales. Entonces,
segln los datos aportados, en un poco mds de la mitad de los casos los
siniestros resultaron sin victimas fatales, un porcentaje mds alto que en
el caso de los lesionados.

Grifico 12. Distribucién de los siniestros registrados segin nimero de

fallecidos, afio 2014
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Fallecidos segtin edad:

Para evaluar la situacién de los fallecidos segun la edad, contamos solo
con 372 datos disponibles, el resto de los registros no aportaban infor-
macién al respecto.

Para los grupos de 0 a 4 y de 5 a 14 afos el nimero de fallecidos no es
tan alarmante como los grupos siguientes: de 15 a 24, de 25 a 44 y de 45
a 64 anos son los grupos que reportan mayor siniestralidad. Una situa-
cién que coincide con los datos aportados por el Anuario de Mortalidad

del Ministerio del Poder Popular para la Salud.

Para los grupos de 65 a 74 afios y de mds de 75 afios, el nimero de victi-
mas fatales disminuye. Como comentamos anteriormente, estos grupos
de edades son menos activos en las vias que el resto y usualmente suelen
ser cautelosos y menos temerarios.

Grifico 13. Distribucién de los fallecidos segtin edad, ano 2014
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Segun sexo:

Para este item solo 485 registros aportaron datos sobre el sexo de los
fallecidos. Del total presentado tenemos que 71% de las victimas fata-
les eran hombres mientras que 29% eran mujeres. Esta es una realidad
lamentable si consideramos que son ellos quienes resultan mds vulne-
rables (tanto en el caso de los lesionados como en el de los fallecidos), y
no solo con respecto a los siniestros viales sino también a otras causas de
muerte contempladas en el Anuario de Mortalidad.

Grifico 14. Distribucién de los fallecidos segtin sexo, afio 2013

Hombres 71%

Mujeres 29%

Es importante destacar que es necesaria la implementacién urgente de
politicas publicas, dirigidas a los hombres jévenes, orientadas a preservar
y proteger su vida de los multiples riesgos existentes dentro de la sociedad
venezolana que los convierten en victimas de eventos desafortunados.

De igual manera, recordamos que es vital e importante la implementa-
cién de materias relacionadas con Seguridad Vial en los distintos niveles
de educacién; con esto se podrian corregir los posibles patrones de com-
portamiento existentes en los hombres y mujeres del pais que podrian
estar favoreciendo los altos niveles de siniestralidad existentes.



CAPITULO III: Estudio hemerogrdfico sobre la situacion de Seguridad Vial en Venezuela 51

Nuestras conclusiones y recomendaciones:

Desde 2012 el Observatorio de Seguridad Vial estd enfocado en cono-
cer mis de cerca el fenémeno de los siniestros viales en Venezuela, sobre
todo considerando que este acercamiento nos pueda ayudar a incidir de
manera efectiva en la reduccién de los siniestros viales que hoy en dia
son tan comunes y que afectan la vida de miles de personas: personas
que fallecen o que quedan lesionadas o discapacitadas, generando gran-
des costos personales y sociales.

Es por todo esto que procuramos hacer un esfuerzo en conocer de las
tuentes oficiales los datos asociados al despliegue de operativos especia-
les. Sin embargo, esto no ha sido posible, ni siquiera haciendo la solici-
tud formal a la autoridades pertinentes (Anexo A). Aquellos datos de
los cuales disponemos, como el Anuario de Mortalidad y Morbilidad,
poseen por lo menos dos anos de antigiiedad. La falta de acceso a la in-
formacién de manera oportuna inhabilita a las autoridades para generar
politicas correctivas y preventivas en un tiempo prudencial, lo cual se
traduce en mayor siniestralidad.

Si bien se encuentra disponible el Anuario Estadistico del Instituto Na-
cional de Transporte Terrestre del 2013, el mismo presenta un subregistro
que debe ser revisado considerando que el ente emisor es el que centra-
liza la informacién asociada al tema de trdnsito y transporte terrestre
en Venezuela. Sin embargo, se aplaude el esfuerzo realizado en pro de
brindar informacién relacionada con el tema.

En el Observatorio de Seguridad Vial consideramos que es vital para el
pais, para los usuarios de las vias y para la comunidad en general contar
con datos actualizados con rigurosidad metodolégica, que permitan to-
mar acciones, ya sea a través de campanas o politicas ptblicas enfocadas
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en enfrentar de manera certera las altas tasas de siniestralidad en Vene-
zuela. De nada vale la implementacién de campafias que no representen
la realidad de lo que vivimos o que no abarquen las diferentes aristas
que conforman el problema: la educacién, la cultura, las sanciones, las
normas, las leyes, la infraestructura, entre otras.

Actualmente se estin promoviendo nuevas soluciones viales. Lo impor-
tante es que esas nuevas soluciones estén bien sefalizadas, de acuerdo
al “Manual de dispositivos uniformes para el control del trdnsito”. Las
soluciones enfocadas en lo vial no necesariamente deben estar centradas
en creacién de nuevas vias o ensanchamiento de las existentes, sino en
alternativas de transporte publico que permitan empalmar unas zonas
con otras y que permitan a los peatones y pasajeros llegar de manera
rapida y segura a cualquier destino.

De igual manera, para que nuestro pais de un paso hacia adelante en
materia de movilidad se debe empezar a hablar de este tema en torno
a los peatones, en torno a la movilidad necesaria para liberar y descon-
gestionar zonas vitales. Para ello es necesario hablar de ciclo vias, de
transporte publico eficiente, de vias seguras e iluminadas, de conciencia
ciudadana y de recuperacién de espacios.

Debemos empezar a hablar de ciudades amigables para peatones, para
personas con movilidad reducida, ciudades adaptables, sustentables y
por supuesto seguras. Todo esto podria resumirse en lo que el Foro Ur-

bano Mundial llama “Ciudades para la Vida”.

Son muchas las ciudades en América Latina que han procurado un
cambio en cuanto a movilidad sustentable y ecolégica, como por ejem-
plo Bogotd, Medellin, Rio de Janeiro, Curitiba, Brasilia, Buenos Aires,

Lima, Ciudad de México, entre otras.
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Las recomendaciones van dirigidas a conocer lo que nos afecta para
poder superarlo, a implementar soluciones basadas en conocimiento ex-
haustivo de lo que se pretende mejorar, en considerar el sistema vial
como parte de un todo del que cada uno de nosotros forma parte. La
idea no es ir por sectores sino visualizando el sistema global que nos
mantiene envueltos en esta marejada de problemas.

Lo ideal y urgentemente necesario es el cumplimiento de las reglas exis-
tentes y el uso de los mecanismos de regulacién: no es suficiente que
existan leyes, es necesario hacer que se cumplan y velar porque aquellos
que las infringen tengan sanciones concretas acordes a las infracciones
cometidas. Esto implicaria el incremento del nimero de policias viales
o la instalacién de dispositivos digitales que permitan el monitoreo a
distancia de este tipo de situaciones.

Por otro lado, 1a necesidad de formacién en educacién vial no se puede
seguir pasando por alto, la adecuacién de contenidos con respecto a los
diferentes niveles de educacién es necesaria para formar a peatones, ci-
clistas, conductores, motorizados y pasajeros responsables. No podemos
dejar todo en manos de campanas que posteriormente resultan atempo-
rales, desfasadas de cualquier realidad que creimos existentes y que va
cambiando conforme la ciudad y sus ciudadanos lo hacen.






CAPITULO IV

La necesidad de un modelo sistémico

para la Seguridad Vial

Carlos Santos

El 7 de abril de 2004, la Organizacién Mundial de la Salud y el Banco
Mundial presentaron su Informe mundial sobre prevencion de los trauma-
tismos causados por el transito. Esta publicacién redne el esfuerzo de insti-
tuciones y organismos particulares procedentes de todos los continentes
y de diversas dreas como el transporte, la ingenieria, la salud, la policia, la
educacién y la sociedad civil, para ofrecer “un examen detallado de los co-
nocimientos sobre la magnitud, los factores de riesgo y las consecuencias
de los accidentes de transito, y sobre las formas de prevenir y disminuir sus
repercusiones” (Peden y otros, 2004, pdg. vii). Especificamente, los objeti-
vos del informe fueron:

* Describirla carga,intensidad, caracteristicas y repercusiones de los trau-
matismos causados por el transito a nivel mundial, regional y nacional.

e Examinar los principales factores determinantes y de riesgo.

* Estudiar las intervenciones y estrategias que pueden emplearse para
abordar el problema.

 Formular recomendaciones paralaacciénlocal, nacional e internacional.

La gestién del trinsito* se abordé desde una perspectiva cientifica’, bajo
los siguientes principios rectores (Peden y otros, 2004, pag. 9):

* Gestion del transito: planeamiento, coordinacion, control y organizacion de la circulacion
para lograr un aprovechamiento eficiente y apropiado de la capacidad vial existente (Peden,
y otros, 2004, pag. 233).

*> Un enfoque cientifico sobre la seguridad vial significa la comprension y atencién del prob-
lema a partir de informacion objetiva, es decir, a partir de datos de buena calidad que sean
analizados e interpretados con rigurosidad, lo cual se contrapone a las opiniones basadas en
experiencias personales y a las declaraciones anecdoéticas.
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Los traumatismos causados por el trinsito son en gran medida pre-
venibles y predecibles; constituyen un problema causado por el ser
humano que cabe someter a un andlisis racional y a la aplicacién de
medidas correctivas.

La seguridad vial es un asunto multisectorial y de salud publica: todos
los sectores, incluido el de la salud, necesitan comprometer plena-
mente su responsabilidad y desplegar actividades y campanas de pre-
vencién de los traumatismos causados por el transito.

Los errores frecuentes de los conductores y el comportamiento comin
de los peatones no deberian ocasionar traumatismos graves ni de-
tunciones: los sistemas de transito deberian ayudar a los usuarios a
afrontar situaciones cada vez mis dificiles.

La vulnerabilidad del cuerpo humano deberia ser un pardmetro deter-
minante del disefio de los sistemas de transito, en los que el control
de la velocidad es crucial.

Los traumatismos causados por el trinsito plantean una cuestién de
equidad social: se debe tratar de proteger a todos los usuarios de la via
publica por igual, ya que los que utilizan vehiculos sin motor sufren
en forma desproporcionada mds traumatismos y riesgo.

La transferencia de tecnologia de los paises de ingresos altos a los de in-
gresos bajos debe adecuarse a las condiciones locales y aplicarse a la
resolucién de las necesidades locales identificadas por investigaciones.

La aplicacién de soluciones locales debe basarse en conocimientos locales.

Lo que subyace a los principios precedentes es la aceptacién de que los
accidentes de trinsito son inevitables, pero es posible garantizar que es-
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tos no causen lesiones humanas graves. Para ello es necesario disefar un
sistema de transporte vial en funcién de la energia cinética® que el cuerpo
humano es capaz de resistir.

En el informe, esta idea se sintetiza en un modelo de seguridad vial sisté-
mico que “procura identificar y remediar las principales fuentes de error
y las deficiencias de disefio que contribuyen a las colisiones causantes de
muertes o lesiones graves, ademds de mitigar la gravedad y consecuencias
de los traumatismos” (Peden y otros, 2004, pag. 15).

La propuesta de fondo es la de William Haddon Jr.”, quien definié en los
Estados Unidos tres fases en la secuencia temporal de las colisiones: “la
previa, la colisién y la posterior, y una triada epidemiolégica: la persona, la
mdquina y el ambiente, que interactdan en cada fase” (Peden y otros, 2004,
pag. 15). De este modelo surgieron nueve posibilidades de intervencién
para prevenir las colisiones, los traumatismos durante la colisién, y las
defunciones durante la atencién posterior al accidente.

Las estrategias y técnicas basadas en el modelo de Haddon Jr., ensayadas
a nivel internacional para reducir el nimero de victimas mortales desde
un enfoque sistémico, han tenido como objetivos “disminuir la exposicién
a los riesgos; prevenir las colisiones; procurar que los traumatismos sean
menos graves en caso de colision; atenuar las consecuencias de los trau-
matismos” (Peden y otros, 2004, pag. 15).

¢ De acuerdo a Speed management: a road safety manual for decision-makers and practitioners,
los traumatismos que resultan de una colision son producto de la cantidad de energia que se
transfiere al cuerpo humano, y que dafan la estructura celular, los tejidos, los vasos sanguineos
y las estructuras corporales. También se especifica que de las distintas formas de energia —ciné-
tica, térmica, quimica, eléctrica y radiacién- la transferencia de energia cinética es la que mas
contribuye a las lesiones (Global Road Safety Partnership, 2008, pag. 4).

7 Véase: Haddon Jr W. The changing approach to the epidemiology, prevention, and ameliora-
tion of trauma: the transition to approaches etiologically rather than descriptively. American
Journal of Public Health, 1968, 58:1431-1438. Reimpreso por Injury Prevention 1999;5:231-
236, y disponible en http://injuryprevention.bmj.com/content/5/3/231.full. pdf+html.
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En términos del disefio de una matriz de indicadores para el diagndstico
de la seguridad vial, aplicar este enfoque integral requiere “la recopilacién
de datos fiables sobre la magnitud de los accidentes de transito y los fac-

tores de riesgo” (Organizacién Mundial de la Salud, 2009, pag. 5).

Mientras que la magnitud de los accidentes, y de los traumatismos mor-
tales y no mortales causados por el trinsito, indican el impacto del pro-
blema sobre la poblacidn, los factores de riesgo sefialan los elementos que
influyen en “la probabilidad de que se produzca una colisién o choque
o en la gravedad de las consecuencias de un acontecimiento de ese tipo”

(Organizacién Panamericana de la Salud, 2008, pdg. 148).

1. La magnitud de las colisiones y traumatismos causados por el
transito

Para medir la magnitud de las colisiones y traumatismos causados por el
trinsito, los investigadores del Informe mundial sobre prevencion de los trau-
matismos causados por el trdnsito examinaron “los efectos de la motoriza-
cién, el perfil de las personas afectadas por traumatismos causados por el
transito y las consecuencias socioeconémicas y sanitarias de las colisiones

en la via pablica” (Peden y otros, 2004, pag. 39).

Una evaluacién que brinde un panorama completo del impacto de los ac-

cidentes de trdnsito no solo debe contabilizar los traumatismos mortales
. ’ <« ’ . . .

y no mortales, sino ademis “el costo econémico de dichos traumatismos y

la rentabilidad de las intervenciones” (Organizacién Mundial de la Salud,

2009b, pag. 28).
2.1. Sobre las definiciones

Una de las conclusiones principales del Informe mundial sobre preven-
cién de los traumatismos causados por el transito, que se enmarca dentro
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del presente trabajo, fue que “los indicadores, especialmente los de resul-
tados no mortales, pueden no estar normalizados, lo que dificulta las com-
paraciones” (Peden y otros, 2004, pag. 186). Por este motivo se recomendé
a los paises adoptar:

la definicién de victima mortal del transito que abarca un periodo de 30
dias; la Clasificacién Estadistica Internacional de Enfermedades y Pro-
blemas Relacionados con la Salud; la Clasificacién Internacional de Cau-
sas Externas de Traumatismos (CICET), y las directrices sobre supervi-
sién y estudio de los traumatismos formuladas por la OMS vy sus centros

colaboradores (Peden y otros, 2004, pdg. 190).

Sin embargo, cinco afios después de esta sugerencia, la comparabilidad de
los datos entre los 178 paises participantes del Informe sobre la situacion
mundial de la seguridad vial: es hora de pasar a la accion fue limitada, por las
diferencias entre las definiciones de los indicadores solicitados.

La importancia de las definiciones radica en que ellas “determinan qué
sucesos se incluyen o excluyen del sistema [de datos], y c6mo se clasifican
los traumatismos y los accidentes” (Organizacién Mundial de la Salud,

2010, pag. 32).

En cuanto a las definiciones de defuncién o traumatismo causados por el
transito, los problemas suelen surgir de:

e Las diferencias de interpretacién del periodo especificado entre el
momento en que se produce el traumatismo y la muerte.

* La interpretacién misma de la definicién en diferentes paises y por
las diferentes personas que registran la informacién.

* Los diferentes grados de aplicacién de las definiciones.

 Las técnicas dispares de evaluacién de la gravedad de los traumatis-
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mos. (Peden, y otros, 2004, pag. 69).

Especificamente en la clasificacién de una muerte por traumatismo cau-
sada por una colisién en la via piblica, ha entrado en juego:

e El método de evaluacion.

* El lugar donde ocurri6 la colisién mortal (por ejemplo, si en un ca-
mino publico o privado).

* La modalidad del transporte (algunas clasificaciones requieren la
presencia de al menos un vehiculo en movimiento).

 La fuente de los datos (por ejemplo, la policia o el interesado).
* Lainclusién o exclusién de los suicidios confirmados.

* Laautopsia rutinaria en las defunciones causadas por el transito (Pe-

den y otros, 2004, pag. 69).

Y en relacién a los sobrevivientes de las colisiones en la via publica, las
dificultades han tenido que ver con:

e La definicién y la interpretacién de traumatismo grave vigentes en
los distintos paises.

e Sila formacién de la policia, que registra la mayor parte de la infor-
macidn, es apropiada para permitirle evaluar correctamente la grave-

dad del traumatismo (Peden, y otros, 2004, pag. 69).

Importa estar consciente de estos inconvenientes para poder comprender
las decisiones de los organismos internacionales en la adecuacién de defi-
niciones e indicadores estindar para el estudio de la seguridad vial, algu-
nas de las cuales se muestran brevemente en los apartados subsiguientes.
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2.2. Los datos sobre las colisiones

El término mds aceptado para describir las colisiones en el transito ha sido
el de “accidente™. Sin embargo, no todas las definiciones concuerdan en
cudles incidentes se contabilizan y cémo se clasifican segin su gravedad:
“algunas definiciones de los accidentes de transito excluyen los vehiculos
no motorizados y los accidentes que se producen en vias privadas del tipo
de caminos de explotaciones agricolas o accesos particulares, o en vias sin

pavimentar” (Organizacién Mundial de la Salud, 2010, pag. 33).

La publicacion Sistema de datos. Manual de seguridad vial para decisores y
profesionales recomienda como definicién normalizada de accidente de
trdnsito “colisién o incidente en el que participa al menos un vehiculo
de carretera en movimiento y se produce en una via pablica o una via
privada a la que la poblacién tiene derecho de acceso” (Organizacién

Mundial de la Salud, 2010, pag. 34).

Esta definicién incluye “las colisiones entre vehiculos, entre vehiculos y
peatones, entre vehiculos y animales u obstdculos fijos, y de un solo vehi-
culo. Incluye las colisiones entre vehiculos de carretera y vehiculos sobre
railes”; y especifica que “las colisiones entre varios vehiculos se contabili-
zan como un solo accidente siempre y cuando las sucesivas colisiones se
hayan producido en un tiempo muy breve” (Organizacién Mundial de la

Salud, 2010, pag. 4)°.

8 Los autores del Informe mundial sobre prevencion de los traumatismos causados por el
trdnsito tienen preferencia por el término “colisién’, en tanto que el primero “puede dar

la impresion, probablemente no intencionada, de que son inevitables e impredecibles, es
decir, sucesos imposibles de controlar” mientras que el segundo denota “un suceso o serie
de sucesos que cabe someter a un analisis racional y a la aplicacion de medidas correctivas”
(Peden y otros, 2004, pag. 9).

? Notese que esta definicion no hace referencia a las repercusiones de la colisién. Asumamos,
entonces, que el accidente de transito a contabilizar puede o no causar una lesion, herida o
traumatismo.
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Sobre los elementos que componen la definicién, entiéndase por:

¢ Vehiculo de carretera: vehiculo que marcha o es remolcado sobre rue-
das y estd destinado a utilizarse en vias (Organizacién Mundial de la
Salud, 2010, pdg. 4). Ademis, comprende los vehiculos motorizados
y no motorizados.

* Via: via de comunicacién (via transitada) abierta a la circulacion pabli-
ca, destinada fundamentalmente a su uso por vehiculos de motor y en
la que se utiliza una base estabilizada distinta de railes o pistas para ae-
ronaves. Incluye las vias pavimentadas y otras vias con base estabilizada,
como los caminos de grava. Incluye también las calles, los puentes, los
tineles, las estructuras de soporte, los nudos, los cruces y los intercam-

biadores (Organizacién Mundial de la Salud, 2010, pdg. 4).

En la tabla 1 se expone la sinopsis de los elementos de datos minimos' a
recolectar para un andlisis nacional de las colisiones, propuesto en Sisterna
de datos. Manual de seguridad vial para decisores y profesionales'’. Y en la ta-
bla 2, algunos ejemplos de otras variables que se recolectan habitualmente.

Esta informacién es la que permite hacer una caracterizacion integral de
los accidentes de trdnsito, a partir de la interaccién entre la via, el vehiculo
y la persona, con el fin de identificar causas y factores de riesgos asociados
a la magnitud de colisiones en un momento determinado.

Al conjunto de elementos presentado valdria agregar la situacién socioe-
condémica de las personas, para estimar el riesgo de muerte o traumatis-
mos causado por el trinsito, en cada estrato social. De acuerdo al Informe
mundial sobre prevencién de los traumatismos causados por el trinsito

'"En el apartado dedicado a la Matriz de indicadores figuran las definiciones detalladas y
los valores de cada elemento de datos.

"' En el anexo 2: Formulario policial precodificado de recopilacion de datos (Tamil
Nadu, India).
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“los estudios han demostrado que los miembros de los grupos socioe-
conémicos menos favorecidos o las personas que viven en las zonas mds
pobres corren mayor riesgo de muerte o traumatismos como resultado de
una colisién” (Peden y otros, 2004, pag. 56). Los indicadores mds comunes
de este aspecto son el grado de educacién y el nivel ocupacional.

Tabla 1: Sinopsis de los elementos de datos minimos

Relacionados con el

Relacionados con el

Relacionados con la

Municipio y region del
accidente

Ubicacién del accidente
Tipo de accidente

Tipo de impacto
Condiciones meteor-
olégicas

Condiciones de ilumi-
nacion

Gravedad del accidente

Nudo

Regulacién de la circu-
lacién en el nudo
Curva

Pendiente del tramo
de via

Funcion especial del
vehiculo

Maniobra del vehiculo
(lo que estaba haciendo
el vehiculo en el mo-
mento del accidente)

. Relacionados con la via ,

accidente vehiculo persona
Identificador del acci- | Tipo de via Numero del vehiculo Numero de identifi-
dente (ntmero de refer- | Clase funcional de la Tipo de vehiculo cacion de la persona
encia unico asignado al | via Marca del vehiculo Nuamero de vehiculo del
accidente, generalmente | Limite de velocidad Modelo del vehiculo ocupante
por la policia) Obstaculos en la via Ao del modelo del Nutmero de vehiculo
Fecha del accidente Condiciones de la vehiculo vinculado al peaton
Hora del accidente superficie de la via Cilindrada Fecha de nacimiento

Sexo

Tipo de usuario de la
via

Posicion de la plaza
sentada

Gravedad del trauma-
tismo

Equipo de seguridad
Maniobra del peaton
Sospecha de consumo
de alcohol

Prueba de alcoholemia
Consumo de drogas
Fecha de expedicion del
permiso de conduccién

Edad

Fuente: Organizacion Mundial de la Salud, 2010, pdg. 66.
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Tabla 2: Ejemplos de otras variables que se recolectan habitualmente

Relacionados con el
accidente

Relacionados con la via

Relacionados con el
vehiculo

Relacionados con la
persona

Ubicacion respecto a
la via

Zona urbana

Numero de identifi-

Distraida por un dis-

Tanel cacion del vehiculo positivo
Puente (NIV, emitido por el Clase y jurisdiccion del
Nutmero de carriles fabricante) permiso de conduccién
Marecas viales Lugar y ailo de matricu- | Maniobra del conduc-
Relacionado con una | lacién tor
zona en obras Nuamero de matricula | Motivo del desplaza-
Primer punto de im- miento
pacto
Seguro

Materiales peligrosos

Fuente: Organizacion Mundial de la Salud, 2010, pdg. 67.

2.3. Los datos sobre victimas mortales

Una victima mortal de una colisién hace referencia a una “defuncién
como consecuencia de un choque, registrada en los 30 dias subsiguientes”
(Peden y otros, 2004, pag. 236). Esta definicién no es universal, debido a
que los paises “utilizan distintos periodos de tiempo entre el accidente y
la muerte” (Organizacién Mundial de la Salud, 2009a, pag. ix). El Informe
mundial sobre prevencion de los traumatismos causados por el trinsito esta-
blece que las variaciones en la definicién a nivel mundial fluctdan entre 6
(como es en Francia) y 30 dias.

La Organizacién Mundial de la Salud ha hecho un esfuerzo para que
los paises adopten en su definicién el umbral méximo de 30 dias, pero
aun asi presentan variaciones importantes para determinar qué casos se
contabilizan como victima mortal de una colisién. Un ejemplo ilustrativo
es la publicacién Sistema de datos. Manual de seguridad vial para deciso-
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res y profesionales, coordinada por la misma Organizacién Mundial de la
Salud, en la cual se entiende por victima mortal de accidente de transito,
toda “persona que muere de inmediato o en los 30 dias siguientes como
consecuencia de un traumatismo causado por el trinsito, exceptuados los
suicidios” (Organizacién Mundial de la Salud, 2010, pag. 4). Esta tltima

frase, es la que marca el matiz diferenciador entre ambas definiciones.

La publicacién Sistema de datos. Manual de seguridad vial para decisores
y profesionales destaca, entre los indicadores mds comunes para la me-
dicién de la magnitud de los traumatismos mortales causados por el
transito, los siguientes:

e Numero de defunciones: cifra absoluta que indica el nimero de per-
sonas que fallecen debido a un accidente de transito. Ofrece una esti-
macién parcial de la magnitud del problema del trdnsito en funcién
de la mortalidad. Es util para la planificacién los servicios médicos de
urgencia a nivel local, pero no muy ttil para realizar comparaciones.

e Numero de accidentes mortales: cifra absoluta que indica el nimero de
accidentes que causan victimas mortales. Es atil para la planificacién a
nivel local, pero no muy util para realizar comparaciones. Nétese que
un solo accidente puede causar varias victimas mortales.

* Victimas mortales por 100 mil habitantes: cifra relativa que muestra el
cociente entre las victimas mortales y la poblacién. Muestra el impacto
de los accidentes de transito en la poblacién humana, es 1til para esti-
mar la gravedad de los accidentes, para mostrar la magnitud del pro-
blema en relacién con otras causas de muerte, y para las comparaciones
internacionales.

e Victimas mortales por 10 mil vehiculos de motor: Cifra relativa que
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muestra el cociente entre las victimas mortales y los vehiculos de mo-
tor. Muestra la relacién entre las victimas mortales y el tamafo del
parque moévil'?. Es una medida limitada de los riesgos de desplazarse
porque omite el transporte no motorizado y otros indicadores de la
exposicién al riesgo®. Su exactitud depende de la fiabilidad del re-
gistro de matriculacién de vehiculos. La reduccién de este indicador
puede deberse a un aumento del nimero de vehiculos, no a mejoras
reales de la seguridad vial.

e Victimas mortales por kilémetros-vehiculo recorridos: Nimero de
personas fallecidas en accidentes de transito por mil millones de kil6-
metros recorridos. No tiene en cuenta los desplazamientos no motori-
zados. Vale advertir que los kilémetros-vehiculo recorridos pueden ser
dificiles de determinar, y se trata de informacién que no es de acceso
general (Organizacién Mundial de la Salud, 2010, pag. 148). Aun asi,

es util para realizar comparaciones internacionales.
2.3. Los datos sobre traumatismos no mortales

En Sistema de datos. Manual de seguridad vial para decisores y profesionales
se entiende por traumatismo:

Daiio fisico que se produce cuando un cuerpo humano es sometido sibita
o brevemente a niveles de energia intolerables. Puede ser una lesién cor-
poral consecuencia de la exposicién breve y stibita a una energia excesiva o
la alteracién de una funcién por falta de elementos vitales (Organizacién

Mundial de la Salud, 2010, pag. 4).

Igual que ocurre con el concepto de victima mortal de una colisién, la cla-
sificacién de la gravedad de los traumatismos no presenta uniformidad en
sus definiciones. Por ejemplo, en algunos paises “el concepto de «grave» se

12 Parque movil: se refiere al nimero total de vehiculos matriculados en un pais.
3 Sobre la exposicion al riesgo se tratard mas adelante.
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define como una situacién que «necesita atencién hospitalaria», mientras
que en otros requiere «atencién hospitalaria durante por lo menos 24 ho-
ras», e incluso hay otros paises que especifican periodos de hospitalizacién

mis prolongados” (Organizacién Mundial de la Salud, 2009a, pag. 31).

Para disminuir estas diferencias y armonizar cada vez mds los datos entre
paises, en el Informe mundial sobre prevencion de los traumatismos causados
por el transito (2004) y en el Informe sobre la situacion mundial de la segu-
ridad vial: es hora de pasar a la accion (2009) se sugiere adoptar definicio-
nes internacionales con método normalizado de clasificacién, como la
Escala Abreviada de Lesiones (AIS)*, la Clasificacién Internacional de

Enfermedades (CIE-10)'5; o el Indice de Gravedad de Lesiones.

En Sistema de datos. Manual de seguridad vial para decisores y profesionales,
se acord6 entender por gravedad del traumatismo “la magnitud de los
dafios corporales sufridos por la persona lesionada en el accidente” (Or-
ganizacién Mundial de la Salud, 2010, pag. 33), y clasificar esa gravedad

en leve, moderado, grave, y mortal.

Los responsables de determinar la gravedad de los traumatismos son,
por lo general, los profesionales de la salud o los agentes de policia. Sin
embargo, puede existir disparidades en el modo en que cada grupo apli-
ca las categorias, de acuerdo a su formacién en atencién traumatoldgica;
esto sin contar que “la gravedad puede variar con el tiempo: por ejemplo,
lesiones internas no visibles en el lugar del accidente pueden convertirse
en una urgencia potencialmente mortal de camino al hospital” (Organi-

zacién Mundial de la Salud, 2010, pag. 33).

! Joint Committee on Injury Scaling. The Abbreviated Injury Scale: 1990 revision. Chicago,
IL, Association for the Advancement of Automotive Medicine, 1990.

15 International statistical classification of diseases and related health problems, décima
revision. Volume 1: Tabular list; Volume 2: Instruction manual; Volume 3: Index. Ginebra,
Organizacién Mundial de la Salud, 1994.
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A la hora de registrar la gravedad de un traumatismo, se considera el mds
grave que haya sido causado por el accidente. A pesar de que no hay con-
senso internacional sobre las definiciones de las categorias de gravedad, el
manual sobre sistema de datos establece las siguientes definiciones:

Traumatismo mortal: la persona muere de inmediato o en un plazo
de 30 dias debido al traumatismo causado por el accidente de trdnsito.

Traumatismo grave: traumatismo que exige la hospitalizacién duran-
te al menos 24 horas o una atencién especializada, como fracturas,
conmocion, choque (shock) grave y laceraciones importantes.

Traumatismo leve: traumatismo que exige una atencién médica minima
o nula (como esguinces, hematomas, heridas superficiales y rasgufios).

Sin traumatismos (Organizacién Mundial de la Salud, 2010, pag. 37).

También el mencionado manual destaca, entre los indicadores mds co-
munes para la medicién de la magnitud de los traumatismos no mortales
causados por el trdnsito, los siguientes:

Numero de traumatismos: cifra absoluta que indica el nimero de per-
sonas que han sufrido traumatismos en accidentes de transito; los trau-
matismos pueden ser graves o leves. Es util para planificar los servicios
médicos de urgencia en el dmbito local, y para calcular el costo de la
atencién médica, pero no para realizar comparaciones. Una limitacién
es que una gran proporcién de los traumatismos leves no se notifican.

Numero de accidentes con traumatismos: cifra absoluta que indica el
numero de accidentes que causan traumatismos. Es util para la plani-
ficacién a nivel local, pero no para realizar comparaciones. Es preciso
recordar que un accidente puede causar varios traumatismos y victi-
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mas mortales. (Organizacién Mundial de la Salud, 2010, pag. 148).

* Afos de vida ajustados en funcién de la discapacidad (AVAD): me-
dida de la cantidad de afios de vida saludable perdidos por discapa-
cidad o muerte. Un afio de vida ajustado en funcién de la discapaci-
dad (AVAD) perdido equivale a un afio de vida saludable perdido, ya
sea por muerte prematura o por discapacidad. Nétese que los AVAD
combinan la mortalidad y la discapacidad, no incluyen todas las con-
secuencias para la salud asociadas con traumatismos, tales como las
que afectan a la salud mental. (Peden, y otros, 2004, pig. 68).

2.4. Los datos sobre los costos socioeconémicos

De forma global, el término costo hace referencia a la “utilizacién de
recursos que tienen usos alternativos. Los costos generalmente se miden
en términos monetarios, pero el concepto de costo incluye todo uso de
recursos, no solo los gastos de dinero en efectivo” (Organizacién Pana-

mericana de la Salud, 2008, pig. 147).

La importancia de evaluar el costo que representan para la sociedad las
colisiones en la via piblica radica, de acuerdo al Informe mundial sobre
prevencion de los traumatismos causados por el transito, en lo siguiente:

¢ Esesencial para aumentar la conciencia sobre la gravedad del proble-
ma social que representan.

* Sirve para hacer comparaciones adecuadas entre las colisiones en la
via publica y las otras causas de muerte y traumatismo’®.

16 También, “los indicadores de los costes sociales permiten comparar el impacto de los
traumatismos por accidentes de transito con los resultados de otras areas de politicas, com-
paracion que es importante de cara a la toma de decisiones relacionada con las politicas y
tiene particulares consecuencias para la asignacion de recursos” (Organizacion Mundial de
la Salud, 2010, pag. 145).



70 III Informe sobre la situacion de Seguridad Vial en Venezuela
 Puesto que el costo social de las colisiones es un reflejo de los benefi-
cios sociales de reducirlos mediante intervenciones de seguridad, las
evaluaciones cientificas de los costos permiten establecer prioridades
entre diferentes intervenciones, utilizando métodos de costo—benefi-

cio'” (Peden y otros, 2004, pig. 56).

Entre los métodos de medicién para la evaluacion del costo de los trau-
matismos causados por el trinsito, se encuentra el modelo de enfoque del
capital humano el cual “atribuye a la pérdida de vida resultante de colisio-
nes en la via piblica un valor igual a la pérdida de ingresos” (Peden y otros,

2004, pag. 57). Miés extensamente:

Este enfoque estd basado en la teoria del capital humano, que se centra
en la importancia de los seres humanos dentro del sistema de produccién
y consumo. El modelo de enfoque del capital humano incluye tanto los
costes directos como indirectos para los individuos y la sociedad causados
por las lesiones a consecuencia de accidentes de carretera. Estos costes
incluyen tratamientos de emergencia, costes médicos iniciales, costes de
rehabilitacion, cuidados y tratamiento a largo plazo, gastos de administra-
cién, de seguros, costes legales, costes de puesto de trabajo, productividad
perdida, dafios materiales, retrasos de viajes, impacto psicosocial y pérdida
de capacidad funcional” (FIA Foundation for the Automobile and So-

ciety, 2009, pag. 219).

En términos de indicadores, la publicacién Sistema de datos. Manual de
seguridad vial para decisores y profesionales sefiala como los mds frecuen-
tes “el coste de una victima mortal causada por el trinsito, el coste de un

17 Analisis de costos y beneficios: andlisis formal de los costos y beneficios de un programa
en el cual todas las repercusiones pertinentes se expresan en términos monetarios (Organi-
zacion Panamericana de la Salud, 2008, pag. 147).

'8 La informacion referente a dafos personales y materiales que requiere este enfoque, puede
encontrarse en el sector de las aseguradoras, las cuales “deben determinar quién es el prin-
cipal responsable del incidente y por lo tanto a qué seguro le corresponde cubrir los dafios y
perjuicios” (Organizacién Mundial de la Salud, 2010, pag. 17).
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traumatismo causado por el trinsito y el coste medio de los accidentes de
transito segun su gravedad” (Organizacién Mundial de la Salud, 2010,
pag. 145).Y agrega que es posible elaborar una estimacién de las pérdidas
totales para la economia de un pais, en porcentaje del PNB, si se combi-
nan las cifras de defunciones, traumatismos y accidentes notificados”.

Los costes directos

Estos costos tienen que ver con el tratamiento médico asociados al trau-
matismo o la muerte prematura. Especificamente “los costos del trata-
miento médico incluyen normalmente la atencién de urgencia, los gastos
médicos iniciales y, en caso de traumatismos graves, los costos de la aten-

cién de largo plazo y de la rehabilitacién” (Peden y otros, 2004, pag. 57).

A este conjunto de elementos se puede incluir “los dafios materiales y los
costes de la intervencién policial y juridica exigida para gestionar el acci-

dente” (Organizacién Mundial de la Salud, 2010, pag. 145).

Los costes indirectos

Contempla la pérdida de la productividad asociada a la muerte o el trau-
matismo. Especificamente “la pérdida de productividad comprende el va-
lor de los servicios domésticos adicionales y de los ingresos perdidos por

' Para para establecer y medir los indicadores de los costes sociales la publicacion Sistema
de datos. Manual de seguridad vial para decisores y profesionales sugiere consultar: Guide-
lines for estimating the cost of road crashes in developing countries. London, Department for
International Development (project R7780), 2003 (http://www.transport-links.org/trans-
port_links/filearea/documentstore/105_R%207780.PDE, accessed 11 January 2010); Estimat-
ing crash costs. Geneva, Global Road Safety Partnership, 2003; The true cost of road crashes:
valuing life and the cost of a serious injury. International Road Assessment Programme,
United Kingdom. (http://www.irap.net/documents/pdf/iRAPValueoflifeseriousinjurypaper.
pdf, accessed 11 January 2010).
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la victima y las familias, asi como la remuneracién de las personas que les

brindan cuidados” (Peden, y otros, 2004, pag. 57).

A este conjunto de elementos se puede incluir “la pérdida de capacidad
funcional de una persona traumatizada” (Organizacién Mundial de la Sa-

lud, 2010, pig. 145).
2.5. Sobre la subnotificacién

La subnotificacién, o situacién en la que una porcién de los accidentes o
los traumatismos ocurridos quedan sin documentar, es un aspecto muy
importante a considerar a la hora de evaluar la calidad de los datos, debido
a que “ello afecta a la exactitud de los recuentos y, por lo tanto, al grado en
que los productos estadisticos de un sistema de datos reflejan la realidad

de la red vial” (Organizacién Mundial de la Salud, 2010, pag. 32).

El problema de la subnotificacién de los accidentes de trinsito estd en
funcién de “la gravedad del accidente, el modo de transporte, el tipo de
usuario de la via, la edad de las victimas y el lugar del accidente” (Organi-

zacién Mundial de la Salud, 2010, pag. 37).

En Sistema de datos. Manual de seguridad vial para decisores y profesionales,
se establece como factores que contribuyen a la subnotificacién:

En los datos policiales

e Puede que no se informe a la policia de que ha habido un acciden-
te. Esto es especialmente probable cuando las personas implicadas no
son conscientes de la obligacién de notificar el incidente a la policia, o
cuando no se producen traumatismos, o cuando estos son leves. Si no
estdn en vigor acuerdos de notificacién, puede que no se informe a la
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policia cuando solo se solicita la presencia de servicios de urgencia en
el lugar del accidente.

* La policia no siempre acude al lugar cuando se notifica un accidente.
Su disponibilidad depende de otras prioridades concurrentes y de la
proximidad.

 Puede que la policia acuda al lugar del accidente, pero no registre for-
malmente el accidente. Esto puede ocurrir cuando el accidente es leve y
las personas implicadas acuerdan coordinar ellas mismas el seguimien-
to, cuando no hay traumatismos visibles en el momento del accidente,
o cuando los procedimientos administrativos son demasiado onerosos.

* El registro formal no garantiza una recoleccién completa de los datos.
Puede que por falta de formacidn, de pericia, de interés o de tiempo, el
agente de policia encargado no registre toda la informacién pertinente
sobre el accidente, o que la que registre sea incorrecta (por ejemplo, si
clasifica incorrectamente la gravedad de las lesiones).

 Los datos sobre el accidente registrados in situ no siempre se ingresan
en la base de datos de accidentes, y en ocasiones se introducen errores
durante el ingreso de datos.

e Se pueden perder datos en el proceso de transferencia desde una ubi-
cacién descentralizada a una central en la que se procesan, cotejan y

verifican los datos (Organizacién Mundial de la Salud, 2010, pag. 39).

En las estadisticas vitales

e La cobertura, es decir, la proporcién de poblacién general que estd
cubierta por la certificacién médica de la causa de muerte.
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e La exhaustividad, es decir, la proporcién de defunciones a las que se
asigna una causa de muerte certificada medicamente.

e [.a ausencia de datos en los certificados de defuncién.

e Los errores de clasificacién de la causa de muerte: los médicos deben
tener la formacién suficiente para registrar y codificar correctamente
la causa basica de muerte.

* Las deficiencias de codificacién: es preciso registrar correctamente la
causa externa de lesién para distinguir los traumatismos causados por
el transito como causa de muerte. La codificacién puede ser deficien-
te por falta de formacién, uso de versiones antiguas de la CIE? o em-
pleo de cédigos de causa de muerte no normalizados (Organizacion

Mundial de la Salud, 2010, pags. 39-40).

En los datos de establecimientos sanitarios

e Las personas que sufren traumatismos leves y no solicitan atencién
médica formal.

e Kl acceso deficiente a los establecimientos de salud.

e Los traumatismos que son tratados en establecimientos sanitarios
privados y quedan sin registrar, ya que es probable que los centros
que no sean de titularidad publica no participen en actividades de
vigilancia o no estén obligados a registrar datos sobre traumatismos.

e Los traumatismos cuya causa no es manifiesta o no es revelada por el
paciente.

e La falta de formacidn, pericia, interés o tiempo de los profesionales

20 CIE: Clasificacion Internacional de Enfermedades.
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sanitarios, que pueden no registrar toda la informacién pertinente
sobre el traumatismo.

* La codificacién incorrecta de los datos por parte del profesional sani-
tario o de la persona responsable de extraerlos o ingresarlos (Organi-

zacién Mundial de la Salud, 2010, pags. 40-41).
3. Los factores de riesgo

En el punto 1 del presente apartado se ha dicho que los factores de
riesgo sefialan los elementos que influyen en “la probabilidad de que se
produzca una colisién o choque o en la gravedad de las consecuencias
de un acontecimiento de ese tipo” (Organizacién Panamericana de la
Salud, 2008, pag. 148). El anilisis de riesgo desde un enfoque sistémi-
co, realizado en el Informe mundial sobre prevencion de los traumatismos
causados por el transito, contemplé las interacciones entre el usuario, el
vehiculo, y el entorno vial. Esta decisién tuvo como conclusién general
que el riesgo resulta de elementos como el error humano en el sistema
de transito; la magnitud y naturaleza de la energia cinética del impacto
al que las personas se encuentran expuestas en el sistema, como resul-
tado de los errores; la tolerancia del cuerpo humano a este impacto; y la
disponibilidad y calidad de los servicios de urgencia y de atencién trau-
matolégica aguda (Peden y otros, 2004). En este contexto, los autores
del informe identificaron cuatro grupos de factores de los que depende
el riesgo de traumatismos causados por el trinsito:

El primero es la exposicién, es decir la cantidad de movimientos o des-
p p )

plazamientos dentro del sistema que realizan los distintos usuarios o una
poblacién de determinada densidad. El segundo es la probabilidad bésica
de sufrir una colisién, dada una exposicién determinada. El tercero es la

J p

probabilidad de traumatismo en caso de choque. El cuarto elemento es el
resultado de dicho traumatismo. (Peden y otros, 2004, pag. 83).
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Especificamente, los factores de riesgos pertenecientes a cada categoria
se resumen en el informe como se presentan a continuacion.

Factores que influyen en la exposicién al riesgo:
Factores econémicos, incluidas las carencias sociales.
Factores demograficos.

Pricticas de planificacién del uso de la tierra que influyen en la dura-
cién de los viajes o en la eleccion del medio de transporte.

Combinacién de transito motorizado de alta velocidad con usuarios
vulnerables de la via publica.

Atencién insuficiente a la integracion de la funcién vial en las deci-
siones sobre los limites de velocidad y sobre el trazado y disefio de la
via publica.

Factores de riesgo que influyen en la participacién en las colisiones:

Velocidad inadecuada o excesiva.

Ingestion de alcohol, medicamentos o drogas recreativas.
Cansancio.

Condicién de hombre joven al volante.

Condicién de usuario vulnerable de la via publica en zonas urbanas
o residenciales.

Manejar en la oscuridad.

Factores propios del vehiculo, tales como fallas de los frenos, la ma-
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niobrabilidad y el mantenimiento.

Defectos del disefio, trazado y mantenimiento de los caminos, que
también pueden dar lugar a un comportamiento riesgoso por parte
de los usuarios.

Falta de visibilidad debida a factores ambientales que dificultan la
deteccién de vehiculos y de otros usuarios de la via publica.

Deficiencias visuales de los usuarios de la via publica.

Factores de riesgo que influyen en la gravedad de las colisiones:

Factores de tolerancia humana.
Velocidad inadecuada o excesiva.

No utilizacién de cinturones de seguridad ni de asientos de seguridad
para nifos.

No utilizacién de cascos protectores por los usuarios de vehiculos de
dos ruedas.

Presencia de objetos a los costados del camino que no ofrecen protec-
cién en caso de choque.

Proteccién insuficiente en caso de colisién para los ocupantes del ve-
hiculo y para quienes resulten atropellados.

Presencia de alcohol y de otras drogas.

Factores de riesgo que influyen en la gravedad de los traumatismos des-
pués de un choque:

Retraso en detectar la colision.
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* Presencia de fuego debido a la colisién.

e Escape de sustancias peligrosas.

* Presencia de alcohol y de otras drogas.

* Dificultad para extraer a las personas de los vehiculos y prestarles auxilio.

 Dificultad para evacuar a la gente de autobuses y autocares que hayan
chocado.

* Falta de atencién apropiada previa a la hospitalizacién.
e Falta de atencién apropiada en las salas de urgencia.

Una mirada de cerca a los factores de riesgo antes mencionado, revela
que todos ellos estin en sintonia con la secuencia cronolégica sugerida
por Haddon Jr., por lo que podria hablarse de factores de riesgo antes
del choque, durante el choque, y posterior al choque.

Para el estudio de los factores de riesgo, la Organizacién Mundial de la
Salud, en sus informes sobre la situacién mundial de la seguridad vial
de los anos 2009 y 2013, hizo una evaluacién de los datos sobre: marcos
institucionales y politicas, la exposicién al riesgo; la infraestructura y la
normativa sobre vehiculos; control de velocidad; conduccién bajo los
efectos del alcohol; utilizacién del casco en motocicletas, cinturones de
seguridad y dispositivos de retencién para nifios; y atencién prehospita-
laria luego del accidente.

3.1. Marcos institucionales y politicas

Esta dimensién evalua la “existencia de un organismo rector sobre segu-
ridad vial, de una estrategia nacional sobre seguridad vial y de partidas
presupuestarias para las actividades de ambos” (Organizacién Mundial
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de la Salud, 2009a, pig. 9).

Las preguntas especificas formuladas en el cuestionario del Informe sobre
la situacion mundial de la seguridad vial: es hora de pasar a la accion, fueron:

Sobre el organismo rector:
* :Existe un “organismo rector” que coordine la seguridad vial en su pais?
e ;Cuidl es la personalidad juridica de ese organismo rector?

¢ :Existe en los presupuestos nacionales una partida asignada a las ac-
tividades de este organismo?

Sobre las estrategias:
 :Existe en su pais una estrategia nacional de seguridad vial?

e :Se establecen en esa estrategia objetivos nacionales mensurables
para la reduccién de los traumatismos causados por el trinsito (ya
sean mortales 0 no)?

e :Se dispone de fondos para aplicar la estrategia en parte o en su
totalidad?

e ;Cuil es el presupuesto anual que se destina a financiar esa estrategia?
3.2. La exposicién al riesgo

Por definicién, la exposicién hace referencia a “la cantidad de movi-
mientos o desplazamientos dentro del sistema que realizan los distin-
tos usuarios o una poblacién de determinada densidad” (Peden y otros,
2004, pag. 83), por lo que una evaluacién nacional sobre este factor in-
volucra “la existencia de politicas que promuevan el uso de formas de
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transporte y transporte publico con vehiculos sin motor, asi como estra-
tegias para conseguirlo y tasas de motorizacién” (Organizacién Mundial

de la Salud, 2009a, péag. 9).

Las preguntas sobre la exposicién al riesgo, formuladas en el cuestiona-
rio para el Informe sobre la situacion mundial de la seguridad vial: es hora
de pasar a la accion, fueron las siguientes:

e ;Cuidl es el nimero total de vehiculos matriculados en su pais?

* :Qué porcentaje de vehiculos matriculados en su pais corresponde a
los tipos siguientes: automéviles; vehiculos de motor de dos ruedas
o tres ruedas; minibus, camioneta, furgoneta o vehiculos tipo “jeep”
(menos de 20 plazas); camiones; autobuses; vehiculos no motoriza-
dos; otros?

 :Existen politicas nacionales que promuevan el desplazamiento a pie
o en bicicleta como alternativa a los desplazamientos en automévil?

e :Existen politicas nacionales que apoyen la inversién en transporte
publico como alternativa a los desplazamientos en automévil?

* ¢Qué tipo de evaluacién o de examen deben superar los nuevos con-
ductores de AUTOMOVILES en su pais para obtener el permiso de

conducir?
3.3. Las normas de calidad para vehiculos e infraestructuras

Esta dimension estd relacionada con “la existencia de normas de fa-
bricacién, requisitos de auditorias de seguridad de los proyectos de in-
fraestructura vial y requisitos de inspeccién de vehiculos” (Organizacion

Mundial de la Salud, 2009a, pag. 9).
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El Informe sobre la situacion mundial de la seguridad vial: es hora de pasar
a la accion abordé el tema de la infraestructura y las normas de calidad
para vehiculos a partir de las siguientes preguntas:

 :Es obligatorio someter los disefios de los proyectos de construccién

de NUEVAS vias principales a una auditoria de seguridad vial?

e :Se llevan a cabo auditorias o inspecciones periddicas de seguridad

vial de las infraestructuras viarias EXISTENTES?
* En caso afirmativo, ;quién efectia esas auditorias?

 :Existe una legislacién nacional que exija que los fabricantes de au-
tomoviles de su pais se ajusten a determinadas normas con relacién a
lo siguiente?

e :En qué se basa la normativa sobre vehiculos de su pais?
 :Es obligatorio en su pais que todos los vehiculos estén asegurados?

e :Existe en su pafs un procedimiento periédico de inspeccién de ve-
hiculos (p. ¢j., una inspeccién anual de la idoneidad del vehiculo para
la circulacién) para los siguientes tipos de vehiculos: automéviles; ve-
hiculos de motor de dos ruedas; minibuses, camionetas, furgonetas
o vehiculos tipo “ jeep” (menos de 20 plazas); camiones; autobuses;
otros?

3.4. Atencién prehospitalaria

Este tépico trata de la “existencia de un sistema de atencién prehospita-
laria formal y disponible al publico, y de nimeros de teléfono de acceso
a este servicio en caso de urgencia’ (Organizacién Mundial de la Salud,

2009a, pag. 9).
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La evaluacién de la atencién prehospitalaria realizada en el Informe sobre
la situacion mundial de la seguridad vial: es hora de pasar a la accion indago
sobre los siguientes aspectos:

 :Existe en su pais un sistema estructurado de atencién prehospitala-
ria a disposicién de los ciudadanos?

e En caso afirmativo, ;ofrece ese sistema los siguientes servicios?: un
servicio telefénico de atencién prehospitalaria de acceso universal,
es decir, con un dnico nimero de teléfono de urgencias para todo el
pais; un servicio telefénico de atencién prehospitalaria con nimeros
de teléfono de acceso regional o local.

3.5. La velocidad

Las diversas investigaciones sobre seguridad vial, coordinadas por la Or-
ganizacién Mundial de la Salud, han evidenciado que el exceso de ve-
locidad (cuando un vehiculo circula por encima del limite de velocidad
vigente?') y la velocidad inapropiada (cuando la velocidad del vehiculo
no corresponde al estado del camino y a las condiciones del trinsito),
influye tanto en la gravedad de la lesién de las victimas del accidente,
como en el riesgo que la colisién se produzca.

En el Informe mundial sobre prevencion de los traumatismos causados por
el transito quedo establecido que “la energia que se manifiesta en una
colisién es funcién del cuadrado de la velocidad, de modo que peque-
fios aumentos de la velocidad dan lugar a incrementos considerables del
riesgo de traumatismo” (Peden y otros, 2004, pig. 84).

' El Informe mundial sobre prevencion de los traumatismos causados por el trdnsito, recuerda
que “los limites de velocidad solo advierten que las velocidades superiores son ilegales, le
incumbe a cada conductor decidir cudl es la velocidad apropiada dentro del limite impuesto”
(Peden, y otros, 2004, pag. 89).
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Especificamente, la publicacién del ano 2008 Speed management: a road
safety manual for decision-makers and practitioners, sefiala que el cuerpo
humano es intolerante a las lesiones por un choque cuando el vehiculo
supera los 30km/h, que un peatén puede ser asesinado cuando el vehi-
culo circula a més de 50km/h, y que los ocupantes de un vehiculo bien
disenado sélo estdn protegidos, en promedio, hasta una velocidad de
70km/h cuando el impacto es frontal, y hasta 50km/h cuando el im-
pacto es lateral, considerando que los ocupantes estén haciendo uso del

cinturén de seguridad (Global Road Safety Partnership, 2008).

Diversos son los factores que intervienen en la eleccién de la velocidad
por parte de los conductores, segin sean las caracteristicas de la via pa-
blica, del vehiculo, del trinsito, del ambiente, y del conductor. Por tal
motivo, el manual sobre control de la velocidad antes sefialado sugiere,
como estindar para buen diagnédstico de la situacién de un pais con
respecto a los limites de velocidad y el exceso de velocidad, adquirir
informacién sobre:

 Las jerarquias viales existentes segin su funcién: se refiere al examen
y clasificacién de los tipos de carreteras de la red viaria, y sus limites
de velocidad correspondientes.

e Las actividades que ocurren en las carreteras: alude principalmente
a la presencia de usuarios vulnerables de las vias publicas, o lo que
es igual, a aquellos que estin expuestos directamente al impacto del
vehiculo, como son peatones, ciclistas y usuarios de vehiculos moto-
rizados de dos ruedas.

* I os datos sobre los accidentes: tales como el nimero de accidentes
tatales, donde la velocidad fue un factor contribuyente; el nimero y
tipo de usuarios de la carretera que murieron como consecuencia de
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exceso de velocidad; la edad y el sexo de todos los involucrados en
accidentes de velocidad; el tipo de carretera, el volumen de trafico y
el limite de velocidad de las carreteras donde se han producido los
accidentes de velocidad; la media de velocidad de desplazamiento del
flujo libre; otras medidas de distribucién de la velocidad, como por
ejemplo la velocidad percentil 85 (la velocidad por debajo de los cua-
les el 85% de los vehiculos de Viajes); y variacién de velocidad.

* Los niveles de velocidad: se refiere a las mediciones de la velocidad
de desplazamiento de los vehiculos que no estdn afectados por otros
vehiculos. Estas mediciones son conocidas como free flow speeds (ve-
locidades de flujo libre). Independientemente de que la medicién sea
a través de equipos de medicién de la velocidad fijo o de mano, es
importante considerar los tipos de vehiculos que utilizan las vias (ca-
rros, motocicletas, camiones), los tipos de conductores (hombres, mu-
jeres, j6venes, ancianos), los tipos de carretera (en ciudades y pueblos
pequefios, vias urbanas y carreteras), y las diferentes regiones del pais.

e La participacién de la velocidad en los accidentes: implica preguntar-
se scudl es la magnitud del problema de los accidentes relacionados
con la velocidad, segin lo identificado en los registros policiales, en
términos del nimero de accidentes y el nimero de victimas mortales?
¢qué proporcién de los accidentes de trafico en general comprenden
estos? squé indican los datos de accidentes acerca de la idoneidad
de los limites de velocidad? ¢quiénes son los mds propensos a estar
involucrados como conductores o pilotos en accidentes relacionados
con la velocidad? ;dénde estin los lugares que constituyen una alta
proporcién de accidentes peatonales y de otros usuarios vulnerables
de las vias? ¢cudles son las caracteristicas de los conductores implica-
dos en accidentes peatonales graves o mortales?
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 La situacién juridica existente para los limites de velocidad: la cual
puede determinarse a partir de la respuesta a preguntas como: ;Qué
leyes y regulaciones vigentes se relacionan con la seguridad vial de
forma general? ;Existe una ley especifica sobre la velocidad y el exce-
so de velocidad? Si es asi, sse aplica a nivel nacional o local? ;Existen
normas de disefo de la carretera que especifican los limites de velo-
cidad recomendados? ¢Estdn actualizados hasta la fecha? ;A quién se
aplica la ley, para todos los conductores de vehiculos, o hay variacio-
nes especificas, por ejemplo, para conductores aprendices y noveles, o
para diferentes tipos de vehiculos? ;Qué tan bien entendidas son las
variaciones existentes en los limites de velocidad para diferentes tipos
de vehiculos? ¢La ley se aplica a todos los tipos de carretera? ;La ley
especifica los limites de velocidad por defecto para las zonas urbanas
y rurales? ;Cémo se firman los limites? ;Cudles son las sanciones por
no cumplir con la ley? ;Se hace respetar la ley? ;Se aplica en todas
partes, y entre todos los tipos de usuarios de la via basados en vehi-
culos? ¢;Qué organismo gubernamental es responsable de la prepara-
cién/modificacién de las leyes en relacién con la velocidad? ;Cémo
es una variacién de la ley o una nueva ley adoptada oficialmente por
el gobierno?

e El cumplimiento de la velocidad: consisten en estar atento, durante
los andlisis de los estudios de velocidad libre (free flow speeds), de los
excesos de velocidad de bajo nivel (conducir unos pocos Km/h sobre
el limite de velocidad) y de los excesos de velocidad de alto nivel
(conducir a una velocidad extremadamente alta) ya que, aunque algu-
nos paises establecen informalmente una tolerancia al exceso de ve-
locidad de bajo nivel, esta indulgencia puede traducirse en colisiones
con lesiones graves y mortales.
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* Actitudes para acelerar: este aspecto queda mejor expresado en el In-
forme mundial sobre prevencion de los traumatismos causados por el trian-
sito (2004), el cual establece como factores influyentes de la eleccién
de la velocidad la edad del conductor, el sexo, el tiempo de reaccion,
la bisqueda de emociones, la aceptacién de riesgos, la percepcion del
peligro, el grado de alcoholemia, entre otros.

En sintesis, el manual recuerda que la identificacién de la naturaleza
y escala de velocidad de los vehiculos inseguros proporciona tanto ar-
gumentos para apoyar el control de la velocidad, como indicadores de
referencia para la evaluacion y seguimiento de programas.

Para la obtencién de apoyo por parte de los hacedores de politicas y el
publico en general, el manual sugiere (Global Road Safety Partnership,
2008, pag. 46):

e Obtener una visién general de la carretera, su entorno y el uso.

e Ilustrar hasta qué punto los conductores cumplan con los limites de
velocidad en distintos lugares, los limites de velocidad y las velocida-
des medias en lugares de alto riesgo (por ejemplo, donde hay muchos
peatones , ciclistas o motociclistas).

e Entender por qué la gente acelera en esos lugares y qué proporcién
de accidentes con heridos graves tienen la velocidad como un factor
contribuyente.

e Medir el tamafio del riesgo de lesion causada por el exceso de veloci-
dad, asi como la naturaleza del riesgo.

Sobre los indicadores para medir el desempeno de un programa, el ma-
nual establece que éstos dependen del objetivo del programa y de la
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evaluacion, sea esta hacer seguimiento a los resultados del programa,
medir su impacto, o el proceso de ejecucién. En la tabla 3 se muestran
los indicadores potenciales para evaluar un programa orientado al con-
trol de la velocidad.

En el caso del Informe sobre la situacién mundial de la seguridad
vial: es hora de pasar a la accién el estudio del control de la velocidad
se realiz6 en base a las siguientes preguntas:

¢Existen en su pais limites de velocidad para los AUTOMOVILES
PARTICULARES?

:Cuil es el limite de velocidad méaximo permitido (para AUTOMO-
VILES PARTICULARES) en vias urbanas; carreteras rurales; ca-

rreteras/autopistas interurbanas; otras? (Indiquelo en km/h)
¢ Varia la normativa de velocidad en funcién del tipo de vehiculo?

¢Pueden modificar las autoridades locales (municipios, distritos o es-
tados federados) los limites nacionales de velocidad y establecer limi-
tes de velocidad inferiores a los limites establecidos a nivel nacional?

En su opinidn, shasta qué punto son eficaces en su pais las medidas
establecidas para lograr que se respeten los limites de velocidad?
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Tabla 3: Indicadores de desempeiio potenciales para el monitoreo y la
evaluaciéon de programas

Objetivo

Indicadores potenciales

Mecanismos de seguimiento / Fuentes de
datos

Resultados

Reducir la incidencia
de la velocidad como
factor en los accidentes

*Accidentes relaciona-

dos con la velocidad en
comparacion con todos los
accidentes

*Tasas de accidentes rela-
cionados con velocidad por
cada 100 mil personas
*Tasas de accidentes rela-
cionados con velocidad por
cada 10 mil vehiculos
*Tasas de accidentes rela-
cionados con la velocidad
por vehiculo kilémetro
recorrido

*Informes de la policia o investigadores
de accidentes

*Censo de poblacion

*Vehiculos matriculados para su uso en
la via publica

*Datos sobre el volumen del trafico y el
disefio de las carreteras

Reducir la gravedad
de los accidentes de
transito

*Nivel de lesiones por
accidente o el nimero de
victimas mortales por ac-
cidente

*Numero o tasas de victi-
mas mortales relacionadas
con la velocidad o lesiones
graves a través del tiempo

* Datos de la policia, hospitales y ser-
vicios de emergencia sobre la causa del
accidente y la gravedad de la lesion
*Monitorizar las muertes relacionadas
con la velocidad de cada mes; registrar y
seguir las tendencias a través del tiempo

Reducir las muertes de
peatones

*Numero de muertes de
peatones donde la velocidad
es un factor

*Datos de la policia, hospitales y servicios
de emergencia
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Impactos

Aumentar el cumplim-
iento de los limites de
velocidad

*Porcentaje de conductores
de acuerdo a los limites de
velocidad

*Datos de la encuesta velocidad

Reducir las velocidades
libres medias y las altas
velocidades

*Reducciones de la veloci-
dad de desplazamiento del
conductor

*Datos de la encuesta velocidad, a través
del tiempo

Aumentar la aceptacion
publica de la gestion de
la velocidad

*Porcentaje de personas que
estan a favor de las acciones
del gobierno para reducir el
exceso de velocidad

*Datos de entrevistas o cuestionarios es-
critos sobre las actitudes de la comunidad

Resultados
/ Procesos

Aumentar la capacidad
de la policia para hacer
cumplir la ley

*Alcance de la zona cubi-
erta para la aplicacion de
laley

*Proporcion de policias de
transito que trabajan con
control de la velocidad

*Aumentar el tamafio de la fuerza de
policia de tréfico

*Cambiar las practicas y los lugares de
aplicacion de la ley

*Mejorar el sistema de emision de san-
ciones y cobrar multas

Incrementar el valor de
los gastos de campana

*Nuamero y frecuencia de
los spots publicitarios en los
medios de comunicacion
*Cantidad y naturaleza de
la retroalimentacion de la
audiencia objetivo

*Vigilar la cobertura de los medios de
comunicacién y comparar los costos de
la publicidad adicional que hubiera sido
necesaria

*Alcance de la audiencia objetivo deter-
minada a través de estudios de mercado

Aumentar las mejoras
en la separacion de los
usuarios vulnerables de
la carretera del trafico
motorizado

*Numero de sitios tratados
con éxito

*Numero de usuarios de
la carretera vulnerables no
protegidas

*Cambios de sitio documentados y
contados

*Cumplimiento de los usuarios vulnera-
bles de las vias observado

Fuente: (Global Road Safety Partnership, 2008, pdg. 45)

3.6. La conduccién bajo los efectos del alcohol

El consumo de alcohol, por parte de conductores en la via publica, re-
sulta un factor de riesgo de consecuencias graves tanto para conductores
como para peatones, debido a que no solo aumenta la probabilidad de
ocurrencia de una colisién por alteracién de la visién, los reflejos y el
discernimiento, sino que compromete a otros factores de riesgo como el
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exceso de velocidad y el uso del cinturén de seguridad.

Para evaluar la situacién de un pais respecto a los patrones de consumo
de alcohol, y su incidencia en los accidentes en la via publica, el Manual
de seguridad vial para decisores y profesionales sobre Beber y conducir, publi—
cado en el afo 2007, propone:

Evaluar los datos sobre accidentes de transito:

¢Cudntos traumatismos y defunciones se producen como resultado
de los accidentes de trdnsito en la regién del proyecto?

¢Se cuenta con datos sobre accidentes de transito relacionados con el
consumo de alcohol que puedan ser analizados?

¢Cudles son las dimensiones del problema de los accidentes de transi-
to relacionados con el consumo de alcohol en términos de la cantidad
de casos y del nimero de defunciones?

¢Qué proporcién del total de accidentes de transito corresponde a los
ocasionados por el consumo de alcohol?

¢Proporcionan los datos informacién detallada sobre dénde y cuando
se producen los accidentes de transito y quiénes participan en ellos?

¢Cuiles son las personas con mds probabilidades de sufrir un acci-
dente de transito relacionado con el consumo de alcohol?

¢Se conocen los factores de riesgo primarios como la edad, el sexo, la

hora del dia, los antecedentes de haber conducido bajo los efectos del
alcohol?

¢Estan los hospitales equipados y legalmente autorizados para tomar
muestras de sangre?
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e :Esta la policia entrenada y equipada para hacer cumplir en la via
publica las leyes sobre la conduccién bajo los efectos del alcohol?

Evaluar las leyes:
e :Hay leyes concernientes a la seguridad vial en general?

e :Es ilegal “conducir ebrio” Si es asi, s;como se define el estado de

ebriedad?

 :Hay una ley sobre los niveles maximos autorizados de concentracién
de alcohol en la sangre o en el aliento? ;Hay distintos niveles de CAS*
para los diferentes grupos de conductores? (Por ejemplo, niveles mas
bajos para los conductores novatos o los de vehiculos de uso comercial.)

e :Qué pruebas requieren los tribunales para condenar a un infractor?

e ;Pueden los policias u otros agentes de transito exigir que un conduc-
tor se someta a una prueba con el alcoholimetro (o a otra forma de
determinar si estd sobrio) en cualquier momento, sin tener que espe-
rar a que el conductor cometa un error antes de obligarlo a detenerse?

 Todos los involucrados en un accidente de trdnsito son sometidos a
pruebas de sangre para determinar la alcoholemia o a pruebas con el
alcoholimetro como procedimiento ordinario?

» :Esti el sistema judicial equipado para apoyar las leyes sobre la con-
duccién bajo los efectos del alcohol?

¢ :Gozan los jueces de discrecionalidad para imponer penas mds leves
que las recomendadas o establecidas en la legislacién?

¢ :Se cumplen las leyes vigentes?

2 CAS: Concentracion de Alcohol en la Sangre.
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¢Conocen las personas las leyes vigentes sobre la conduccién bajo los
efectos del alcohol?

¢Cudl es la “prueba testimonial” de un determinado nivel de concen-
tracién de alcohol en la sangre o en el aire espirado?

¢Cudles son las leyes que rigen la venta de bebidas alcohdélicas?

¢Cuil es la edad minima permitida para consumir bebidas alcohdlicas
y su relacién con la edad establecida para el otorgamiento de licencias
de conducir?

Para determinar el grado de observancia de las leyes concernientes a la

conduccién bajo los efectos del alcohol, el manual sugiere como estadis-
ticas y mediciones:

Porcentaje de conductores de vehiculos motorizados y motociclistas
muertos con una CAS superior al limite legal.

Nuamero de infracciones relacionadas con el consumo de bebidas
alcohélicas.

Porcentaje de conductores obligados a detenerse con una CAS supe-
rior al limite legal.

Y para estudiar el conocimiento de las personas sobre las leyes vigentes
se propone determinar:

En qué medida las personas conocen los fundamentos de la ley, por
ejemplo, el limite legal para la CAS (cuando se aplica) o la definicién
de “conduccién bajo los efectos del alcohol” cuando no hay un limite
establecido.

En qué medida las personas saben cémo el alcohol afecta al dis-
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cernimiento y a la capacidad de conducir sin riesgos un vehiculo
motorizado.

* En qué medida las personas conocen la relacién entre el consumo de
alcohol y el limite legal de CAS, o la definicién de “conduccién bajo
los efectos del alcohol”, segtin corresponda.

e La estimacién por parte de las personas acerca de las probabilidades
de ser detectadas conduciendo bajo los efectos del alcohol; en qué
medida las personas conocen las penas a las que se exponen si son
acusadas de conducir bajo los efectos del alcohol, incluidas las multas
y la inhabilitacién, y las probables consecuencias en sus medios de
sustento y en su vida social.

Las preguntas a realizar serfan:
 :Conoce usted el limite maximo de CAS en su pais?

¢ :;Conoce usted la definicién juridica de “conduccién bajo los efectos del
alcohol” en su pais?

* En su opinidn, ¢es peligroso conducir un vehiculo automotor después
de consumir alcohol?

e En su opinidn, ¢el consumo de alcohol antes de conducir un vehiculo
automotor aumenta el riesgo de causar un accidente de transito?

 :Ha consumido alcohol antes de conducir un vehiculo automotor?

* :Ha viajado como pasajero en un vehiculo motorizado cuyo conductor
habia consumido alcohol?

* En su opinidn, ;cudles son las probabilidades de que la policia de trin-
sito lo obligue a detenerse bajo sospecha de conducir bajo los efectos
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del alcohol?

El manual también considera fundamental recopilar informacién so-
bre “los patrones de consumo de bebidas alcohdlicas y la funcién que
cumple en la sociedad, las opiniones locales en relacién con la segu-
ridad vial y las actitudes respecto de conducir cuando se han ingerido
bebidas alcohdlicas” (Organizacién Panamericana de la Salud, 2010,

pag. 45).

En sintesis, la identificacién del problema de la seguridad vial en rela-
cién al consumo de alcohol requiere de las pruebas con el alcoholime-
tro realizadas a los conductores involucrados en accidentes; las pruebas
de alcoholemia efectuadas a las victimas mortales de accidentes de
transito; la informacién sobre hospitalizaciones proporcionadas por
los servicios de urgencias y de atencién de victimas de accidentes de
los hospitales; las pruebas aleatorias con el alcoholimetro (realizadas
para hacer cumplir las leyes o en las investigaciones); y ademds, agrega
el informe, los datos anecddticos proporcionados por la gente o por
la policia (por ejemplo, acerca de las personas que salen de los clubes
nocturnos).

Esta informacién debe estar, en la medida de lo posible, desagregada por
“la edad, el sexo y la clase social de los involucrados; las horas en que es
mds frecuente el comportamiento; el lugar o los lugares en donde estd
presente el problema de la conduccién bajo los efectos del alcohol” (Or-
ganizacién Panamericana de la Salud, 2010, pdg. 64).

En términos de medicién de desempeno de programas orientados e in-
tervenir la situacién del consumo de alcohol en el contexto del trinsito,
el manual expone como indicadores comunes los siguientes:
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e La proporcién de conductores con niveles ilegales de alcoholemia de-
terminados mediante pruebas efectuadas al costado de las vias publi-
cas (tasas® de conduccién bajo los efectos del alcohol).

 Porcentaje de accidentes de trinsito en que participaron conductores
alcoholizados.

e Elntmero de policias de trdnsito entrenados para usar el alcoholime-
tro y el nimero de patrullas disponibles.

e La frecuencia de las campaifias de concientizacién y el conocimiento
que la gente tiene respecto de los mensajes.

 Las actitudes de la poblacién hacia la conduccién bajo los efectos del
alcohol, segtin las encuestas.

El tema de la conduccién bajo los efectos del alcohol fue evaluado en el
Informe sobre la situacién mundial de la seguridad vial: es hora de pasar
a la accién como sigue:

 :Existe alguna ley NACIONAL sobre conduccién bajo los efectos

del alcohol en su pais?

e ;Cémo se define en la legislacién nacional la conduccién bajo los
efectos del alcohol?

2 Especificamente, el manual aclara que “los denominadores pueden incluir el nimero de
conductores, de vehiculos registrados o de kilémetros recorridos. Por ejemplo, en el caso

de los traumatismos, una tasa puede ser el numero de traumatismos causados por con-
ducir bajo los efectos del alcohol por cada vehiculo con licencia o por cada conductor de
vehiculo motorizado/motociclista con licencia, o el nimero de traumatismos causados por
conducir bajo los efectos del alcohol por cada 100.000 km recorridos. En el caso de las tasas
de intoxicacion alcohdlica, la apropiada seria la proporcion de conductores de vehiculos
motorizados/motociclistas ebrios sobre la cantidad total de conductores en quienes se midié
el contenido de alcohol” (Organizacién Panamericana de la Salud, 2010, pag. 145).
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e ;Cuidl es el indice maximo de alcoholemia que permite la ley a nivel
nacional?

e ;Cuil es el indice méximo de alcoholemia permitido a nivel nacional
para la poblacién general; conductores jévenes/noveles; conductores
profesionales/comerciales?

¢ ;Cuil de los mecanismos siguientes se utiliza para aplicar la legislacién
en materia de conduccién bajo los efectos del alcohol: control aleatorio
del aire exhalado; puntos de control de la policia; control del aire exha-
lado de todos los conductores implicados en un accidente; analisis de
sangre de los conductores implicados en un accidente; otros?

* En suopinidn, shasta qué punto son eficaces las medidas establecidas
en su pais para aplicar la legislacién sobre conduccién bajo los efectos

del alcohol?
3.7. La utilizacién del casco

Los traumatismos craneales son lesiones comunes entre los conductores
de bicicleta y motocicleta (y sus acompafiantes), cuando son sorprendidos
por una colisién de transito y no estdn haciendo uso del casco correspon-
diente. En Cascos. Manual de seguridad vial para decisores y profesionales,
se establece que “los traumatismos craneales que resultan de lesiones por
contacto o por aceleracién y desaceleracion se clasifican en dos categorias:
traumatismos craneales abiertos* y traumatismos craneales cerrados®”

(Organizacién Panamericana de la Salud, 2008, pig. 8).

 Traumatismos craneales abiertos: Implican una fractura o penetracion del craneo y
pueden provocar lesiones cerebrales.

» Traumatismos craneales cerrados: No atraviesan los huesos del craneo y se producen
como consecuencia de un impacto que sacude el cerebro dentro del craneo. El movimiento
del cerebro en el craneo puede provocar contusion, tumefaccion o desgarramiento de los
tejidos, nervios o vasos sanguineos del cerebro.
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Para evitar estos traumatismos, continua el manual, el casco tiene como
funcién:

e Reducir la desaceleraciéon del crineo y, por lo tanto, el movimiento
del cerebro al absorber el impacto: el material mullido incorporado
en el casco absorbe parte del impacto y, en consecuencia, la cabeza
se detiene con mds lentitud. Esto significa que el cerebro no choca
contra el crineo con tanta fuerza.

 Dispersar la fuerza del impacto sobre una superficie mds grande, de
tal modo que no se concentre en dreas particulares del crineo.

 Prevenir el contacto directo entre el crineo y el objeto que hace im-
pacto, al actuar como una barrera mecdnica entre la cabeza y el objeto.

La evaluacién de la situacion sobre el uso del casco implica tener cono-
cimiento sobre la magnitud del dafio que ocasionan tanto las colisiones
de vehiculos de dos o tres ruedas, como los traumatismos craneales; la
tasa de uso del casco; comprender los motivos por los cuales las personas
no utilizan casco; estimar la disponibilidad y costo del mismo; y deter-
minar si existen leyes y reglamentos sobre el uso de los cascos, cémo se
aplican y si se hacen cumplir.

Especificamente, para medir la magnitud de las colisiones de vehiculos
de dos o tres ruedas es necesario saber la incidencia, la gravedad, los
tipos de colisiones y sus causas, asi como los lugares de mayor riesgo.
De acuerdo a esta l6gica, el manual sugiere dar respuesta a las siguientes

preguntas (Organizacién Panamericana de la Salud, 2008, pag. 32):

* (Cuintas lesiones y defunciones se producen como resultado de las
colisiones de trinsito en la regién? La unidad puede abarcar todo
el pais o solo una determinada provincia o estado, o una ciudad o
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comunidad.

e ;Cuil es la magnitud del dafio que causan las colisiones de motoci-
cletas en términos del nimero de choques y de defunciones? ;Qué
proporcién del total de colisiones de transito corresponden a las cau-
sadas por motocicletas?

¢ ;Cuidl es la importancia de este problema, por su magnitud y la carga
que representa para la sociedad, en comparacién con otros problemas

de salud publica?

¢ ;Quiénes tienen mds probabilidades de verse implicados en colisio-
nes de motocicletas?

Las respuestas a estas preguntas se hallardn a través de los siguientes
indicadores:

e Numero de motocicletas registradas como proporcién del total de
vehiculos motorizados.

* Tasa de colisiones de motocicletas (por cada 10 mil vehiculos o por
cada 100 mil personas).

* Distribucién de las colisiones de motocicletas en los distintos tipos
de vias publicas.

* Edad y sexo de los conductores y pasajeros victimas de esas colisiones.

Sobre los traumatismos craneales causados por colisiones de vehiculos
de dos o tres ruedas, resulta pertinente saber, segin el manual:

e :Qué proporcién de las colisiones de motocicletas causan traumatis-
mos craneales? ¢Se dispone de datos que puedan ser tiles sobre el
numero de traumatismos craneales y muertes causadas por colisiones
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de motocicletas?

 ;Cuiles son las repercusiones sociales y econémicas de esas colisiones
y traumatismos en los recursos del pais?

e ;Cuidl es la distribucién geografica de los traumatismos craneales vin-
culados con colisiones de motocicletas en la regién?

 :Hay grupos particulares de poblacién en la regién que estin expues-
tos a un mayor riesgo de sufrir traumatismos craneales en colisiones
de motocicletas, por ejemplo, los hombres, las mujeres, los jévenes, las
minorias étnicas o quienes se dedican a una ocupacién en particular?

* :Qué otra informacién se retine sobre las personas que sufren trauma-
tismos craneales en colisiones de motocicletas? Por ejemplo, sresultan
en general lesionados los conductores o los pasajeros de los vehiculos
de dos ruedas? ;Por lo general son propietarios del vehiculo?

¢ :Hay informacién sobre el uso del casco entre las victimas de las co-
lisiones de motocicletas?

Sobre la tasa de uso del casco, las preguntas a responder serfan:

e ;Cuidl es la proporcién del uso de los cascos en la poblacién en ge-
neral (o en la zona considerada para el programa? Tasa (por 100 mil
habitantes).

e :Qué tipo de personas no usan cascos? ¢Se puede llegar a un desglose
por edad, sexo, la persona que no estd usando el casco, ya sea el con-
ductor o el pasajero, y el propésito del desplazamiento en motocicleta?

e Cuidl es el costo de los traumatismos sufridos por conductores de
motocicletas implicados en colisiones al no usar el casco?
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e :Qué proporcién de las personas que usan cascos lo hacen correc-
tamente? Es decir, ¢los abrochan apropiadamente y usan la talla de
casco correcta?

Para comprender por qué usuarios de vehiculos de dos o tres ruedas no
usan casco, resulta importante conocer la actitud del publico hacia el
uso de los cascos a través de las siguientes preguntas:

e ;Cuiles esla actitud de las personas hacia la seguridad vial en general?
e ;Comprenden las personas los beneficios de usar casco?

* :En qué medida conoce el publico los beneficios de los cascos?

* ¢Por qué no se usan los cascos?

* :Quiénes son mds reacios a usar cascos? Es preciso reunir informa-
cién sobre variables tales como la edad, el sexo, 1a ocupacién, el grupo
étnico y otros.

Lainformacién sobre disponibilidad y costo de los cascos puede obtener-
se, sugiere el manual, a través de las siguientes preguntas e indicadores:

e ;Cuintos cascos se fabrican y se venden en la regién en un determi-
nado periodo?

e ;Quién vende cascos y dénde estin los distribuidores? ¢Satistace la
oferta la demanda actual?

 ;Cuiles son las principales marcas de cascos vendidas?

e ;Cuil es el costo promedio de venta al por menor de un casco de las
principales marcas vendidas?
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Numero y la distribucién geografica de los fabricantes de cascos.
Numero y el tipo de marcas de cascos vendidos al por menor.
Precio promedio de venta al por menor de un casco.

Ventas totales anuales de cascos.

Para determinar la existencia y cumplimiento de un marco legal sobre el
uso del casco por parte de usuarios de vehiculos de dos o tres ruedas, se
debe examinar los siguientes aspectos:

¢Quién estd a cargo de la seguridad vial y cudles son los fondos con que
se cuenta para promoverla?

¢Hay un sistema de gobierno centralizado, regional o federal? ;La
constitucion o las leyes nacionales prevén una descentralizacién? Si es
asi, sen qué medida las autoridades locales participan en el proceso de
toma de decisiones y en la asignacién de fondos?

¢Cudles son las principales dependencias gubernamentales —como
las de transporte, salud, justicia y la policia— que toman parte en la
adopcién de decisiones relacionadas con la seguridad vial y qué papel
desempefia cada una?

¢Cudl es el presupuesto actual para seguridad vial en su pais? ;Hay
prioridades en el presupuesto para futuras mejoras en materia de se-
guridad vial? ;Hay fondos que pudieran ser utilizados en un programa
para promover el uso del casco?

¢Existe una ley sobre el uso de los cascos?

¢Qué leyes vigentes se refieren a la seguridad vial en general?
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 :Hay una ley especifica sobre el uso de los cascos? Si es asi, ¢se aplica a
nivel nacional o local? ;Esta actualizada?

e A quién se aplica la ley? Por ejemplo, a todos los conductores y pa-
sajeros de motocicletas de todos los grupos de edad. ;Hay exenciones
especificadas?

* :Se aplica la ley en todos los tipos de vias?

 :Especificala ley el tipo de casco que se debe usar o la norma sobre las
caracteristicas de los cascos?

e ;Cuiles son las sanciones por quebrantar la ley?

* :Se hace respetar la ley? ;Se la hace respetar en todas partes y en todos
los grupos de motociclistas?

e :Cémo es oficialmente adoptada por el gobierno una ley nueva? ;Cud-
les son los mecanismos de aprobacién?

* ;Existe una norma sobre las caracteristicas de los cascos?

 :Hay una norma nacional o internacional especifica que deben cumplir
los cascos?

e :Los cascos actualmente disponibles se ajustan a las normas apropiadas?
 :Los fabricantes de cascos observan esas normas?

e :Los conductores de motocicletas usan cascos que cumplen esas
normas:

e :Son los cascos adecuados para las condiciones locales de calor y

humedad?
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e ;Cuil es el costo de un casco que cumple las normas recomendadas?
* :Se ha intentado instaurar algin programa sobre el uso de los cascos?

Para hacer seguimiento a un programa que tenga por objetivo reducir
los traumatismos craneales y las defunciones, el manual sugiere como
indicadores de desempefio minimos: el nimero de traumatismos cra-
neales en motociclistas hospitalizados, y el nimero de defunciones de
motociclistas. Y para un programa que pretenda hacer que el uso de los
cascos sea costumbre, con el fin de reducir en una tercera parte la tasa
de mortalidad entre los motociclistas: las defunciones de motociclistas
por nimero de motocicletas, y el porcentaje de uso del casco. En el caso
de la tasa de uso de los cascos, o la proporcién de motociclistas que usan
el casco, el manual especifica que “los denominadores pueden ser el nd-
mero de motociclistas, la cantidad de motocicletas matriculadas o los
kilémetros recorridos” (Organizacién Panamericana de la Salud, 2008,

pag. 140).

En el Informe sobre la situacion mundial de la seguridad vial: es hora de pa-
sar a la accion, se abordé la utilizacién del casco en motocicletas a través
de las siguientes preguntas:

 :Existe en su pais una ley NACIONAL que exija la utilizacién del

casco por los usuarios de vehiculos de motor de dos ruedas?

e :Se aplica la legislacién nacional sobre utilizacién del casco a con-
ductores de vehiculos de motor de dos ruedas; pasajeros adultos de
vehiculos de motor de dos ruedas; pasajeros infantiles de vehiculos de
motor de dos ruedas?

* :Existe alguna excepcién a esa norma? ;Cudl?
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 :Se aplicala legislaciéon sobre utilizacién del casco a todos los tipos de
vias; todos los tipos de motores?

 ;Existe alguna ley que exija que los cascos tengan que cumplir alguna
norma reconocida?

e En suopinién, shasta qué punto son eficaces las medidas establecidas
en su pais para aplicar la legislacion sobre el uso del casco?

3.8. Los cinturones de seguridad y dispositivos de retencién para
nifnos

Al igual que el casco, el uso de los cinturones de seguridad y los dispo-
sitivos de retencién para nifos no disminuyen la probabilidad de ocu-
rrencia de una colisién, pero si contribuyen a reducir la gravedad de las
lesiones en caso de un accidente.

De acuerdo al Manual de seguridad vial para decisores y profesionales sobre
Cinturones de seguridad y sistemas de retencion infantil, publicado en espa-
fiol en el afio 2009, el no uso de los sistemas de retencién para ocupantes
de vehiculos durante un choque genera tres “colisiones” (de las cuales el
cinturén previene de la segunda):

1. La del vehiculo con otro objeto: sea este otro vehiculo, un objeto es-
tacionario, o un ser humano o animal.

2. La del ser humano con el interior del vehiculo: como ocurre cuando
el conductor que no lleva el cinturén golpea su pecho contra el volan-
te, o la cabeza contra el parabrisas.

3. La de los érganos internos del cuerpo con la pared toricica o la es-
tructura osea.
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La evaluacién de la situacién actual sobre el uso del cinturén de segu-
ridad y de los dispositivos de retencién para ninos, dice el manual, re-
quiere de datos fundamentales como indices de heridas y muertes entre
ocupantes que usan y los que no usan el cinturén, desagregado por edad,
género y ubicacién; el coste de la no utilizacién, y los motivos por los
cuales los ocupantes de vehiculos no utilizan el cinturén. Al igual que
en el estudios de los anteriores factores de riesgo, resulta importante
la informacién sobre la incidencia, seriedad, tipos de accidentes, y sus
causas. Concretamente, los datos se hallarin a través de las siguientes
preguntas e indicadores:

e ;Cuintas lesiones y muertes han habido en la unidad de evaluacién
(nacional o local) como resultado de accidentes de trafico?

e ;Cuidl es la escala del problema de los accidentes que involucran a
ocupantes de vehiculos motorizados en términos de nimero de acci-
dentes y nimero de victimas mortales, distinguiendo entre ocupantes
con cinturén y ocupantes sin cinturén?

e :En qué medida se puede comparar este problema en términos de
escala y carga para la sociedad, con otros problemas locales de salud

publica?

* :Quiénes son los que con mayor probabilidad no llevan un sistema de
retencion en caso de accidente?

¢ :Qué porcentaje de vehiculos estin equipados con cinturones de se-
guridad? ;En los asientos delanteros? ¢En los asientos traseros?

e ;Cuiles son los indices de uso de cinturones de seguridad y siste-
mas de retencién infantil en los asientos delanteros y traseros de los
vehiculos?
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Datos sobre heridos, indicando la gravedad y las cifras de muertes
entre ocupantes con y sin cinturon.

Edad y género de los conductores y pasajeros involucrados en
accidentes.

Indices de uso por género, edad y posicién de asiento.
Distribucién de los accidentes en los distintos tipos de carretera.

Edad y género de los conductores y pasajeros involucrados en estos
accidentes.

Porcentaje de vehiculos por tipo, con cinturén incorporado, distin-
guiendo entre asientos delanteros y traseros.

Especificamente sobre la seriedad de las lesiones, y sus tipos segin la
gravedad, conviene saber:

¢Qué porcentaje de accidentes de vehiculos motorizados implican le-
siones mortales?

¢Cudl es la distribucién de lesiones segin zonas del cuerpo, resulta-
dos de las lesiones o gravedad, segin lo define la policia?

¢Cuiles son los impactos econémicos y sociales de estos accidentes y
lesiones sobre los recursos del pais?

¢Cudl es la distribucién geogrifica de las lesiones de ocupantes de
vehiculos motorizados en la region?

¢Existen grupos de poblacién en la region que estén sometidos a un
mayor riesgo de sufrir lesiones a raiz de accidentes de trifico, como
por ejemplo hombres, mujeres, jévenes, minorias étnicas o con una
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profesién en particular?

¢Qué otra informacién se recopila sobre los heridos de accidentes de
trafico? Por ejemplo, ¢los heridos generalmente son los conductores o
los pasajeros?, y ¢son generalmente los propietarios de los vehiculos?

¢Existe informacién sobre el uso del cinturén de seguridad o sistemas
de retencién infantil entre las victimas de los accidentes? Si es asi, con
esto se podra realizar una comparacién de las consecuencias de acci-
dentes en los que se utilizaba y en los que no se utilizaban sistemas
de retencion.

Para abordar el tema de equipamiento del cinturén de seguridad y su
uso general hace falta preguntar:

¢Cudl es el porcentaje de uso del cinturén de seguridad entre los ocu-
pantes de vehiculos a nivel nacional o local? (porcentaje de ocupantes
con cinturén de seguridad abrochado segin la posicién de asiento).

¢Qué tipos de personas no utilizan el cinturén de seguridad? ;Se pue-
de establecer una clasificacién segin edad, género, si la persona es
conductor o pasajero, y el motivo del viaje?

¢Cudl es el coste de la no utilizacién del cinturén de seguridad, en
términos de heridas sufridas por los usuarios de vehiculos motoriza-
dos implicados en accidentes?

Para conocer la actitud del puiblico respecto al uso del cinturén de segu-
ridad, habria que indagar sobre:

¢Cudl es la actitud de la gente respecto a la seguridad vial en general?

¢Entienden los beneficios del uso del cinturén de seguridad? La ac-
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titud del publico frente al uso del cinturén de seguridad y las leyes
correspondientes pueden servir también como indicador biésico.

e ;Cuil es el nivel de concienciacién publica sobre los beneficios del
cinturén de seguridad?

 ;Por qué la gente no utiliza el cinturén de seguridad?

¢ ;Quiénes son los que mds se resisten a utilizar el cinturén? Por ello
serd necesario recopilar informacién sobre determinadas variables,
como edad, género, profesion y grupo étnico.

Sobre la disponibilidad de los cinturones de seguridad, los indicadores
a medir serian:

* Inscripciones de automéviles por fechas, en particular, el porcentaje
inscrito después de la entrada en vigor de una ley sobre el equipa-
miento obligatorio.

* Porcentaje de vehiculos con cinturones en los asientos delanteros.
* Porcentaje de vehiculos con cinturones en los asientos traseros.
Y sobre los sistemas de retencién infantil, habria que responder:

 ;Cudntos tipos de sistemas de retencién infantil se fabrican y venden
en la regién a lo largo de un determinado periodo de tiempo?

¢ ;Quién vende sistemas de retencién infantil y dénde estin ubicados
estos distribuidores?

e :La oferta es suficiente para cubrir la demanda, y hay una gama su-
ficiente de sistemas de retencién para todos los grupos y edades de
ninos?
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e :Cuil es el costo promedio de los diferentes tipos de sistemas de
retencion?

 :Existe algun tipo de programa de préstamos?

Sobre las leyes y reglamentos existentes del uso del cinturdn, y su cum-
plimiento, resulta util como lista de comprobacién:

e :Qué leyes actuales tratan sobre la seguridad vial en general?

 :Existe unaley especifica sobre el uso del cinturén de seguridad? Si es
asi, ses de aplicacién nacional o local? ;Esta actualizada?

e A quién es aplicable la ley, por ejemplo, a todos los conductores y pa-
sajeros, y a todos los grupos de edades? ¢Se especifican excepciones?

* :Laley es de aplicacién en todos los tipos de carretera?

* :Laley especifica el tipo o una norma sobre el cinturén de seguridad
o sistema de retencién infantil que se debe utilizar?

 ;Cuiles son las sanciones por no cumplir con la ley?

e :Se aplica la ley? ;Se aplica en todas partes, y a todos los usuarios de
vehiculos motorizados?

e ;Cémo aprueba el gobierno oficialmente una ley? ;Cudles son los
mecanismos de aprobacién?

Para verificar que los cinturones de seguridad y sistemas de retencién
infantil disponibles cumplen con las normas aprobadas, hay que saber:

e :Existe una norma nacional o internacional que los cinturones de
seguridad y sistemas de retencién infantil deben cumplir?
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 :Los cinturones de seguridad y sistemas de retencién infantil dispo-
nibles en la actualidad cumplen con la norma?

 :Los fabricantes de vehiculos cumplen con esta norma?

 :Los usuarios de vehiculos motorizados utilizan cinturones de segu-
ridad que cumplen con la norma?

e :Son estos cinturones de seguridad adecuados para las condiciones
locales de calor y humedad?

e ;Cuidl es el costo de sistemas de retencién infantil que cumplen con
las normas recomendadas?

Alahora de elaborar un programa sobre el uso del cinturén de seguridad
y los dispositivos de retencién para nifios, son necesarios indicadores de
rendimiento a partir del cual sea posible medir el progreso del progra-
ma, a partir de una situacién inicial. El manual establece los siguientes
indicadores tipicos sobre el resultado de programas:

 El porcentaje de vehiculos equipados con cinturones.

e Elalcance de la concienciacién sobre los cinturones de seguridad.

e Elalcance del cumplimiento de la norma de uso de cinturones.

e El nimero de ocupantes de vehiculos que resultan heridos o muertos.

En el caso del segundo y tercer indicador, conviene distinguir en los

conductores y los pasajeros (si estin sentados adelante, o atrds). Mis
s . . ’ « . s

especifico, un indicador seria “porcentaje del nimero total de ocupantes

del vehiculo en cada categoria”.

Estos indicadores variarin de acuerdo al objetivo del programa, por
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ejemplo, si el objetivo es incrementar el nimero de cinturones instalados
en los vehiculos, seria pertinente conocer lo siguiente, segtin el manual:

* El nimero y tipos de vehiculos equipados con cinturones.

e Elnamero y tipos de fabricantes de vehiculos que instalan cinturones
de serie.

e El ndmero y tipos de vehiculos importados, vendidos en el pais, que
estdn equipados con cinturones.

 Las ventas de cinturones para la instalacién posterior.

e El nimero y tipos de vehiculos equipados posteriormente en centros
de ensayo aprobados.

* Normas y legislacién sobre cinturones de seguridad (implementadas

y aplicadas).

Para la medicién del rendimiento de uno de estos programas, la suge-
rencia es colocar en el denominador del indicador un nimero de vehi-
culos, vehiculos dados de alta o kilémetros recorridos. Para el uso del
cinturén, complementa el manual, el indice adecuado seria el porcentaje
de ocupantes con el cinturén puesto respecto a los ocupantes observa-
dos. Se sugiere utilizar, preferiblemente, denominadores de poblacién
en lugar de vehiculos, ya que “el rdpido incremento del uso de vehicu-
los motorizados en muchos paises puede distorsionar los resultados de
una evaluacién” (FIA Foundation for the Automobile and Society, 2009,
pag. 172).

La situacién respecto a los equipos de seguridad del vehiculo se evalué
en el Informe sobre la situacion mundial de la seguridad vial: es hora de pa-
sar a la accion de la siguiente manera:
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Sobre cinturones de seguridad:

 :Existe una legislacién nacional en su pais que exija el uso del cintu-
rén de seguridad por los ocupantes de un automévil?

* :Existe una legislacién nacional que exija el uso del cinturén de seguri-
dad en los automdviles para conductores solamente; ambos ocupantes
de los asientos delanteros; ocupantes de los asientos traseros; otras?

* En su opinidn, ¢hasta qué punto son eficaces las medidas estableci-
das en su pais para aplicar la legislacién sobre el uso del cinturén de

seguridad?
Sobre los dispositivos de retencién para nifios:

 :Existe una legislacién nacional en su pais que exija el uso de dispo-
sitivos de retencién para nifios?

* En su opinién, shasta qué punto son eficaces las medidas establecidas
en su pais para aplicar la legislacién sobre dispositivos de retencién
para nifios?

Matriz de indicadores para el diagnéstico en seguridad vial

Tanto los manuales de seguridad vial para decisores y profesionales
como las investigaciones sobre la situacién mundial de la seguridad vial
coordinadas por la Organizacién Mundial de Salud, coinciden en que
una evaluacién integral involucra a diversos sectores dentro de los que se
encuentran organismos publicos y legislativos, la policia, la industria, los
ciudadanos, los profesionales y demds organizaciones influyentes en las
politicas de prevencién de traumatismos causados por el trnsito.

Ello conlleva plantear que un buen diagnéstico de la situacién de un
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pais, con respecto a la seguridad vial, no solo contempla el andlisis de la
magnitud y los factores de riesgo de las colisiones y traumatismos, sino
que requiere informacién sobres las politicas, programas e intervencio-
nes especificas en materia de seguridad vial en ejecucion, las estructuras
institucionales que se ocupan del problema y su capacidad.

En concordancia con el enfoque sistémico de seguridad vial en el que
se ha decidido enmarcar la presente matriz, y en atencién al objetivo
de disponer de estadisticas peridédicas y actualizadas para atender de
forma eficaz los principales problemas asociados a los accidentes de
transito, los criterios sobre los cuales fueron seleccionados tanto los
elementos a recolectar como los indicadores a incluir en la matriz, son
los siguientes:

e Los datos a recolectar y los indicadores a medir deben brindar infor-
macién sobre todos los elementos del transporte: la via, el vehiculo, y
el conductor.

e Deben describir tanto los accidentes de transito como los traumatis-
mos causados por este.

e Deben posibilitar un registro sencillo de informacién estandarizada
y facil de recolectar, asi como un diagnéstico frecuente sobre la acci-
dentalidad y mortalidad vial.

En este orden de ideas, la matriz que se presenta a continuacién se
orienta mds a un diagnédstico de las coyunturas de los accidentes de
transito, que a los elementos estructurales del mismo; es decir, se con-
centra mds en las circunstancias de ocurrencia de una colisién, que en
la capacidad de un pais para prevenir colisiones, atenderlas, y socorrer
a las victimas.
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Para mantener lo mejor posible una uniformidad de datos y definiciones
que sea coherente con los estindares internacionales, y que amplie el
margen de comparabilidad a nivel nacional e internacional, se considerd
de manera total los elementos minimos a recolectar ante una colision,
recomendados en la publicacién Sisterma de datos. Manual de seguridad
vial para decisores y profesionales.

Informacién sobre el accidente
Describe las caracteristicas generales de la colisién

Identificador del accidente:

Identificador dnico (p. €j., un nimero de 10 digitos) que en un afio
determinado identifica un accidente en concreto. Presentado en una ca-
dena numérica o de caracteres, del 1 al infinito. Este valor es asignado
habitualmente por la policia, que es la responsable en el lugar del acci-
dente. Otros sistemas pueden hacer referencia al incidente utilizando
este nimero.

Fecha del accidente:

Fecha (dia, mes y afio) en la que se produjo el accidente. Dato numérico
presentado en el formato DD/MM/AAAA. Si se desconoce una parte
de la fecha del accidente, los lugares respectivos se rellenan con 99 (para
el dia y el mes). La ausencia de afio deberia dar lugar a una comproba-
cién automdtica. Importante para las comparaciones estacionales, los
andlisis de las series temporales, la gestién/administracién, la evaluacién
y la vinculacién de bases de datos.
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Hora del accidente:

Hora a la que se produjo el accidente, utilizando el formato de 24 horas
(HH:MM). La medianoche se define como 00:00 y representa el co-
mienzo de un nuevo dia. La variable permite analizar distintos periodos
de tiempo.

Municipio y region en los que se produjo el accidente:

El municipio y la provincia o entidad equivalente en los que se produjo
el accidente. Presentado en una cadena de caracteres con el nombre del
municipio. Importante para los andlisis de los programas locales y re-
gionales. Es esencial para vincular el archivo de datos del accidente con
otros archivos de datos locales o regionales (de hospitales, carreteras,
etc.). Importante también para las comparaciones interregionales.

Ubicacion del accidente:

Lugar exacto en el que se produjo el accidente. La definicién éptima
es el nombre de la carretera y las coordenadas del GPS/SIG si existe
un sistema de referencia lineal (SRL) u otro mecanismo que pueda
relacionar las coordenadas geograficas con ubicaciones concretas en el
inventario de carreteras y otros archivos. Los requisitos minimos para
documentar la ubicacién del accidente son el nombre de la via, el pun-
to de referencia, la distancia al punto de referencia y la direccién desde
el punto de referencia. Cadena de caracteres, para emplear coordena-
das de latitud y longitud, un método de referencia lineal o un sistema
de nodos y enlaces. Depende del tipo de dato seleccionado. Esencial
para la identificacién de problemas, los programas de prevencién, las
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evaluaciones de ingenieria, el cartografiado y la vinculacién con otras
bases de datos.

Tipo de accidente:

El tipo de accidente viene determinado por el primer traumatismo o
suceso causante de dafios de un accidente:

1.
2.

8.

Colisién con peatén: Colisién entre un vehiculo y al menos un peaton.

Colisién con vehiculo estacionado: Colisién entre un vehiculo en
movimiento y uno estacionado. Un vehiculo con conductor que sim-
plemente estd inmévil no se considera estacionado.

. Colisién con obsticulo fijo: Colisién con un objeto estacionario (es

decir, drbol, poste, barrera, valla, etc.).

. Obstaculo no fijo: Colisién con un objeto no fijo o con carga caida.
. Animal: Colisi6én entre un vehiculo en movimiento y un animal.

. Accidente de un solo vehiculo/sin colisién: Accidente en el que sélo

interviene un vehiculo y no hay colisién con ningtn objeto. Com-
prende las salidas de la via, las vueltas de campana, las caidas de ci-
clistas, etc.

. Colisién con dos o mis vehiculos: Colisiones en las que se ven impli-

cados dos o mds vehiculos en movimiento.

Otrosaccidentes: Otros tipos de accidentes no descritos anteriormente.

Si el accidente de trifico comprende mds de un suceso, debe registrarse
el primero de ellos en esta variable. Si procede aplicar mas de un valor,
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seleccione solo el que mejor corresponda con el primer suceso. Impor-
tante para conocer la causa del accidente y determinar contramedidas
para evitar accidentes.

Tipo de impacto:

Indica la manera en que los vehiculos de motor implicados colisionaron
inicialmente unos con otros. La variable se refiere al primer impacto, si
este era entre dos vehiculos de motor:

1.

Sin impacto entre vehiculos de motor: No hubo impacto entre vehi-
culos de motor. Se refiere a accidentes de vehiculos solos y colisiones
con peatones, animales u objetos.

. Impacto trasero: La parte delantera del primer vehiculo colisioné con

la parte trasera del segundo vehiculo.

. Impacto frontal: Las partes delanteras de ambos vehiculos colisiona-

ron entre si.

. Impacto en dngulo, mismo sentido: Impacto en dngulo en el que la

parte delantera del primer vehiculo colisiona con el lateral del segundo.

. Impacto en dngulo, sentido opuesto: Impacto en dngulo en el que la

parte delantera del primer vehiculo colisiona con el lateral del segundo.

. Impacto en dngulo, perpendicular: Impacto en dngulo en el que la par-

te delantera del primer vehiculo colisiona con el lateral del segundo.

. Impacto en dngulo, sentido sin especificar: Impacto en dngulo en el

que la parte delantera del primer vehiculo colisiona con el lateral del
segundo.
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8. Impacto en paralelo, mismo sentido: Los vehiculos colisionan lateral-
mente mientras circulan en el mismo sentido.

9. Impacto en paralelo, sentidos opuestos: Los vehiculos colisionan la-
teralmente mientras circulan en sentidos opuestos.

10. Impacto de trasera con lateral: La parte trasera del primer vehiculo
colisiona con el lateral del segundo vehiculo.

11. Impacto de trasera con trasera: Las partes traseras de ambos vehicu-
los colisionan entre si. Util para identificar defectos estructurales en
los vehiculos.

Condiciones meteorolo’gicas:
Condiciones meteoroldgicas en el lugar y el momento del accidente.

1. Buen tiempo (no hay ningin estorbo meteoroldgico, ni condensa-
cién ni desplazamiento intenso de aire. Incluye el cielo despejado y el

nublado).
. Lluvia (intensa o ligera).
. Nieve.
. Niebla, bruma o humo.

. Aguanieve, granizo.

N L A LW N

. Viento fuerte (Presencia de viento que se considera con efectos ad-
versos sobre las condiciones de la conduccién).

7. Otras condiciones meteorolégicas.
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8. Condiciones meteorolégicas desconocidas.

Permite determinar la repercusion de las condiciones meteorolégicas en
la seguridad vial. Importante para las evaluaciones de ingenieria y los
programas de prevencién.

Condiciones de iluminacion:

Nivel de iluminacién natural y artificial en el lugar del accidente en el
momento en el que se produjo:

1. Luz diurna: Iluminacién natural durante el dia.

2. Luz crepuscular: Iluminacién natural durante el amanecer o el atar-
decer. Categoria residual que incluye los casos en los que las condi-
ciones de luz diurna eran muy deficientes.

3. Oscuridad: Sin iluminacién natural ni artificial.

4. Oscuro con el alumbrado puablico apagado: Hay alumbrado puablico
en el lugar del accidente, pero estd apagado.

5. Oscuro con el alumbrado publico encendido: Hay alumbrado publico
en el lugar del accidente y estd encendido.

6. Desconocido: Se desconocen las condiciones de iluminacién en el
momento del accidente.

La informacién sobre la presencia de iluminacién es un elemento im-
portante en el andlisis de la ubicacién de los puntos negros o de la red
vial. También lo es para determinar los efectos del alumbrado de la via
en los accidentes nocturnos con miras a orientar futuras medidas.
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Gravedad del accidente:

Describe la gravedad del accidente de trinsito, basada en el traumatismo
mds grave entre las personas afectadas.

1.

Mortal: Al menos una persona murié de inmediato o en los 30 dias
siguientes a consecuencia del accidente de trdnsito.

. Traumatismo grave: Al menos una persona estuvo hospitalizada du-

rante al menos 24 horas debido a traumatismos sufridos en el acci-
dente, y no hubo victimas mortales.

. Traumatismo leve: Al menos una de las personas afectadas por el

accidente estuvo hospitalizada menos de 24 horas o no fue hospitali-
zada, y no hubo victimas mortales ni traumatismos graves.

. Solo dafios materiales: Todo accidente de trdnsito que no causa nin-

gun traumatismo. Ofrece una referencia rdpida de la gravedad del
accidente y resume los datos proporcionados por los registros indivi-
duales de traumatismos del accidente. Facilita el andlisis en funcién
del nivel de gravedad del accidente.

Informacién sobre la via
Describe las caracteristicas de la via y las infraestructuras asociadas en
el lugar y el momento del accidente

Tipo de via:

Describe el tipo de via, si es de doble sentido y si la calzada estd divi-
dida fisicamente. En el caso de accidentes que se produzcan en nudos,
cuando el accidente no pueda asignarse claramente a una via, se indicard
aquella por la que circulaba el vehiculo que tenia prioridad.



CAPITULO IV: Neesidad de un modelo sistémico para la SeguridadVial 21

1. Autopista/autovia: Via con calzadas independientes para la circula-
cién en dos sentidos, separadas fisicamente por una franja divisoria
no destinada a la circulacién. No tiene cruces al mismo nivel con nin-
guna otra senda, via o linea de ferrocarril o tranvia. Estd especialmen-
te sefializada como autopista o autovia y reservada a determinadas
categorias de vehiculos de motor.

2. Via répida: Via con circulacién en dos sentidos y calzadas general-
mente sin separacion entre ellas. Accesible solo desde intercambiado-
res o nudos con circulacién regulada. Estd especialmente sefalizada
como via rdpida y reservada para determinadas categorias de vehicu-
los de motor. Esta prohibido detenerse y estacionar en la calzada.

3. Via urbana, doble sentido: Via situada dentro de los limites de una
zona urbana (en la que la entrada y la salida estin sefializadas). Calle
Unica sin separacién y circulacién en ambos sentidos, velocidades re-
lativamente bajas (a menudo limitadas a 50 km/h), sin restricciones
respecto al tipo de vehiculos, y con uno o mis carriles que pueden o
no estar marcados.

4. Via urbana, sentido dnico: Via dentro de los limites de una zona ur-
bana (en la que la entrada y la salida estin sefalizadas). Calle unica
sin separacién y circulacién en un sentido a velocidades relativamente
bajas (a menudo limitadas a 50 km/h).

5. Via fuera de zona urbana: Via fuera de los limites de una zona urbana
(en la que la entrada y la salida estdn sefializadas).

6. Via restringida: Via con acceso restringido al transito publico. Com-
prende calles sin salida, vias de acceso particulares, callejones, carre-
teras privadas.
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7. Otra: Via de un tipo distinto de los mencionados anteriormente.
8. Desconocida: No se sabe dénde se produjo el incidente.

Importante para comparar las tasas de accidentes en vias con caracteris-
ticas de diseno similares y para llevar a cabo anilisis comparativos entre
autopistas y carreteras de otro tipo.

Clase funcional de la via:

Describe el caracter del servicio o la funcién de la via en la que tuvo
lugar el primer suceso causante de perjuicios. En el caso de accidentes
que se produzcan en nudos, cuando el accidente no pueda asignarse
claramente a una via, se indicard aquella por la que circulaba el vehiculo
que tenia prioridad.

1. Arterias principales: Vias para desplazamientos de larga distancia y
principalmente interurbanos. Comprenden las autopistas (urbanas o
rurales) y las vias ripidas. Pueden atravesar zonas urbanas para des-
plazamientos suburbanos. La circulacién se caracteriza por altas ve-
locidades y un acceso total o parcialmente regulado (mediante inter-
cambiadores o nudos con circulacién regulada por seméforos). Las
otras vias que conducen a una arteria principal estin conectadas a
esta por medio de vias colectoras.

2. Arterias secundarias: Arterias conectadas a la arteria principal por
medio de intercambiadores o nudos con circulacién regulada por se-
miforos, que dan soporte y completan la red de arterias urbanas. Se
destinan a desplazamientos de media distancia, pero no atraviesan
vecindarios. No es obligatorio que el acceso esté total o parcialmente
controlado.
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3. Vias colectoras: A diferencia de las arterias, las vias colectoras atra-
viesan zonas urbanas (vecindarios) y recolectan el trdnsito de las vias
locales o lo distribuyen hacia ellas. Distribuyen también el transito
que se dirige a las arterias secundarias o principales.

4. Vias locales: Vias utilizadas para el acceso directo a los diversos usos
del suelo (propiedad privada, zonas comerciales, etc.). Tienen veloci-
dades de circulacién bajas, no concebidas para desplazamientos inter-
provinciales o suburbanos.

Limite de velocidad:
El limite legal de velocidad en el lugar del accidente.

nnn: El limite legal de velocidad segin lo indicado en la senalizacién
vial o las normas de trdnsito del pais para cada categoria de via, en kil6-
metros por hora (km/h).

999 desconocido: Se desconoce el limite de velocidad en el lugar del
accidente.

En el caso de accidentes que se produzcan en nudos, cuando el acci-
dente no pueda asignarse claramente a una via, se indicard el limite de
velocidad de aquella por la que circulaba el vehiculo que tenia prioridad.

Obstdculos en la via:

Presencia de cualquier persona u objeto que obstruya el desplazamiento de
los vehiculos en la via. Comprende cualquier animal inmévil o en movi-
miento (haya sido golpeado o no) y cualquier objeto que no deberia estar
en la via. No incluye los vehiculos (estacionados o en movimiento), los pea-
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tones ni los obsticulos situados junto a la calzada (como postes o arboles).

1.

2.
3.

Si: Presencia de uno o varios obsticulos en la via en el lugar del
accidente.

No: Ausencia de obsticulos en la via en el lugar del accidente.

Desconocido: Se desconoce la presencia de algin obsticulo en la via
en el lugar del accidente.

Condiciones de la superficie de la via:

El estado de la superficie de la via en el momento y el lugar del accidente.

1.
2.

7.

Seca: La superficie de la via estd seca y limpia.

Nieve, escarcha, hielo: Hay nieve, escarcha o hielo sobre la via.

. Deslizante: La superficie de la via estd deslizante porque hay arena,

grava, barro, hojas o aceite sobre ella. No incluye la nieve, la escarcha,
el hielo o la superficie mojada.

. Mojada, himeda: La superficie de la via estd mojada. No incluye la

inundacién.

. Inundacién: Agua estancada o en movimiento sobre la via.

. Otra: Otras condiciones de la superficie de la via no mencionadas

anteriormente.

Desconocidas: Se desconocen las condiciones de la superficie de la via.

Importante para identificar los lugares con altas tasas de accidentes so-
bre superficies mojadas, llevar a cabo evaluaciones de ingenieria y adop-
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tar medidas preventivas.

Nudo:

Indica si el accidente se produjo en un nudo (cruce de dos o mas vias)
y define el tipo de éste. En las intersecciones, todas las vias se cruzan al
mismo nivel. En los enlaces las vias no se cruzan todas al mismo nivel.

1. Interseccién en cruz: Nudo a nivel con cuatro ramales.
2. Glorieta o rotonda a nivel; Via circular.

3. Interseccién en T o en Y: Nudo a nivel con tres ramales. Incluye las
intersecciones en T'y las intersecciones con un dngulo agudo.

4. Interseccién multiple: Nudo a nivel con mds de cuatro ramales (ex-
cluye las glorietas o rotondas).

5. Otro tipo de interseccién: Tipo de nudo a nivel no descrito
anteriormente.

6. Enlace: Nudo que incluye vias que se cruzan a distinto nivel.

7. No en un nudo: El accidente se ha producido a mds de 20 metros de
distancia de un nudo.

8. Desconocido: No se conoce la ubicacién del accidente respecto de un
nudo.

Los accidentes que se producen a menos de 20 metros de un nudo se
consideran accidentes en un nudo. Importante para los estudios especi-
ficos de lugares y la identificacién de contramedidas técnicas adecuadas.
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Regulacion de la circulacion en el nudo:

Tipo de regulacién de la circulacién en el nudo en el que se produjo el
accidente. Se aplica unicamente a los accidentes ocurridos en un nudo.

1.

Persona autorizada: Un agente de policia o un guardia de trdnsito
regula la circulacién en el nudo. Es aplicable aunque en el nudo haya
sefalizacion vial u otros sistemas de regulacién de la circulacién.

. Sefial de «stop» («alto», «pare»): La prioridad viene determinada por

una o varias sefiales de «stop» («alto», «pare»).

. Sefial vertical o marcas viales de «ceda el paso»: La prioridad viene

determinada por una o varias sefales verticales o marcas viales de
«ceda el paso».

. Otras senales de trdnsito: La prioridad viene determinada por una

o varias sefiales verticales o marcas viales distintas de «stop» («alto»,
«pare») o «ceda el paso».

. Sefal de trinsito automatica (en funcionamiento): La prioridad viene

determinada por una sefial de trinsito que funcionaba en el momento
del accidente.

. Sefal de transito automadtica (averiada): Existe una sefial de transito,

pero estaba averiada en el momento del accidente.

. Sin regulacién: La circulacién del nudo no esti regulada por una per-

sona autorizada ni por sefiales de trdnsito verticales, marcas viales,
sefiales de trdnsito automadticas u otros medios.

. Otra: La circulacién del nudo estd regulada por medios distintos de

una persona autorizada o de senales de trdnsito verticales, marcas via-
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les o senales de transito automaticas.

Si procede aplicar mds de un valor (p. ¢j., sefiales de trdnsito vertica-
les y sefiales de transito automaticas), deben registrarse todos los que
correspondan.

Curva:
Indica si el accidente se produjo en una curva, y qué tipo de curva.

1. Curva cerrada: El accidente se produjo en una curva cerrada (segin
el criterio del agente de policia).

2. Curva abierta: El accidente se produjo en una curva abierta (segun el
criterio del agente de policia).

3. Sin curva: El accidente no se produjo en una curva de la via.

4. Se desconoce: No se define si el accidente se produjo en una curva de
la via.

Util para identificar y diagnosticar los lugares con alta frecuencia de
accidentes y orientar las modificaciones en el disefio de la via, los limites
de velocidad, etc.

Pendiente del tramo de via:

Indica si el accidente se produjo en un tramo de via con una pendiente
acusada.

1. Si: El accidente se produjo en un tramo de via con una pendiente
acusada.
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2. No: El accidente no se produjo en un tramo de via con una pendiente
acusada.

3. Se desconoce: No se define si el accidente se produjo en un tramo de
via con una pendiente acusada.

Util para identificar y diagnosticar los lugares con alta frecuencia de
accidentes y orientar las modificaciones en el disefio de la via, los limites
de velocidad, etc.

Informacién sobre el vehiculo
Describe las caracteristicas y los sucesos del vehiculo o vehiculos
implicados en el accidente

Niimero del vehiculo:

Numero unico asignado para identificar cada vehiculo implicado en el
accidente. Es un nimero secuencial de dos digitos. Permite establecer
correspondencias entre el registro del vehiculo y el registro del accidente
y los de las personas.

Tipo de vehiculo:
El o los tipos de vehiculos implicados en el accidente.

1. Bicicleta: Vehiculo de carretera que tiene dos o mds ruedas y en ge-
neral es impulsado Gnicamente por la energia de la persona que lo
monta, en particular por medio de un sistema de pedales, una palanca
o un manubrio.

2. Otro vehiculo no motorizado: Otro vehiculo sin motor no incluido



CAPITULO 1V: Necesidad de un modelo sistémico para la Seguridad Vial 129

en la lista anterior.

3. Vehiculo motorizado de dos o tres ruedas: Vehiculo de carretera de
dos o tres ruedas con motor (incluye ciclomotores, motocicletas, tri-
ciclos y vehiculos todo terreno).

4. Automévil: Vehiculo de carretera motorizado distinto de los vehicu-
los de dos o tres ruedas, concebido para el transporte de pasajeros y
con un miximo de nueve asientos (incluido el del conductor).

5. Autobus, autocar o tranvia: Vehiculo para el transporte de pasaje-
ros utilizado sobre todo para el transporte puiblico, desplazamientos
interurbanos y viajes turisticos, con mds de nueve plazas sentadas.
Incluye vehiculos conectados a cables eléctricos y que no se desplazan
sobre railes.

6. Vehiculo industrial ligero (< 3,5 toneladas): Vehiculo motorizado pe-
quefio (por peso) concebido exclusiva o fundamentalmente para el
transporte de mercancias.

7. Vehiculo industrial pesado (23,5 toneladas): Vehiculo motorizado
grande (por peso) concebido exclusiva o fundamentalmente para el
transporte de mercancias.

8. Otro vehiculo motorizado: Otro vehiculo impulsado por un motor y
no incluido en las dos listas anteriores de valores.

9. Se desconoce: Se desconoce el tipo de vehiculo o no se declaré.

Permite analizar el riesgo de accidente por tipo de vehiculo y tipo de
usuario de la via (en combinacién con el elemento Tipo de usuario de
la via). Importante en la evaluacién de contramedidas pensadas para un
determinado tipo de vehiculos o dirigidas a proteger a un determinado
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tipo de usuarios de la via.

Marca del vehiculo:

Indica la marca (nombre distintivo) asignada por el fabricante del ve-
hiculo de motor. Otra posibilidad es elaborar una lista de marcas de
vehiculos de motor y asignar un cédigo a cada una de ellas. Una lista
permite un registro mas coherente y fiable y facilita la interpretacién de
los datos. Permite analizar los accidentes en funcién de las diversas mar-
cas de vehiculos de motor. No aplicable a bicicletas, triciclos, rickshaws
o vehiculos de traccién animal.

Modelo del vehiculo:

Cédigo asignado por el fabricante para denotar una familia de vehiculos
de motor (dentro de una marca) con un grado de similitud en su cons-
truccién. Registra el nombre del modelo segtin se conoce en el pais en el
que se produjo el accidente. Permite analizar los accidentes en funcién
de los diversos modelos de vehiculos de motor. No aplicable a bicicletas,
triciclos, rickshaws o vehiculos de traccién animal.

Ao del modelo del vehiculo:

El ano asignado a un vehiculo de motor por el fabricante, presentado en
formato numérico (AAAA). Puede obtenerse del registro de matricu-
lacién del vehiculo. Importante para llevar a cabo evaluaciones, inves-
tigaciones o comparaciones entre accidentes. No aplicable a bicicletas,
triciclos, rickshaws o vehiculos de traccién animal.
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Cilindrada:

La cilindrada del motor del vehiculo se registra en centimetros cibicos.
Presentada en formato numérico (nnnn: Cilindrada; 9999 Cilindrada
desconocida). Importante para identificar la repercusion de la potencia
del motor del vehiculo en el riesgo de accidente.

Funcion especial del vebiculo:

Tipo de funcién especial que cumple el vehiculo con independencia de
p p q p p
que figure indicada en el vehiculo. Se presenta en formato numérico:

1. Ninguna funcién especial: El vehiculo no tiene ninguna funcién
especial.

2. Taxi: Automévil de alquiler con conductor, autorizado para el trans-
porte de pasajeros y sin rutas predeterminadas.

3. Vehiculo utilizado como autobus: Vehiculo de carretera motorizado
que se utiliza para el transporte de pasajeros.

4. Policial, militar: Vehiculo de motor utilizado para fines policiales o
militares.

5. Vehiculo de urgencia: Vehiculo de motor para urgencias (comprende
las ambulancias, los coches de bomberos, etc.).

6. Otra: Otras funciones especiales no mencionadas anteriormente.
7. Se desconoce: No fue posible registrar una funcién especial.

Importante para evaluar la participacién en el accidente de vehiculos
utilizados para usos especiales.No aplicable a bicicletas, triciclos, rick-
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shaws o vehiculos de traccién animal.

Maniobra del vehiculo:

Maniobra controlada de ese vehiculo de motor antes del accidente. Se
presenta en formato numérico:

1.
2.

91

O 0 N O

Marcha atras: El vehiculo estaba circulando marcha atris.

Estacionado: El vehiculo estaba estacionado e inmévil.

. Entrando o saliendo de un lugar de estacionamiento: El vehiculo es-

taba entrando o saliendo de un lugar de estacionamiento.

. Frenando o deteniéndose: El vehiculo estaba frenando o deteniéndose.

. Arrancando: El vehiculo estaba inmévil y empezaba a desplazarse.

No incluye la entrada o salida de un lugar de estacionamiento.

. Esperando a girar: El vehiculo estaba inmévil, esperando a girar.
. Girando: El vehiculo estaba girando (incluye los giros en U).
. Cambiando de carril: El vehiculo estaba cambiando de carril.

. Maniobra de evitacién: El vehiculo modificé su trayectoria para evi-

tar un objeto en la via (como otro vehiculo o un peatén).

10. Adelantando a un vehiculo: El vehiculo estaba adelantando a otro.

11. Conduccién hacia delante, normal: El vehiculo se estaba moviendo

hacia delante, sin desviarse.

12. Otra.
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13. Se desconoce

Informacién sobre la persona
Describe las caracteristicas, las acciones y las consecuencias
relacionadas con las personas implicadas en el accidente.

Estos elementos deben consignarse para todas las personas que hayan sufri-
do traumatismos en el accidente, y también para los conductores de todos
los vehiculos (motorizados y no motorizados) implicados en el accidente.

Niimero de identiﬁcacio’n de la persona:

Numero tnico asignado para identificar a cada persona implicada en el
accidente. Se registraran primero las personas relacionadas con el primer
vehiculo (presunto responsable). Para cada vehiculo se registrard prime-
ro el conductor, seguido de los pasajeros. Permite establecer correspon-
dencias entre el registro de la persona y los registros del accidente, de
la via y del vehiculo para crear un vinculo tnico con el identificador del
accidente y el nimero de vehiculo.

Niimero del vehiculo del ocupante:

Numero tnico asignado para este accidente al vehiculo de motor del
que la persona era un ocupante. Permite establecer correspondencias en-
tre el registro de la personas y los registros de los vehiculos, vinculando
asi a la persona con el vehiculo de motor en el que viajaba.

Niimero del vehiculo vinculado al peaton:

Numero unico asignado para este accidente al vehiculo de motor que
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colisioné con esta persona. El nimero de vehiculo asignado al vehiculo
de motor que colisioné con esta persona. Nimero de dos digitos (nn)
tomado de Niumero de vehiculo.Permite establecer correspondencias
entre el registro de la persona y los registros de los vehiculos, vinculando
asi a la persona con el vehiculo de motor que la golped.

Fecha de nacimiento:

Indica la fecha de nacimiento de la persona implicada en el accidente.
Formato de la fecha: DD/MM/AAAA. Si se desconoce la fecha de na-
cimiento, entonces 99/99/9999. Permite calcular la edad de la persona.
Importante para analizar el riesgo de accidente por edades y evaluar la
eficacia de los sistemas de proteccién de los ocupantes por edades. Va-
riable clave para la vinculacién con los registros de otras bases de datos.

Sexo:

Indica el sexo de la persona implicada en el accidente. Se presenta en
formato numérico:

1. Hombre: Basado en los documentos identificativos o el namero de
identificacién personal, o determinado por la policia.

2. Mujer: Basado en los documentos identificativos o el nimero de
identificacién personal, o determinado por la policia.

3. Se desconoce: No se pudo determinar el sexo (no se especificé o la
policia no pudo localizar a la persona).

Importante para analizar el riesgo de accidente en funcién del sexo y
para evaluar el efecto del sexo de la persona implicada sobre los sistemas
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de proteccién de los ocupantes y las caracteristicas de disefio de los ve-
hiculos de motor.

Tipo de usuario de la via:

Esta variable indica el papel de cada persona en el momento del acci-
dente. Se presenta en formato numérico:

1. Conductor: Persona que conduce o maneja un vehiculo motorizado
o no motorizado. Comprende a los ciclistas y a las personas que tiran
de un rickshaw o montan un animal.

2. Pasajero: Persona que circula en el interior de un vehiculo o sobre
él y no es el conductor. Incluye a las personas que estin subiendo o
bajando de un vehiculo, o van sentadas o de pie en él.

3. Peatén: Persona que estd caminando, empujando o sujetando una bi-
cicleta, un cochecito o una sillita de nifio, llevando un animal, mon-
tando en una bicicleta de juguete, o desplazindose sobre patines de
ruedas, un monopatin o esquies. Excluye a las personas que estin
subiendo o bajando de un vehiculo.

4. Otro: Persona implicada en un accidente que no pertenece a ninguno
de los tipos mencionados.

5. Se desconoce: No se sabe qué papel desempefiaba la persona en el
accidente.

Permite analizar el riesgo de accidente segun el tipo de usuario de la via
(en combinacién con el Tipo de vehiculo). Importante para evaluar las
contramedidas destinadas a proteger a determinados usuarios de la via.
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Posicion de la plaza sentada:

Ubicacién de la persona en el vehiculo en el momento del accidente. Se
presenta en formato numérico (Subcampo: Fila):

1. Delantera.

2. Trasera.

3. No procede.

4. Otra.

5. Se desconoce.
(Subcampo: Asiento):
1. Izquierdo.
2. Central.

3. Derecho.

4. No procede.
5. Otro.

6. Se desconoce.

Se refiere a todos lo ocupantes del vehiculo. Importante para evaluar
exhaustivamente los programas de proteccién de ocupantes.

Gravedad del traumatismo:

Gravedad del traumatismo sufrido por una persona implicada en el ac-
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cidente. Se presenta en formato numérico:

1. Traumatismo mortal: La persona muri6 de inmediato o en los 30 dias
siguientes como consecuencia del accidente.

2. Traumatismo grave: La persona estuvo hospitalizada al menos 24 ho-
ras por las lesiones sufridas en el accidente.

3. Traumatismo leve: La persona sufrié un traumatismo y no estuvo
hospitalizada o lo estuvo menos de 24 horas.

4. Ningun traumatismo: La persona no sufrié ningtin traumatismo.

5. Se desconoce: No se registré la gravedad del traumatismo o se
desconoce.

Importante para el andlisis de los desenlaces (resultados) de los trauma-
tismos y la evaluacién y correcta clasificacién de la gravedad del acci-
dente, asi como para la vinculacién con registros de otras bases de datos.

Equipo de seguridad:

Describe el uso de sistemas de retencién de los ocupantes, o el uso del
casco en el caso de un motociclista o un ciclista. Se presenta en formato
numérico:

(Subcampo: Sistemas de retencién de los ocupantes):
1. Cinturén de seguridad disponible y utilizado.
2. Cinturén de seguridad disponible y no utilizado.

3. Cinturén de seguridad no disponible.
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. Sistema de retencién infantil disponible y utilizado.

4
5. Sistema de retencién infantil disponible y no utilizado.
6. Sistema de retencién infantil no disponible.

7

. No procede: En el vehiculo no se podian utilizar sistemas de reten-
cién de los ocupantes (p. €j., tractores agricolas).

8. Otros sistemas de retencién utilizados.

9. Se desconoce: No se sabe si se estaban utilizando sistemas de reten-
cién de los ocupantes en el momento del accidente.

10. No se estaban utilizando sistemas de retencién
(Subcampo: Uso del casco):

1. Llevaba casco.

2. No llevaba casco.

3. No procede.

4. Se desconoce.

La informacién sobre la disponibilidad y el uso de sistemas de retencién
de los ocupantes y cascos es importante para evaluar el efecto de este
equipo de seguridad en los desenlaces de los traumatismos.

Maniobra del peaton:

Accién del peatén inmediatamente antes del accidente. Se presenta en
formato numérico:
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1. Cruzando: El peatén estaba cruzando la via.

2. Caminando por la calzada: El peatén caminaba por la calzada, de
frente o de espaldas al transito.

3. Parado en la calzada: El peatén estaba inmévil en la calzada (de pie,
sentado, tumbado, etc.).

4. No en la calzada: El peatén estaba parado o desplazindose por la
acera o cualquier lugar adyacente a la calzada.

5. Otra: El vehiculo o el peatén estaba haciendo una maniobra no in-
cluida en la lista anterior.

6. Se desconoce: No se registré la maniobra llevada a cabo por el ve-
hiculo o el peatén, o no se conocia.

Ofrece informacién util para formular medidas eficaces en materia de
disefio y funcionamiento de las vias publicas, educacién y aplicacién de
la ley que tengan presentes a los peatones.

Sospecha del consumo de alcohol:

El agente de policia sospecha que la persona implicada en el accidente
ha consumido alcohol. Se presenta en formato numérico:

1. No.
2. Si.
3. No procede.

4. Se desconoce
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Prueba de alcoholemia:

Describe la situacién de la prueba de alcoholemia, el tipo de prueba y el
resultado. Se presenta en formato numérico:

(Subcampo: Situacién de la prueba):
1. La prueba no se hizo.

2. La persona rehusé6 someterse a la prueba.
3. La prueba se hizo.

4. No se sabe si se hizo la prueba.
(Subcampo: Tipo de prueba):

1. Sangre.

2. Aire espirado.

3. Orina.

4. Otra.

5. Se desconoce el tipo de prueba.
(Subcampo: Resultado de la prueba):
1. Valor.

2. Pendiente.

3. Se desconoce el resultado.

Los accidentes relacionados con el consumo de alcohol son un problema
grave de seguridad vial. La informacién sobre la participacién del alco-
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hol en los accidentes facilita la evaluacién de los programas orientados a
reducir la conduccién en estado de embriaguez.

Consumo de drogas:

Indicio de sospecha o certeza de que la persona implicada en el acci-
dente ha consumido drogas ilegales. Se presenta en formato numérico:

1. No hay sospecha ni certeza de consumo de drogas.
2. Sospecha de consumo de drogas.

3. Certeza de consumo de drogas (se pueden afiadir subcampos en los
que se especifique el tipo de andlisis y los valores).

4. No procede.

5. Se desconoce.

Fecha de expedicio’n del permiso de conduccion:

Indica la fecha (mes y afio) de expedicién del primer permiso de con-
duccién de la persona, provisional o definitivo, correspondiente al ve-
hiculo que estaba conduciendo.El valor se presenta con formato: MM/

AAAA.
1. Nunca ha tenido permiso de conduccién.
2. Se desconoce la fecha de emisién del primer permiso de conduccién.

Permite calcular el nimero de afios de experiencia como conductor en
el momento del accidente.
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Edad:

Edad en afos de la persona implicada en el accidente. Se obtiene a
partir de la Fecha de nacimiento y la Fecha del accidente. Importante
para analizar el riesgo de accidente por edades y evaluar la eficacia de las
contramedidas por edades.

Indicadores sobre colisiones

Niimero de accidentes de trdnsito:

Cifra absoluta que indica el nimero de accidentes ocurridos en determi-
nado periodo de tiempo. Es util para la planificacién a nivel local, pero
no para realizar comparaciones. Variables involucradas: Identificador
del accidente.

Niimero de accidentes de trdnsito segiin su tipo:

Cifra absoluta que indica el nimero de accidentes en cada tipo de co-
lisién. Es importante para conocer la causa del accidente y determinar
contramedidas para evitarlos. Variables involucradas: Tipo de accidente.

Niimero de accidentes de trdnsito segiin el tipo de la via:

Cifra absoluta que indica el nimero de accidentes de transito de acuer-
do a las caracteristicas de la via. Describe la frecuencia de los accidentes
de acuerdo al tipo de vida donde se produjo la colisién. Es la base para
comparar las tasas de accidentes en vias con caracteristicas de disefio
similares y para llevar a cabo anilisis comparativos entre autopistas y
carreteras de otro tipo. Variables involucradas: Tipo de via.
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Niimero de accidentes de transito segin el tipo de vehiculo:

Cifra absoluta que indica el nimero de accidentes de trinsito de acuer-
do al tipo de vehiculo implicado en la colisién. Permite analizar el ries-
go de accidente por tipo de vehiculo y tipo de usuario de la via (en
combinacién con la variable Tipo de usuario de la via). Importante en
la evaluacién de contramedidas pensadas para un determinado tipo de
vehiculos o dirigidas a proteger a un determinado tipo de usuarios de la
via. Variables involucradas: Tipo de vehiculo.

Niimero de accidentes de transito segin el tipo de usuario de la via:

Cifra absoluta que indica el papel de cada persona en el momento del
accidente. Permite analizar el riesgo de accidente segun el tipo de usua-
rio de la via (en combinacién con el Tipo de vehiculo). Importante para
evaluar las contramedidas destinadas a proteger a determinados usua-
rios de la via. Variables involucradas: Tipo de usuario de la via.

Niimero de accidentes con traumatismos:

Cifra absoluta que indica el nimero de accidentes que causan trauma-
tismos. Es util para la planificacién a nivel local, pero no para realizar
comparaciones. Se contabiliza toda colisién con al menos una persona
con traumatismo, no el nimero de personas con traumatismos. Varia-
bles involucradas: Gravedad del traumatismo (categorias grave y leve).

Niimero de accidentes mortales:

Cifra absoluta que indica el nimero de accidentes que causan victimas
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mortales. Es ttil para la planificacién a nivel local, pero no para realizar
comparaciones. Se contabiliza toda colisién con al menos una persona
fallecida, no el nimero de personas fallecidas. Variables involucradas:
Gravedad del accidente (categoria mortal).

Niimero de accidentes ocasionados por wvelocidad excesiva o inadecuada:

Cifra absoluta que indica el nimero de accidentes ocasionados por ve-
locidad excesiva o inadecuada, ocurridos en determinado periodo de
tiempo. Es util para la planificacién a nivel local, pero no para realizar
comparaciones. Puede haber dificultad en detectar la velocidad precisa
del vehiculo antes de la colisién. Variables involucradas: Velocidad del
vehiculo.

Niimero de accidentes ocasionados por el consumo de alcohol:

Cifra absoluta que indica el nimero de accidentes relacionados con el
consumo de alcohol, ocurridos en determinado periodo de tiempo. Es
util para la planificacién local, pero no para hacer comparaciones. Varia-
bles involucradas: Prueba de alcoholemia.

Indicadores sobre traumatismos mortales

Niimero de deﬁmciones:

Cifra absoluta que indica el nimero de personas que fallecen debido a
un accidente de trdnsito. Ofrece una estimacién parcial de la magnitud
del problema del trinsito en funcién de la mortalidad. Es util para la
planificacién de los servicios médicos de urgencia a nivel local, pero no
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muy util para realizar comparaciones. Variables involucradas: Gravedad
del traumatismo (categoria traumatismo mortal).

Niimero de defunciones donde la velocidad fue un factor contribuyente:

Cifra absoluta que indica el nimero de personas que fallecen debido a
un accidente de transito donde la velocidad fue un factor contribuyente.
Ofrece una estimacién parcial de los factores de riesgo del transito en
funcién de la mortalidad por velocidad excesiva o inadecuada. Es til
para la planificacién local, pero no muy ttil para realizar comparaciones.
Variables involucradas: Gravedad del traumatismo (categoria trauma-
tismo mortal), Velocidad del vehiculo.

Niimero de deﬁtncz’ones relacionadas con el consumo de alcohol:

Cifra absoluta que indica el nimero de personas que fallecen debido a
un accidente de trinsito relacionado con el consumo de alcohol. Ofrece
una estimacién parcial de los factores de riesgo del transito, en funcién
de la mortalidad debida al consumo de alcohol al conducir. Es util para
la planificacién local, pero no muy util para realizar comparaciones. Va-
riables involucradas: Gravedad del traumatismo (categoria traumatismo
mortal), Prueba de alcoholemia.

Niimero de defunciones de acuerdo al uso de sistemas de retencion de los
ocupantes:

Cifra absoluta que indica el ndmero de personas fallecidas en un ac-
cidente de trinsito, de acuerdo al uso del sistema de retencién de los
ocupantes del vehiculo. Ofrece una estimacién parcial de los factores de
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riesgo de la mortalidad causada por el trinsito, en funcién del uso de los
sistemas de retencién.Es importante para evaluar el efecto de este equi-
po de seguridad en la prevencién de defunciones. Puede desagregarse
en uso del cinturén de seguridad, y uso de los sistemas de retencién
para nifios. Variables involucradas: Gravedad del traumatismo (catego-
ria traumatismo mortal), Equipo de seguridad (subcampo Sistemas de
retencion de los ocupantes).

Niimero de defunciones de motociclistas, de acuerdo al uso del casco:

Cifra absoluta que indica el nimero de motociclistas fallecidos en un
accidente de trinsito, de acuerdo al uso del casco. Ofrece una estima-
cién parcial de los factores de riesgo de la mortalidad de motociclistas,
en funcién del uso del casco. Es importante para evaluar el efecto de
este equipo de seguridad en la prevencién de defunciones. Variables in-
volucradas: Gravedad del traumatismo (categoria traumatismo mortal),
Tipo de vehiculo (categoria vehiculo motorizado de dos o tres ruedas),

Equipo de seguridad (subcampo Uso del casco).

Victimas mortales por cada 100 mil habitantes:

Cifra relativa expresada en tasa que muestra el cociente entre las victi-
mas mortales y la poblacién. Muestra el impacto de los accidentes de
trdnsito en la poblacién humana. Es util para estimar la gravedad de los
accidentes, para mostrar la magnitud del problema en relacién con otras
causas de muerte, y para las comparaciones internacionales. Variables
involucradas: Gravedad del traumatismo (cateoria traumatismo mortal),
Tamafio de la poblacién en el periodo de estudio.



CAPITULO 1V: Necesidad de un modelo sistémico para la Seguridad Vial 147

Victimas mortales por cada 10 mil vehiculos de motor:

Cifra relativa expresada en tasa que muestra el cociente entre las vic-
timas mortales y los vehiculos de motor. Muestra la relacién entre las
victimas mortales y el tamafo del parque mévil. Es una medida limitada
de los riesgos de desplazarse porque omite el transporte no motorizado
y otros indicadores de la exposicién al riesgo. Su exactitud depende de
la fiabilidad del registro de matriculacién de vehiculos. La reduccién de
este indicador puede deberse a un aumento del nimero de vehiculos,
no a mejoras reales de la seguridad vial. Variables involucradas: Grave-
dad del traumatismo (cateoria traumatismo mortal), Tamafio del parque
movil en el periodo de estudio).

Indicadores sobre traumatismos no mortales

Niimero de traumatismos:

Cifra absoluta que indica el nimero de personas que han sufrido trau-
matismos en accidentes de transito; los traumatismos pueden ser graves
o leves. Ofrece una estimacién parcial de la magnitud del problema del
trdnsito en funcién de los traumatismos. Es util para planificar los servi-
cios médicos de urgencia en el dmbito local, y para calcular el costo de la
atencién médica, pero no para realizar comparaciones. Una limitacién es
que una gran proporcién de los traumatismos leves no se notifican. Va-
riables involucradas: Gravedad del traumatismo (cateorias traumatismo
grave y traumatismo leve).

Niimero de traumatismos donde la velocidad fue un factor influyente:

Cifra absoluta que indica el nimero de personas que han sufrido trau-
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matismos en accidentes de trdnsito, donde la velocidad fue un factor
contribuyente. Los traumatismos pueden ser graves o leves. Ofrece una
estimacién parcial de los factores de riesgo del transito en funcién de los
traumatismos causados por velocidad excesiva o inadecuada. Es util para
la planificacién local, pero no muy til para realizar comparaciones. Una
limitacién es que una gran proporcién de los traumatismos leves no se
notifican. Variables involucradas: Gravedad del traumatismo (cateorias
traumatismo grave y traumatismo leve), Velocidad del vehiculo.

Niimero de traumatismos relacionados con el consumeo de alcohol:

Cifra absoluta que indica el nimero de personas que han sufrido trau-
matismos en accidentes de trinsito relacionados con el consumo de al-
cohol; los traumatismos pueden ser graves o leves. Ofrece una estima-
cién parcial de la magnitud del problema del trinsito en funcién de
las colisiones relacionadas con el consumo de alcohol. Es util para la
planificacién local, pero no para realizar comparaciones. Una limitacién
es que una gran proporcién de los traumatismos leves no se notifican.
Variables involucradas: Gravedad del traumatismo (cateorias traumatis-
mo grave y traumatismo leve), Prueba de alcoholemia.

Niimero de traumatismos de acuerdo con el uso de sistemas de retencion de
los ocupantes:

Cifra absoluta que indica el nimero de personas que han sufrido trau-
matismos en accidentes de tridnsito, de acuerdo al uso de sistemas de
retencién de los ocupantes. Los traumatismos pueden ser graves o leves.
Ofrece una estimacién parcial de los factores de riesgo de los trauma-
tismos causados por el trinsito, en funciéon del uso de los sistemas de
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retencién. Es importante para evaluar el efecto de este equipo de se-
guridad en los desenlaces de los traumatismos. Puede desagregarse en
uso del cinturén de seguridad, y uso de los sistemas de retencién para
ninos. Una limitacién es que una gran proporcién de los traumatismos
leves no se notifican. Variables involucradas: Gravedad del traumatismo
(cateorias traumatismo grave y traumatismo leve), Equipo de seguridad
(subcampo Sistemas de retencién de los ocupantes).

Niimero de traumatismos de motociclistas de acuerdo al uso del casco:

Cifra absoluta que indica el nimero de motociclistas que han sufrido
traumatismos en un accidentes de transitos, de acuerdo al uso del cas-
co. Los traumatismos pueden ser graves o leves. Ofrece una estimacién
parcial de los factores de riesgo de los traumatismos de motociclistas,
en funcién del uso del casco. Es importante para evaluar el efecto de
este equipo de seguridad en los desenlaces de los traumatismos. Una
limitacién es que una gran proporcién de los traumatismos leves no se
notifican. Variables involucradas: Gravedad del traumatismo (cateorias
traumatismo grave y traumatismo leve), Tipo de vehiculo (categoria ve-
hiculo motorizado de dos o tres ruedas), Equipo de seguridad (subcam-

po Uso del casco).

Traumatismos por cada 100 mil habitantes:

Cifra relativa expresada en tasa que muestra el cociente entre el nime-
ro de personas que han sufrido traumatismos en accidentes de transito
y la poblacién. Muestra el impacto de los accidentes de transito en la
poblacién humana, es util para estimar la gravedad de los accidentes,
para mostrar la magnitud del problema en relacién con otras causas de
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traumatismos, y para las comparaciones internacionales. Variables in-
volucradas: Gravedad del traumatismo (cateorias traumatismo grave y
traumatismo leve), Tamafio de la poblacién en el periodo de estudio.

Traumatismos por cada 10 mil vehiculos de motor:

Cifra relativa que muestra el cociente entre el nimero de personas que
han sufrido traumatismos en accidentes de transito y los vehiculos de
motor. Muestra la relacién entre las personas que han sufrido trauma-
tismos en accidentes de trdnsitos y el tamafio del parque mévil. Es una
medida limitada de los riesgos de desplazarse porque omite el trans-
porte no motorizado y otros indicadores de la exposicién al riesgo. Su
exactitud depende de la fiabilidad del registro de matriculacién de vehi-
culos. La reduccién de este indicador puede deberse a un aumento del
nimero de vehiculos, no a mejoras reales de la seguridad vial. Variables
involucradas: Gravedad del traumatismo (cateorias traumatismo grave
y traumatismo leve), Tamafio del parque mévil en el periodo de estudio.

Notas sobre los indicadores

Se ha sugerido un minimo de indicadores para el diagnéstico de la segu-
ridad vial, clasificados en tres dimensiones: las colisiones, los traumatis-
mos, y las defunciones. A partir de ellos es posible medir la magnitud del
problema de la accidentalidad vial y sus factores de riesgo, pero también
constituyen un punto de referencia para establecer objetivos, evaluar y
supervisar el desempefio de programas y politicas orientadas a disminuir
la incidencia de las colisiones en la mortalidad de una poblacién.

Los indicadores propuestos responden al estindar internacional para el
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diagnéstico de la seguridad vial, pero la mayoria de ellos se han presen-
tado en su versién absoluta, lo cual dificulta la comparacién. Sin em-
bargo, esta decisién responde a la necesidad de sefialar la forma base de
los indicadores que luego pueden expresarse en version relativa, a través
de tasas y porcentajes, tanto para hacer comparaciones como para cons-
truir medidas mds complejas a partir de la informacién que se sugirié
recolectar.

En su forma absoluta, los indicadores proporcionan recuentos sobre las
colisiones, los traumatismos, las defunciones, y sus caracteristicas; pero
para conocer el impacto de estos sucesos sobre la poblacién basta con
dividir la cantidad registrada en un periodo especifico entre el total de la
poblacién del drea de estudio y multiplicarlo por 100.000, para obtener
una tasa. Entre otras posibilidades para colocar en el denominador del
indicador estdn el nimero de vehiculos matriculados, y la cantidad de
kilémetros recorridos.

Para comparar de forma sintética y aumentar la claridad de las relacio-
nes proporcionales entre el accidente, la via, el vehiculo y la persona,
conviene realizar distribuciones porcentuales por zona geogrifica, gru-
po de edad, sexo, tipo de accidente, tipo de via, tipo de vehiculo, grupo
de usuarios de la via, y demds variables utiles para caracterizar. Esto
serd util para identificar los grupos expuestos a los riesgos del transito y
determinar las dreas prioritarias de atencién, tanto en la prevencién de
colisiones como de traumatismos.
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Conclusiones y recomendaciones

Se han consultado documentos internacionales, especificamente aque-
llos cuya elaboracién ha sido coordinada por la Organizacién Mundial
de la Salud, con la finalidad de hacer un inventario sobre conceptos, de-
finiciones, e indicadores estindar para un diagnéstico multidimensional

de la seguridad vial.

Las lecturas estudiadas muestran que hay un gran universo de indica-
dores a medir en el campo de la seguridad vial, sea en el contexto del
diagnéstico de una situacién, sea en el contexto de la evaluacién de un
programa de intervencion, cuya pertinencia depende del tipo de evalua-
cién o diagndstico que se quiera realizar.

Los indicadores seleccionados para formar parte de la matriz estdn di-
rigidos a un diagnéstico de las circunstancias en las que ocurre una co-
lisién, y no a la evaluacién de la capacidad de un pais para prevenir
colisiones, atenderlas, y socorrer a las victimas. Sin embargo, la infor-
macién sugerida a recolectar es suficiente para identificar los principales
problemas asociados a los accidentes de transito en el pais, y a partir de
ahi tomar decisiones para una atencién eficaz.

Esta propuesta, basada en documentos internacionales para garantizar
mediciones estindar comparables a nivel local, regional, nacional e inter-
nacional, debe ser validada a partir de una prueba piloto que tenga como
inicio la verificacién de la congruencia entre las definiciones sobre el tran-
sito aqui presentada y las contempladas en la legislacién venezolana. De
esta manera se estard consciente de lo que es factible dentro de lo deseable.

La puesta a prueba de la matriz pudiese hacerse a partir de datos prima-
rios o secundarios. En el segundo caso seria necesario un estudio previo
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sobre la disponibilidad de los datos, y un andlisis de los formularios de
los responsables de levantamiento de informacién de las colisiones.

El manual sobre sistemas de datos sugiere como fuentes de consulta
para los datos de traumatismos mortales causados por el trinsito: los
certificados de defuncién u otros medios de registro civil, los informes
policiales de colisiones, los informes anatomopatolégicos y de autopsias,
los estudios de autopsias verbales, los registros de seguros, los reportajes
de los medios de comunicacién; y para los datos de traumatismos no
mortales: los informes policiales de colisiones, los informes de servicios
de urgencias, los registros de traumatismos, las historias clinicas de pa-
cientes hospitalizados o datos de las altas hospitalarias, los registros de
los servicios de ambulancia. Otras posibles fuentes de datos son los re-
gistros de las aseguradoras sobre vehiculos y conductores y las encuestas
y estudios cientificos.






CAPITULOV
Sobre la Red Venezolana de Seguridad Vial

Elias Santana. Director de La Escuela de Ciudadanos

Cuando gobierno, empresas y tercer sector hacen sinergia. La experiencia

de la Red Venezolana de Seguridad Vial

El caso venezolano, la existencia de una red conformada por entes pu-
blicos, asociaciones especializadas, expertos, empresas y agrupaciones
comunitarias, ha llamado la atencién de académicos, periodistas y ac-
tivistas de paises como Espafia, México y Chile. En los medios de co-
municacién de nuestro pais también se ha destacado su existencia y sus
rasgos distintivos. Se trata de la Red Venezolana de Seguridad Vial, un
espacio de encuentro, de articulacién y de servicios a sus participantes.
Centrado en articular esfuerzos y hacer sinergia para la educacién y la
prevencién vial en todo el pais.

Que esta plataforma, llamada Red Venezolana de Seguridad Vial, exista
en la Venezuela del afio 2015 llama la atencién por la situacién pais y
el ambiente institucional y social. Hasta hoy sus resultados tangibles,
luego de apenas afo y medio de existencia, y su enorme potencialidad
sinérgica justifican la especial atencién que desde varios puntos de vista
de la sociedad se le ha prestado.

Razones que explican la experiencia

Una de las explicaciones de su existencia y vitalidad puede estar en la
gravedad del asunto a enfrentar y las devastadoras y muy visibles con-
secuencias cotidianas de los accidentes y siniestros viales. Resta poco
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que decir: la Red es sensibilidad humana, sentido comiin, mandato ins-
titucional y compromiso social frente a una realidad que nos obliga a
reaccionar.

Razones y explicaciones secundarias sobre la experiencia de la Red Ve-
nezolana de Seguridad Vial podrian ser la apertura mostrada por los
entes publicos (rasgo normal en cualquier pais, llamativo e inusual en
Venezuela, por ello lo destacamos en primer término), la trayectoria y
tenacidad de las tradicionales asociaciones especializadas y la innova-
dora presencia de nuevas entidades asociativas, el muisculo financiero
certeramente invertido por parte de la Fundacién Seguros Caracas y la
participacién, estimulante de la articulacién, de agrupaciones promoto-
ras de la organizacién comunitaria en diversos dmbitos.

Una fundacion y tres agrupaciones se articulan

Comencemos este registro de la experiencia de la Red, por este ltimo
asunto: el de las agrupaciones. Sucede que desde el afio 2005, tres aso-
ciaciones civiles comparten espacios de funcionamiento y actividades.
Cada una tiene su misién, dmbito de influencia, organizacién y membre-
sia, fuentes de financiamiento y voceros. Sus participantes y promotores
vienen compartiendo en espacios asociativos desde los afios 80 (Movi-
miento de Integracién de la Comunidad, Facur, Escuela de Vecinos de
Venezuela), desde los afios 90 (Confevecinos, asociacién civil Queremos
Elegir, Agencia Buenas Noticias, Venezuela 2020) y hasta el actual siglo
en espacios como la Alianza Civica de la Sociedad Civil Venezolana. Se
crean las tres a partir del aflo 2000, pero con raices en varias décadas de
accionar social. Hablemos de ellas para entender los rasgos del proceso y

del concepto y ambiente de la Red Venezolana de Seguridad Vial.
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La primera, Mi Condominio.com, fue fundada en el afno 2000 y sus
servicios e iniciativas estdn dirigidas a condominios de casas o aparta-
mentos en toda Venezuela. Cuenta con voluntarios en 14 ciudades del
pais y estd muy presente a través de talleres y asesorias presenciales y a
través de los medios (especialmente secciones radiales y columnas en
impresos nacionales y regionales). Comenzé a ocuparse de la prevencién
frente al delito, luego la prevencién laboral y después frente a potencia-
les tragedias naturales. A partir del afio 2010, por invitacién de La Es-
cuela de Ciudadanos comienza a recibir informacién e interesarse por el
potencial preventivo a generarse desde los condominios en sus espacios
mds Cercanos.

La segunda es la Red de Madres, Padres y Representantes, creada en el
ano 2005 a partir de un proceso de activismo en sociedades de padres y
representantes de planteles privados en diversas ciudades de Venezuela,
desde el afio 2001. Una de sus voceras, Lila Vega, por su condicién de
médico pediatra y conferencista propuso dedicar esfuerzos en la preven-
cién y la educacién vial en las escuelas y generar acciones promotoras de
la seguridad vial hacia el entorno de los planteles. Ella creé el concepto
de Escuelas Promotoras de Seguridad Vial que estd presentado como
texto, serie de micros para radios y serie de micros en video para la te-
levisién y las redes sociales. El equipo de la Red en seguridad vial estd
conformado, ademds, por un ingeniero, Jaime Gallardo, y un sociélogo,
Gustavo Olmos.

El tercer componente es La Escuela de Ciudadanos, asociacién civil
tundada en el ano 2005 y definida como un centro de servicios de capa-
citacién, informacién y asesoria para asociaciones de vecinos, consejos
comunales, asociaciones civiles, empresas, municipios y cooperativas. En
el caso de La Escuela de Ciudadanos resulté determinante la presen-
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cia, como miembro fundador y parte de su junta directiva, de Pedro
Del Médico. Galeno, gerente de centros hospitalarios y profesor, en la
Universidad Central de Venezuela, responsable de la formacién y moti-
vacién de los futuros profesionales de la salud justamente en el drea de
prevencion.

El primer acercamiento a la Fundacién Seguros Caracas, a comienzos
del afio 2011, estuvo motivado por una disertacién, ocurrida en el afio
2010, de Pedro Del Médico sobre las implicaciones para el pais y el
planeta de los accidentes viales, ocurrida en las reuniones de junta di-
rectiva en La Plataforma. Su invitacién fue a que las tres asociaciones
buscasen opciones para promover educacién y seguridad vial en comu-
nidades, como un componente temdtico nuevo que enriqueceria a cada
una, siempre y cuando mantuviese su foco institucional.

Para el momento de las primeras conversaciones, a principios del afo
2011, la Fundacién Seguros Caracas (institucién vital en esta historia,
de la que hablaremos mds adelante) tenia dos nichos fundamentales de
contribucién social, la prevencién y el tratamiento de la diabetes y la
educacién y la prevencion de accidentes viales. Como resultado de pro-
cesos y decisiones de Seguros Caracas y de la Fundacién hicieron foco
en la seguridad vial, sin desatender sus otras contribuciones pero muy
centrados en la educacién y la prevencién. El encuentro de la Fundacién
Seguros Caracas con las 3 agrupaciones, desde el principio estuvo orien-
tado hacia el drea vial.

Promowver un encuentro: los primeros meses del ario 2011

En dichos didlogos se construyé el primer objetivo que responderia a la
pregunta de qué podria hacerse desde los condominios, las comunidades
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educativas y desde las asociaciones de vecinos y los consejos comunales.
Era obvio que primero habia que sensibilizar a los activistas comunita-
rios sobre el tema y ponerlos en contacto con las asociaciones civiles y
fundaciones que ya existian en el tercer sector venezolano especializadas
en educar y prevenir en materia vial. Se planteé motorizar ese encuen-
tro, que debia estar aderezado con la presencia de expertos y de gerentes
publicos o privados con experiencia en iniciativas concretas, que sirvie-
sen de referencia y de estimulo. Asi nacié el concepto del Encuentro

Agenda Comunitaria para la Seguridad Vial.

Un llamado de Ban Ki-moon, Secretario General de las Naciones Uni-
das, fue especialmente estimulante para el comité organizador del I En-
cuentro: “Exhorto a los Estados Miembros, los organismos internacio-
nales, las organizaciones de la sociedad civil, las empresas y los lideres
comunitarios a garantizar que el Decenio produzca mejoras auténticas.
Para dar un paso en esta direccién, los gobiernos deberian dar a conocer
sus planes nacionales para el Decenio cuando este se ponga en marcha a
nivel mundial el 11 de mayo de 2011”. Destacaba para nosotros la visién
y la propuesta de una alianza de diversos sectores de cada sociedad, men-
cionando especificamente a la sociedad civil y a los lideres comunitarios.

Para Ban Ki-moon estaba claro, en total coincidencia con el perfil que
se habia construido acerca del encuentro venezolano, que una cosa son
las asociaciones civiles y fundaciones expertas o especializadas en la edu-
cacién y la seguridad vial y otra las organizaciones comunitarias y sus
promotores. Sabiamos de la existencia de una docena de experiencias,
casi todas en contacto con la Fundacién Seguros Caracas. Y sobre las
organizaciones comunitarias, que en el caso venezolano serian consejos
comunales y asociaciones de vecinos, juntas de condominio y comuni-
dades educativas, coincidian con los focos de las tres agrupaciones que
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buscaron como aliada a la Fundacién Seguros Caracas. Lo que faltaba
era ponerlas en contacto, esa era la meta del I Encuentro.

Agenda Comunitaria para la Seguridad Vial

El evento se realiz6 en agosto de 2011, en las instalaciones del Ho-
tel CCCT en Caracas. En sus tres dias de duracién participaron cer-
ca de 180 personas. Pero el nicleo fundamental de asistentes estaba
conformado por unos 120, que habian sido invitados expresamente a
compartir los tres dias. Destacaban los siguientes grupos de convidados:
Activistas y promotores de organizaciones comunitarias de base. Miem-
bros de las tres agrupaciones comunitarias convocantes. Representantes
de asociaciones civiles especializadas y con experiencia en educacién y
seguridad vial. Expertos en seguridad vial, en campanas y en iniciativas
sociales. Representantes de entes gubernamentales con informacién que
compartir.

Periodistas y locutores de diversas ciudades y medios

Cerca del 35% de los participantes venian de diferentes ciudades del
pais. Y un buen nimero de los asistentes de las regiones eran periodis-
tas o locutores. Buena parte del I Encuentro tuvo cobertura en medios
nacionales y regionales. De estos tltimos, con reportes desde el propio
evento.

El evento tuvo detalles metodoldgicos que deben destacarse. Los parti-
cipantes eran asignados a mesas numeradas, con diez invitados cada una.
Se propiciaba la presentacién entre ellos y luego su interaccién. Cada
dia, cada participante era asignado a una mesa diferente. Lo cual po-
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tenciaba las relaciones interpersonales. Cada mesa vivia dindmicas que
estimulaban la formulacién de preguntas o la elaboracién de aportes.
El tercer dia, luego de dos jornadas dedicadas a escuchar a expertos,
iniciativas ciudadanas y proyectos institucionales, estuvo a cargo de un
facilitador que ayudé a construir el documento final, llamado El Com-
promiso de Caracas, y una agenda para los préximos dos afos.

La asistencia de Educacion Vial y Ciudad (EVYC), experiencia meride-
fia, demostraba que en el pais podrian abrirse espacios en los que entes
publicos nacionales, regionales y municipales podian articularse, con-
tando con la asociacién civil como bisagra, como zona de articulacién y
no de confrontacién. Su énfasis fue obtener logros concretos, campaias,
medidas publicas y acciones oficiales con contundencia en sus cifras.

También Kenett Agar, de AVEPAE, destacaba en la sala por ser el re-
presentante de una agrupacién que ha recorrido Venezuela impartiendo
talleres, apoyando a grupos e instituciones y, lo mas emblematico de esta
expresion del tercer sector, es su registro hemerografico nacional y regio-
nal, y la contundencia de las cifras con que acompané cada intervencién.

El Compromiso de Caracas

Los compromisos y acuerdos fundamentales de esta primera iniciativa
fueron:

1. Actuar desde la sociedad y hacia los distintos dmbitos del Estado
para promover herramientas que mejoren la gestién de seguridad vial,
que hagan mads seguras las vias de trdnsito y la movilidad, que logren
vehiculos mds seguros, estimulen y formen usuarios mds seguros y
finalmente que procuren sistemas de salud mas capaces de responder
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répida y seguramente.

2. Exhortar a los entes gubernamentales a la pronta elaboracién e im-
plementacién del Plan Nacional para el Decenio de la Seguridad Vial
2011-2020.

3. Que nuestras organizaciones se ocupen de la formacién de usuarios
mds seguros en los dmbitos que atendemos.

4. Trabajar coordinadamente para impulsar los cambios legales y nor-
mativos que garanticen una mejor gestién de seguridad vial.

5. Poner el tema de la seguridad vial en la agenda de la sociedad en ge-
neral y especialmente en la de las organizaciones comunitarias.

6. Respaldar las iniciativas de las distintas instancias gubernamentales
que estén orientadas a garantizar vias mds seguras y a formar usuarios
mds responsables.

7. Nos comprometemos a llevar adelante las propuestas e iniciativas que
han resultado de esta jornada y que se anexan.

Dos aiios de acompariamiento

A raiz del primer encuentro se plantea un programa de seguimiento y
estimulo de la articulacién, que llevarian adelante (durante lo que res-

taba de 2011, 2012 y hasta comienzos de 2013) la Fundacién Seguros
Caracas y La Escuela de Ciudadanos.

El impacto en las tres agrupaciones convocantes fue grande. Se evi-
dencié en la inclusién en las columnas, redes y espacios radiales de Mi
Condominio.com de informacién sobre el Encuentro, en la creacion del
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concepto de las Escuelas Promotoras de Seguridad Vial y el desarrollo
de varias experiencias piloto por parte de la Red de Madres, Padres y
Representantes y, especialmente, en la mencionada iniciativa de segui-
miento adelantada por La Escuela de Ciudadanos.

El seguimiento y el acompafiamiento sentaron las bases para el II En-
cuentro y para la posterior conformacién de la Red Venezolana de Se-
guridad Vial. Experiencias como EVYC de Mérida fueron apoyadas

especialmente debido a sus rasgos distintivos y su potencialidad.

II Encuentro Nacional de Seguridad Vial

Ya desde el nombre observamos una maduracién y una vocacién por-
que el evento fuese punto de partida para una actuacién concertada, al
menos desde el tercer sector. Ya no era un encuentro de organizaciones
comunitarias para informarse y motivarse. Ahora era con muchos mis
sectores, se asumia como nacional y hacia foco en la seguridad vial, sin

lugar a dudas.

E1II Encuentro se realizé en abril de 2013, en el Centro Letonia en Ca-
racas. Los participantes, de toda Venezuela, eran en un 70 % asistentes
ala primera reunién. E1 30% restante eran representante de nuevas aso-
ciaciones civiles, experiencias comunitarias, otros comunicadores socia-
les y una buena cantidad de expertos y representantes de entes oficiales
municipales. Durante los dos dias llegaron a asistir unas 130 personas,
siendo la participacién mas comprometida de unas 80 personas.

Llamaron la atencién muy especialmente la presencia de los socuts, la
iniciativa incipiente de EI KM. Inteligente en M¢érida, el compromiso
del diario El Periodiquito de dedicar su edicién aniversario al tema y el
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nacimiento del Observatorio Venezolano de Seguridad Vial, una inicia-
tiva de la asociacién civil Paz Activa. Esta Gltima aporta una herramien-
ta fundamental para el rumbo de la Red y los planes de cada asociacién
o agrupacién: informacién confiable sobre el problema. Superando asi la
ausencia de informacién oficial actualizada.

Durante el desarrollo del II Encuentro los aportes de los expertos como
el sociélogo Omar Hernandez y el de los promotores de las asociaciones
especializadas como Ciesvial, representada por Darwin Figuera, Avepae
presidida por Kenett Agar, Gilberto Morillo y Victor Pefia de EVYC de
Meérida y Lilian Romero de Asotransito fueron vitales para la redaccién
del documento final y la elaboracién de una agenda para los préximos
dos afos. A todas estas, aparecia la Fundacién Seguros Caracas como
promotora del tejido asociativo y auspiciante de las iniciativas y expe-
riencias mas importantes. Estimulando incluso la participacién y el re-
conocimiento a otras empresas como 3M y Grupo Zoom.

El compromiso de Venezuela

El pronunciamiento final del IT Encuentro refleja la madurez del proce-
so y la comprensién de que a cada sector le toca un rol, también destaca
la vocacién por una articulacién regular y mayor sinergia entre asocia-
ciones especializadas y agrupaciones comunitarias. Veamos lo que se le
plantea a cada sector en el documento llamado El compromiso de Ve-
nezuela, resultante del evento:

a. La empresa privada, especialmente las asociadas a la industria
automotriz.

 Propiciar normas internas aplicables sobre la seguridad vial tanto de
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conductores como de peatones.

* Trabajar el tema de la seguridad vial en las comunidades en las que
operan.

e Explorar experiencias fordneas y nacionales de financiamiento y pa-
trocinio de proyectos de prevencién de incidentes viales.

* Desarrollar estrategias de creacién de valor compartido, que permitan
integrar el negocio con temas de salud publica a fin de fortalecer la
sustentabilidad de la industria con una visién de éxito a largo plazo y
de contribucién efectiva de su responsabilidad ante la sociedad.

b. Los entes gubernamentales a nivel nacional, municipal y local.

 Aplicar la legislacién actual e instar al Ejecutivo Nacional a que dicte
un Reglamento de la Ley de Transito Terrestre, en cuyo disefio parti-
cipen todos los actores del sector.

* Promover el cambio de comportamiento de los usuarios de las vias
hacia el estricto cumplimiento de las normas, tanto de conductores
como de peatones.

* Acometer con la mayor competencia el registro, recoleccién y proce-
samiento de data sobre materias relevantes al tema de la seguridad
vial, asi como la oportuna divulgacién de los resultados obtenidos.

* Informar de la existencia de fondos y contribuir con su creacién, des-
tinados a respaldar iniciativas de seguridad vial.

* Velar por una movilidad segura de los usuarios mds vulnerables.

e Mejorar o instituir la educacién en seguridad vial en el sistema edu-
cativo e impulsar mejoras en la calidad de la formacién y probidad
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para conductores.

e Elevar la calidad de los servicios de emergencia y la atencién de las
victimas por accidentes automotores y motores.

* Reactivar, de manera urgente, la CIAPEV.

c. Las organizaciones comunitarias y agrupaciones de la sociedad dedi-

cadas al tema de la Seguridad Vial

e Articular a los distintos actores de la seguridad vial a través de la Red
de Seguridad Vial, para compartir experiencias y promover sinergias.

* Acoger al Centro Comunitario de Caracas como plataforma comun
de encuentro, apoyo y seguimiento para las asociaciones y entes de
otras regiones en la capital.

e Asumir a Radio Comunidad como espacio idéneo de divulgacién y
produccién de materiales informativos y educativos.

* Construir y comprometernos a adelantar una Agenda de Seguridad
Vial 2013-2014, con las iniciativas de cada ente y las potencialmente
colectivas.

* Abogar por mejores normas y legislacion en relacién a la seguridad
vial a través de las herramientas propias del activismo ciudadano.

e Visibilizar la seguridad vial a través de la realizaciéon de actividades
como ferias, paseos, actos deportivos y conciertos.

d. Los medios de comunicacién nacional, regional, comunitario y pro-
tesionales de la comunicacién.

e Utilizar los espacios para generar la masa critica de opinién publica
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necesaria para cambiar nuestra actitud ante la seguridad vial.

 Difundir y facilitar la aparicién de conductas alternativas mds seguras
en la via.

 Divulgar las iniciativas y proyectos de las agrupaciones comunitarias
y ciudadanas que trabajan en el tema de la Seguridad Vial, a la vez
que facilitar su interrelacion.

e Disefiar y aplicar campanas especificamente destinadas a los dife-
rentes segmentos pertinentes para elevar los niveles de seguridad vial
siempre de conductores y peatones.

e Promover campanas de educacién ciudadana y respeto a las leyes di-
rigidas a conductores de vehiculos privados, motorizados, de trans-
porte publicos y escolar.

e. La Academia y los distintos sistemas educativos, oficiales y privados.

e Mejorar o instituir la educacién en seguridad vial como eje trans-
versal en el sistema educativo e impulsar mejoras en la calidad de la
formacién y probidad para conductores.

e Reactivar la resolucién 065 sobre Educacién Vial.

e Promover la investigacién sobre accidentes viales y crear opciones de
cuarto nivel como diplomados, posgrados, maestrias y especializacio-
nes sobre seguridad vial.

e Promover que los estudiantes de educacién media y superior puedan
cumplir sus horas de trabajo comunitario en algin organismo o ins-
titucién dedicada al estudio o prevencién de accidentes viales o en la
seguridad vial.
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El titulo y el sumario del boletin de prensa del II Encuentro dicen mu-
cho del consenso alcanzado: nace un Red de Seguridad Vial de Vene-
zuela, con un Centro Comunitario para todos, la Radio Comunidad.
com, con acento en la seguridad vial y una Agenda 2013-2014 comun.

La metodologia participativa volvié a ser un rasgo distintivo del II En-
cuentro. Incluso los momentos que se destinaban a que todos los parti-
cipantes compartieran un mensaje via sus cuentas en Twitter resultaban
innovadores, siendo que ocurrié en el afio 2013, como parte oficial y
formal de la actividad.

Nace la Red Venezolana de Seguridad Vial

Ya para finales del afo 2013, comenzaron las reuniones y las conversa-
ciones preparatorias. Seria el inicio de 2014 el momento para comenzar
las reuniones, que han sido mensuales, de dos horas de duracién, bien
preparadas, gratas y eficientes y sus resultados divulgados entre los asis-
tentes y los miembros de la Red en todo el pais.

Para cada reunién se convoca a todos los asistentes a los dos encuentros,
participan unas 20 personas presencialmente y entre cinco y siete voceros
que toman parte via Skype. En algunos casos, reuniones especiales como
la presentacién de la revista Aportes Viales de la Fundacién Seguros Ca-
racas o la presentacién de la propuesta de reglamento de la Ley de Trans-
porte Terrestre a cargo de la experta Celia Herrera y su equipo, se hacen
transmisiones desde el canal de la Red Venezolana de Seguridad Vial por
streaming o directamente a través de www.radiocomunidad.com.

Se ha logrado que cada reunién comience y termine puntualmente, ago-
tindose la agenda y enviando a todos los participantes, casi de inmedia-
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to, una minuta de lo acontecido que cada quien puede compartir con sus
respectivos equipos o relacionados. Al inicio de cada encuentro se revisa
lo tratado anteriormente, se hace un recuento del proceso de conforma-
cién de la Red y se expresan las pautas bésicas de su funcionamiento.

Sobre lo ocurrido en cada reunién, se elabora un boletin (muy bien pre-
sentado) que se remite por via electrénica y que puede ser impreso para
distribuir o para colocarlo en carteleras. Estd a cargo de la periodista
Nathalie Subero, que ademds maneja y mantiene actualizada la base de

datos de la Red.

Por su parte, Fernando Delgado (coordinador del proyecto Comunidad
TV') graba una entrevista con uno de los asistentes a cada reunién, para
registrar un resumen de lo tratado y acordado que al dia siguiente ya
estd colocado en el canal de YouTube de la Red. Quien lo desee, puede

revisar todo el proceso de la Red a través de estos testimonios.

Desde comienzos de 2015, 1a Red cuenta con su propio programa de ra-
dio, que se transmite semanalmente a través de la red de emisoras de Fe y
Alegria, en sefial nacional insertado en una revista nocturna. El programa,
de media hora, también se transmite por Radio Comunidad.com.

Para finalizar esta descripcion sobre la metodologia y los canales de in-
formacién generados por la Red, destacamos que en algunas ocasiones
invitados internacionales han compartido sus experiencias via Skype.
Todo ello es posible porque el salén Armando Janssens en el que trans-
curren las reuniones estd especialmente dotado para disfrutar de todos
los recursos de la tecnologia.

Uno de los logros mds importantes del primer afio de existencia de la
red es haber organizado y promovido el primer mes de la seguridad vial,
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en noviembre de 2014. Mis de 20 actividades, cada una motorizada por
una o varias agrupaciones conformantes de la red. EI mes culminé con
las actividades especiales con motivo del Dia del Uso del Cinturén de
Seguridad, que se conmemora el 1 de diciembre de cada afio.

Una radio con acento en la educacion vial

Radio Comunidad.com, una iniciativa de las tres agrupaciones ciudada-
nas aliadas con la Fundacién Seguros Caracas desde la organizacién del
I Encuentro, ya estd por cumplir ocho afios. Pero desde mayo de 2014
ha vivido un relanzamiento para ofrecer mds de 60 programas generados
por activistas, agrupaciones, entidades y expertos. Al menos seis espacios
tienen que ver directamente con agrupaciones o experiencia de promo-
cién de la educacion y la prevencién vial. Es, entonces, una radio con
acento en la seguridad vial.

Radio Comunidad.com se define como Radio Escuela y ha formado a los
lideres y voceros de asociaciones civiles y agrupaciones comunitarias para
producir y conducir espacios radiales, dentro de su programacién. Ella se
complementa con la iniciativa de una emisora iberoamericana especiali-
zada en seguridad vial, promovida por Darwin Figuera, periodista y pro-
pietario de una emisora de sefial abierta en la capital del estado Aragua.
Ademds, es el vocero de Ciesval que es una agrupacién con varias iniciati-
vas muy pertinente como el Diplomado sobre Seguridad Vial.

Elrol de la Fundacion Seguros Caracas

Seria un buen caso de estudios en una escuela de negocios, para analizar
c6mo en cinco afios un brazo ejecutor de sus programas de responsabili-
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dad social de una empresa como Seguros Caracas logra estar situado en
el medio de las iniciativas y de los entes relacionados con la seguridad
vial. Su nicho de contribucién social, seleccionado a plena conciencia
estd totalmente identificado ante el ptblico con la empresa. Lo que toda
corporacién desea.

Pero lo mas importante es que la Fundacién ha auspiciado, apoyado,
acompanado y estimulado experiencias e iniciativas desde los entes, las
asociaciones y las agrupaciones comunitarias. Ademads, la Fundacién lle-
va adelante iniciativas de comunicacién y eventos propios, relacionados
con la seguridad vial. No habria encuentros de seguridad vial ni Red
Venezolana de Seguridad Vial sin el acompafiamiento de la Fundacién.

Ashoka: Punto de encuentro y de partida

Un comentario breve sobre la contribucién de Ashoka, una asociacién
mundial de emprendedores sociales, a las iniciativas sobre seguridad
vial en Venezuela que actualmente brinda un importante soporte para
su actividad y crecimiento personal a Lilian Romero de Asotrinsito,
a Darwin Figuera de Ciesvial y a Carlos Miguel Atencio de la Fun-
dacién Medicina Familiar. Los mencionados son, a su vez, voceros y
representantes fundamentales de la iniciativa de la Red Venezolana de

Seguridad Vial.

Ashoka ofrece y brinda visibilidad, vinculos, estimulos y relaciones con
pares y similares en el planeta. Ello potencia la actuacién cotidiana de
los mencionados lideres de varias de las mds importantes iniciativas de
asociaciones especializadas en seguridad vial de Venezuela.
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2015: Nuewos actores participando en la Red

Expresiones del tercer sector, de la sociedad civil venezolana, como la
Cruz Roja se han incorporado con vitalidad y con ideas e iniciativas Ins-
tituciones como el Cabildo Metropolitano y las alcaldias de Sucre y de
Chacao participan regularmente en las reuniones y actividades de la Red.

Otros entes oficiales, pero ya nacionales, como la Brigada Voluntaria del
Instituto Nacional de Transporte Terrestre y la brigada del Ministerio
del Transporte, que son expresién de compromiso y profesionalismo, y
el propio Instituto Nacional de Transporte Terrestre y la unidad espe-
cializada en seguridad vial de PDVSA estdn participando regularmente
en la red. Especial mencién merece la representacion del INT'T, a veces
ejercida por el propio presidente del ente. Pues han mostrado apertura,
compromiso y sentido de misién. Los logros positivos a futuro depen-
den de una relacién fluida entre los entes gubernamentales, las agrupa-
ciones comunitarias y las asociaciones especializadas.

En los ultimos meses, empresas como Empire Keeway, Industrias Ali-
menticias Hermo y el grupo ZOOM se han incorporado a la Red, para
aprender y para compartir experiencias y proyectos. De seguro, el pre-
visto IIT Encuentro permitird incorporar a otras corporaciones, presen-
tando experiencias o también compartiendo productos y servicios en la
Expo Seguridad Vial, que se organiza por primera vez.

La propuesta de reglamento de la ley

Sera presentada en el III Encuentro a realizarse en julio en la ciudad
de Caracas. Es una propuesta elaborada por un grupo profesional lide-
rado por Celia Herrera. El grupo de expertos ha sido patrocinado por
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la Fundacién Seguros Caracas, pero el resultado de su esfuerzo ha sido
cedido a la Red para presentarlo someterlo a muchas miradas para luego
presentarlo al Gobierno Nacional.

La ley, del afio 2008, carece de reglamento aunque ella misma contiene
un mandato claro para su elaboracién. Pues las agrupaciones de la Red
ya estudiaron la propuesta, la van a presentar en el III Encuentro y espe-
ran dialogar con los entes oficiales para lograr su aprobacién. Mientras
que se elige una nueva Asamblea Nacional y se instala y asume el reto
de reformar la ley, contando con una propuesta que el propio INTT ha
venido consultando.

Hacia el IIT Encuentro

Esta suerte de sistematizacién de la experiencia de la Red Venezolana de
Seguridad Vial se escribe en mayo del ano 2015. Para julio esta previsto
el ITI Encuentro, su programa refleja la vocacién por el cumplimiento de
unos objetivos focalizados. Veamos:

1. Presentar a la Red Venezolana de Seguridad Vial, como punto de
encuentro y articulacion.

2. Presentar el Documento del Decenio de la Seguridad Vial de la
ONU, como punto de partida del accionar venezolano.

3. Presentar un boceto del Plan Nacional de Seguridad Vial del INT'T,

en el marco del Decenio de la Seguridad Vial.

4. Presentar la propuesta de Reglamento de la Ley de Transporte
Terrestre.

5. Producir un encuentro e intercambio entre diferentes actores relacio-
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nados con la seguridad vial en Venezuela.

6. Estimular la firma de un acuerdo: Alianza Nacional por la Seguridad
Vial, en sintonia con el Decenio de la Seguridad Vial. Con objeti-
vos claros, fundamentalmente para crear el ambiente para el cumpli-
miento de las normas y la aplicacién de sanciones a los infractores.
Es fundamental una comisién preparatoria y una serie de reuniones
previas.

7. Proponer y promover la celebracién del Mes de la Seguridad Vial
2015.

8. Estimular y reconocer a empresas, medios, asociaciones, expertos y
entes publicos.

9. Crear un espacio de presentacion de instituciones y empresas, de pro-
ductos y servicios relacionados con la seguridad vial. Expo Seguridad

Vial.

Como podemos ver, el terreno se prepara para un nuevo salto, ir mds all4.
) b

Lograr una alianza, un documento con compromisos, de un grupo ma-

yor de sectores, con la presencia determinante del Gobierno Nacional.

Con la disposicién de apoyar, especialmente al INTT y a la Policia Na-
cional Bolivariana, en el cumplimiento de la normativa en todo el pais,
existe en la Red la conviccién de que la educacion y la prevencién deben
estar acompanadas de la accién decidida y firme por parte de las autori-
dades para algo muy claro: Cumplir la ley y aplicar la autoridad, con las
sanciones que sean necesarias.

E1III Encuentro sera el espacio para hacer reconocimientos y estimular
a personas e instituciones que han demostrado compromiso con la edu-
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cacién y la prevencién. También para visualizar la pirdmide de Kelsen
de la seguridad vial, desde la Constitucién, pasando por la ley y regla-
mento, llegando hasta las ordenanzas y los compromisos suscritos en las
comunidades.

Imaginemos que para finales de 2015 Venezuela cuente con su Plan Na-
cional de Seguridad Vial en sintonia con el Decenio de la ONU, con un
reglamento de la ley vigente y con un vigoroso movimiento ciudadano
(que contenga a las asociaciones de victimas de accidentes de trdnsito)
que presione y respalde a sus autoridades en el cumplimiento de las nor-
mas y en la implantacién de cambios institucionales y sociales vitales.
No importa lo duro que haya que trabajar para lograrlo, el resultado bien
lo vale.

Cada disminucién en la cantidad de accidentes viales, el nimero de fa-
llecidos y de lisiados, es una victoria de esta incipiente experiencia de la

Red Venezolana de Seguridad Vial.






BIBLIOGRAFIA

FIA Foundation for the Automobile and Society. (2009). Cinturones de
seguridad y sistemas de retencién infantil: un manual de seguridad vial

para decisores y profesionales. Londres. Disponible en: http://whqlib-
doc.who.int/road_safety/2009/9780956140333_spa.pdfrua=1 .

Global Road Safety Partnership. (2008). Speed management: a road safe-
ty manual for decision-makers and practitioners. Geneva. Disponible en:
http://whqlibdoc.who.int/publications/2008/9782940395040_eng.
pdfrua=1.

Haddon Jr., W. (1999). The changing approach to the epidemiology, preven-
tion, and amelioration of trauma: the transition to approaches etiologically
rather than descriptively. Injury Prevention, 231-236.

Naciones Unidas. (2004). Mejoramiento de la seguridad vial en el mundo.
Asamblea General. Resolucién 58/289.

Organizacién Mundial de la Salud. (2009a). Informe sobre la situacion
mundial de la seguridadvial: es hora de pasar a la accion. Ginebra: Disponible
en: www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety_status/2009.

Organizacién Mundial de la Salud. (2009b). Informe mundial sobre la
situacion de la seguridad vial: Instrucciones para cumplimentar el cuestio-
nario para los encuestados. Ginebra. Disponible en: http://www.who.
int/violence_injury_prevention/road_safety_status/methodology/
questionnaire_es.pdf.

Organizacién Mundial de la Salud. (2009c¢). Plan Mundial para el De-
cenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020. Ginebra. Disponible



178 III Informe sobre la situacion de Seguridad Vial en Venezuela

en: http://www.who.int/roadsafety/decade_of_action/plan/spanish.pdf

Organizacién Mundial de la Salud. (2010). Sistema de datos. Manual
de seguridad vial para decisores y profesionales. Geneva. Disponible en:
http://who.int/violence_injury_prevention/publications/road_traffic/
data_manual_spanish.pdf?ua=1.

Organizacién Panamericana de la Salud. (2008). Cascos: Manual de se-
guridad vial para decisores y profesionales. Washington, DC. Disponible
en: http://whqlibdoc.who.int/publications/2008/9789275316283_spa.
pdfrua=1.

Organizacién Panamericana de la Salud. (2009). Informe sobre el Estado
de la Seguridad Vial en la Region de las Américas. Washington, D.C. Dis-
ponible en: http://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safe-

ty_status/2009/gsrrs_paho.pdf.

Organizacién Panamericana de la Salud. (2010). Beber y conducir: Ma-
nual de seguridad vial para decisores y profesionales. Washington, DC. Dis-
ponible en: http://www.who.int/roadsafety/projects/manuals/alcohol/
drinking and_driving-spanish.pdf?ua=1.

Peden, M., Scurfield, R., Sleet, D., Mohan, D., Hyder, A., Jarawan, E.,
& Mathers, C. (2004). Informe mundial sobre prevencién de los traumatis-
mo causados por el transito. Washington, D.C.: Organizaciéon Panameri-
cana de la Salud.

World Health Organization. (2013). Global status report on road safety
2013. Supporting a decade of action. Geneva. Disponible en: http://www.
who.int/violence_injury_prevention/road_safety_status/2013/en/



ANEXOS



Anexo 1: Peticiones formales de informacién

Kgasznmomo W 4

EGURIDAD VIAL ACTIVA

ASOCIACION CIVIL

Caracas, 11 de Marzo de 2014

Ciudadano:
Comisario Valmore Torin
Director Nacional del Cuerpo Técnico de Transporte Terrestre.

En primer lugar reciba un cordial saludo de parte del Observatorio de Seguridad Vial y la
Organizacion Civil Paz Activa,

Nosotros, Observatorio de Seguridad Vial, programa que desarrolla sus actividades dentro de la
Organizacion Civil Paz Activa. En ejercicio del derecho constitucional de peticion establecido en el
articulo 51 de la Constitucién de la Replblica Bolivariana de Venezuela y el articulo 9 de la Ley
Organica de la Administracion Piblica, tenemos a bien dirigimos a usted con la finalidad de que nos
facilite informacion adicional sobre el Operativo Camaval Seguro 2014.

Este 5 de marzo de 2014, en la presentacion del balance general de dicho operativo el presidente
del Instituto Nacional de Transporte Terrestre (INTT), Dario Arteaga Paez informé que la
movilizacion de temporadistas en la zafra Camavales 2014, se incrementd un 25 por ciento respecto
al afio anterior y ademas sefialé que este afio se obtuvo una disminucion de 10 por ciento en la
cantidad de accidentes registrados, respecto al 2013, entendemos que dichas cifras sin duda son el
{esultado de la diligencia y el empefio que los cuerpos de seguridad por garantizar la seguridad de

sélo en asuetos y temporadas vacacionales sino de manera permanente.

Observatorio de Seguridad Vial / Av. José Félix Sosa, Edificio ANAVIC, Piso 4 Oficina 43, Urb. Bello Campo, Municipio Chacao.
Estado Miranda. Teléfono 0212-2657316. RIF J-30749456-5 / Twitter: @! i alVz / Facebook: Ob de S dad Vial
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Hoasenmomo PAZQ

SEGURIDAD VIAL ACTIVA

ASOCIACION CIVIL

Ante lo anteriormente planteado, solicitamos de manera formal conocer los siguientes datos
correspondientes al Operativo Carnaval Seguro 2014:
o Cantidad y ubicacion de los diferentes puntos de control desplegados en la entidad, asi
como los nombres de las vias o carreteras monitoreadas durante el operativo.
* Nimero de unidades terrestres utilizadas en el operativo (patrullas, motos, bicicletas, grias y
ambulancias).
« Namero de funcionarios abocados a la seguridad vial durante el operativo.
« Namero de heridos durante el operativo.
o Siniestralidad vial por entidad durante el operativo.
» Cantidad de multas expedidas por entidad durante el operativo.
« Principales motivos de aplicacion de multas por entidad durante el operativo.
o Cantidad de sanciones aplicadas por entidad durante el operativo.
* Cantidad de sanciones aplicadas y asociadas al uso de alcohol durante el operativo.

Sin més a que hacer referencia, quedamos a la espera de su respuesta.

Atentamente,
OBSERVATORIO
sseumm,x',et
rlln F ndu

Coordinadora General del Observatorio de Seguridad Vial

Observatorio de Seguridad Vial / Av. José Felix Sosa, Edificio ANAVIC, Piso 4 Oficina 43, Urb. Bello Campo, Municipio Chacao,
Estado Miranda. Teléfono 0212-2657316. RIF J-30749456-5 / Twitter: @SeguridadVialVz / Facebook: Observatorio de Seguridad Vial



Anexo 2: Formulario policial precodificado de recopilacién de datos

(Tamil Nadu, India)

Formulario policial precodificado de recopilacion de datos

(Tamil Nadu, India)

Number of vehicles involved —
Number of driver casualties 1
Number of passenger casualties :]

Number of pedestrian casualties

TAMILNADU POLICE FIR No. Ace D Saction
ACCIDENT REPORT . police
FORM District station
Date Month Year

Accident Severity
1. Fatal

2. Grievous injury
3. Simple Injury (Hospitalised)

4. Simple Injury (Not Hospitalised)

e [T

Accident Time

Hit and Run [Ives  [No 5. Viehicle damage only (Non — injury) | (24 hour clock)
Road Condition Road Classification Junction Type Junction Control Collision Type
; ‘P3°°d 1. Not at junction 1. Head on
- Poor 2. Police officer 2. Hit pedestrian
3 gﬂluddy p 2.5H 4. MDR 1 6. Junction with 3. Traffic signals 3. Hit from rear
ippery surface
5 Nowserioms | & gt | { s
6. Speed breaker 1.Paved 2. Unpaved 2 7. Bridge (Flyover) | 6. GIVEWAYsign | 6. Hit tree
g' g:’;‘w’ Pot holed Traffic Movement 7. Uncontrolled 7. Side swipe
o Wet 1.Two-way 2.Oneway | 3. 8. Rail crossing No. of lanes, 8. Skidding
M 9. Ran off road Collision
1o, Ot lanned
ers 10. Overturning
i 11. Overturning —
Surface Type Speed Limit [ 4 o E?','“Z:::‘d"g » no collision
1. Tarred (Bitumen) Central divider 12. Hit object in road
2. Concrete Yes [CNo | 13. Hit object off road
3. Metalled (WBM) Road Works 5. 10. None of these. 14. Hit parked vehicle
4 Kuttcha [dves  [Ono 15. Others

Traffic Restrictions

1. One-way street

2. Entry of heavy
vehicles prohibited

Road Geometry
Horizontal Features
1. Straight Road

2. Slight Curve

Carriageway width ( mtr )

Shoulder Width ( mtr )
2

Contributory Factor

- Fault of driver /rider 7. Poor light condition
. Bad weather 8. Falling of boulders
. Defect in road 9. Neglect of civic

W

3 Spacrebmetons. | 2 Jantcune o] [ coen o
4. Parking prohibited ) 4. Faultof Cyclist 1. Fault of passenger
5. Any other (specify) Vertical Features 5. Faultof driverof  11. Defect in mechanical
Road Category ; E‘::‘@:“‘dme ) another vehicle condition of vehicle
1. One Way Bridge 3 Stoap ionin Road Width ( mtr) C] 6. Fault of pedestrian  12. Cause not known
2. Two Way Bridge 4 Hump
3. Other 5. Dip
Accident Location and Site Condition Sketch Road Name
Show site in refation to well-known places such as schools, temples, mosques, churches, | Road No. Kilometre
bridges and road junctions. Mark distances to these places. Always give street names.
Show road location features like drainages, culverts, potholes, street light. Mark the
accident clearly with a cross or arrow. Lattwde [ ]
Weather Light Conditions
1. Fine 7.Hail/Sleet | 1 Daylight
2. Mist/ Fog 8. Snow 2. Twilight
3. Cloudy 9. Smoke /Dust | 3. Darkness-no street
4. Light rain 10. Strong wind lights

causeways / rivulets

11. Very cold 4. Darkness - with

12. Very hot street lights on

. Darkness - with
Poor street light

@

Landmark

Police Description Of The Accident (e.. V1 heading towards Pudukottai was
overtaking a stopped bus when it hit V2 coming in opposite direction )

6. In bazaar

1. Near school / college

2. Near  inside a village

3. Near factory / industrial area
4. Near religious place

5. Near recreation place / cinema

7. Near office complex

8. Near hospital

9. Open area

10. Near bus stop

11. Near petrol pump

12. At pedestrian crossing
13. Affected by encroach
14. Narrow bridge or culvert
15. Residential area

Map Number

L1

Node 1 l

LT T wewo LT

Vehicle number

Vehicle Make

Vehicle Model

Engine Number

Chassis Number

Contintia en la pagina siguiente
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(Tamil Nadu, India)

Viene de la pagina anterior

Certificate Fitness In force/ Not in force In force/ Not in force In force/ Not in force

Insurance No. / Company / Expiry date

Tax Details
Vehicle Type (Refer Vehicle Type Help for filing details)

Vehicle Defect (Refer Vehicle Defect Help for filling details)

Tyre Burst YIN YIN YIN
Vehicle Lights Faulty/ Misuse Faulty/ Misuse Faulty/ Misuse

Vehicle Manoeuvre _(Refer Vehicle Manoeuvre Help for filling details)
Skid Length (mtr)
Vehicle Damage (Write number  refer last page graphic)

Number of Non-injured Persons

Name

Gender of Driver Male/ Female Male/ Female Male/ Female

Age

Licence Type (Full / Leamer's/ No license / Expired)

Licence Number

Driver Injury Severity  (Refer Injury Severity Help for filing details)

Details of the Deceased _(Died on the spot / on the way)

Type of Driver Injury _(Write Number — refer graphic on last page)
Driver’s Education (Refer Driver's education help)
Alcohol / Drugs (Aloohol / Drugs / Not
Seat Belt/ Helmet Worn YIN YIN YN
Used Mobile Phone YIN YIN YIN
Driver Error (Refer Driver Error Help for filling details)
["INJURED PASSENGERS __Complete the tables using codes from botiom help panel (Estimate age f notknown) |
e g;ssu:lty Invehide Noie V1 (s;; . Age Is"ét\'zmy Injury Type Postion | acton | B2 ;s(v/ o
1. 2
2 2
[[INJURED PEDESTRIANS __ Complete the tables using codes from bottom help panel (Estimate age fnotknown) |
e (e |Sex Inju Inju fom Tt Alcohol
Name Ok ive orva) iR | A% Sel;vzrily T)J/prey Location |gcnogl  fAction ;‘I‘;")e“"d
(VIN)
1. 3
2. 3
Analysis of Cause of Accident and Finding of the Team Remedial Measure to prevent these type of Accidents

Vehicle Defect Vehicle Manoeuvre 1. Tuming right 2. Overtaking from left
1. Motor Cycle 11. Tempo 1.Brakes 6.Badlights | 3.Tumingleft 4.Parked  5.Making'U'tum 6. Sudden start
2. Scooter 12. Articulated vehicle | 2. Steering 7.Bald Tyre | 7.Merging 8. Stationary 9. Diverging 10. Other / Not known
3. Moped 13, Tractor 3. Tyre Punciure 11. Starting from off- side 12. Starting from near side 13. Sudden stop
4. Autorikshaw 14, Light Goods Van | 4. Multiple defects 14. Using private entrance 15. Parking the vehicles 16. Reversing
5. Car 15. Heavy Goods Van | 5. None of these 17. Crossing traffic stream 18.Temporarily held up  19. Other/ Known
6. Joep 16. SUV/ MUV i 20. Going ahead overtaking 21. Going ahead, not overtaking
1o U e ATE) R 1. Upto standard 8 Pedestrian Location
G B ISRl 2. Standard 8-10 : g o q C
o MiniBus 19, Cycle rickshaw 2 Standard & 1. On Pedestrian Crossing 2. Within 50m of Ped Xing 3. On traffic island
10, Truck 20, Hand drawn b 4.In centre of road (not 1-3) 5. On footpath 6. On shoulder
21. Other Vehicles 4 Craduate 7. Other
5. Post Graduate
Pedestrian Action Passenger Action Injury Severity Passenger Position
1. Standing 2. Crossing road 1.Siting 4. Alighting 1. Fatal 4.Simple (NH) | 1. Frontseat 2. Rearseat
3. Walking along middle 4. Walking 2. Standing 5. Falling 2. Grievous 5. Non-injury | 3. Pillion Rider 4. Bus passenger
along edge 5. Playing on road 6. Other | 3. Boarding 6. Other 3. Simple (H ) 5. Back of truck or pickup 6. Other
Driver Error 1.None 2. Starting off carelessly 3. Exceeded lawful speed 4. Did not give right of way to pedestrian
5. Followed too closely 6. Other improper overtaking 7. Overtook on curve 8. Cut in sharply after overtaking
9. Onwrong side of the road 10, Failed to give signal 11. Wrong signal 12. Improper turn  13. Consumption of alcohol/drugged
14, Dlerogared s loht Signa 15, Disragardsd ‘STOP sign 16, Lsckofatenton 17, Wrong parkin losaton 18 Faled 1o giva way o vahice
Police officer Bad use of headlights ___21. Overtook on hill____22. Asleep or fatigued/ sick _23.0ther

RTENET Injury Type Members of the Committee  Name Signature

1. No Damage o

7. Multiple Damage Police Officer

8. No Damage

detalls M/V Inspector

AE/ JE(H ).




Anexo 3: Matriz para la recopilacién de datos

Version 2012-1

M opsenuarono
SEGURIDAD VIAL

OBSERVATORIO SEGURIDAD VIAL

Identificacion del articulo

¢Fue resefiado este suceso en otra fuente?

Si este suceso ha sido
resefiado en otra fuente
ingrese su cédig
yanexe élolos
articulos a esta

planilla

s [ ] no[]

Ciudad:

Fecha:

Fuente:

Cuerpo:

IDENTIFICACION DEL

Y DEL LUGAR DEL SUCESO

1. Tipo de Informant

imero de Vehicul

bl del siniestr

[ ta victim
2. Familiar/Conocido

3. Desconocido

4.Bomberos/PC

5. Funcionario de org. de segurida]
6.0tro.
9. No informa

1. Uno
2.Dos
3.0e3a6
4.0e7a10
9. No informa

5.Dellald
6. Més de 15

H

1. Exceso de Velocidad
2.Imprudencia

3. Fallas Mecanicas

4. Mal estado de las vias
9.No Informa

5.Clima Adverso
6. Obstculos en la via
7.Impericia

8.0tra

Tipo de Siniestro

11 Tipo de Impacto

1. Colision con peatén
2.Colisién con vehiculo estaciona
3. Colision con obstaculo fijo

4. Colision con dos o més vehiculo
9.No informa

5 Volcamiento
6. Colisi6n con obstaculo no fijo

7. Colisién con anim

8 Accidente de un solo vehiculo /sin colisid

1. Sin impacto entre vehiculos de mot
2.Impacto trasero

3. Impacto frontal

9.No informa

ndicion:

di de iluminacié

[2"Lugar del suceso |
1Municipio 1 [ao
3.Estado 1

3. ¢D6nd 6 el siniestro
1. Autopista 5. Carretera
2. Avenida 6.Puente
3. Via Expresa 7.Elevado
4.Calle. 8Tunel 1
9. No informa 9.0tra

=

Dia de ocurrencia?

5. Punto de referencia

1.Dia e la semana
2. Fin de seman

1. Buen tiempo

2.Lluvia/Granizo

3. Viento fuerte

9.No informa

1. Luz diurna
2.Luz crepuscular
3. Oscurida

9.No informa

H

4. Oscuro con alumbrado publico apagado
5.0scuro con el alumbrado publico encendido

9. Noinforma 14. Gravedad del accidente 15. Condiciones de la superficie de lav 16. Obtaculos en la via
1. Morta [Jiseca isi
Hora de ocurrencia? grav [ 2 Deslizante 2No
[ Jipe601ama1z00m 4.De1201ama6:00a 3. Traumatismo leve [3. Mojada/ Himeda 9.No Informa
[|2.0e 12:01pma6:00p 9. No informa 4. Solo daiios materiales [ 4. nundacien
3.0e6:01pma12:00p 9.Noinforma 9.No informa
[Hora exacta del siniestro ] a7 funcien gel vehiculo ] [18. Maniobra del vehicur
[ | 1. Ninguna funcion especial 5.Vehiculo deurgencia || 1. Marcha atrés 5.Vehiculo de urgencia
2.Taxi 6.0tr0 [_|2 estacionado 6.0tro
7. Tipo de vehiculos involucrados 3. Vehiculo itulizado como autobi Z.impericia |__|3. Entrando/saliendo estacionamiento 7.Impericia
|__|1. Motocicletas || 4Autobuse 4. Policias/GNB 8.0tra || 4. policias/ane 8.0tra
2.Automviles [__|5. veniculo de carga 9.No Informa | 9.No Informa
[__|3. minibuse |__|6. vehiculos especiales
9. Noinforma 7. Bicicleta 19. Sospecha del consumo de alcohol
si 3. No procede
2.No
9.No informa
Informacion de a()victima(s)delsuceso | 19N de victimas | | 08.varias | |99, Noinforma | | Nimero de i accidente:
INombre de Ia vic [ 20.5en0 [ 21,6000 22. Tipo de usuario de la via
1.Conducto 2.pasajero 3.Peatén 4.0tr0 9.No Informa
1.Conducto 2.pasajero 3.Peatén 4.0tr0 9.No Informa
1.Conducto 2.pasajero 3.Peatén 4.0tro0 9.No Informa
1.Conducto 2pasajero 3.Peatén 4.0tr0 9.No Informa
1.Conducto 2.Pasajero 3.Peatén 4.0tro0 9.No Informa
1.Conducto 2pasajero 3.Peatén 4.0tro0 9.No Informa
1.Conducto 2.pasajero 3.Peatén 4.0tro0 9.No Informa
1.Conducto 2pasajero 3.Peatén 4.0tro0 9.No Informa
1.Conducto 2.pasajero 3.Peatén 4.0tro0 9.No Informa
1.Conducto 2pasajero 3.peatén 4.0tr0 9.No Informa
i de los) heridofs)delsuceso | 20.\" devictimas | | 98 Varas | |99, Nonforma | |
Nombre de lesio [ 23 5000 | 20 a0 25. Tipo de usuario dela via
1.Conducto 2pasajero 3.Peatén 4.0tro 9.No Informa
1.Conducto 2pasajero 3.Peatén 4.0tr0 9.No Informa
1.Conducto 2pasajero 3.Peatén 4.0tro 9.NoInforma
1.Conducto 2Pasajero 3.Peaton 4.0tr0 9.No Informa
1.Conducto 2pasajero 3.Peatén 4.0tr0 9.No Informa
1.Conducto 2Pasajero 3.peaton 4.0tr0 9.No Informa
1.Conducto 2pasajero 3.Peatén 4.0tro 9.No Informa
1.Conducto 2.Pasajero 3.peaton 4.0tro0 9.No Informa
1.Conducto 2Pasajero 3.Peatén 4.0tr0 9.No Informa
1.Conducto 2 pasajero 3.peatén 4.0tro0 9.No Informa
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Este III INFORME SOBRE LA SITUACION DE LA
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