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A MODO DE PROLOGO

El andlisis de la siniestralidad vial en el departa-
mento de Montevideo se sustenta en una meto-
dologia que pretende aproximarse a la evidencia
cientifica en la ocurrencia de los eventos en las
vias publicas.
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Se trata de un proceso que, como veremos mas
adelante, implica una serie de pasos que llevan a
la identificacién de los factores de riesgo involu-
crados en el incidente.

La adhesion de Uruguay a la Resolucién de Nacio-
nes Unidas ARES/64/255 que establece la Década
de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020 nos

brinda el marco de referencia sobre las principales
acciones que han demostrado su utilidad para
combatir este flagelo.

Nuestra visidn esta orientada a enfocarnos en los
lesionados, mejorando los resultados actuales 'y
abordando los multiples componentes que hacen
a sus causas. Vale la aclaracion por cuanto existen
dificultades en las definiciones e incluso en los
roles que le caben a cada componente institucio-
nal involucrado en este problema social.

Uniformizar el lenguaje a través de definiciones
adecuadas y actualizadas respecto del fendmeno
a enfrentar nos permite tener una base comuin. A
modo de ejemplo, el cambio que hemos generado
con la sustitucién del término “accidente” por
siniestro aporta una vision bien distinta. Lo que
ocurre en las vias publicas puede ser evitado e
incluso reparado una vez producido el dafoy en
gran medida esa fue una definicién componente
de la ley que cred el seguro obligatorio automotor:
reparacion del dano causado. Del mismo modo, el
abordaje del problema debe realizarse con base
en las denominadas “Buenas practicas en segu-
ridad vial”. No todo lo que se realiza tiene como
efecto la disminucidén sostenida de la lesividad

en nuestras calles y rutas. La improvisacién, asi
como la carencia de una planificacién estratégica,
son enemigos de los buenos resultados.

Las buenas practicas surgen del analisis riguroso
en el que se conjugan diversos factores que han
demostrado su utilidad para evitar lesiones y
muertes. Dichas buenas practicas deben ser no
solo sustentables sino aplicables, reproducibles
y sostenibles con el paso del tiempo en el im-
pacto generado. Un aspecto central que quere-
mos destacar es la necesidad de informacién



adecuada a la poblacidn, a los efectos de contar
con su aprobacion. No es posible incorporar una
norma si no logramos transmitir claramente el
impacto que tiene en la seguridad y la salud de la
poblacion.

La Organizacién Mundial de la Salud estima que
para el ano 2030 los traumatismos causados por
el transito ocuparan el quinto lugar de mortalidad
en el mundo, si es que no se encaran medidas
eficientes para contener esta pandemia.

PRINCIPALES CAUSAS DE DEFUNCION: COMPARACION ENTRE 2004 Y 2030

Puesto Causas principales 2004 Puesto Causas principales 2030

1 Cardiopatia isquémica Cardiopatia isquémica

Enfermedad cerebrovascular Enfermedad cerebrovascular

Infecciones en la vias respiratorias bajas Enfermedad pulmonar obstructuva cronica

Enfermedad pulmonar obstructuva crénica Infecciones en la vias respiratorias bajas

Traumatismos causados por el trénsito

VIH / SIDA Cancer de traquea, bronquios y pulmon

Tuberculosis Diabetes mellitus

2
3
4
5 Enfermedades diarreicas
6
7
8

Céncer de traquea, bronquios y pulmén Cardiopatia hipertensiva
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Traumatismos causados por el transito

Cancer de estémago

=

VIH / SIDA

10 Prematuridad y bajo peso al nacer

http://www.who.int/roadsafety/decade_of_action/plan/index.html
Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011 - 2020. Salvemos millones de vidas.
Organizacién Mundial de la Salud.

Pero cabe resaltar que estas muertes integran

el concepto “mortalidad evitable”. Es decir, el
desarrollo de las politicas publicas de seguridad
vial se encuentra en la base del éxito o fracaso en
términos de lesiones traumaticas.

Ello derrumba afirmaciones que senalan al cre-
cimiento del parque automotor como la causa pre-
valente de la mortalidad. Estudios de la Organiza-
cion Panamericana de la Salud indican que este
crecimiento no guarda relacion con el nimero de
muertes.

Proporcion de la poblacién, muertes estimadas causadas
por el transito y vehiculos registrados, por categoria de
ingresos de paises*, Region de las Américas 2016
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Organizacién Panamericana de la Salud. Estados de la seguridad vial en la Regién de
las Américas. Washington D.C.: OPS; 2019.

El establecimiento de una politica de seguridad
vial exitosa se sustenta en que, si bien existe una
responsabilidad interinstitucional compartida,
esta nunca puede ser una responsabilidad trans-
ferida. Significa que la fortaleza de una politica
de seguridad se mide en términos de resultados
en funcidon de las tasas de mortalidad, y ello es
responsabilidad directa e intransferible de los
gobiernos.

Si bien se trata de una pandemia, su comporta-
miento epidemioldgico es muy diferente segun la
regién que se analice. Los mejores resultados los
obtienen paises de ingresos altos con politicas de
seguridad vial sistematizadas.
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Nuestro continente forma parte del problemay en
particular el Cono Sury la regién registran tasas
de mortalidad promedio cinco veces mayores que
los paises de ingresos altos. Lo que indirectamen-
te es unindicador de fortaleza y sostenibilidad de
las politicas.

Es importante conocer estos datos a los efec-

tos de comprender la complejidad del problema.
La construccion de las politicas de seguridad vial
constituye un proceso que en gran medida debe
analizarse en periodos no menores de cinco a diez
anos.

Ello permite desarrollar el analisis con una
perspectiva temporal que muestra la evolucién vy,
sobre todo, la tendencia de la mortalidad en ese
periodo, lo que indirectamente es un indicador de
fortaleza y sostenibilidad de las politicas.

Si bien se tienen en cuenta las variaciones inte-
ranuales, estas no suelen indicar la sostenibilidad
de las politicas. En periodos mas prolongados es
posible observar variaciones en mas o en menos
interanuales que otorgan el aspecto de dientes de
sierra cuando se registran graficas del quinque-
nio. Se destaca la tendencia al paso de los anos
gue marca mas claramente la evolucion. Cuanto
mavyor sean las diferencias interanuales, podrian
ser un indicador de la debilidad de las acciones
llevadas adelante.

Los informes deberian ser mucho mas que un
conjunto de datos que muestran determinado
fendmeno social.




Datos Analisis Investigacion Acciones Buenas practicas Recomendaciones

La construccidon de la base de datos en Unasey,
gue denominamos Sistema de Informacién
Nacional de Transito (Sinatran) constituye una
herramienta imprescindible para el desarrollo

de las politicas preventivas. Datos confiables,
accesibles y reproducibles permiten su analisis y
la investigacion de factores concurrentes. Por ello,
las acciones de buenas practicas a desarrollar
deberian constituir uno de los componentes de los
planes de seguridad vial.

Como plantea el director de la Direccion General de
Trafico de Espana, hay que concentrar los esfuer-
zos en los elementos basicos de seguridad vial.

No solo se evitan muertes y lesiones, sino que
son la base de los Ilamados “cambios culturales”.

Perfil Municipal de la Siniestralidad Vial
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La planificacidn resulta imprescindible como herra-
mienta para la accion y evaluacidn de resultados.

A partir de los datos y su andlisis es posible ad-
vertir un perfil epidemioldgico bien diferenciado
segun los municipios; cada uno de ellos debe con-
tar con un abordaje también diferente, orientado
siempre a disminuir la siniestralidad y mortalidad
en las vias publicas.
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LAS BUENAS PRACTICAS SE HACEN
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“En Seguridad Vial todo suma, pero hay que concentrar
esfuerzos en los elementos bésicos de seguridad vial”

Ing. Pere Navarro — DGT Esparia



La informacidn, comunicacidn social, controles y
fiscalizacion son las herramientas fundamentales
para el logro de las metas.

Este informe pretende ser una herramienta de
trabajo para quienes desarrollamos acciones en
materia de seguridad vial. Aln existe en nuestro
pais un enorme fraccionamiento y dispersién de
recursos.

Si bien se ha avanzado en el ambito de la coor-
dinacion operativa, los resultados no son los
esperados. Es necesario abordar la discusion e
identificacion de las debilidades que hacen a las
marcadas diferencias entre las realidades depar-
tamentales.

Las acciones de buenas practicas demostradas
con base en los resultados son de aplicacidn uni-
versal y, por tal motivo, de accién nacional. Nada
deberia detenernos en la busqueda de mejorar los
resultados, porque en definitiva se trata de salvar
y proteger la vida.

Dr. Gerardo Barrios
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INTRODUCCION

El Informe de Siniestralidad Vial 2019 es producto
de las acciones desarrolladas en el Plan Depar-
tamental de Seguridad Vial 2019-2020, elaborado
por la Unidad de Andlisis de Siniestralidad y Le-
sividad (USL) con base en el analisis de datos del
Observatorio de Movilidad de la Unidad de Planifi-
cacion de Movilidad.

El capitulo de datos del presente resumen esta-
distico se construy6 en el Observatorio de Mo-
vilidad, con base en la informacidn del registro
Sinatran (Sistema de Informacion Nacional de
Transito), accediendo al Portal Geografico Ciuda-
dano, el 3 de febrero de 2020, contabilizando todo
lo registrado durante el ano 2019.

PLAN DEPARTAMENTAL
DE SEGURIDAD VIAL
2019 - 2020

91 Intendencia
L/l de Montevideo

En 2019, el director del Departamento de Movi-
lidad, Pablo Inthamoussu, convocé a la creacién
de una unidad de trabajo especifica para abor-
dar la cuestidn de la siniestralidad vial desde

una perspectiva integral, con una estrategia de
acciones para mejorar su gestion: la generacion
y el andlisis de la informacion, la formulacién de
propuestas de actuacidn en ingenieria de transi-
to y elementos que hacen a la observancia de la
normativa de transito, y las acciones de comuni-
cacién pertinentes. Asi surge la Unidad de Analisis
de Siniestralidad y Lesividad Vial, con el objetivo
primario de realizar todas las acciones necesarias
tendientes a la baja en las cifras de fallecidos

en el transito en el departamento, todo ello en el
marco del Plan Mundial para el Decenio de Accidn
para la Seguridad Vial 2011-2020 de la Organiza-
cién Mundial de la Salud, Naciones Unidas. Como
meta principal se establecid llegar a una tasa de
seis fallecidos cada 100.000 habitantes para fin
del afno 2020.

Esta Unidad de Andlisis tiene la coordinacidn
del Dr. Gerardo Barrios, quien fuera incorporado
como asesor honorario del intendente Daniel
Martinez (a solicitud del Departamento de Mo-
vilidad) y confirmado por el actual intendente,
Christian Di Candia.

La coordinacion operativa de la Unidad estd a
cargo del Ing. Rodrigo Caudullo.

El Plan Departamental de Seguridad Vial 2019-
2020 se inscribe en este contexto como producto
de la Unidad de Analisis, que reconoce la mul-
ticausalidad de la génesis de la siniestralidad

e intenta abordar todos los factores en forma
integrada para conseguir los mejores resultados
posibles en materia de seguridad vial.

13



Esta Unidad de Andlisis de Siniestralidad y Lesivi-
dad Vial parte de la base de que los datos forman
parte de un proceso integral en el que el andlisis
da lugar a la investigacion, y de ella surgen las
acciones que serdn puestas a prueba para su eva-
luaciéon como buenas practicas. De este procesoy
con base en la evidencia de la utilidad de la plani-
ficacién operativa surgiran las recomendaciones
gue pueden transformarse en insumos utiles para
otras administraciones, transformandose en bue-
nas practicas sostenibles y reproducibles.

El andlisis de los datos 2019 se realiza en el perio-
do de cinco anos. Ello se debe a que la fortaleza

de una politica de seguridad vial esta sujeta a va-
riaciones interanuales que deben ser observadas

en periodos prolongados de tiempo, no menores
a cinco o diez anos. Si bien esas variaciones
interanuales son frecuentes en todos los paises,
adoptando un aspecto de dientes de sierra, la
observacion del comportamiento de la siniestra-
lidad en periodos prolongados nos mostrara la
tendencia que tiene con el paso del tiempo. La
fortaleza de la politica de seguridad vial se vera
entonces en tendencias de mortalidad y lesividad
decrecientes con el paso del tiempo.
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DEFINICIONES

a) Siniestro de trdnsito: es el que resulta de
la colision y otro tipo de impacto con implicacién
de al menos un vehiculo en movimiento, que ocu-
rre en una via publica o privada a la que la pobla-
cion tiene derecho de acceso, cuya consecuencia
sea al menos una persona lesionada. Es un evento
en el que participan una o mds causas identifi-
cables y que puede ser evitable o prevenible. Los
siniestros catalogados como “atropello de ani-
males” implican que existe al menos una persona
lesionada, ademas del animal involucrado.

b) Lesionados: toda persona que resulta

con algun grado de lesién como resultado de un
siniestro de transito. Se refiere a la totalidad de
lesionados independientemente de su gravedad,
incluyendo a los fallecidos hasta los 30 dias des-
pués del siniestro.

c) Heridos: toda persona involucrada en un
siniestro de transito que sufre heridas de diversa
magnitud pero que no llegan a causarle la muerte.
Es una parte del total de lesionados, sin incluir a
los fallecidos. Se clasifican como graves y leves.

d) Fallecidos: toda persona involucrada en un
siniestro de transito y que fallecié en el lugar o
en un centro de asistencia hasta 30 dias después
como producido del hecho.

e) Modo de desplazamiento: modo de
transporte que utilizaba la persona lesionada:
moto, auto, camion, bicicleta, 6mnibus, a pie,
otros (incluye carros y otras variantes). Se le
Ilama motociclista a un usuario de motocicleta sin

importar si es el conductor o no, analogamente
para el automovilista, el usuario del dmnibus 'y
del camion.

f) Rol: 1a persona lesionada es etiquetada a par-
tir del modo de desplazamiento en que se lesiono:
conductor, pasajero o peaton.

g) Tasa de mortalidad: es la proporcién de
personas de una poblacién que fallecen debido a
un siniestro de transito en el periodo de un ano.
Este indicador se calcula cada cien mil habitantes.

h) Siniestros o lesionados en ciudad

y en rutas del departamento: se denomi-
na ciudad a las vias urbanas del departamento
que son jurisdiccion del gobierno departamental
a través de su Inspeccion de Transito, es decir,
los controles y la fiscalizacion, asi como diversos
dispositivos preventivos y control de los planes
que en ellas se aplican; dependen de la Intenden-
cia. Las rutas son las vias de caracter nacional
sobre las que tiene jurisdiccion la Policia Nacional
de Transito del Ministerio del Interior, donde no
es posible realizar un control integral por parte de
los inspectores de transito de la Intendencia. Ello
tiene importancia a la hora de analizar e inter-
pretar los resultados en las dos areas definidas
legalmente por la normativa vigente.
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DATOS GENERALES

Evolucion en el quinquenio 2015-2019
La cantidad de siniestros de transito con lesionados presenta una tendencia decreciente en los ultimos
anos, con una caida del 16,8% desde 2015.

Evolucién de la cantidad de siniestros con Tipos de siniestros con lesionados
lesionados - Periodo 2015 a 2019

Atropello Animales L
10000 1

Colisin Obsticulo | n: 6745 8386
8000 1 lesionados

Despiste |
6000 |
Caidas

4000 -
2000 1 Atropello Peatones

Colisién Vehit |

2015 2016 2017 2018 2019 | | | |
o 1000 2000 3000 4000 5000

Grafico 1. Evolucién de la cantidad de siniestros con lesionados.

Los 6.745 siniestros produjeron 8.386 lesionados; el tipo mas frecuente de siniestro es el tipificado como
colisiones entre vehiculos.

La evolucidn en el quinquenio muestra un descenso sostenido en la cantidad de lesionados, llegando al
19% en 2019.

Evolucion de la cantidad de lesionados Lesionados segun modo
Periodo 2015 a 2019 de desplazamiento
Mopo  canmoap  PROMEDIO
12000 @ ot o Moto 4039 31
— oaﬁ\ - N Peatén 1052 a2
8000 2320 asce ?Eﬁ avto [ 26% Bicicleta 437 32
6000 Bicicleta N 5% Camién 83 38
Omnibus 327 a4
4000 camion I 1% ;
Omnibus I 3.9% Honopech ° ®
2000 - Otros. 67
owas  05% sD 229
° 2015 2016 2017 2018 2019 R e 8386 35
Los mas vulnerables: 67% n: 8386

Grafico 2. Evolucion de la cantidad de lesionados y modo de desplazamiento.
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Casi la mitad de los lesionados se desplazaba en
moto, seguido de 26% de lesionados que lo hacian
en autos y camionetas. El 13% lo constituyen
peatones embestidos. Los mas vulnerables, pea-
tones, ciclistas y motociclistas, constituyen casi el
70% de los lesionados.

Edad y sexo de los lesionados

n: 8386 Masculino
36% Femenino
1600 X: 35 afios s

1400
1200

1000

uuﬁu Wuuu

0a5 6all 12a17 18a23 24a29 30a35 36a41 42a47 48253 5459 60a65 66a71 72a77 78283 >83

Grafico 3. Edad y sexo de los lesionados.

Como se menciond, la siniestralidad vial afec-

ta predominantemente a la poblacidn joven. El
promedio de edad de la serie fue de 35 anos; este
grupo de menores de 36 anos constituye el 54%
de los lesionados, cuyas casi dos terceras partes
son varones (64%).

Como parte del analisis de datos en busca de factores de riesgo, la distribucién mensual de lesionados
no muestra diferencias significativas. Solo la agrupacion por estaciones evidencia que el verano parece

ser la estacion con menor lesividad.

Lesionados segun los meses del ano

2200

o0 218 2142,

| G
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n: 8386
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Grafico 4. Cantidad de lesionados por mes y dia de la semana.
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Lesionados segun los dias de la semana
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De igual forma, la siniestralidad y lesividad segun los dias de la semana muestra una constante de lunes
a viernes (actividad laboral) con un descenso los domingos durante las actividades recreativas.

Lesionados segun la hora del siniestro

n: Casos

800
n Siniestros: 6745

700 n Lesionados: 8386

600
500
400
300
200

)
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

Horas
Grafico 5. Cantidad de lesionados por dia y hora del siniestro.

La distribucidon de los lesionados segun la hora del
siniestro muestra una curva caracteristica.

Lesionados segun hora del siniestroy
desplazamiento

N Casos

12 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

Horas

Grafico 6. Lesionados por hora y modo de desplazamiento.

Lesionados segun dia y hora del siniestro

Lunes a Viernes : Actividad Laboral

Lunes
== Martes
== Miércoles
140 '_I - ueves

2. ¢ Viernes

160

120

100

Esta curva se expresa casi igual de lunes a vier-
nes durante las actividades laborales. La sinies-
tralidad comienza a elevarse a partir de la hora 5
para alcanzar un primer pico a la hora 8. Le sigue
una meseta de 9 a 16 horas, y se presenta un
segundo pico a la hora 17.

Los fines de semana, actividad recreativa, la
siniestralidad muestra un perfil diferente. Existe
un primer pico de siniestralidad en horas de la
madrugada, mas marcado los dias domingo. Le
sigue una meseta con siniestralidad menor que
en el periodo anterior y se continia también con
un segundo pico algo mas tardio y préximo a las
21 horas.

Otro hecho a destacar es que todos los modos de

desplazamiento que tienen los lesionados sigue el
mismo patrén de distribucion horaria.
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DATOS ESPECIFICOS. SEVERIDAD DE LAS LESIONES

5a. Personas fallecidas

La tasa de mortalidad (nimero de fallecidos por cien mil habitantes) es el indicador mas sensible y espe-
cifico que se utiliza en el mundo para medir el resultado de las politicas de seguridad vial.

Evolucion de la gravedad de las lesiones. Evolucidn de las tasas de mortalidad
Periodo 2015 a 2019. en Montevideo.
n: 101 (1%)

150 °
$29% .

143
ol 124 e o
101 ’

2015 2016 2017 2018 2019

0 : : ‘ : ‘ 10.3 7.3

2015 2016 2017 2018 2019

Grafico 7. Evolucién de la mortalidad en siniestros.

El afio 2019 mostrd una caida importante en la cantidad de personas fallecidas (casi 30%) manteniéndose

una tendencia en descenso en los Ultimos cinco anos. Ello ubica la tasa departamental de Montevideo en
7,3/100.000 hab.

Ello representa la tasa de mortalidad mas baja del
pais y la tasa histérica mas baja del departamento.

Siniestralidad vial en el quinquenio

Montevideo

Grafico 8. Tasas de mortalidad en Montevideo y en todo el pais.
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Perfil de los fallecidos
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Fallecidos por vulnerabilidad

[ Menos Vulnerables
[ Mas Vulnerables

Grafico 9. Perfil de los fallecidos en siniestros.

El perfil de los fallecidos muestra un promedio de
edad superior a la serie (45,5 afios) que encuentra
su explicacién en el incremento del modo peatén
embestido que afecta predominantemente a los
mayores de sesenta anos. Este grupo, junto con
ciclistas y motociclistas constituye la poblacién
mas vulnerable que representa el 80% de los
fallecidos.

Un aspecto a destacar al analizar los resultados
es la distribucidn que nuestro pais tiene para el
control de la siniestralidad y el transito.



La jurisdiccion departamental comprende a los espacios urbanos y suburbanos donde las direcciones de
transito y los cuerpos de inspectores de los gobiernos departamentales determinan las acciones y plani-
ficacidn. La jurisdiccion nacional dentro del departamento comprende a las rutas nacionales y alli actua
la Policia Nacional de Transito del Ministerio del Interior y el Ministerio de Transporte y Obras Publicas.
Si bien hay coordinacién interinstitucional, no siempre es posible realizar acciones eficientes en areas
tan complejas como las rutas y accesos a la ciudad.

Distribucion de fallecidos en ciudad y rutas del departamento
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Grafico 10. Evolucién de la cantidad de fallecidos por jurisdiccién.

El andlisis de los fallecidos segln su ocurrencia muestra claramente una diferencia en los resultados del
quinquenio entre la ciudad vy las rutas del departamento. Si bien la velocidad juega un rol fundamental en
la severidad de las lesiones, su control se ve obstaculizado por esta divisidn territorial.

Lugar de fallecimiento Registro de lesionados

R
/ | “Fallecidos Escena

| p—
Formularios de atencion médica terrestre

\ \ 61%
\/ Fallecidos Hospital Fitros da bisqueds
N — — - Hasta.

Respuestas sanitarias tras los siniestros

SITREM

Asistencias primarias
Aat, N darias (Traslados)

Terrestres (UMM) y aéreas (Servicio HEMS)

Grafico 11. Cantidad de fallecidos y respuesta sanitaria.

Segun los datos estadisticos, 62 personas, sesenta por ciento, fallecieron en la escena. Cabe senalar
gue la cobertura asistencial con unidades de emergencia médica movil estad contemplada a través del
Convenio 911 que se extiende a todo el pais. En este convenio quedé establecido la puesta en marcha del
Registro de Lesionados que permitird analizar los componentes asistenciales prehospitalarios.
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5b. Lesiones leves y graves

El ano 2019 cierra con un descenso en la cantidad de lesionados en general y en cada grado de severidad.
El 88% de los lesionados fueron heridos leves y representan 16% de descenso. El 10% de los lesionados
fueron heridos graves y es en este grupo que se registra el mayor descenso (del orden del 36%) en el

quinquenio.

Lugar de fallecimiento Registro de lesionados

Lesionados Leves Lesionados Graves

n: 7376 (88%) n: 909 (10%)
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7384 7376 1000 |
6000 ——
4000 ——
500 |
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o
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Grafico 12. Evolucién de la cantidad de lesionados. Periodo 2015 - 2019

Cabe senalar que los grados de severidad (leves, graves y fallecidos) surgen de los datos de Ministerio del
Interior segun el diagndstico primario de la unidad moévil que concurrié al siniestro. Por lo tanto, puede
haber un margen de error que se corregird en la medida que avancemos en la puesta en marcha del Re-
gistro Departamental de Lesionados.

Ano 2015 Ano 2016 Ano 2017 Afro 2018 Afo 2019 VARIACION QUINQUENAL

Fallecidos 143 124 116 15 101 -29,4%
Heridos Graves 1413 1211 1242 906 909 -35,7%
Heridos Leves 8752 7985 8010 7.384 7.376 -15,7%
Total Lesionados  10.308 9.320 9.368 8.405 8.386 -18,6%

Tabla 1. Evolucion de lesionados por gravedad de la lesion.
Si se analizan los resultados en forma diferencial por la jurisdiccién a la que corresponden las diferentes

areas de circulacion, se tienen resultados diferentes segun se trate de ciudad o rutas nacionales en el
departamento, tal como se vio con los fallecidos.
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CIUDAD Ano 2015 AnRo2016 Ano2017 Ano 2018 Ano 2019 VARIACION QUINQUENAL
Fallecidos 126 106 89 97 67 -46,8%
Heridos Graves 1325 1099 1153 811 814 -38,6%
Heridos Leves 8333 7591 7485 6.911 6.867 -17,6%
Total Lesionados 9.784 8.796 8.727 7.819 7.748 -20,8%

Ano 2015 Ano 2016

Arno 2017 Aro 2018

Afo 2019 VARIACION QUINQUENAL

Fallecidos 17 18 27 18 34 100,0%
Heridos Graves 88 112 89 95 95 8,0%
Heridos Leves 419 394 525 473 509 21,5%
Total Lesionados 524 524 641 586 638 21,8%

Tabla 2. Evolucién de lesionados por gravedad de la lesidn, por jurisdiccion.

El perfil de los lesionados graves es similar a la
poblacion general en cuanto a sexo y rangos de
edad. Se incrementa la participaciéon de peato-
nes embestidos, lo que reafirma el concepto de
poblaciéon mas vulnerable. Si bien se vincula a ese
grupo de vulnerables en la bibliografia, depende
del perfil de cada pais y region.

La ponderacién porcentual del factor severidad
(graves + fallecidos) segln el modo de desplaza-
miento muestra que la vulnerabilidad puede ser

mas abarcativa. Si bien el dia domingo es cuan-
do se registra menor cantidad de siniestros con
lesionados, el factor gravedad es porcentualmen-
te el de mayor prevalencia en la mayoria de los
domingos del ano.

Estos son algunos de los factores que se buscan
en el andlisis de datos y que seran la base de
las futuras acciones del Plan Departamental de
Seguridad Vial.

Lesionados graves segun dia de la semana

v

Porcentajes

VIE

Grafico 14. Porcentaje de heridos graves por dia de la semana y mes.
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Perfil de los Lesionados Graves
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Grafico 15. Lesionados graves.
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ACCIONES DEL PLAN
Y SU IMPACTO

En el Plan Departamental de Seguridad Vial
2019-2020 se definieron tres areas prioritarias de
acciones. Ellas son el Observatorio de Movilidad
e Ingenieria Vial; Comunicacidn Social; y Obser-
vancia, Control y Fiscalizacion del cumplimiento
de las normas priorizadas en funcion del perfil
epidemioldgico municipal.

Acciones en puntos criticos

Como parte de las acciones definidas en el Plan
Departamental de Seguridad Vial, se impulsé una
metodologia basada en el analisis departamental
de puntos criticos de siniestralidad para luego
realizar el diagndstico vy la definicién de acciones 'y
medidas para su tratamiento.

En el marco del plan se define punto critico al
lugar geografico en un area de cien metros que
registra tres lesionados graves y/o fallecidos en
un afno. La proximidad (trescientos metros) de dos
0 mas puntos criticos define las zonas criticas.
Con los datos de siniestros en el ano 2018 obte-
nidos del Sinatran de Unasev se identificaron en
el departamento de Montevideo un total de 72
puntos criticos y 18 zonas criticas.

Mapa 1. Geolocalizacidn de puntos y zonas criticas.

Inspecciones

Para realizar la investigacion y estudio relaciona-
dos con estos puntos se conformaron dos equipos
de trabajo, formados cada uno por funcionarios
del Servicio de Inspeccidn de Transito, Servicio de
Ingenieria de Transito y conductores de la Division
Transito. Para realizar una inspeccion detallada se
recurrid a listas de chequeo, similares a las que se
utilizan en las auditorias de Seguridad Vial pero
adaptadas a la realidad local.

Se contemplaron distintos chequeos relativos a
los siguientes items:

a
b

) Visibilidad

) Legibilidad para los conductores
) Ancho de carriles
)

)

o 0O

Drenajes
Senalizacion horizontal

)

Senalizacion vertical
Delineadores/ tachas/ reductores de velocidad
) Velocidad de los vehiculos

> Q

— —

Despeje lateral

Barreras de Contencion
k) Semaforos

|) Peatones e infraestructura
m) Transporte publico

) Ciclistas

0) Defectos en el pavimento
) Estacionamientos

) Vehiculos pesados

r) Entorno de la via

s) Alumbrado

t) Mobiliario urbano
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En cada una de las inspecciones se realizaron
registros fotograficos, se mantuvo conversacio-
nes con los vecinos de la zona, se realizaron otras
observaciones de relevancia y se enumeraron las
problematicas detectadas. Por ultimo, se efectua-
ron sugerencias sobre el posible accionar.

Posteriormente, con la informacidn recabada, los
técnicos del Servicio de Ingenieria de Transito
hicieron estudios adicionales y se tomaron deci-
siones acerca de las acciones a realizarse en cada
punto. Con las intervenciones relativas a senali-
zacion se realizaron los proyectos y los informes
correspondientes. Se efectuaron intervenciones
en senalizacién horizontal y vertical mediante la
Unidad de Senalamientos o a través de las licita-
ciones que lleva adelante el Servicio.

Las actuaciones que corresponden a competen-
cias de otras dependencias también se gestio-
naron por parte de los técnicos de Ingenieria de
Transito. Se trabajé en conjunto con el Centro de
Gestion de Movilidad, Division Vialidad, Servicio de
Areas Verdes, Divisién Limpieza, Unidad Técnica
de Alumbrado, municipios, Servicio de Convivencia
Departamental, entre otros.
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En adicion, se transmitié al Ministerio de Transpor-
te y Obras Publicas las inspecciones realizadas para
los puntos que estan dentro de su competencia.

Acciones

Las acciones determinadas para cada punto se
dividieron con base en los tiempos previstos de
ejecucion de las obras o actuaciones a realizar.

Tipo I: Las que deberian ejecutarse en un periodo
menor a tres meses.

Tipo Il: A ejecutarse en un periodo de tres a seis
meses.

Tipo lll: Ejecucién factible para un periodo mayor
a seis meses.

Entre abril y julio se completaron las inspecciones
del total de puntos criticos y a partir de ello se
determinaron las acciones, clasificAndolas segun
tipo.

MUNICIPIO TIPO | TIPO Il TIPO 11

A 35 1l 0
ByCH 4 10 1

c 9 20 0

D 31 28 3

E 7 8 0

F 6 1l 4

G 29 5 1
TOTAL 121 93 9

Tabla 3. Acciones en puntos criticos por tipo.



Se definieron en total mas de 220 acciones, de las
cuales casi 55% son del tipo |, cerca de 40% del
tipo Il y casi 5% son del tipo Ill.

Entre las acciones tipo |, a modo de ejemplo,

se incluy6: operativos de fiscalizacidn, trabajos
puntuales de poda, reparacion de luminarias,
operativos de limpieza de malezas, traslado de
contenedores, realizar y ejecutar proyectos de
senalizacidn vertical, instalacidn de barandas
peatonales y proyectos de senalizacion horizontal
con pintura termoplastica.

Algunas de las acciones tipo Il son: la instalacién
de lomos de burro, ejecucion de proyectos de
senalizacion horizontal, proyectos de senalizacién
vertical de mayor relevancia, obras de vialidad
qgue se encuentran aprobadas y ya planificada su
ejecucion.

Entre las acciones tipo lll, estan acciones de ma-
yor porte: proyectos de canalizacién, obras viales,
temas relacionados con areas verdes, alumbrado
y limpieza de mayor envergadura.

Hasta fin del ano 2019 se ejecutaron algo mas

de la mitad de las acciones definidas, particular-
mente las del tipo I. Se trat6 de actuar de manera
integral en cada punto, de forma que el conjunto
de medidas proyectadas generara cambios en los
indicadores de seguridad del cruce o de la zona.

Como resultado preliminar puede afirmarse que
practicamente en la totalidad de los puntos donde
se realizaron las acciones definidas se registré
menor siniestralidad, dejando de ser puntos criti-
cos segun la definicién ya explicitada.
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Ejemplos

Dunant y Walter Medina

Se realiz6 un proyecto de sefalizacion vertical (de preferencias y de prohibiciones de estacionar) en la
zona y se complementd con senalizacion horizontal. Se solicité la poda de arboles en la calle Dunant. Se
hicieron operativos de fiscalizacién.

Magallanes y Galicia

Se actualizé la carteleria y la sefnalizacidn horizontal en cordones y en calzada. Se solicité retirar un arbol.
Se realizaron operativos de fiscalizacidn. Se solicité que se reparara la tapa de servicio en vereda en mal
estado.
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Juan Paullier y Brandzen - Joaquin Requena y Brandzen
En ambas intersecciones se renové carteleria, ajustando ubicaciones, y se pintaron radios de giro.
Se realizaron operativos de fiscalizacién de transito.

Bvar. Artigas y Pagola
Se actud a través del Proyecto 40 Puntos de Ingenieria de Transito, se generd darsena de giro, con su
senalizacion correspondiente. Se realizaron operativos de fiscalizacidn de transito.
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Turquia y Pedro Castellino (Terminal Cerro)
Se realizé proyecto de canalizacidn en dos esquinas, proyecto de sefalizacion en general de toda la zona,
trabajaron en conjunto varias dependencias del Departamento de Movilidad e inclusive del municipio.

Aparicio Saravia y Enrique George
Se realizé un informe de la zona y se definid la ejecucién de dos lomos de burro, como refuerzo de la pre-
ferencia de paso que se renovd también.

ACCIONES DE INGENIERIA

PROYECTO 40 PUNTOS

NUmero de intervenciones 13

PROMEDIO SINIESTROS

Antes 72,4

i Después 24,7
Sl g Sy

J v ) Variacién -66%

Mapa 2. Acciones de ingenieria en puntos criticos.
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Proyecto 40 Puntos Ingenieria

Desde finales del ano 2017 el Servicio de Ingenie-
ria de Transito ejecuta el proyecto “40 interven-
ciones para mejorar la fluidez y la seguridad en el
transito”, cuyo objetivo es realizar intervenciones
de ingenieria de bajo costo en puntos de la ciudad
gue presentaban problemas de seguridad para
los usuarios o que resultaban conflictivos para la
movilidad diaria en la zona.

Se trata de proyectos elaborados por el Servi-
cio con base en solicitudes de vecinos, planteos
de funcionarios de Inspeccion de Transito o por
iniciativa propia de los técnicos de Ingenieria,
utilizando herramientas técnicas que incluyen
mejoras de la senalizacion horizontal y vertical,
cambios de disefio de la interseccion (canaliza-
ciones), instalacion de semaforos, cambios en el
esquema de circulacion de la zona, instalacion de
reductores de velocidad, etc.

Para evaluar la efectividad de cada intervencién
desde el punto de vista de la seguridad se realiza
un analisis del tipo antes-después. Para ello, a
partir de los seis meses de habilitada la interven-
cién se compara la cantidad anual de siniestros
con lesionados después de esa fecha (ponderando
si se tratara de un periodo menor a un ano) contra
el promedio anual de los ultimos tres anos previos
a laintervencidn. La informacién de la siniestra-
lidad se basa en datos del Sinatran de Unasev,
considerandose solamente los siniestros con
lesionados, excluyendo los casos en los que solo
hubo danos materiales.

Durante el ano 2019 se concretaron mas de veinte
de estas intervenciones, pero a los efectos de
este informe solo se consideraran los resultados
de trece de estas que son las que cumplen con el
criterio de tener al menos seis meses de habilita-
cion. El detalle se muestra en el cuadro siguiente.

Intervencién Eeeha de|_. . »
... |Tipo de intervencién

Punto N2 | Ubicacién habilitacién

15 Av. Milldn y Cno. Lecocq 16/02/2019 |Seméforo

16 Av. Milldn y Micenas 02/03/2019 |Seméforo

17 Av. Agraciada y Gral. Aguilar 28/03/2019 |Semaforo

18 Amézaga y Cufré 12/04/2019 |Seméforo

19 Av. Belloni y Aparicio Saravia 08/05/2019 |Seméforo

20 Constituyente y B. Amorin 08/05/2019 |Isletas peatonales

21 Marcelino Sosa y D. Aramburd 17/05/2019 |Seméforo

22 Av. Larrafiaga y Corrales 31/05/2019 |Seméforo

23 Br. Batlle y Ordéfiez y Pte. Oribe |28/06/2019 | Canalizacion

24 Cno. Edison y Cnel. Raiz 28/06/2019 | Canalizacién

25 Rambla Punta Carretas 28/06/2019 |Seméforo y canalizacidén

26 Br. Artigas y Av. Garibaldi 16/07/2019 |Canalizacién

27 Veracierto y Cno. Carrasco 01/08/2019 | Semaforo y canalizacién

Tabla 4. Tipo de intervencion del proyecto 40 Puntos de Ingenieria.

Considerando la siniestralidad registrada en el
conjunto de las trece intervenciones detalladas,
los resultados del andlisis antes y después se
resumen en la tabla siguiente, donde puede verse
que se produjo una reduccion global de 66% de los
siniestros con lesionados a partir de las interven-
ciones ejecutadas.

PROMEDIOS ANUALES DE SINIESTROS

Ao 2019 Antes Después | Variacion

13intervenciones 724 24,7 -66%

Tabla 5. Variacion de la siniestralidad en 13 intervenciones.
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Si se analizan solamente los casos de siniestros
graves y fatales, la reduccién es aun mayor (70%),
no habiéndose registrado ningun siniestro fatal en
estos puntos después de las intervenciones.

Los resultados obtenidos para estas interven-
ciones son consistentes con los que se vienen
monitoreando para las demads intervenciones
ejecutadas en el marco de este proyecto, tanto
para los puntos ejecutados en 2018 como para los
de 2019 que aun se estan monitoreando (donde
aun no transcurrieron seis meses desde que se
realizo la intervencion), con reducciones generales
de siniestralidad que superan el 50%.

Si bien las acciones en estos trece puntos son
distintas y cada caso tiene su particularidad en
relacion con las obras y recursos necesarios, se
puede establecer que el costo total promedio de
estas trece intervenciones es de aproximadamen-
te de 1.000.000 pesos, incluyendo el IVA y todos
los aportes por leyes sociales correspondientes.

A modo de conclusidn, de los datos anteriores se
desprende que es posible poner en practica solu-
ciones de ingenieria a problemas de seguridad en
el transito, siendo aplicables de manera inmedia-
tay con costos atendibles (algo de los costos hay
que decir).

Los resultados pueden observarse a corto plazo e
independientemente de que se produzcan cam-
bios en las conductas de los actores del sistema
vial. La relacion inversion/beneficio es altamente
favorable y un aspecto fundamental es que, a
diferencia de otras prdcticas orientadas a la dis-
minucion de la siniestralidad, los resultados son
facilmente medibles, lo que permite comprobar la
efectividad de las medidas adoptadas.
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Evolucion de la siniestralidad
en rutas y avenidas de
Montevideo

Se construyeron las series histdricas en avenidas
y rutas entre los anos 2015y 2019, contabilizando
todos los siniestros graves y fatales que ocurrie-
ron en un buffer de 30 metros centrado en el eje
vial.

Siniestralidad en avenidas
Evolucion siniestros graves y fatales

Aclaracién Total | Total | Total | Total | Total
2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019
AV. 8 DE Presidente Berro hasta 32 32 29 15 12
OCTUBRE Pirineos
AV 18 DE JULIO Andes hasta el Obelisco " 12 12 & 10
Marcelino Sosa hasta C. M. 14 8 18 1 13
AV. AGRACIADA Ramirez
Av. ZEFEESQDEZ Uruguay hasta Hocquart 7 5 3 4 5
AV.GRAL. Avda de las Leyes hasta 36 43 42 29 25
FLORES Belloni
A:AS;@IIJ San Quintin hasta Cno. Colman 9 L zn v 16
AV. TALIA Bulevar Artigas hasta 36 26 20 18 21
Barradas
Domingo Aramburd hasta 14 13 1 9 5
AV. MILLAN Sayago
AV. GRAL. RIVERA | Arenal Grande hasta Barradas # = 2 1o 18
AV'&EQ.IHNSAN Yatay hasta Cno. Chimborazo 1’ 1 15 8 0
RAMBLA Sarandi hasta Barradas 4 = z 2 “
Total 263 234 214 153 | 144

Tabla 6. Evolucidn de la siniestralidad por arterias principales.

Se observa una disminucion significativa en la si-
niestralidad grave y fatal en todas las avenidas en
donde el total de estos siniestros en el ano 2015



era importante, como Av. 8 de Octubre (32 en 2015
contra 12 en 2019, reduccién de 62,5%), Av. General
Flores (36 en 2015 contra 25 en 2019, reduccién de
30,5%), Av. General Garzén (29 en 2015 contra 16
en 2019, reduccion de 44,8%), Av. Italia (36 en 2015
contra 21 en 2019, reduccidn de 41,7%), Av. General
Rivera (24 en 2015 contra 13 en 2019, reduccién de
45,8%), Av. General San Martin (19 en 2015 contra
10 en 2019, reduccidn de 47,3%), Rambla (41 en
2015 contra 14 en 2019, reduccién de 65,8%).

Heridos Graves y Fallecidos en Avenidas
Impacto de las Acciones Preventivas
Periodo: 2015 - 2019

#

8 de Octubre o Gt NICODIC

Av. Gral Garzon Av. Gral Flores
l 45% sA
BARRIO OBRE

ARRIO MONTERREA
/

Av. San, Martm

\"A‘,,f.\\(-’ 2 Av Italla e ch ;Q{
Av, Rivera
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Mapa 3. Impacto de acciones preventivas en arterias principales.

DE/CARRASC

Si se toma el total de siniestros graves y fatales
de este grupo de corredores, la caida global es de
45,2%.

Siniestralidad en rutas

Aclaracién Total | Total | Total | Total | Total

2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019
Ruta 1 Dese e 7| 7 |16 | 12| 13
Ruta 5 Desde Ruta 1 hasta La Paz 20 22 27 24 21
Perimetral Desde Ruta 5 hasta Ruta 8 4 17 15 25 33
Total 4 46 58 61 67

Tabla 7. Evolucion de la siniestralidad por rutas del departamento.

Como se menciond, la realidad de las rutas que
atraviesan el departamento es muy diferente.

Se observa un aumento de la siniestralidad en las
rutas consideradas en este periodo, en particular
en la Ruta Perimetral Vial (cuatro siniestros gra-
ves o fatales en 2015 versus 33 siniestros graves
o fatales en el afio 2019).

Un aspecto a tener en cuenta es que a partir del
19 de agosto de 2019, en el marco del Plan Depar-
tamental se coordinan operativos de control de
velocidad entre el cuerpo inspectivo departamen-
tal y la Policia Nacional de Transito.

Impactos de acciones preventivas / RADAR

Rutas del Departamento

SEVERIDAD 1/1al18/8 19/8 al 31/12
FALLECIDOS Uno cada 8 dias Uno cada 19 dias
HERIDOS GRAVES Uno cada 3 dias Uno cada 4 dias
HERIDOS LEVES Uno cada 9 horas Uno cada 17 horas

Tabla 8. Impacto de las acciones preventivas en rutas nacionales.

Si bien es muy temprano aun, los datos iniciales
parecen indicar que con solo estas acciones de
observancia se ha logrado disminuir la cantidad
de siniestros con lesionados.
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ACCIONES DE
COMUNICACION

En el Plan Departamental de Seguridad Vial 2019-
2020 se indica que el area de Comunicacion del
Departamento de Movilidad tiene metas especifi-
cas, las cuales pueden agruparse en:

1) Registro, memoria, publicacién. Se logré un
registro y archivo de las publicaciones realizadas
en redes sociales, las notas publicadas en la web
de la Intendencia y las publicadas en medios ma-
sivos de comunicacion. También se colabord en la
elaboracién de presentaciones del Plan Departa-
mental de Seguridad Vial y de informes parciales
de resultados de siniestralidad.

2) Las herramientas de difusion. Se cumplié con
el objetivo de la presencia sistematica del tema
siniestralidad en los medios, logrando la cobertura
de la totalidad de los operativos de transito a los
gue se convocaba a la prensa, asi como la am-
plia participacién de los medios de comunicacidén
radiales, televisivos y escritos en las ruedas de
prensa especialmente convocadas, ya sea para la
presentacion del plan como para exhibir avances
de resultados. También se logré amplia difusion
de las acciones de concientizacidn, como puntos
de chequeo de uso de SRl y control de motocicle-
tas, uso de vestimenta de alta visibilidad y casco
de proteccion. Ademas de la difusion a modo de
notas institucionales, se creé un mddulo dentro
del drea Movilidad, en la web de la Intendencia,
titulado “Siniestralidad y lesividad”, donde se
colocé toda la informacion relativa al Plan Depar-
tamental de Seguridad Vial. Resta lograr mayor
interaccién con los medios locales, por ejemplo las
radios comunitarias.

3) Las actividades comunitarias. Se contribu-

y6 con el disefio de materiales como afiches 'y
volantes, asi como la difusion de las actividades
territoriales a través de las diferentes herramien-
tas de la IM (redes sociales, web, lista de distribu-
cién de periodistas). Se hicieron sorteos a través
de redes sociales, para difundir e incentivar el
uso de chaleco retro-reflectivo y casco de protec-
cion para motociclistas, y el uso de sistemas de
retencidn infantil (SRI) para adultos responsables
de menores trasladados en automoviles. Se han
planificado nuevas campanas de concientizacion
para el ano 2020.

Ademas, se establecen indicadores de desempe-
no, los cuales fueron cumplidos cabalmente y son
compartidos en el capitulo 9.
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ACCIONES SOCIALES
Y DE CAPACITACION

El Centro de Educacion Vial (CEVI) de la Division
Transito realizo distintas actividades en todos los
municipios y en coordinacion con varias institucio-
nes, durante todo el ano 2019.

Municipio A:

Talleres de seguridad vial para alumnos y adultos
referentes, debido a las implicancias en el transito
por obra en camino Cibils: participaron familias y
educadores de las escuelas 188 y 340 (176 personas).

Taller para la promocidn de la licencia de conducir
en UTU Cerro, del cual participaron 27 jévenes, y
en PTl del Cerro, en el que participaron 20 jévenes.

Taller de promocidn del servicio de conductores
y de la licencia de conducir en la Feria Salud del
Paso de la Arena.

Taller de seguridad vial para ciclistas en escuelas
170, 9, 57 y 58.

Trabajo en seguridad vial, previo a bicicleteada en
barrio La Teja, en el que participaron 165 nifos de
sexto ano.

Proyecto de obtencion de la licencia de condu-
cir con recicladores del barrio La Paloma (siete
participantes) y en Policlinica Barrio La Paloma
(catorce participantes).

Municipio B:

Taller de seguridad en el transito: Liceo 32, parti-
ciparon 85 alumnos.

Realizacién de punto de chequeo de SRl en la pla-
za Liber Seregni junto con referentes del munici-
pio By Fundacion Gonchi Rodriguez.

Actividad con Comisidn de Infancia y Juventud en
atrio del palacio municipal.

Durante la Semana de la Seguridad Vial se reali-
zaron seis talleres para aspirantes a obtener la
licencia de conducir (concientizacidn y responsa-
bilidad para futuros conductores): participaron
cien personas.

Taller para aspirantes a conductores coordinado
por el INJU a través de convenio con Inefop: parti-
ciparon treinta personas.

Talleres para cuidadores de vehiculos: participa-
ron 300 personas.

Taller para educadores de ONG a través de conve-
nio con IM.

Formacién de educadores en seguridad vial: parti-
ciparon diez personas.
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Municipio C:

Actividad ludica sobre seguridad vial en la Rural
del Prado: participaron 700 nifos.

Planificacion de taller sobre seguridad vial en el
trabajo y primeros auxilios, dirigido a motociclis-
tas y ciclistas repartidores: se realizara durante el
primer semestre de 2020.

Planificacion de taller para aspirantes a obtener la
licencia de conducir: se realizara durante el primer
semestre de 2020.

Municipio CH:

Talleres de seguridad vial en Escuela 51: participa-
ron 75 alumnos de segundo ano, y setenta adultos
referentes de familias y educadores.

Talleres de sensibilizacidn sobre los siniestros

de transito, dirigido a jovenes preuniversitarios:
participaron 500 personas y fue desarrollada junto
con la Direccién Nacional de Bomberos, SEMM y
Fundacién Alejandra Forlan.

Taller de promocidn de la seguridad vial para
alumnos de la Universidad de Montevideo: partici-
paron 30 estudiantes y adultos.

Municipio D:

Talleres de concientizacion para alumnos 'y
adultos referentes de las escuelas 53, 343 y 353:
participaron 188 adultos y 327 nifios.
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Formacién en seguridad vial a las maestras de la
Escuela 353: participaron treinta maestras.

Promocioén de la licencia de conducir en: Los Pinos
(participaron 110 jovenes), UTU Piedras Blancas

(participaron 43 jovenes) y en Feria Cedel Casava-
lle (participaron varias organizaciones de la zona).

Proyecto “Obtencidn de la licencia de conducir” en
Maneja-te Casavalle (40 participantes) y en ONG
18 de Julio (56 participantes).

Taller para preparacién del examen tedrico en
Cedel Casavalle (trece participantes).

Municipio E:

Taller de seguridad vial en Liceo 14: participaron
cien jévenes y ocho docentes.

Participacién en Expocannabis LATU: stand infor-
mativo sobre drogas y conduccion.

Participacién en Estadio Charrua de actividad de
promocién de elementos de seguridad: cinturén
de seguridad y casco de proteccién.

Municipio F:

Taller de formacién en seguridad vial dirigido a
maestras de la Escuela 338: veintiuna participantes.

Realizacidn de inspecciones técnicas de moto-
cicletas junto con Unasev, MSP y referentes del
municipio.



Taller de promocidn de la licencia de conducir en
UTU Villa Don Bosco: participaron treinta jdvenes.

Durante Mayo Amarillo se realizé un taller de se-
guridad vial en Jardin 313: participaron 60 adultos
y 75 ninos.

Actividad en el Estadio Campedn del Siglo junto
con Fundacién Gonchi Rodriguez para promocion
del uso del casco de proteccion y cinturén de
seguridad.

Taller de seguridad vial en Policlinica Maronas
ASSE: participaron cuarenta adultos.

Taller de promocidn de sistemas de retencidn in-
fantil y casco de proteccion: participaron cincuen-
ta adultos.

Municipio G:

Proyecto CIVE: Taller de seguridad vial junto con el

INAU: participaron once ninos y seis adultos.

Taller de seguridad vial y promocién del permiso

de conducir junto con la empresa Saceem: partici-

paron setenta operarios.

También se realizaron trabajos en coordinacién
con la Intendencia de Canelones, comprendidos
en el Proyecto Luz Verde. Las actividades fueron

realizadas en Parque del Plata y Sauce, con la par-

ticipacion de 150 y 120 personas, repectivamente.

Ademids, se cred el Consejo Departamental de
Seguridad Vial con la participacién de los referen-
tes de cada municipio designados por los respec-
tivos alcaldes; sesioné alternando su sede por los
municipios, con frecuencia mensual desde mayo
de 2019.
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INDICADORES

Evolucion de los indicadores del Plan Departa-
mental de Seguridad Vial 2019-2020 y de Opera-
tivos Estratégicos de Fiscalizacion

El presente capitulo describe la evolucion de los
resultados parciales para el ano 2019 del Plan
Departamental de Seguridad Vial. Este contempla
el seguimiento de un set de indicadores referidos

a su desarrollo, que se dividen -por los elementos
constitutivos del plan mismo- en cuatro categorias:

Resultados: pretenden describir la evolucion
de la lesividad en los items de mortalidad, le-
sividad en heridos graves y leves, y la cantidad
de siniestros. Dentro de todos estos, la tasa de
mortalidad por siniestros de transito cada 100.000
habitantes es el indicador mds importante de
referencia, ya que el plan mismo tiene como meta
lograr que sea de seis fallecidos cada 100.000
habitantes o menos para fines del ano 2020.

Ingenieria: marcan la evolucién de las acciones
de ingenieria de transito realizadas en el contexto
del plan, especialmente focalizadas en reducir los
niveles de siniestralidad en los puntos criticos de
la ciudad oportunamente detectados al comienzo
del desarrollo del plan.

Comunicacion: refleja la cantidad y el alcance
de las acciones de la Unidad de Andlisis de Sinies-
tralidad y Lesividad Vial que tienen por cometido
difundir en redes y medios las campanas, entre-
vistas y la coordinacién de actividades relaciona-
das con la concientizacién de la sociedad.

Observancia: refiere a los procedimientos de
control y fiscalizacién orientados a los factores
de riesgo relevantes para la siniestralidad. Estos
se componen de todas las acciones que realizan
inspectores de transito con el apoyo de la tec-
nologia disponible y gestionada por el Centro de
Gestion de Movilidad (dispositivos fijos y movi-
les de fiscalizacion). Se destacan los resultados
de los Operativos Estratégicos de Fiscalizacidén
llevados adelante desde el comienzo de funciona-
miento de la Unidad de Analisis de Siniestralidad
y Lesividad y del Plan Departamental de Seguridad
Vial 2019-2020.

Indicadores de resultados

La tasa de mortalidad cada 100.000 habitantes
muestra una tendencia decreciente, como ya fue
apuntado en el capitulo 5. Datos especificos: se
registrd el menor guarismo desde que existen
datos confiables y en linea con el objetivo que se
propuso la Unidad de Andlisis para el Plan Depar-
tamental de Seguridad Vial.




Indicadores de ingenieria

El trabajo en ingenieria consiste en el andlisis estadistico de datos de siniestralidad para determinary
georreferenciar los puntos criticos de la ciudad. A partir de ello se conforman equipos de relevamien-

to para analizar cada uno de los puntos y se trabaja en forma integral para determinar las propuestas
correctivas.

Las siguientes graficas ilustran el avance en el relevamiento (finalizado en agosto de 2019) y los diferen-
tes tipos de intervenciones previstos.
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T 40,0% el oo Criticos por Tipo 8%
100% 100% :
100% 35,0%
74%
80% 30,0% 25%
- 25,0%
20,0% i
40% 15,0%
20% 10,0%
5.0%
0%
abr-19 may-19 jun-19 jul-19 ago-19 sept-19 oct-19 nov-19 dic-19 0,0%
jul-19 ago-19 sept-19 oct-19 nov-19 dic-19

Puntos Criticos Relevados Puntos Criticos Intervenidos

Tipo1 Tipo 2 Tipo 3

Grafico 15. Avance en intervenciones en puntos criticos totales y por tipo.

Indicadores de comunicacion

Las acciones de comunicacidn cumplieron los objetivos establecidos en el correr del ano 2019, como se
puede apreciar en los siguientes graficos. Se realizé un total de 308 acciones de comunicacidn, 145 de las
cuales fueron de gran alcance (47%).
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Grafico 16. Evolucion de las acciones de comunicacién, incluyendo las de gran alcance.
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Indicadores de observancia

En cuanto a la cantidad de vehiculos controlados,
En el ano 2019 se llevaron a cabo 127 operativos también se cumplié la meta con holgura, con un
estratégicos de fiscalizacion, cumpliendo amplia- total de 45.286 vehiculos en 2019.
mente con el objetivo trazado inicialmente.
Se aplicaron 13.232 multas por infracciones, lo que
significa tres multas por cada diez vehiculos ins-

Cantidad de operativos estratégicos de control peccionados (muchos vehiculos recibieron mas de
vehicular ejecutados una multa en el operativo). Hay una leve tendencia
25 (Objetivo Mensual = 8)

decreciente en el ano.
15 Durante los operativos de fiscalizacion se incau-
taron 1.199 vehiculos: 934 motocicletas y 265
automoviles. Esto es algo mas del 2,6% de los
& / vehiculos controlados.

abr-19 may-19 jun-19 jul-19 ago-19 sept-19 oct-19 nov-19 dic-19

Gréfico 17. Evolucion de la cantidad de operativos estratégicos de control
vehicular.

Ademas de las incautaciones, a otros vehiculos se le retiraron matriculas por diversas infracciones. Ellos
totalizaron 348 vehiculos en el ano.
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Gréafico 18. Evolucién de la cantidad de vehiculos inspeccionados y de multas aplicadas en operativos estratégicos.
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Cantidad de Vehiculos Incautados en los Operativos
Estratégicos
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Grafico 19. Evolucion de la cantidad de vehiculos incautados y con matriculas retiradas

En el mes de julio de 2019 se comenzaron a regis-
trar las infracciones relacionadas con menores
gue viajan en automoviles. En este sentido, se
detalla aqui la cantidad de multas por menores
de doce afios viajando en asientos delanteros (136
en total en el afo). Asimismo, no utilizar sistemas
de retencion infantil cuando corresponde amerité
observaciones a los conductores desde el mes

de julio, y se comenzd a sancionar a partir de
noviembre (183 observados y 56 multados, valores
hasta diciembre inclusive).
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Menores de 12 Afios en Asiento Delantero

Gréfico 20. Evolucion de la cantidad de observaciones y sanciones
relativas a niflos en automdviles.
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Se registraron 92 casos de THC positivo. También

dieron resultado positivo 802 espirometrias, de un
total de 31.408 realizadas (2,55% de espirometrias
positivas), con tendencia decreciente en el correr

del ano.

Porcentaje mensual de espirometrias positivas en los
Area del grifica

4,0% operativos estrategicos

3,5%
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Gréfico 21. Evolucion del porcentaje de espirometrias positivas en los
operativos estratégicos.

En los indicadores de observancia se incluyo el se-
guimiento de las infracciones referidas a ausencia
de permiso de conducir (2.918 en total registradas
en los operativos) y por concepto de irregularida-
des vehiculares (1.111 casos registrados).
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Grafico 22. Evolucion del porcentaje de contravenciones referidas a ausencia de permiso de conducir, irregularidades vehiculares y exceso de velocidad

(estos a través de fiscalizacidn por dispositivos fijos).

La fiscalizacion por dispositivos fijos que se administra desde el CGM funcionaba previo a los operativos,
pero también se incluyé el seguimiento del factor velocidad con esta modalidad en los indicadores del
plan. El porcentaje de autos en infraccidn respecto del total controlado también presenta una leve ten-

dencia decreciente en el periodo de analisis.

Control - Fiscalizacion

Vehiculos controlados: 45.286
Motos Incautadas: 934

Autos Incautados: 265
Multas: 13.232

Matriculas retiradas: 348

E realizadas: 31.408

E (+): 802 (2.5%)

THC (+): 92

Tabla 9. Resumen de acciones de observancia en operativos estratégicos
de control vehicular.

Un aspecto a destacar es que en este informe se
incluye el numero de espirometrias positivas en
controles aleatorios.

Hasta entonces Unicamente contabamos con

los resultados de espirometrias positivas en
siniestros de transito con lesionados. Ello daba
una aproximacion a la realidad y este dato actual
reafirma el cambio cultural de nuestros conduc-
tores con un porcentaje muy bajo de exposicion al
riesgo alcohol-conduccién.
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INTERPRETACION DE
RESULTADOS

En siniestralidad vial casi nada sucede al azary
en general no existen las casualidades sino cau-
salidades.

El andlisis de los datos permite establecer cuales
son los motivos y los cambios registrados en la
siniestralidad, sean buenos o malos en términos
de resultados.

No debe haber visiones triunfalistas ni tampoco
fatalistas ante un tema tan complejo.

Las acciones que generan buenos resultados se
convierten en buenas practicas.

El visualizador de datos de la Unasev muestra
algunos factores vinculados a los resultados. El
incremento del uso de dispositivos de seguridad
por parte de la poblaciéon de Montevideo explica
en gran medida el descenso registrado en la canti-
dad y severidad de las lesiones.

Los factores directamente involucrados en la
severidad de las lesiones deben priorizarse, a
efectos de abatir las cifras de mortalidad.

Los ocho factores deben formar parte de las
acciones en forma simultanea, ya que los mejo-
res resultados se obtienen en el menor tiempo
establecido.

Los cambios conductuales dependen de las ac-
ciones establecidas; en ese sentido, la actuacidén
en areas integradas como las definidas en el Plan

Departamental 2019-2020 ha resultado en una
buena practica articulando la comunicacién social
con los cambios en infraestructura y el control y
fiscalizacion de las normas.

Los planes y sus contenidos deben ser susten-
tables, para lo cual contamos con la evidencia
mundial de los organismos expertos y sobre todo
la experiencia nacional de los equipos actuantes.

No basta solo con esto, es necesario llevar a la
practica las recomendaciones, medir sus resulta-
dos y garantizar la sostenibilidad en el tiempo.

Para Naciones Unidas, la Década de Accién para
la Seguridad Vial 2011-2020 pasa a ser la “Década
de Accion y Cumplimiento 2020-2030", formando
parte de los Objetivos de Desarrollo Sostenibles
(ODS) 2030.

Se insta a los gobiernos a cumplir con las reso-

luciones, sean locales, nacionales o regionales,

para abatir las alarmantes cifras de lesionados

en nuestro continente. Solo asi conseguiremos

establecer las buenas practicas que son las que
salvan vidas.
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LAS BUENAS PRACTICAS

En términos generales se considera una buena
practica a una o varias acciones o intervenciones
gue generan un resultado positivo segun el objeti-
vo 0 meta establecida.

Pero no todas las acciones alcanzan el nivel de
buena practica. Esta definicidon implica alcanzar el
mayor grado de evidencia cientifica y para ello es
necesario basarse en datos confiables, accesibles
e integrales sobre el fendmeno a estudiar.

El andlisis y la investigacion permiten cuantifi-
car la magnitud del problema y cada uno de sus
componentes en la multicausalidad de |a sinies-
tralidad vial, estableciendo con base cientifica el
peso especifico que cada factor tiene al producir
el fendmeno que se quiere combatir.

En nuestra opinidn la definicion de buena practica
debe contener las siguientes caracteristicas:

- Demostrada sustentabilidad, es decir el fun-
damento cientifico que hace a la necesidad de
su aplicacién para la obtencidn de un resultado
positivo, tangible y valioso para el ciudadanoy la
comunidad.

- Que garantice la aplicabilidad de la o las ac-
ciones en el ambito municipal, departamental y
nacional en funcidn de la realidad del pais.

- Que sea sostenible al paso del tiempo, incluso
desde el punto de vista de su financiamiento, y

generar los efectos duraderos que forman parte
de los cambios en las conductas viales.

- Que sea reproducible en similares condiciones
en el territorio nacional.

- Que sea comprensible y de sencilla interpreta-
cion para la comunidad en el mensaje sobre el
problema a abordar.

- Debe tener una temporalidad acorde con la mag-
nitud del problema que se pretende solucionar, es
decir, sus efectos deben proyectarse en el cortoy

mediano plazo.

- Debe ser auditable a los efectos de evaluar los
indicadores de los procesos y resultados.

- Debe basarse en la integralidad, es decir, for-
mando parte de una serie de acciones que involu-
cran no solo a su multicausalidad sino a diversas
instituciones coincidentes con el fin comun, esta-
blecido en una planificacion estratégica.

Con base en la experiencia acumulada y los datos
que hemos visto, es posible establecer cuales
podrian ser algunas acciones de buenas practi-
cas que sean Utiles para su puesta en marcha en
el territorio nacional. Muchas de ellas han sido
mencionadas en el texto y cuentan con las reco-
mendaciones internacionales de los organismos
expertos.
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Buena prdctica 1:

Creacion institucional de areas especificas para
el abordaje integral:

La Unidad de Andlisis de Siniestralidad y Lesivi-
dad Vial. La creacién de esta Unidad, dependiente
de la Direccion del Departamento de Movilidad, se
ha transformado en una herramienta util para el
desarrollo de las acciones en la materia. La visién
desde el costo social y la salud permite incorporar
definiciones que hasta ahora no habian tenido una
clara proyeccion en las estrategias preventivas.

La incorporacion del sector salud posibilita desa-
rrollar los programas preventivos desde el primer
nivel de atencion con una visién integral -que va
mas alld de mejorar las respuestas sanitarias tras
los siniestros de transito, como dice el pilar cinco
de la década de accién para la seguridad vial- e in-
corporar los planes de rehabilitacion y reinsercién
social de las victimas.

Buena prdctica 2:

La estructura en funcion de la mision: la territo-
rialidad de las acciones.

El Consejo Departamental de Seguridad Vial ha
demostrado ser una herramienta util para el desa-
rrollo de los planes en territorio. La municipaliza-
cién de las acciones preventivas tiene por finali-
dad adaptarlas a las diferencias epidemioldgicas
existentes entre los municipios vy, por otro lado,
permite incentivar y hacer participe a la comuni-
dad en ellas.
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Buena prdctica 3:

El Plan Departamental de Seguridad Vial: una
planificacion estratégica.

Si bien la planificacion estratégica es de amplia
utilizacién en diversos dmbitos de la actividad
publicay privada e incluso en areas vinculadas

a la prevencidn y la salud, ello no se constata al
evaluar la metodologia aplicada para combatir el
fendmeno de la siniestralidad vial en los departa-
mentos de nuestro pais. No se conocen planes de-
partamentales de seguridad vial con los diversos
componentes que ellos conllevan.

Los aspectos relevantes que sustentan la plani-
ficacion tienen que ver con la integralidad de las
politicas y el trabajo en equipos multidisciplina-
rios. Pero lo fundamental es que esos equipos se
propongan una meta en determinado periodo y
que esta sea sometida a control social.

Por lo expresado y los resultados obtenidos en
este ano de actuacion consideramos al Plan Es-
tratégico de Montevideo una buena practica.

Buena practica 4:

Priorizar las acciones sobre los factores de ries-
go de mayor lesividad.

La planificacion estratégica debe contener una
serie de acciones orientadas fundamentalmente
a los factores determinantes de los siniestros que
tienen directa implicancia en la gravedad de las
lesiones.



Buena prdctica 5:

Priorizar las acciones sobre los puntos criticos
de siniestralidad.

La determinacion de puntos criticos en funcién de
la siniestralidad con heridos graves y fallecidos
permite establecer las intervenciones prioritarias
en materia de ingenieria vial de bajo costoy de
alto impacto, como lo muestra el seguimiento de
los resultados.
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ACCIONES 2020

En virtud de los resultados obtenidos en el quin-
guenio y con base en el andlisis e investigacion
de la planificacidn estratégica resulta necesario
mantener y profundizar algunas acciones.

Los datos, la georreferenciacion y temporalidad
de los siniestros permiten establecer nuevas prio-
ridades de actuacién.

Ello incluye las tres dreas definidas como priorita-
rias en el marco de las acciones municipales.

Los sabados y domingos en horas de la madruga-
da constituye el periodo critico de siniestralidad.

Lunes a viernes: de 5a 8y de 17 a 22 horas se
intensifican las acciones de control.

Culminacion de la meta de gestion de puntos
criticos en junio y relevamiento de los préximos a
gestionar en el segundo semestre con base en las
intervenciones de ingenieria de bajo costo.

Intensificar los operativos de control-fiscalizacion.

Incrementar los controles de velocidad en rutas
del departamento.

Intensificar las acciones municipales de difusion
y comunicacion social.

Poner en marcha la planificacion municipal del
Centro de Estudios Vial (CEVI), orientado a los mas
vulnerables: motociclistas, ciclistas y peatones.
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CONCLUSIONES
Y RECOMENDACIONES

Estamos en el camino correcto para cumplir con la
meta trazada en el Plan Departamental de Seguri-
dad Vial: alcanzar una tasa igual o menos de seis
fallecidos por cien mil habitantes a fin de 2020.

La metodologia empleada, asi como las bases de
la planificacion estratégica, constituyen buenas
practicas en seguridad vial.

Es necesario profundizar y mejorar aspectos vincu-
lados a la comunicacién social del tema, asi como
los resultados de las politicas de seguridad vial.

Las acciones vinculadas a la observancia del
transito (control-fiscalizacion) deben continuar
intensificandose, tanto en la ciudad como en rutas
del departamento, prestando particular atencion a
los factores claves definidos.

Debe potenciarse el fortalecimiento institucional

de la Unidad de Analisis de Siniestralidad y Lesivi-
dad, y también del Consejo Departamental de Se-
guridad Vial junto con sus delegados municipales.

Fomentar la mas amplia discusion sobre la si-
niestralidad y lesividad vial en el pais convocando
a las intendencias y direcciones de Transito a
establecer una agenda permanente que permita
intercambiar experiencias, buenas practicas y ac-
ciones uniformes en una Planificacidn Estratégica
Integral y Nacional, asi como dar la mas amplia
discusion sobre los aspectos ejecutivos-opera-
tivos que limitan la posibilidad de alcanzar las
metas pais trazadas por Naciones Unidas.

Estos ambitos de discusidn deben incluir a la
Junta Nacional de Seguridad Vial que facilite el
proceso de normalizacién necesaria para avanzar
en las metas nacionales.
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