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Mis amigos de Montevideo me piden que les prologue
el Plan de Seguridad Vial 2019-2020, y lo hago gustoso
porque guardo un espléndido recuerdo de vuestra
ciudad que, en algunos aspectos, se parece a mi
qguerida Barcelona y porque es una muy buena noticia
la elaboracién de este plan que algunos hace tiempo
esperabamos y que puede y debe servir de referencia
a otras ciudades de la regidn.

Las ciudades son las grandes protagonistas del siglo
XXl'y su éxito o fracaso se juega en el terreno de

la gestion de la movilidad que debe ser sostenible,
eficiente, universal, saludable y, sobre todo, segura.

Al acercarnos a la seguridad vial en la ciudad
descubrimos la importancia de los datos para tomar
decisiones y para el seguimiento de las acciones. La
propia ejecucién del plan nos ird pidiendo unos datos
que se irdn ampliando y mejorando en un proceso
continuo de avance y mejora.

La educacion, la formacién y la concienciacion, una
vez mads, apareceran como la base para el necesario
cambio hacia comportamientos mas seguros de los
ciudadanos; la vigilancia y control del cumplimiento
de las normas del transito se consolidardn como

la forma mas eficaz de reducir los accidentes y las
victimas. La condicién humana es laque esy la
sancién forma parte de la solucion.

La clave del éxito del plan estd en la proteccion de los
usuarios vulnerables y esto tiene algo de «revolucién
silenciosa» al defender a los mas débiles frente a

los mas potentes usuarios de la via publica, que son
los que generan el riesgo. En esta linea aparece la



velocidad como el gran problema en la seguridad vial
urbanay el «calmado del transito» con la extensidn
de las zonas 30 como un gran paso adelante. No
deberiamos olvidar que en la ciudad «mejor mas
despacio».

Los peatones deberan ser los grandes protagonistas
porque son muchos y porque valorar y potenciar los
desplazamientos a pie y su seguridad se consolidara
como el gran motor de transformacion de la ciudad.

La promocidn de la bicicleta como forma segura de
desplazarse en la ciudad es un guifio y una apuesta
hacia la nueva movilidad que todos queremos.
Habra que aceptar a las motocicletas, no como un
problema sino como una realidad creciente que

hay que gestionar si queremos reducir la presencia
del automévil y atender las necesidades de la
distribucién urbana de mercancias relacionadas

con el comercio electrénico, valorando su aportacion
a la actividad econémica.

La nueva cultura de los jévenes aparece como
un factor transversal a tener en cuenta al pasar
de la cultura de la propiedad al uso y a compartir
el vehiculo como algo habitual.

El coche compartido, la motocicleta compartida,

las bicicletas compartidas y el taxi compartido,

poco a poco, formaran parte del paisaje en nuestras
ciudades. El smartphone y sus multiples aplicaciones
estdn en ello.

Sobre las victimas se las debe colocar en el centro
de la politica de seguridad vial, hay que darles voz

y visibilidad; cualquiera de nosotros podria ser una
victima y todos estamos en deuda con ellas y con sus
familias. No hay lugar para la indiferencia y el olvido.

Igual que a caminar se aprende andando, a la ciudad
segura se llega a través de los planes como el que
hoy nos presentan.

Hacer un plan no es facil, pero lo realmente dificil
es su implementacidn, para lo que se necesita el
compromiso de todos. Al finy al cabo, la seguridad
vial es una responsabilidad compartida.

Mis mejores deseos para la aplicacién de este Plan
Departamental de Seguridad Vial. Su éxito sera un
éxito de todos.

Pere Navarro Olivella
DIRECTOR GENERAL DE TRAFICO
GOBIERNO DE ESPANA
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El presente trabajo pretende ser un aporte, una
sintesis de las acciones que se han desarrollado, vy
aspiramos a que se transforme en una herramienta
para mejorar los resultados. Pero ademas, y no menos
importante, es necesario escribir la memoria de las
acciones que se realizan y dotarnos de un documento
que sea enriguecedor para el conocimiento de un
problema social de alto impacto.

Al abordaje de un problema tan complejo se le suman
las dificultades generadas por la ausencia de politicas
de Estado en materia de seguridad vial durante las
ultimas décadas.

Definida como la «pandemia olvidada de la sociedad
moderna», mucho camino tenemos que recorrer para
seguir salvando vidas.

Ciertamente debemos partir desde las definiciones
mas basicas del problema a abordar vy, sobre todas
las cosas, del rol que tenemos los organismos de
gobierno y autoridades de las instituciones del Estado
vinculadas a este tema.

Para disminuir las muertes en las vias publicas,
generar cambios de conductas de la poblacién,

lograr una convivencia armoniosa entre todos los que
compartimos la via, debemos establecer politicas de
seguridad vial eficientes. Esta es una responsabilidad
intransferible que nos compromete a todos quienes
actuamos en el drea de la prevencion de siniestros
viales.
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LA SINIESTRALIDAD
VIAL EN EL MUNDO

Estas afirmaciones de los organismos expertos
son ilustrativas en varios aspectos que deben
tenerse en cuenta al analizar la siniestralidad vial.

En primer lugar, se trata de un problema mundial
producto del desarrollo de la motorizacion, el
incremento de la movilidad y las condiciones

de vida de la poblacion.

En segundo lugar, la siniestralidad vial, medida por
el impacto que tienen las muertes en la via publica,
es diferente seguln se mire los paises de altos
ingresos (PIA) o los de ingresos medios y bajos
(PIM-PIB).

En tercer lugar, los resultados dependen de la
planificacion de politicas de seguridad vial que
desarrollen los gobiernos.

Cada ano mueren cerca de 1,25 millones de
personas por accidentes de transito, y millones
mas sufren lesiones, ello se debe a que los
planificadores de politicas —sobre todo los

de paises de ingresos bajos y medios— siguen
considerando que estas soluciones estan fuera
de su alcance.

Al analizar las muertes en el mundo ocasionadas

en el transito, el 92% ocurren en paises de ingresos

medios y bajos que tienen menor parque automotor

gue los de ingresos altos. 1 g
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Es claro entonces que el incremento del parque
automotor no tiene correlacidn con el incremento
de las muertes en el transito. Lo determinante se
encuentra en las politicas de seguridad vial.

El principal obstaculo que tienen los planes de
seguridad vial concebidos para disminuir los
accidentes de trafico de un territorio o entorno
es la dispersion de competencias entre los
organos administrativos esponsables.

LA SINIESTRALIDAD
VIAL EN LAS AMERICAS

Nuestro continente americano no escapa a esta
realidad. La tasa promedio de mortalidad en las
Ameéricas es de 16 fallecidos cada cien mil habitantes,
que va desde 6/100.000 en Canada a 29/100.000 en
Republica Dominicana. América Latina registra un
promedio muy superior: 21/100.000.

La evolucidn de las politicas de seguridad vial en los
paises de ingresos altos muestra distintos aspectos
que conforman los componentes de esas politicas.
No hay soluciones inmediatas al problema, el
abordaje de las acciones preventivas constituye

un proceso que lleva anos para lograr las metas
propuestas.

Por ello las acciones e indicadores de los procesos
y resultados no pueden ser medidos en periodos
menores de cinco a diez anos.

La seguridad vial en la

region de las Américas 2016
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Evolucién de la mortalidad
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Las politicas de seguridad vial requieren
sostenibilidad en el tiempo medido por tendencias
del indicador.

Se observa en el grafico adjunto el periodo de veinte
anos de politicas de seguridad vial en los PIA, en el
que puede distinguirse la Fase | que correspondid

al marco legal y normativo. La Fase Il consistio en

la aplicacién de los planes, que duré practicamente
unos quince anos pero con tendencia al descenso

en la mortalidad, para pasar a la Fase lll una vez
consolidados los resultados.

LA SINIESTRALIDAD
VIAL EN URUGUAY

La evolucidn de la mortalidad en el transito en
Uruguay permite establecer las etapas de desarrollo
de las politicas de seguridad vial y sus resultados.

Claramente existe un punto de corte en la
siniestralidad en el ano 2009. El periodo previo

al ano 2009 se caracteriza por el incremento de la
mortalidad que acompana el aumento explosivo
del parque automotor y la movilidad medida por
el consumo de combustibles.

Las acciones desarrolladas hasta ese momento no

fueron eficientes para lograr las metas propuestas.

La ausencia de una politica de seguridad vial explica

en gran medida esos resultados. 21



A partir de 2009, la creacion de la Unidad Nacional
de Seguridad Vial permitié contar con una agencia
nacional responsable del desarrollo de politicas
eficientes en materia preventiva.

Desde ese ano, la mortalidad en las vias publicas
comenzd a estabilizarse y descender pese al
incremento del parque automotor. Ello reafirma

las definiciones de Naciones Unidas en cuanto

a que no existe correlacion entre el incremento del
parque automotor y la mortalidad, siendo las politicas
de seguridad vial determinantes en los resultados

en lesividad.

Evolucién indicadores 2003 - 2015 (base 100)
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El desarrollo de las acciones en materia de
planificacidn es comparable a la de los paises
de ingresos altos.

La Fase | esta caracterizada por la definicion
del problema a abordar, asi como el marco legal y
normativo para poner en marcha el plan de accién.

La Fase Il es la consolidacion de la politica sustentable
y sostenible medida en tasa de mortalidad. Por Gltimo,
la Fase lll se basa en la revision de los planes y su
orientacidn a la focalidad de las acciones.

De nada servirian los datos si no se analizaran
e interpretaran, y su analisis seria inutil si no
generaran buenas practicas en seguridad vial.

m COMPONENTES

FASE | Base de datos
Definicion del «problema» a abordar
Marco normativo-legal
Experiencia acumulada
Gestion de la seguridad vial
Misién / visién / metas

FASE Il Planes operativos
Buenas practicas
Indicadores
Resultados
Sostenibilidad

FASE Il Revision de los planes
Factores de riesgo prevalentes
Focalidad de acciones operativas
Inter institucionalidad
Participacion comunitaria
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La puesta en marcha de un registro de datos de
siniestralidad vial resulta en una buena practica.
El Sistema de Informacién Nacional de Transito
(Sinatran) de la Unasev ha permitido no solo contar
con datos confiables y reproducibles, sino mediante
su andlisis caracterizar el perfil epidemioldgico

de los lesionados en el transito.

Los datos permiten realizar un analisis nacional

y departamental que muestra uno de los aspectos
determinante de los resultados. Existe un enorme
fraccionamiento adn en la aplicacién uniforme de las
recomendaciones para abatir las cifras de mortalidad
en el transito.

LA SINIESTRALIDAD
VIAL EN MONTEVIDEQ

Los estudios de observacion de las conductas
viales desarrolladas en las principales ciudades
del pais muestran los porcentajes de utilizaciéon
de los implementos de seguridad.

Las caracteristicas de la siniestralidad vial en
Montevideo debe analizarse con base en los
componentes sociodemograficos que influyen
como factores condicionantes de los resultados.

Montevideo concentra 40% de la poblacidn del pais,
el mayor parque automotor, la mayor movilidad tanto
de personas como de vehiculos y el mayor flujo de
personasy turistas.

Si bien Montevideo se encuentra en niveles de
tasas de mortalidad menores al promedio nacional,
el hecho relevante radica en la permanencia

en niveles bajos en periodos prolongados. Esta
caracteristica se refleja ademas en el nimero
absoluto de lesionados en el transito segln surge
del analisis estadistico de la Division de Movilidad.

La interpretacion es mas que concluyente en cuanto
a que los datos reflejan las acciones de buenas
practicas en seguridad vial: 26% de descenso en
lesionados y la disminucidn de 20% en fallecidos.

El perfil epidemioldgico de la siniestralidad

y lesividad vial comparte las caracteristicas

generales mencionadas a nivel nacional. Pero

es destacable la variabilidad en los componentes

y factores de riesgo segun las zonas del

departamento. Por lo tanto el encare de la

planificacion y acciones que contenga deberan

adaptarse a estas caracteristicas. FALLECIDOS

2014
2015
2016
2017
2018

LESIONADOS

2014
2015
2016
2017
2018

174
143
124
116
115

10.922
30.308
9.320
9.368
8.399
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EVIDENCIAS Y
RECOMENDACIONES




Primer nivel de gobierno
Leyes y normas

—

Segundo y tercer niveles
de gobierno

Observacion y control
Campaias - educacion

—

Indicadores de procesos
y resultados

—

Metas en seguridad vial

La evidencia es la base del conocimiento
que surge de la investigacion cientifica
y se transforma en una verdad indiscutible.

La experiencia acumulada con base en las
recomendaciones son concluyentes al establecer

la necesidad de actuar en forma integral e inclusiva
en la construccién de politicas publicas de seguridad
vial.

La integralidad se refiere a la actuaciéon simultanea
en las areas de accion claves para abatir las cifras de
mortalidad.

La actuacién inclusiva comprende la
interinstitucionalidad en los planes de accion
a desarrollar.

El éxito para el desarrollo de politicas eficientes
se basa en las definiciones que se adopten al mas
alto nivel y que comprometan los distintos niveles
de gobierno.

El Plan Mundial para el Decenio de Accién para la
Seguridad Vial 2011-2020 contiene la sintesis de
recomendaciones para el desarrollo de politicas
de seguridad vial, agrupadas en cinco pilares de
aplicacion tanto nacional como departamental.

Las recomendaciones surgidas de la evidencia

constituyen las buenas practicas en seguridad
vial.

29



Las conclusiones de los informes de siniestralidad
vial de Naciones Unidas establecen claramente
cudl es la situacidén actual y cudles las acciones
necesarias para abatir las cifras de mortalidad.

El mayor impacto en la disminucidn de las muertes
en el transito se logra con la aplicacién de ocho
medidas preventivas y para ello es necesario
contar con componentes claves.

La integralidad del plan se basa en la aplicacién
de la Matriz de Haddon, con acciones antes,

durante y después del evento.

Velocidad

MATRIZ DE HADDON (NHTSA)

Huésped - Vector - Ambiente \S\

Distracciones
PRE Factores que influyen en la exposicion

EVENTO al riesgo. ; K l

EVENTO Factores que influyen en la implicacién Cinturén/SRI
del evento.

Factores de riesgo que influyen
en la lesividad del evento. -E
Visibilidad
POST Factores de riesgo que influyen

ISR ogyg PILARES DE ACCION
Y RESULTADOS




Como hemos mencionado, las recomendaciones
de Naciones Unidas para la Década de Accidn
deberian ser aplicadas tanto a nivel nacional
como departamental.

Pilares de accion

- Gestion de la seguridad vial

- Vias y movilidad mds seguras

- Vehiculos mas seguros

- Usuarios mds seguros

- Mejorar las respuestas sanitarias

Los pilares de accién contienen esas
recomendaciones agrupadas segln su area

de impacto. Muchas de ellas dependeran de
normativas nacionales que cumplan con esas
metas. Nuestra misién serd desarrollar un plan
de alto impacto guiado por los pilares y adaptado
a larealidad departamental.

Pero es necesario realizar un analisis de resultados

y evolucién de la siniestralidad en nuestros paises,
tomando como punto de partida las recomendaciones
de Naciones Unidas y el cumplimiento de sus metas.

A partir del ano 2011 los paises miembros

de Naciones Unidas pusieron en marcha las
recomendaciones del Decenio de Accidn para
la Seguridad Vial cuya meta era disminuir 50%
la mortalidad para el ano 2020.

Los foros internacionales realizados en 2015 y 2017 son
concluyentes en afirmar las carencias en el logro de
los objetivos propuestos y —lo que es fundamental—
las causas que condicionan los resultados.
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Uruguay fue reconocido como uno de los pocos
paises que vienen cumpliendo con las metas.

En el transito casi nada sucede por casualidad,
todo tiene su causalidad.

LA NECESIDAD
DE PLANIFICAR
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MISION
Dénde estamos
Qué hacemos
Qué resultados
Necesidad de cambios

—

PROCESO
DE PLANIFICACION

—

VISION
A dénde vamos
Qué esperamos
Cual es la meta
Acciones

La improvisacidn de acciones en seguridad
vial es enemiga de los buenos resultados.

La construccién de una politica de seguridad vial
se sustenta en una definicidn clara y uniforme del
problema a abordar.

El reconocimiento de la multicausalidad en la
génesis de la siniestralidad implica la necesidad
de la multisectorialidad en la construccion de las
soluciones proyectadas.

Los mejores resultados se obtienen cuando existe
una adecuada planificacién que se transforma
en la herramienta de gestién de la seguridad vial.

Ella se basa en realizar un adecuado diagnédstico

de la situacion actual a partir de datos confiables,
accesibles, reproducibles y que permitan identificar
los factores determinantes del problema.

La planificacion implica un proceso de analisis de la
realidad tanto local como nacional que, con base en
el perfil epidemioldgico y prevalencia de factores de

riesgo, permita adaptar las acciones a cada realidad.

Un proceso de planificacion se basa
en el reconocimiento del problema,
el establecimiento de una metay la
construccion de los componentes
operativos articulados en funcion
de las prioridades establecidas.

Sin datos ni una meta definida no hay planes
eficientes.

37
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Las prioridades de actuaciéon dependeran
de la meta.

Se trata entonces de un proceso de construccidn
que requiere un lenguaje uniforme que lleve al
empoderamiento del tema tanto de las personas
como de las instituciones vinculadas.

Debe ser concebido como una cadena con muchos
eslabones donde no puede haber debilidades o
ausencias para cumplir con la funcidn.

Puntos clave:

- Un plan debe tener un idioma comun.
- Un plan no busca culpables

- Unplan no es contra

- Unplanes para

- Unplanescon

- Un plan debe tener responsables

- Un plan debe establecer prioridades
- Un plan debe ser delimitado

- Un plan debe basarse en datos confiables
- Un plan debe tener una meta

- Un plan debe tener temporalidad

- Un plan debe tener indicadores

Este proceso debe basarse en definiciones
claras y compartidas por todos los actores
que hacen al lenguaje comun y uniforme.

El plan no busca identificar culpables ni establecer

acciones contra quienes serian responsables
de determinadas acciones. Pretende articular
un conjunto de acciones para proyectar
prospectivamente la hoja de ruta.

Requiere la participacién multiinstitucional, de tal
manera de contar con quienes estan directamente
involucrados con el problema.

Debe tener responsables institucionales que

se transformen en los lideres de cada area
participante. La complejidad y multiplicidad de
factores intervinientes en la siniestralidad requiere
el establecimiento de prioridades de actuacién en
funcidn del perfil epidemioldgico que surge de los
datos y las metas propuestas.

Debe establecerse la temporalidad del plan, es decir
el tiempo establecido para cumplir las metas. Un plan
no puede ser eficiente si no cuenta con indicadores
tanto de los procesos como de los resultados.

Los primeros permitirdn establecer las correcciones

necesarias para lograr con los segundos las metas
establecidas

39



HERRAMIENTAS
PARA LA
PLANIFICACION




Tomamos como base de la planificacion el Plan tipo
de seguridad vial urbana. Guia de apoyo para la
actuacion local, de la Direccién General de Trafico
de Espanfa, por considerarlo el mas adaptable

a nuestra realidad.

En él se establecen las cuatro etapas claves para
su desarrollo que forman parte del orden de los
distintos aspectos que hemos venido desarrollando.

ETAPA 1: DIAGNOSTICO

Caracteristicas municipales, perfil de la siniestralidad,
factores de riesgo, nivel de percepcién del riesgo.

ETAPA 2: FORMULACION DE PROPUESTAS

A partir de los objetivos planteados y en funcion de las
prioridades municipales, se establecen las acciones
a desarrollar segun las areas establecidas.

ETAPA 3: ELABORACION DEL PLAN DE ACCION

Calendario de acciones que conformaran la hoja de ruta
del plan.

ETAPA 4: EVALUACION DEL PLAN DE ACCION

Registro y base de datos que permitan determinar la evolucion
de indicadores de los procesos y resultados

43



Esta herramienta metodoldgica debe
complementarse con las recomendaciones
de Naciones Unidas en el marco de los pilares
de accidn para la seguridad vial del decenio
2011-2020.

De esta forma se ven facilitados los componentes
del plan, basados en la evidencia de las acciones
gue se han transformado en buenas practicas.

El éxito de las politicas depende en gran medida de
las definiciones que se adopten en el marco de estas
recomendaciones.

Los organismos de gobierno, tanto nacional como
departamental, juegan un rol protagénico para poner
en marcha los planes exitosos de seguridad vial.

PLAN DE ACCION
2019 - 2020



En el mundo la comparacién entre los paises en
términos de eficiencia de las politicas de seguridad
se mide por indicadores anuales. La tasa de
mortalidad por cada cien mil habitantesy la

de mortalidad por cada diez mil vehiculos son las
mas utilizadas.

Nuestro pais tiene una tasa de mortalidad al afno
2018 de 15 fallecidos por cada cien mil habitantes,

cifra mas que alarmante.

Tasa de mortalidad

13,4
cada 100.000 habitantes
14,4 .
<10,98
17,4 18,3 <16,8
2 <227
12,1 >227
23,7 59
83 151
13 5,1
223 24,3
28,6
17,4 13,3

814

El departamento de Montevideo tiene una mortalidad
por siniestros de transito de ocho fallecidos cada
cien mil habitantes.

Lo mas relevante es que Montevideo mantiene

esas tasas bajas sin variaciones interanuales y con

tendencia al descenso en los Ultimos cinco anos.

Ello es producto de las acciones de buenas practicas
desarrolladas durante anos y se transforma, a la luz

de sus resultados, en el mayor estimulo para seguir

salvando vidas. 47
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La variacién interanual que registran otros
departamentos y las tasas por encima del promedio
nacional reflejan en gran medida las debilidades que
aun se manifiestan en la aplicacidén de los planes
nacionales.

Con la mirada puesta en cdmo mejorar los
resultados, la Direccién de Movilidad convocé
en febrero de 2019 la creacion de una unidad
con ese fin.

GESTION DE LA SEGURIDAD VIAL.
LA UNIDAD DE ANALISIS: UNA HERRAMIENTA
PARA MEJORAR LA GESTION

La Unidad de Analisis de Siniestralidad y Lesividad
Vial, creada en la Direccion de Movilidad, forma parte
de las recomendaciones orientadas a mejorar la
gestion de la seguridad vial.

Fundamento para su creacion

La principal meta de las politicas de seguridad vial
es la disminucidn de la lesividad y mortalidad en el
transito. Por tal motivo, y dada la multiplicidad de
factores involucrados en materia de movilidad y
siniestralidad, es recomendable establecer andlisis
profundos por area de actividad.

Algunos de sus componentes son la ingenieria,

la infraestructura, el control del transito por los
cuerpos inspectivos, la videovigilancia de factores
de riesgo, las caracteristicas del parque automotor,
las victimas, el flujo vehicular y peatonal, y la
comunicacion social.

Obijetivo

La Unidad de Analisis de Siniestralidad y Lesividad
pretende profundizar las acciones de manera
integrada y evaluar la complementacién necesaria
gue coadyuve con las acciones generales para
mejorar aun mas los resultados.

Integracion

- Direccién de Movilidad

- Direccién Transito: inspectores de Transito
- Observatorio de Movilidad: datos

- Centro de Gestion de Movilidad

- Direccién de Ingenieria: ingenieros viales

- Direcciéon de Comunicaciones

- Direccién de Salud

Debe ser inclusiva tanto en el dmbito institucional
propio como interinstitucional. La seguridad

vial atraviesa todas las areas de gobierno e
institucionales publicas y privadas, asi como a

las organizaciones sociales y —por lo tanto—

su inclusién fomentard el empoderamiento y
participacién en las politicas preventivas. Su
planificacion debera ser integral, con acciones
orientadas a los factores de riesgo existentes

y basada en el perfil epidemioldgico.

Sus acciones y componentes deberan ser sustentables,
es decir, basados en la evidencia y recomendaciones
gue constituyen las buenas practicas en seguridad vial.

Debera estar basada en datos objetivos que hacen

a la caracterizacion del problema y fortalecen la
sustentabilidad, a |a vez que se logra la confiabilidad
en las acciones propuestas.

49



50

Los planes deben ser sostenibles en el tiempo y su
duracién tiene que articularse con futuros planes
revisados en funcidén de los resultados.

Los planes deben ser ordenados de tal forma que
cumplan las definiciones y metas propuestas.

La diversidad de factores involucrados hace a la
necesidad de adaptar los recursos existentes de
forma de priorizar el publico meta y los principales
factores corregibles. Todos los componentes del
plan surgen de la evaluacién en territorio, buscando
la descentralizacién y potenciando los liderazgos
locales.

Los planes deberan ser auditables por quienes
intervienen en sus acciones e incluso garantizando
la mas amplia accesibilidad. Estos componentes
permitiran realizar las correcciones en funcién de la
evaluacién basada en indicadores establecidos.

El plan debe estar suficientemente difundido a los

efectos de dar a conocer su contenido a la poblacion.

COMPONENTES CLAVE

Estructura

Creacion del Consejo Municipal de Seguridad Vial,
integrado por un delegado coordinador municipal
de seguridad vial y un coordinador de la USL.

Meta
Disminucion de la mortalidad del 26% que ubica
la tasa en seis por cien mil.

Temporalidad
La meta debe ser alcanzada a fin del ano 2020.

Perfil diagndstico
Datos relevados sobre los componentes principales
y factores de riesgo en cada municipio.

Publico objetivo
Poblacion vulnerable: motociclistas, ciclistas,
peatones.

Areas operativas
Equipos clave: Ingenieria, Comunicacion,
Observancia.

ETAPAS DEL PLAN

ETAPA 1. Diagnéstico:

Caracteristicas municipales, perfil de la
siniestralidad, factores de riesgo, nivel de percepcién
del riesgo.

ETAPA 2. Formulacién de las propuestas:

A partir de los objetivos planteados, y en funcién

de las prioridades municipales, se establecen las
acciones a desarrollar segun las dreas establecidas.

ETAPA 3. Elaboracion del plan de accidn:
Calendario de acciones que conformaran la hoja
de ruta del plan.

ETAPA 4. Evaluacion del plan de accion:
Registro y base de datos que permitan determinar la

evolucién de indicadores de los procesos y resultados.
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ETAPA 1;
DIAGNOSTICO

Caracteristicas municipales, perfil de la siniestralidad,
factores de riesgo, nivel de percepcidn del riesgo.

TOTAL PERSONAS | VARIACION

LESIONADAS INTERANUAL (%)
2013 11.415
2014 10.922 -4,3
2015 10.308 -5,6
2016 9.320 -9,6
2017 9.368 0,5
2018 8.340 -10,3

La base de datos permite caracterizar los principales
componentes de la siniestralidad vial. El Informe
Siniestralidad Vial en Montevideo 2018 contiene los
datos principales para el andlisis.

El perfil epidemioldgico de los lesionados y fallecidos
en las vias publicas es similar al registrado en todo
el pais, compartiendo lo que hemos denominado la
regla del 50 y que ya mencionamos.

El andlisis de cada uno de los ocho municipios
muestra diferencias significativas en el perfil,

Lesividad en el transito
en Montevideo

1.4%
10.8%

87.8%

- FALLECIDOS

HERIDOS GRAVES
HERIDOS LEVES

Porcentaje de personas
fallecidas en montevideo
por vehiculo

PEATON - 36%
Cauto! 1%
BICICLETA - 8%

CAMION - 1%

asi como en los factores y causas de la siniestralidad
y lesividad.

Por tal motivo las acciones también reflejaran
ese componente y se adaptaran a los factores
prevalentes.

Se establecié una metodologia basada en

el andlisis departamental de puntos criticos
de siniestralidad para después realizar el
diagndstico municipal.

Puntos criticos

Se define punto critico al lugar geografico en un area
de cien metros que registra tres lesionados graves
y/o fallecidos en un afo. La proximidad (300 metros)
de dos 0 mas puntos criticos define las zonas
criticas.

Se identifican 70 puntos criticos y 18 zonas criticas
en el departamento de Montevideo, los que
constituyen la prioridad operativa y ejecutiva

del plan.

Distribucion municipal

En la distribucion municipal pueden apreciarse las
diferencias entre los municipios, lo que se vincula
con la adaptacidén de las acciones a desarrollar.

Prelacion / Puntos criticos

En funcidn de la complejidad de la siniestralidad
vial departamental se establece la lista de prelacién
municipal.

53



Orden de prelacion:

ONOOTR WD

Municipio D
Municipio A
Municipio B
Municipio G
Municipio C
Municipio F
Municipio E
Municipio CH

MUNICIPIO | POBLACION | LESIONADOS | PUNTOS | ZONAS

CRITICOS | CRITICAS

206.547

148.952

181.227

166.968

TOTAL 1.321.257

Las acciones no serdn sucesivas en los municipios,
sino con la suficiente simultaneidad determinada
por el nimero de equipos disponibles.

El objetivo serd desarrollar acciones simultaneas
y mantenidas hasta cumplir las metas propuestas.

El andlisis de puntos y zonas criticas surgira
de la vigilancia de la siniestralidad en todo el
departamento.
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ETAPA 2:
FORMULACION DE LAS
PROPUESTAS

A partir de los objetivos planteados, y en funcién
de las prioridades municipales, se establecen las
acciones a desarrollar segun las areas establecidas.

Como se menciond, el fortalecimiento de la gestion
lleva a crear el Consejo Municipal de Seguridad Vial
que procura la participacion activa desde el territorio
de todos los componentes y acciones del plan.

La Unidad de Analisis definid tres areas clave de
accién para el desarrollo de los componentes del
plan. No son las Unicas pero consideramos que son
las de mayor relevancia. Esta integracion, en cierta
forma limitada, permite dotar a la unidad de mayor
ejecutividad.

AREAS OPERATIVAS

Equipos clave: ingenieria, comunicacion, observancia.

Ingenieria

- Datos/perfil

- Indicadores

- Infraestructuras

- Tecnologia de control
- Factores de riesgo

- Implicancia en evento

Comunicacion

- Comunidad/educacion

- Interinstitucionalidad

- Difusion: medios/redes

- Informacién/identificacion

Observancia

- Relevamiento

- Exposicién al riesgo

- Persuasion

- Observancia: control

- Agentes: inspectores/policia

Se establecen las acciones especificas que
conformaran los componentes claves del Plan
2019-2020. La estructura ampliamente participativa
fomenta el empoderamiento de los equipos vy la
definicién del paquete de acciones.

En funcién de las Recomendaciones de Naciones
Unidas, la Unidad de Analisis se integra con tres
areas técnicas claves para el desarrollo del plan.
La adaptacion de las acciones agrupadas en cinco
pilares conforman los componentes operativos del
plan propuesto.

Vias y movilidad mas seguras

- Relevamiento de factores que exponen al riesgo.

- Andlisis de demandas de la poblacion.

- Evaluaciéon de medidas correctivas.

- Ingenieria de bajo costo.

- Evaluacion de infraestructuras y seguridad
hacia los mas vulnerables.

- Seguimiento de acciones desarrolladas.

o/
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Vehiculos mas seguros

- Fomentar acciones tendientes a incorporar
vehiculos mas seguros.

- Acciones de evaluacion de vehiculos (ITV).

- Empoderamiento de empresas para la seguridad vial.

Usuarios mas seguros

- Formacién / informacién / educacién.

- Organizaciones sociales / Red de victimas.

- Campanas integradas sobre factores de riesgo.
- ldentificacién barrial en comunicacién.

- Fomentar los cambios conductuales.

- Formacién motociclistas / Inefop.

- Plan de observancia del cumplimiento de las normas.

- Agentes de transito / tecnologia de control

Mejorar las respuestas sanitarias
- Evaluacién del sistema 9.1.1.
- Tiempos asistenciales / protocolos asistenciales.

- Red de primer nivel de atencién en Movilidad Segura.

- Estrategia del consejo médico en seguridad vial.
- Acciones barriales de sensibilizacidn.

ETAPA3:
ELABORACION DEL
PLAN DE ACCION

Calendario de acciones que conformaran la hoja
de ruta del plan.

En febrero de 2019 comenzd a funcionar la Unidad
de Analisis. Se tomaron las definiciones claves
y los componentes para el desarrollo del plan.

Se establecid la primera hoja de ruta, un cronograma
de acciones que en esta etapa culmina con el
lanzamiento del plan durante mayo, coincidiendo

con las actividades que nuestro pais realiza en el
marco del Mayo Amarillo.

Las acciones planteadas en esta Hoja de Ruta forman
parte del plan, ya que son insumos necesarios para

el desarrollo de la segunda fase, de mayo de 2019

a diciembre de 2020.

FEBRERO 2019 MARZO0 2019 ABRIL 2019 MAYO 2019

Conformacién Estructura Plan Plan operativo
de la Unidad operativa Departamental Plan ejecutivo
de Analisis Zonas criticas de Seguridad Vial Mayo Amarillo
Definiciones Puntos criticos Acciones de
Metas Perfil intervencion
Temporalidad epidemioldgico Indicadores

Tactica de abordaje  Factores de riesgo Borrador del plan
Lista de prelacion Resolucién del plan
Intervencion focal Lanzamiento

UNIDAD DE ANALISIS
CONSEJO MUNICIPAL DE SEGURIDAD VIAL
ALIANZAS CLAVE
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A continuacion se detallan las acciones que se estan
desarrollando y que consideramos de fundamental
importancia por cuanto habilitan a la siguiente fase.

Ingenieria

- Analisis de datos estadisticos de siniestralidad.

- Determinacidn del perfil epidemioldgico.

- Georreferenciacidn de puntos criticos.

- Videovigilancia y analisis de infracciones.

- Coordinacién municipal. Integracién de equipos
de relevamiento. Tecnologia de control fija y mdévil.

- Indicadores de procesos y resultados.

- Propuestas correctivas de exposicion al riesgo.

Comunicacion

- Cobertura de las actividades de la unidad.

- Difusion en redes y medios.

- Campana orientada a distracciones. Disefo de
métodos graficos de difusidn. Entrevistas en
medios. Campana dirigida a los mas vulnerables.
Coordinacién de actividades formativas.

Observancia

- Tecnologia de control.

- Agentes de transito: inspectores departamentales
y Policia de Transito.

- Pilares de actuacion: prevencion, persuasién
y sancién.

Las acciones incluyen:

- Procedimientos de control y fiscalizaciéon
orientados a los factores de riesgo relevantes
para la siniestralidad.

- Conformacidn de los equipos de relevamiento
de puntos criticos. Su integracién es con

inspectores e ingenieros teniendo como meta
culminar el relevamiento de los 70 puntos
en junio de 2019.

- Participacién en jornadas municipales.

GESTION DE PUNTOS CRITICOS

Relevamiento de puntos criticos

Se establecieron dos equipos de relevamiento
integrados por inspectores, ingenieros y el coordinador
municipal que en territorio analizan los componentes
vinculados a factores de exposicion al riesgo.

Ello incluye el estado de la senalizacidn horizontal

y vertical, estado de las senales, visibilidad y acceso

al punto critico, estado de aceras y veredas, proteccion
para ciclistas y peatones, etc.

Este relevamiento incluye la evaluacidn de cruces
semaforizados, estado de rotondas, reductores de
velocidad, proteccién de los mas vulnerables.

Se controla la senalizacién de las obras que se
realizan. Con base en ese andlisis se proyectan las
posibles intervenciones clasificadas en tres tipos:

Tipo I: su ejecucidn se realiza en menos de tres meses.
Tipo |l: su ejecucion es en un plazo de entre tres 'y
seis meses.

Tipo lll: se ejecuta en mas de seis meses.

Estas intervenciones forman parte del plan.
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Acciones tipo I: a realizarse en un plazo inferior
a tres meses

Instalacidn/Renovacidn de senalizacidn vertical
(sea del tipo reglamentarias, por ejemplo
prohibido estacionamiento, preferencia de paso,
prohibido sobrepaso, velocidad maxima; o

del tipo preventivas, por ejemplo cruce
peatonal, informativa de aproximacién a

un cruce, zona escolar, curvas, entre otras).
Limpieza de zona de despeje lateral. Corte

de pasto/poda de malezas en la interseccién
sobre faja publica. Retiro de obstaculos de
grandes dimensiones peligrosos en caso

de despistes. Retiro de material granular suelto
en la interseccidn.

Incorporar/Extender barreras deformables sobre
alcantarillas préximas a los cabezales.
Incorporar/Extender valla peatonal para mejorar
canalizacién y circulacién segura de peatones.
Colocacion de bolardos para definir espacios

de circulacion y proteccion de peatones.

Pintura en cordones, incluyendo radios de giro,
paradas de transporte, isletas centrales,
separadores y prohibicién de estacionamiento.
Reposicién de tapas faltantes en camaras

de servicios, tanto en calzada como en vereda
(bocas de tormenta, UTE, OSE, alumbrado,
semaforos, etcétera).

Ajustes de la programacion de semaforos.
Modificacién de tiempos, cambio de orden

de fases, mejoras de coordinacion, etc.

Acciones tipo Il: a realizarse en un plazo de entre

tres y seis meses

- Renovar/Incorporar senalizacién horizontal en
calzada vehicular en el entorno de la interseccion
(linea de eje, linea de borde de calzada, carriles,
cruces peatonales, lineas de detencion, entre
otras).

- Retirar/trasladar contenedores de basura
que dificultan maniobras y visibilidad.

- Instalacién de algun dispositivo para reducir
la velocidad de circulacion de vehiculos en
las aproximaciones de la interseccién (bandas
alertadoras, lomadas).

- Sustitucion de barreras de hierro y bolardos/
barreras de hormigoén actuales por barreras
deformables.

- Reparacién de pavimento, bacheo, situaciones
puntuales (recuperacion de zonas de pavimento
deteriorado en la aproximacion a la
interseccidn). Reconstruccion de cordones.

- Mejorar los desagiies pluviales, eliminando
espejo de agua sobre la interseccion.

Acciones tipo lll: a realizarse en un plazo mayor

a seis meses

- Traslado de columnas de alumbrado publico
por proximidad a la calzada/interseccidn.

- Traslado de paradas de transporte publico
de la interseccion por problemas de visibilidad.

- Incorporar alumbrado publico adecuado para
mejorar la situacién de iluminacion en las
proximidades del punto critico.

- Incorporar sendas peatonales para canalizar a
los peatones de forma segura. Construccion de

las rampas de acceso universal en la interseccion.
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- Reparar borde de pavimento erosionado sobre
banquina.

- Redisefno geométrico de la interseccidn.

- Construccidn de isletas, canalizacion del transito
vehicular y peatonal.

- Instalacion de semaforos.

EL CRONOGRAMA DE ACCIONES

Segun las acciones definidas en cada area, y en
funcién de las iniciativas y realidades municipales,
se ajustaran y distribuiran segun las prioridades.

La temporalidad definida del plan es hasta diciembre
de 2020 y por lo tanto cada municipio, en forma
conjunta con la unidad, articulara las acciones

para el periodo junio 2019-diciembre 2020.

ETAPA 4:
EVALUACION |
DEL PLAN DE ACCION

Registro y base de datos que permitan
determinar la evolucion de indicadores
de los procesos y resultados.

No es posible concebir casi ninguna actividad que no
se sustente en indicadores. Los indicadores son las
variables que asociadas permiten definir el problema
a abordary evaluar las respuestas que se pretendan
dar para solucionarlo. Por lo tanto, se basan en datos
objetivos y confiables que hacen a los componentes
del problema.

Evolucién indicadores 2003 - 2015 (base 100)

220

PARQUE
220 AUTOMOTOR
197
INGRESO
200 TURISTAS
180 165
CONSUMO
COMBUSTIBLE
160
140
120
120 TASA DE
FALLECIDOS
100

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
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Son herramientas de control y auditoria, pero sobre
todo se transforman en un componente esencial para
el desarrollo de politicas publicas, ya que al basarse
en datos objetivos generan una fundamentacién
sélida que permite ganar en confianza sobre las
acciones a tomary sus resultados. Ademas facilitan
la transparencia y fundamentan la inversidn, asi
como la necesidad de recursos financieros para

los planes definidos.

En politicas de seguridad vial los indicadores son

la base de la evidencia desde donde se construyen
las buenas practicas recomendadas vy, por otro lado,
limitan las visiones e interpretaciones personales
sobre determinados fendmenos sociales.

Habilitan a la toma de decisiones y miden la
tendencia de los procesos definidos, asi como
sus correcciones.

En nuestro pais el analisis de la siniestralidad lo
realizamos en un periodo, asociando la mortalidad
a distintas variables que permiten establecer los
indicadores de resultados globales de eficiencia
de las acciones adoptadas, por ejemplo la tasa de
mortalidad.

Existe gran variedad de indicadores. Hay indicadores
que miden los elementos estratégicos y otros que
miden los elementos operativos. Los utilizamos
como indicadores de los procesos y de resultados.
Los primeros miden las acciones y su desarrollo y se
asocian a los segundos que miden el alcance logrado
para cumplir las metas establecidas.

INDICADORES
PROPUESTOS PARA EL
PLAN DEPARTAMENTAL
DE SEGURIDAD VIAL

INDICADORES DE RESULTADOS

1)

3)

4)

Tasa de mortalidad cada 100.000 habitantes
(anual, de comienzo y fin del plan, y afo mavil
en cada mes. Valor meta para junio 2020 = 6
fallecidos cada 100.000 habitantes).

Tasa de lesividad en heridos graves cada 100.000
habitantes (anual, de comienzo y fin del plan, y
afo movil en cada mes).

Tasa de lesividad en heridos leves cada 100.000
habitantes (anual, de comienzo y fin del plan,

y aflo movil en cada mes).

Cantidad de siniestros por municipio y en el
departamento (afio mavil).

Cantidad de siniestros graves y fatales por
municipio y en el departamento (afio mévil).

INDICADORES DE PROCESOS: OBSERVANCIA

6)

7)

Cantidad de operativos estratégicos de control

vehicular ejecutados respecto a los planificados

(seguimiento mensual, valor meta planificado = 8).

Cantidad de vehiculos inspeccionados por mes en

el departamento (seguimiento mensual, valor meta

planificado = 2.500 vehiculos). 6 7
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8) Porcentaje mensual de espirometrias positivas
(sobre total de espirometrias realizadas) en los
operativos.

9) Porcentaje mensual de contravenciones
detectadas referidas a la ausencia de permiso
de conducir (sobre total de conductores
controlados) en los operativos.

10) Porcentaje mensual de contravenciones
detectadas referidas a irregularidades
vehiculares (sobre total de vehiculos
inspeccionados) en los operativos.

11) Cantidad de operativos de control de exceso
de velocidad efectivamente ejecutados respecto
a los planificados (seguimiento mensual, valor
meta planificado = 40).

12) Cantidad de contravenciones detectadas
referidas a exceso de velocidad respecto a los
efectivamente controlados durante los operativos
de control con dispositivos moviles.

13) Cantidad de contravenciones detectadas
referidas a exceso de velocidad respecto a los
efectivamente controlados por la fiscalizacién
de dispositivos fijos.

INGENIERIA

14) Porcentaje mensual de puntos criticos relevados
sobre el total de puntos criticos detectados

(seguimiento mensual, valor meta planificado = 100%).

15) Total de puntos criticos con algun tipo de
intervencion respecto al total (mensual,
por municipio).

16) Total de puntos criticos con intervencion tipo |
respecto al total (mensual, por municipio).

17) Total de puntos criticos con intervencion tipo Il
respecto al total (mensual, por municipio).

18) Total de puntos criticos con intervencidn tipo llI
respecto al total (mensual, por municipio).

COMUNICACION

19) Cantidad de acciones de comunicacion ejecutadas
a nivel departamental respecto a las planificadas
(seguimiento mensual, valor meta planificado = 8).

20) Cantidad de acciones de comunicacién de gran
alcance sobre cantidad de acciones de
comunicacion totales (seguimiento mensual,
valor meta planificado = 1).
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Operativos estratégicos de control vehicular:

Se entiende asi al operativo de fiscalizacion vehicular
desarrollado en la via publica, por al menos un grupo
de seis agentes de fiscalizacion, durante un periodo
superior a cuatro horas consecutivas y rotando

en al menos tres puntos de control. Durante el
operativo, ademas de la revision de la documentacidn
correspondiente a vehiculos y conductores, y

las condiciones reglamentarias de circulacidn,

se controlard el uso de cinturén de seguridad y
sistemas de retencidn infantil, y se deberan realizar
espirometrias y controles de THC. Podra realizarse
en forma conjunta con agentes de Policia de Transito
del Ministerio del Interior.

Operativos de control de exceso de velocidad:

Se entiende asi al operativo de fiscalizacion

del control de la velocidad reglamentaria de los
vehiculos, realizado en la via publica, por al menos
un grupo de dos agentes de fiscalizacidn, durante
un periodo superior a una hora, sin necesidad de
rotar de ubicacién y disponiendo de un radar portatil
calibrado. Podra realizarse en forma conjunta con
los agentes de Policia de Transito del Ministerio

del Interior.

Acciones de comunicacion:

Es toda accién de comunicacidn que se realice para
alcanzar los objetivos, promover y difundir el Plan
Departamental de Seguridad Vial y el trabajo de la
Unidad de Andlisis de Siniestralidad y Lesividad

de la Intendencia de Montevideo.

Estas acciones comprenden notas de prensa en la
web de la Intendencia, ruedas de prensa, campanas
de bien publico, notas/entrevistas coordinadas

y difundidas en los medios de comunicacion,
publicaciones en redes sociales de transito en
Twitter y Facebook. Un indicador asociado seria
cantidad de acciones de gran alcance sobre cantidad
de acciones totales, de manera tal que la tercera
parte de las acciones ejecutadas sean de gran
alcance.

El alcance de una accién de comunicacidon depende

del tipo:

- Notas publicadas en la web de la IM y ruedas
de prensa: este tipo de acciones se pueden
medir en funcidn de la cantidad de medios de
comunicacién que las repliquen. Asi, una accion
se considera de gran alcance si la nota publicada
en la web de la IM es replicada por al menos cinco
medios de comunicacion; una rueda de prensa
se considera de gran alcance si concurren a ella
todos los canales de television (4, 5, 10,12, VTV
y TV Ciudad).

- Publicacion de placas con resultados de los
operativos de control de transito y acciones
en redes sociales (posteos de campanas, de
las mismas placas, notas de prensa o consejos
de seguridad vial): este tipo de acciones se
pueden medir en funcion del alcance de los
posteos. Se consideran de gran alcance cuando
se registra mas de 1.000 personas alcanzadas
o mas de 100 interacciones o mas de 10
comentarios o mas de 20 veces compartido.



El alcance en redes sociales indica el nUmero

de personas a las que estamos llegando con nuestro
contenido. Se define como el nimero de usuarios
Unicos que ven el contenido que se comparte.

En otros términos, es el nUmero de usuarios que han
visto nuestra publicacién en Facebook, o han podido
potencialmente visualizar un tweet o hashtag en
Twitter; o una publicacién (foto o video) o hashtag
en Instagram.

El alcance o reach nos ayuda a conocer:

- Numero de personas a las que llegan nuestras
publicaciones (Facebook y Twitter).
Numero de seguidores (Facebook y Twitter).
Numero de visitas (blog o Youtube).
Ndmero de comentarios.

Por otro lado, las impresiones muestran la cantidad
de veces en las que el contenido fue entregado al
timeline o muro de los seguidores y fans. En otras
palabras, equivalen al nUmero de veces que la
publicacién se ha visualizado o podido visualizar
potencialmente.
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