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Esto no es un manual
(centonces qué es?)

Estas pdginas no fueron escritas pensando en una persona experta en seguridad
vial. Quizds la persona que lee tenga ya una cierta experiencia acumulada, o qui-
zds recién haya sido nombrada en el 4rea correspondiente. Es posible que le hayan
encargado elaborar un plan de seguridad vial o resolver problemas urgentes y co-
yunturales de la ciudad. Probablemente, sea un o una profesional con experiencia
en otros dominios relacionados al transporte, pero no especificos de la seguridad
vial. Después de todo, se trata de un dominio particularmente multidisciplinario,
con referencias muy dispersas y que evolucioné mucho en los tltimos afios. Ade-
mds, los contenidos relacionados a la seguridad vial no se encuentran tradicional-

mente en la formacidn universitaria. Pero aunque ese sea el perfil de lector al que



este texto le habla, es importante sefialar que incluso una persona con muchos
conocimientos en seguridad vial puede encontrar valor en las pdginas que siguen.
Porque este trabajo propone reunir el conocimiento acumulado hasta el momen-
to en el tema, hacer un breve repaso de la bibliografia, los conceptos, las técnicas
y procedimientos, y finalmente ofrecer herramientas concretas, para que quienes
tengan la tarea de cambiar y mejorar el espacio de sus ciudades puedan encontrar

un punto de partida util y préctico.

En ese sentido decimos que este texto no es un manual, sino una gufa. Una guia
sobre el problema de la seguridad vial, pensada para ciudades intermedias o peque-
fias, y para sus funcionarios del gobierno local. Si bien muchas de estas ciudades se
encuentran cerca de rutas interurbanas o autopistas, el foco de interés principal de
esta gufa va a estar en las arterias urbanas. Es cierto que la mayorfa de las piginas
va a estar dedicada a fichas con soluciones concretas para problemas puntuales. Y
también es cierto que, muchas veces, no es posible enfrentar un plan de seguridad
vial de largo plazo, sino que es preciso responder a una coyuntura apremiante, por
ejemplo, una serie de siniestros viales que repercutieron mucho en los medios o en
la agenda politica. En casos asi, la tentacién de saltar a estas fichas de manera directa,
seleccionar algunas de bajo costo e implementarlas puede ser alta. Lamentablemen-
te, es probable que hacer eso no sirva para solucionar el problema real: la cantidad

de muertos y heridos graves en la ciudad por siniestros viales.

Cuando se quiere resolver un fenémeno como el de la mortalidad en la via pabli-
ca por medio de intervenciones dispersas, hay que considerar lo que muestra la
evidencia: los indices asociados al fenémeno no mejoran necesariamente tras la
implementacién de estas intervenciones. Entonces se habrdn usado los recursos
publicos de mala manera. En E/ arte de la guerra, Sun Tzu dice que aquel que
vaya a buscar la victoria en el campo de batalla ya estd derrotado, porque la verda-
dera victoria tiene que estar asegurada desde la planificacién hecha en el templo,
antes de que la primera flecha abandone el arco. Del mismo modo, antes de salir
con un balde de pintura amarilla a hacer intervenciones en la via ptblica, conviene
dedicar un tiempo a pensar sobre la ciudad que queremos mejorar: identificar qué
problemas tiene, diagnosticarlos y encontrar las herramientas que realmente van a

darle soluciones comprobables.

Prélogo



Prélogo

En este libro no hay una pigina que diga “si tu ciudad tiene X cantidad de habi-
tantes, Y y Z modos de transporte, tenés que aplicar las fichas A.1, C.5 y D.7”.
Esas fichas existen. Son una serie de herramientas para la aplicacién prictica y
concreta de intervenciones, y estin todas juntas en el dltimo capitulo de esta gufa.
Pero su éxito depende de que sean aplicadas en funcién de una estrategia y obje-
tivos que se hayan discutido y definido previamente en las politicas de seguridad
vial, adaptdndolas a la realidad de cada ciudad y las capacidades de cada munici-
pio. Por eso, de nuevo, mds que un manual, este libro es una gufa. Una brdjula
para pensar, disefiar, entender, planificar, ejecutar y evaluar politicas ptblicas de
seguridad vial urbana con el objetivo de reducir realmente el nimero de victimas

fatales y lesionados graves en siniestros viales.

¢Como leer esta guia?

En el capitulo 1 vas a descubrir por qué es importante un plan de seguridad vial.
Esto quizds te motive y te sirva para encontrarle mayor sentido a tu tarea. Ojald asi
sea, porque lo tiene. Pero también puede servirte como argumento para convocar
las voluntades de otros colegas y/o vecinos de la ciudad, incluso de otros sectores
del Estado. Es fundamental que puedas debatir con ellos la importancia de este

asunto. Sin esos apoyos, dificilmente el plan que te propongas tenga éxito.

El capitulo 2 contiene un buen resumen de conceptos fundamentales: de qué
hablamos cuando decimos seguridad vial y sobre qué bases vamos a construir el
plan y las intervenciones que formen parte de él. También hay allf una serie de re-
cursos a los que acudir si necesitds profundizar en algiin tema especifico que esté

mds alld del alcance introductorio de esta gufa.

En el capitulo 3 vas a encontrar elementos para conseguir los apoyos indispen-
sables que un plan de seguridad vial necesita. Una vez que funcionarios, insti-
tuciones y vecinos estin de acuerdo en que hay que hacer un plan de seguridad
vial, ¢qué sigue? Este capitulo responde esa pregunta ofreciendo lineamientos
para recorrer el camino: cémo saber distinguir los problemas reales, enmarcar-
los conceptualmente, diagnosticarlos, buscar los datos, entender en qué estado
se encuentra la situacién, establecer objetivos claros, encontrar herramientas

para lograr esos objetivos y evaluar si se logré lo que se pretendifa. De hecho,



una parte importante del capitulo estd dedicada a saber evaluar el impacto de

las intervenciones.

El capitulo 4 es el momento de tomar el balde de pintura y el rodillo, y salir a la
calle. Todo el capitulo estd compuesto por una serie de fichas para intervenciones
puntuales, vinculadas a los grandes objetivos que un plan de seguridad vial pueda
plantear. Pero deben usarse de forma criteriosa, es decir, situdndose en la realidad
particular de cada ciudad para solucionar sus problemas y cumplir los objetivos
establecidos. Algunas de las acciones o intervenciones de estas fichas probable-
mente no sean aplicables en cualquier ciudad. Otras si, pero tal vez ofrezcan solu-
ciones a problemas que la ciudad no tiene. Dependiendo de los objetivos del plan,
se deberd ir eligiendo de esta caja de herramientas aquellas que ofrecen las mejores

soluciones y estdn al alcance del presupuesto del drea.

Por dltimo, y antes de comenzar, vale una aclaracién: puede suceder que las ac-
ciones que implementes logren parte de lo que se pretendia, pero no todo, o no
en la medida que se haya fijado en los objetivos. Dicho de otro modo, aquello que
pensaste que podfa funcionar en tu ciudad tal vez no funcioné. Pero atencidn,
porque quizds otras de las intervenciones implementadas fueron mds efectivas y

hay que escalarlas.

Dicho de otro modo, si hay algo que hay que tener antes de empezar a leer esta

gufa, es la voluntad de aprender. Tanto del fracaso como del éxito.

Prélogo
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¢Por qué
esta guia?

12

Ellunes por la manana, el nifio del cumpleafios se dirigfa caminando a la escuela con
un companero. Se iban pasando una bolsa de papas fritas, y el nifio intentaba adivi-
nar lo que su amigo le regalarfa por la tarde. El nifio bajé de la vereda en un cruce, sin
mirar, y fue inmediatamente atropellado por un auto. Cayé de lado, con la cabeza
junto al corddn y las piernas sobre la calle. Tenia los ojos cerrados, pero movia las
piernas como si tratara de subir por algiin lugar. Su amigo solté las papas fritas y se
puso allorar. El auto recorri6 unos treinta metros y se detuvo en medio de la calle. El
conductor miré por encima del hombro. Esperd hasta que el muchacho se levanté
tambaleante. Oscilaba un poco. Parecia atontado, pero ileso. El conductor puso el

auto en marcha y se alejo.

1
“Parece una tonteria”, 1981 |

Raymond Carver ,



Este fragmento es parte de un cuento del escritor estadounidense Raymond Carver.
Cuenta la agonfa de un nifio en el hospital luego de ser atropellado por un auto
camino a la escuela, el acompanamiento de su madre y su padre, entre médicos,
enfermeras y el llamado incesante de un pastelero a quien le habian encargado una

torta de cumpleanos que el nifio nunca va a soplar.

Desafortunadamente, cualquier persona puede identificarse con la sensacién de
pénico en el instante posterior a presenciar una tragedia y comprender cabalmen-
te sus efectos devastadores; ese terror del nifo al ver el auto, el de su amigo que ya
no puede ni sostener un paquete liviano de papas, pero también el de la persona
detrds del volante al ver al nifio y darse cuenta de que no va a poder hacer nada
para evitar el golpe porque quizds estaba yendo demasiado rdpido. Y ni hablar de
la madre del nifio cuando recibe una llamada con la noticia. Lamentablemente,
es muy probable que todas las personas hayamos ocupado en algin momento de
nuestras vidas uno de estos roles en alguna tragedia similar. Sin embargo, a pesar
de contar con esa experiencia inscrita en el cuerpo, permitimos que estos eventos

sigan sucediendo.

En los afos 50 y 60 fue el boom del automévil particular, que prometia viajar
en un modo cémodo, ripido y seguro de la puerta de tu casa a tu destino, sin
importar dénde se encontrara. El objetivo y gran prioridad de las autoridades en-
tonces era maximizar la cantidad de autos que se podian hacer circular a la ma-
yor velocidad posible, para que no hubiera congestién y minimizar los tiempos
de viaje. Asi, con el correr del tiempo, las ciudades se fueron acomodando a esta
nueva invencién humana: paso a paso, se fueron construyendo grandes avenidas
y autopistas, que permitian viajar aun mds répido y a distancias aun mds largas. Y
también se construyeron cada vez mis espacios para estacionar esos automoviles

antes y después de que circularan.

Pero durante la década de los 70, en la mayoria de los paises de ingresos altos —los
primeros en adoptar masivamente el automavil particular—, s€ empezaron a no-
tar las consecuencias de este sistema: un aumento significativo de la cantidad de
muertes y heridos graves por siniestros viales. El uso masivo de los vehiculos auto-
motores personales estaba teniendo un efecto nocivo en la calidad de vida de las

ciudades. Un efecto que fue un error no controlar. Y eventualmente, diferentes
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Capitulo 1
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sociedades de diferentes pafses fueron alcanzando un punto de quiebre. Habia

que cambiar el paradigma.

Paises Bajos fue el primer Estado en alcanzar ese punto de quiebre cuando el nd-
mero de victimas de tréfico alcanzé un pico de 3300 muertes en 1971. Lo que
particularmente sensibiliz6 a la sociedad neerlandesa fue que ese afio mds de
400 niflos murieron en siniestros viales. Asf surgié la campana “Stop de Kinder-
moord” (“Detengan la matanza de nifios”), y amplios sectores de la sociedad se
movilizaron para presionar al Estado para que adoptara medidas que mejoraran

la seguridad vial en sus ciudades.

El resultado de estas politicas fue evidente: luego del pico a comienzos de la déca-
dadelos 70, se empezd a transitar una senda de constante descenso de las muertes

por siniestros viales en los Paises Bajos, que persiste hasta hoy, 50 anos después.

Existe una idea de que las ciudades neerlandesas siempre tuvieron calles calmas
que priorizan a los peatones y a los ciclistas, sin beneficiar tanto al automévil par-
ticular, y que tienen una idiosincrasia propia que no puede trasplantarse a otras
ciudades como quien muda una maceta, porque la planta no florecerd en otro
clima. “No somos Amsterdam” es la frase que se escucha en estas ocasiones. Pues
bien, Amsterdam tampoco fue siempre Amsterdam. Lo cierto es que estas ciuda-
des también sufrieron una adaptacién al automévil particular y se transformaron
para darle lugar. Pero luego aprendieron de las lecciones que la experiencia les dio

y se dedicaron a deshacer ese camino.
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La magnitud
del problema

La tendencia a reducir el protagonismo de los automéviles como destinatario
principal de las politicas urbanas se verifica en casi todos los paises miembros de
la Organizacién para la Cooperacién y el Desarrollo Econémicos (OCDE), orga-
nismo que agrupa a los pafses de mayores niveles de ingreso. Desde comienzos de
la década de los 90, todos se encuentran en una tendencia a disminuir la cantidad
de muertes por siniestros viales, llevando la tasa de mortalidad en promedio a 56

muertes anuales cada millédn de habitantes en 2021.

Este proceso tiene su légica: habiendo sido estos paises los primeros que adop-
taron el automdvil de modo masivo, también fueron los primeros en sufrir las
consecuencias en términos de seguridad vial y en tomar las medidas para ir solu-
cionando el problema.

14

CHL

‘ Tasa de mortalidad ‘

2008 2010 2012 2014 2016 2018 2020

Afortunadamente, desde otros lugares del mundo podemos aprender de esa ex-
periencia y empezar a recorrer el mismo camino. Si no lo hacemos, la tendencia

de muertes por siniestros viales no se va a revertir. De hecho, la resolucién 74/299

| /FIGURA 1

I
1
| Fuente: OCDE (2021). |
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(2020) de la Asamblea General de las Naciones Unidas sostiene que en muchos
paises las politicas implementadas hasta el momento, incluyendo las iniciativas
del Primer Decenio de Accién para la Seguridad Vial 2011-2020, no han impli-
cado una reduccién significativa en las muertes y traumatismos graves.' Para
solucionarlo, la Asamblea propone un Segundo Decenio de Accién para la Segu-
ridad Vial 2021-2030, esta vez con una métrica clara, un indicador que permite
cuantificar el problema: la cantidad de muertos y heridos graves en siniestros via-
les. Ademds, propone monitorearlo para ver en qué medida los objetivos se estin

cumpliendo y evaluar el éxito de las herramientas utilizadas.

Paises como Argentina y Chile tienen tasas altas, con 109 y 104 muertes por
cada millén, respectivamente (segin datos de la OCDE de 2019, el dltimo afio
prepandemia). Si juzgamos por la tendencia presente en el grifico anterior, po-
demos afirmar que en Argentina estas medidas no estdn teniendo éxito en la
medida en que nos gustarfa. No ha bajado la tasa de mortalidad de modo signi-
ficativo y sélo se registran caidas significativas producto de la baja en actividades
durante la pandemia de COVID-19. Reconocerlo es fundamental, porque no
se puede esperar obtener resultados diferentes mediante la aplicacién de las mis-

mas politicas.
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Un cambio

de en

¢Coémo lograron esos paises semejantes descensos en sus tasas de mortalidad?

¢Qué sucedi6?

Lo que sucedié fue un cambio de mentalidad, un nuevo enfoque que recibid dife-
rentes nombres en diferentes lugares (Sistemas Seguros Integrados en los Paises Ba-
jos o Visidn Cero en Suecia), pero que, a pesar de las variaciones que pudo tener en
cada caso, mantuvo siempre algo en comun: dejar de considerar las muertes como
hechos aceptables, en cierto modo inevitables, que se producen por accidentes o
errores que todo humano comete en algiin momento. En su lugar, considerando
justamente que los humanos cometemos errores, los paises con mejores resulta-
dos fueron los que pasaron a disefiar los sistemas y los entornos para que las con-
secuencias de esos errores fueran lo menos severas posibles. El error dejé de ser un
hecho fortuito, trigico, inesperado e inevitable para convertirse en algo previsible
y esperable, algo para lo que hay que planear. Se le quité el foco a la responsabi-
lidad individual (“este conductor fue imprudente”, “condujo intoxicado”) y se
construyé una responsabilidad sistémica (el entorno debe hacer que todo choque

que esperamos que ocurra cause el menor dafio posible).

Si algo debemos aprender de estas experiencias es que el sistema vial y las poli-
ticas relacionadas deben disefiarse para garantizar que los errores inevitables no
den como resultado lesiones graves o muertes. Esto significa que se espera que
quienes disefian sistemas y quienes formulan politicas mejoren el entorno vial, las
normativas (como la gestién de la velocidad) y otros sistemas relacionados para

disminuir la gravedad de los choques.

foque

17



Capitulo 1

El costo de
no salvar vidas

18

Los siniestros viales son la principal causa de muerte en jévenes en Argentina y
una de las primeras diez causas de muerte en general. "' Por supuesto que un fe-
némeno de tal magnitud no pasa inadvertido para las personas que viven en una
ciudad. Muchas han padecido o protagonizado un siniestro vial o recibido un
llamado sobre un ser querido que se vio involucrado en uno. De modo que bajar
la cantidad de siniestros viales serfa algo deseable por muchas razones, pero sobre

todo, porque contribuirfa a una mejor (y perceptible) calidad de vida.

Son muchos los objetivos que buscamos para mejorar la calidad de vida de quie-
nes habitan las ciudades, y no tenemos los recursos para abordarlos todos, con lo
cual siempre hay que priorizar. Los recursos fiscales de todas las administraciones
son limitados. El presupuesto marca una de las principales restricciones de lo que
se puede o no se puede hacer. Y desarrollar e implementar un plan de seguridad

vial conlleva un costo fiscal para los gobiernos.

Indudablemente, los presupuestos de grandes ciudades del norte de Europa no
son los mismos que los de las ciudades intermedias de Argentina. Pero los recur-
sos y herramientas aqui presentados no estdn exclusivamente al alcance de las ciu-
dades ricas. Se trata, en cambio, de una cuestién de prioridades, de pensar a quién
se privilegia o, mejor dicho, en quién se piensa a la hora de disenar nuestras calles,
veredas y espacios publicos. El precio a pagar a la hora de implementar un plan
de seguridad vial tiene que ver no tanto con el esfuerzo fiscal, sino mds bien con
el esfuerzo politico de priorizar la seguridad por sobre la velocidad, y la potencial
controversia que esto puede tener en una sociedad tan acostumbrada a un modo
de hacer las cosas. Sobre todo, tan acostumbrada a un modo de construir las ciu-

dades para acomodar primero a los vehiculos motorizados particulares.



Por supuesto, siempre va a ser necesario un esfuerzo fiscal, y todos los items de un
plan de seguridad vial deberdn tener un renglén en el presupuesto para poder ser
factibles. En este caso, la pregunta serd si lo que se pide para mejorar la seguridad
vial es superior a lo que ya se gasta. Porque la realidad es que el costo fiscal de los
siniestros viales ya afecta los recursos del gobierno. La pérdida de la vida humana
es incuantificable, y las cifras que se dan a continuacién no deben interpretarse
como una medida de ese valor, sino como una forma de cuantificar los esfuerzos
que toda la sociedad y el Estado deben hacer para atender a aquellas victimas, o
las contribuciones materiales que esa persona podria haber hecho y ya no serin

posibles en virtud del siniestro.

Dicho de otro modo, la ciudad puede utilizar recursos invirtiendo para disminuir
las muertes y heridos graves en siniestros o continuar gastando en costos hospita-
larios (entre otros). En Argentina, el impacto econdmico de los siniestros es de 1,8
millones de délares por cada victima fallecida, 16.600 délares por cada lesionado

de gravedad, y 198 délares por cada victima con una lesién leve.

El Estado (nacional, provincial o municipal) afronta estos costos ineludiblemen-
te. Pero una politica de seguridad vial efectiva ayudarfa a reducirlos. Este es un ar-
gumento que conviene tener a mano. Por ejemplo, el 4rea de salud de un gobierno
municipal podria no querer dedicar tiempo y recursos a elaborar un registro de
datos sistémicos sobre los siniestros viales que son atendidos en hospitales publi-
cos, pero ese registro contribuirfa al primer paso (indispensable) para elaborar una
politica de seguridad vial: el diagndstico. Es preciso entonces hacerle saber que
esa inversion redundard en una reduccién de los siniestros y, por lo tanto, en una
baja de los costos que esa misma drea debe afrontar a diario. Eso puede servir de

estimulo para la colaboracién interagencias.
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Ciudades
seguras

20

El punto de llegada es una ciudad segura. Pero ¢qué es una ciudad segura? Antes
de pasar a las definiciones conceptuales y precisas, podemos decir que una ciudad
segura es aquella donde sus habitantes no temen experimentar esa sensacién de
pénico paralizante que se da en un siniestro vial, ni estin esperando recibir una
llamada que nadie quiere recibir. Es una ciudad donde los nifios pueden salir a
jugar e ir a la escuela con tranquilidad, porque las calles son amables con ellos, los

usuarios mds vulnerables, y mds indulgentes con sus errores y los de los demds.

Habiendo establecido ese objetivo y por qué queremos alcanzarlo, podemos em-
pezar ya mismo a recorrer el sendero para lograr ciudades mds calmas y apacibles.
Sélo resta ver como. Otras ciudades ya lo han hecho y podemos seguir sus pasos.
Gracias a esa experiencia previa, sabemos qué funciona y qué no. Por lo tanto,

podemos tomar atajos y evitar errores.

Pero primero lo primero: empecemos por ver algunas nociones bdsicas de seguri-

dad vial.
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En este capitulo definiremos qué entendemos por seguridad vial urbana, entrare-
mos en algunos conceptos bdsicos del anilisis de riesgos y veremos el paradigma
de Sistemas Seguros Integrados, que va a ser el que guie nuestras intervenciones.
También analizaremos los factores que inciden en la ocurrencia de siniestros y los
marcos tedricos de andlisis que nos permiten comprenderlos a nivel individual
o agregado, asi como la efectividad de las medidas propuestas para reducir esos
riesgos. Por dltimo, entraremos en el detalle de la clasificacién de usuarios y la

clasificacién de la red vial con sus correspondientes jerarquizaciones.

En esta gufa nos vamos a enfocar en la seguridad vial urbana. Si bien la distincién

entre urbano, suburbano y rural no es tajante, existen diferencias importantes en



las caracteristicas de la siniestralidad y en la manera de abordar las soluciones en

distintos entornos.
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Vamos a limitarnos a analizar entornos con las siguientes caracteristicas generales:

* Dentro de dreas pobladas.

*  Con presencia de construcciones junto a la via publica o predios con acceso
directo a la via publica.

*  Esperable presencia de personas caminando en parte de la via pablica.

*  Con intersecciones frecuentes.

*  Velocidades moderadas y bajas de los vehiculos.

No se tratardn en esta gufa temas de seguridad vial en vias de alta velocidad, como

rutas interurbanas o autopistas.
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éQué es la seguridad vial urbana?

El concepto de seguridad alude a una situacién teérica ideal donde no existen ries-
gos de dafos, lesiones o muertes. El adjetivo vzal refiere a la via publica, es decir,
todo espacio de propiedad comtn y uso publico libre destinado, entre otras cosas,
a la circulacién de personas. Se entiende que el movimiento peatonal es el estado
“natural” de este espacio. Si bien es posible concebir la idea de un choque entre
dos personas que circulan a pie o la de una persona que simplemente tropieza y
cae —hechos que podrian causar lesiones o incluso la muerte—, en la prictica
estos casos no se consideran dentro del alcance de la seguridad vial, que se enfoca
exclusivamente en hechos donde participa algin vehiculo. Por lo tanto, teniendo
en cuenta que el movimiento de vehiculos implica siempre un cierto grado de
riesgo, el objetivo general de la seguridad vial como disciplina es evitar —dentro
de lo posible— la ocurrencia en la via pablica de cualquier hecho en el que parti-

cipe al menos un vehiculo y tenga como consecuencia dafios, lesiones o muertes.

Lejos de naturalizar la imposibilidad de controlar todas las situaciones de riesgo
que se viven diariamente en la via publica, el objetivo mds especifico de la seguri-
dad vial es evitar los riesgos mds graves y, cuando eso fuera imposible, minimizar
la gravedad de las consecuencias sobre la salud y la vida de las personas, aun si debe

ser a costa de la ocurrencia de dafios materiales.

Los conceptos utilizados en seguridad vial a veces pueden parecerse al uso tra-
dicional que le damos en la vida cotidiana. Sin embargo, tienen una aplicacién
técnica especifica en temas de seguridad y en este contexto deben ser entendidos

con precision para evitar confusiones.



Riesgo
El riesgo es, en términos generales, la probabilidad de que ocurran determinadas con-
secuencias al participar en una actividad. Teniendo en cuenta que existen muchos

diferentes resultados posibles, en seguridad vial los riesgos que se suelen analizar son:

el de morir en un siniestro vial;

el de participar en un siniestro con heridas graves;

el de participar en un siniestro con heridas leves;

el de participar en un siniestro con dafios materiales.

¢Cémo se calcula el riesgo? Como cualquier probabilidad. Por ejemplo, ¢cémo
calculamos la probabilidad de que un dfa llueva en una ciudad? Contamos todos
los dfas del afo que llovieron y los dividimos por la cantidad de dias en un afio. En
seguridad vial hacemos lo mismo: contamos la cantidad de veces que ocurrieron
los siniestros viales que queremos evitar y lo dividimos por la cantidad de perso-
nas que pasaron por allf en el mismo periodo, es decir, por la exposicion o grado de

participacion en la actividad (este concepto se desarrolla més adelante).

El andlisis de riesgo se puede realizar en diferentes escalas: una escala “micro”, que
se enfoca en una localizacién o infraestructura concreta (una esquina, un tramo
de avenida), o una escala “macro”, que puede abarcar todo un barrio, ciudad,

region, provincia o pais.

Cada una de las personas que circula por la via publica tiene una cierta nocién o
sensacién sobre los riesgos a los que se expone, basada en parte en una evaluacién
subjetiva de las condiciones de circulacién, los conocimientos adquiridos y su
experiencia vivencial anterior. Pero, al mismo tiempo, existe una serie de sesgos
cognitivos y procesos subconscientes que a menudo hacen que el riesgo subjetivo
no coincida con el riesgo objetivo. Por ejemplo, muchas veces, en la evaluacién
subjetiva el usuario prioriza (quizds sin darse cuenta) la propia comodidad, rapi-
dez o facilidad de maniobra. Ademis, el ser humano no suele tomar decisiones
racionales e informadas todo el tiempo, y no es muy bueno analizando nimeros
muy pequefios, como los valores de riesgo de fallecimiento en un siniestro vial (en

el orden de 1 por cada millones de kilémetros recorridos), por lo que es imposible
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eliminar acciones equivocadas o actitudes de propensién al riesgo (sean incons-

cientes o deliberadas) en la vida real.

Esta disociacion entre riesgo objetivo y riesgo subjetivo es un problema doble: por
un lado, nos obliga a enfocarnos en resolver no sélo la inseguridad real, sino tam-
bién la percibida. Y por otro lado, en algunos casos, genera en el usuario un exceso
de confianza en lugares peligrosos, donde deberfa extremarse la precaucién, lo
que nos obliga a disenar para que la infraestructura o la senalizacién transmitan a

los usuarios los peligros reales.

Exposicion

Si en una ciudad llueve en promedio 10 dfas al afio y en la otra, 50, es fécil comparar el
riesgo de lluvia en ambas. Al fin y al cabo, el afio tiene la misma cantidad de dfas en las
dos ciudades. Pero en seguridad vial no es tan ficil. Si queremos comparar dos esqui-
nas con la misma cantidad de siniestros mortales para pensar cudl es mds riesgosa, s
decir, en cudl es mds probable que suceda un siniestro fatal, tenemos que saber cudntas
personas pasan por esas esquinas. Dicho de otra manera, si en ambas esquinas ocurren
10 siniestros viales al afio, pero una es una esquina céntrica donde pasan 5 millones de
personas al afo y la otra es una esquina de un barrio tranquilo donde pasan 10.000
personas al afio, tenemos que considerar que la esquina mds riesgosa es esta Gltima.
A la cantidad de personas que pasan por una esquina la llamamos exposicion. Es una

forma de medir el grado de participacién en una actividad riesgosa.

Claro que medir esta exposicién es mucho mds complejo que contar los dias del
afo. No es lo mismo un siniestro entre un peatén y un camién que entre un
peatén y una bicicleta, o entre dos autos. Hay vehiculos mis riesgosos que otros.
Algunos, como las motos, son mds riesgosos para el ocupante. Otros, como los
camiones, son mds riesgosos para el resto de los usuarios. Es decir que, ante una
misma cantidad de siniestros, van a registrarse mds victimas mortales cuando se
trate de un siniestro entre un camion y un peatén que cuando sea uno entre un
peatén y un ciclista. Por eso se intenta contabilizar por separado la cantidad de
personas que circulan por una avenida y la cantidad de vehiculos. Es conveniente
también diferenciar la cantidad de bicicletas, motos, autos, colectivos, camiones,

etcétera, pero esto no es siempre posible.



A su vez, cuando se quiere saber el riesgo en una ciudad entera, no se pueden sumar
todos los vehiculos y peatones que pasaron por todas las esquinas, sencillamente por-
que no es posible medir en todas las esquinas. Para ello se utilizan medidas agrega-
das para toda la ciudad. Por ejemplo, se puede tomar la cantidad de poblacién o la
cantidad de vehiculos (parque automotor). Cuando se divide la cantidad de victimas
fatales por la cantidad de habitantes en una ciudad, se mide el riesgo por la tasa de mor-
talidad. Cuando se divide la cantidad de victimas fatales por la cantidad de vehiculos,
se mide por la tasa de fatalidad. Podemos tener dos ciudades con la misma cantidad de
habitantes (100 habitantes), pero en la ciudad A se utiliza mucho el auto para moverse
(100 vehiculos), y en la ciudad B, no tanto (10 vehiculos). Esta situacion hace que el
riesgo —en la ciudad en su conjunto, pero también en cada una de sus esquinas— no
sea el mismo. Vamos a imaginar que la ciudad A tiene 10 victimas fatales al afio y la
ciudad B tiene 5, la mitad. Si vemos la tasa de mortalidad, vemos que la ciudad B estd
en una mejor situacién. Pero si juzgamos por la tasa de fatalidad, estd en una peor si-
tuacion. Algo estd pasando, quizds esos vehiculos de la ciudad B, aunque sean menos,
son mds peligrosos. Quizds en la ciudad A usen mucho el auto porque hace mucho

frio y en la ciudad B usen mucho la moto, que es mds inestable.

Ciudad A Ciudad B

10 Tasa de mortalidad 5
Victimas fatales ¢/100 habitantes

10 Tasa de fatalidad 50 :
Victimas fatales ¢/100 vehiculos !
1

O quizés en la ciudad A los vehiculos que hay se utilizan muy esporddicamente,
una salida de fin de semana y nada mds, mientras que en la ciudad B se utilizan
constantemente. Entonces la cantidad de vehiculos circulando en cada esquina
un dia de semana va a ser muy diferente. Esta situacién se puede intentar medir a
partir de la cantidad de kilémetros recorridos por cada vehiculo. Pero la cantidad
de vehiculos-km es un dato que no es muy sencillo de obtener. Se puede estimar
utilizando encuestas de movilidad domiciliarias, pero estas son costosas. Por eso,
eventualmente, la medida de exposicién que se usa mds frecuentemente es la can-

tidad de vehiculos y poblacién en una ciudad.
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No hay una forma ideal de medir la exposicién, ya que cada una tiene sus ventajas
y limitaciones. Por ejemplo, la cantidad de habitantes es una medida simple de ob-
tener y representa bastante bien el costo humano del sistema de movilidad local,
pero nos puede llevar a comparaciones erréneas en el caso de ciudades turisticas con
mucha afluencia de personas no residentes, en el caso de ciudades dormitorio (don-
de gran parte de la poblacién se mueve hacia otra aglomeracién diariamente), o en
ciudades con travesfas urbanas (tramos de ruta nacional o provincial que atraviesan
una ciudad en lugar de rodearla) y mucho trdnsito “de paso”. Se podria pensar 4
priori que la cantidad de km-vehiculo da una medida mejor de la exposicién, pero
si tenemos en cuenta que esta métrica le asigna el mismo valor a un auto que lleva
unicamente a su conductor que a otro auto con 5 personas a bordo o a un colectivo

con 50 pasajeros, vemos que tiene un sesgo favorable a la movilidad individual.

Para resolver este sesgo, se podrfa utilizar la cantidad de km-pasajero (multiplican-
do los kilémetros recorridos por cada vehiculo por la cantidad de ocupantes), pero
esta métrica (igual que la anterior) tiene un sesgo favorable a los viajes largos y a los
modos de desplazamiento “rdpidos” (motorizados). Otros indicadores de exposi-
cién que podrian utilizarse son la cantidad total de horas utilizadas para desplazarse
(afectada por el fenémeno de congestién), o la cantidad total de viajes realizados
(pero muchas definiciones de qué es un viaje en encuestas de movilidad omiten los
viajes muy cortos, de menos de 500 a 700 metros). Como se ve, a medida que vamos
refinando el indicador de exposicidn, se hace mis complicado obtener los datos ne-
cesarios, y a veces resulta muy dificil de comparar con otras ciudades que no tienen

el mismo nivel de informacién.

En resumen, la exposicién nos permite normalizar una medida para poder compa-
rar el riesgo entre poblaciones, ciudades o zonas con caracteristicas muy diferentes.
Cuanto mds participe una persona o comunidad en el trinsito con determinado
nivel de riesgo, es previsible que se produzca una mayor cantidad de heridos o muer-
tos. Matemdticamente, el resultado esperado/esperable de la inseguridad vial (es de-
cir, la cantidad de siniestros viales o victimas) es el resultado de multiplicar el riesgo
por la exposicion. En una esquina donde hay 3 victimas fatales cada 10 personas que
la atraviesan, sila atraviesan 100 personas habria que esperar 30 muertes. Si esas mis-
mas 100 personas atraviesan otra esquina menos riesgosa, donde hay sélo 1 victima

fatal cada 10 personas, sélo habrfa que esperar 10 muertes.



Vulnerabilidad

La vulnerabilidad es la susceptibilidad de ser herido o de fallecer como resultado
de un siniestro vial. La limitada capacidad del ser humano de soportar la magni-
tud de las fuerzas que se desarrollan durante un choque lo hace vulnerable. Estas
limitaciones son inherentes al sujeto y no pueden modificarse (a menos que se
considere deseable que la gente en todo momento vista armadura), por lo tanto

deben tenerse en cuenta como parte del sistema.

Resultard evidente que no es lo mismo 100 personas a pie que 50 en auto y SO
caminando. Tampoco es igual que esas personas sean adultos de 35 afios, nifios de
3 afos, o personas mayores de 75 afios. En caso de producirse una colision, cada
una de esas personas va a recibir el golpe de diferente manera y con diferentes
consecuencias. Un mismo tipo de siniestro vial en un caso puede causar lesiones
leves a una persona, y en otro, lesiones graves o incluso la muerte. Esto habla de la

diversa vulnerabilidad de los usuarios que atraviesan esa esquina.

Actualmente, los autos se diseian de manera tal que posean mayor resiliencia

(capacidad de absorber energfa de un impacto o esfuerzo y recuperar el estado ini-
cial tras finalizar la perturbacién) por medio de zonas de deformacién controlada,
mientras que se reducen los impactos directos sobre los ocupantes gracias a cabi-
nas de estructura més rigida, cinturones de seguridad y bolsas de aire. En cambio,
quienes viajan a pie o en vehiculos de dos ruedas estin expuestos directamente a
los impactos sin este tipo de protecciones. A estos, en general, se los llama wsuarios
vulnerables. Sin embargo, y teniendo en cuenta que la vulnerabilidad es inherente

al ser humano, quizds serfa mds correcto llamar al resto usuarios protegidos.

Cuando las diferencias de peso entre dos usuarios que impactan entre si (o entre
un usuario y un objeto rigido) son grandes, la transferencia de energfa se produce
desde el objeto mds pesado hacia el mds liviano, cuya capacidad de absorber ener-
gia puede verse superada mds ficilmente, incluso a bajas velocidades. Es por esto
que debemos prestar atencién a los usuarios que aportan mayor energfa en una

determinada situacién para cuidar a los que tienen menor grado de proteccién.
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Peligro
La presencia de un peligro estd dada por una combinacién de circunstancias de

trdnsito en la via publica que puede resultar en un siniestro vial.

Por ejemplo, se pueden imaginar dos esquinas con la misma cantidad de perso-
nas y vehiculos circulando, con usuarios similares en términos de vulnerabilidad,
pero donde en una se registra una cantidad mucho mayor de siniestros mortales
que en la otra. Al visitar estos lugares, se observa que en la esquina con mayor
cantidad de siniestros hay un contenedor de basura que tapa la visién de las perso-
nas que cruzan, y en la otra no sélo no hay nada que obstruya la visién, sino que
ademds los vehiculos estdn obligados a bajar la velocidad porque hay un lomo de
burro. A esto se le pueden sumar otras variables propias de los usuarios, como
eventuales distracciones, y veremos entonces que hay circunstancias de lo més
variadas que pueden afectar tanto la posibilidad de que ocurra un siniestro como

sus consecuencias. Esto es lo que denominamos peligro.

No todos los peligros son iguales: en seguridad vial nos enfocamos en las conse-
cuencias de un siniestro y, en particular, en las consecuencias para las personas,
por encima de las consecuencias materiales sobre objetos o estructuras. El nivel de
dafno que puede producirse en un siniestro vial estd determinado por dos varia-
bles: la cantidad de energia que se transfiere o disipa en el impacto, y la capacidad

de las estructuras (y las personas) para absorber o canalizar esa energfa.

La cantidad de energfa (llamada energfa cinética) depende del peso ' del cuerpo
que se estd moviendo y, fundamentalmente, de la velocidad. En un impacto, la
energfa se puede transferir como energfa cinética (cambio de direccién o velo-
cidad de los objetos involucrados), o puede convertirse en calor, deformacién, e

incluso, una vez superado cierto limite, rotura de los materiales o tejidos.

Por lo tanto, el resultado de un siniestro vial depende principalmente de la velo-
cidad y del peso (muy vinculado al tamafio) de los usuarios, objetos o vehiculos
involucrados en un impacto. Objetivamente, cualquier persona en movimiento
—o cualquier objeto moviéndose cerca de una persona— representa una situa-

cién de peligro. Las consecuencias que puede tener un impacto dependen en gran



medida de esas condiciones iniciales y de la diferencia entre las magnitudes fisicas

correspondientes a cada uno de los involucrados.

Por ejemplo, el resultado del choque entre dos autos del mismo tamano que circu-
lan a velocidades parecidas es mds leve en un choque por alcance (cuando circulan
en la misma direccién y sentido), mds grave en un choque en 4ngulo (cuando circu-
lan en distintas direcciones, como en un cruce de calles), y mucho mds grave en un
choque frontal (cuando circulan en la misma direccién pero en sentidos opuestos).
En este caso, la diferencia en las direcciones de circulaciéon entre ambos es la que
determina el resultado. En cambio, cuando chocan un auto y un peatén, ademds de

la diferencia de velocidad, entra en juego la diferencia de tamario y peso.

En general, solemos pensar en los peligros que corremos como usuarios de deter-
minado vehiculo, pero no prestamos tanta atencion al hecho de que, mientras

nos movemos por la calle, estamos generando también peligros para terceros.

Pero cabe aclarar que no todas las situaciones de peligro resultan efectivamente en
un siniestro, de hecho, en la gran mayorfa de las situaciones de peligro inminente
(conflictos potenciales), las reacciones de los usuarios son efectivas para evitar el
siniestro. Para evaluar el grado de seguridad vial, lo que se suele utilizar como indi-
cador es el nimero de casos que s terminan en un siniestro y por lo tanto generan
danos. El nivel de dano se clasifica segtin el resultado (dafios, heridas leves, heridas

graves, fallecidos).

Respuesta

Existe también otra dimensién a analizar. Si bien se intenta por todos los medios
posibles minimizar el riesgo, es decir, la probabilidad de que ocurra un siniestro
grave, una vez que ese siniestro ha ocurrido, todavia hay mucho por hacer para
minimizar sus efectos. Por ejemplo, que un siniestro grave no termine en uno
mortal. Para ello es indispensable contar con una buena capacidad de respuesta
posterior al siniestro. Una buena respuesta puede consistir en la velocidad en la

que equipos de emergencia llegan al lugar del siniestro, el equipamiento correcto
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de estos equipos, y la accesibilidad a un hospital de cierta complejidad; estos fac-
tores pueden marcar la diferencia entre la vida y la muerte. En resumen, una vez
ocurrido el siniestro, sus consecuencias pueden depender de acciones y eventos

posteriores.

Prevencion

Lo que sucede en una interseccién en términos de interacciones entre los usua-
rios es muy complejo, ya que intervienen muchos factores. No es lo mismo una
esquina donde pasan pocas personas que una donde pasan muchas; si esas per-
sonas van en auto, en moto o a pie; si son adultos o personas muy vulnerables;
si la velocidad de los vehiculos es alta o van despacio; si hay disefios de calles que
promuevan conductas seguras; si hay obsticulos que obstruyan la visién de los

actores; etcétera.

Debemos entender que, como el trinsito es una actividad sumamente comple-
ja'y dependiente de la interaccidn entre una cantidad de factores ambientales,
mecdnicos y humanos, cualquier andlisis que podamos hacer en seguridad vial
tendrd siempre un importante grado de incertidumbre. Resulta imposible, a
partir de los niveles de riesgo de una situacién, prever cuindo, dénde o cémo
se va a producir un siniestro. En lineas generales, podria decirse que el riesgo
de que ocurran determinadas consecuencias (siniestros viales con muertos o
heridos graves) es producto de la probabilidad de ocurrencia de un choque o
impacto y de la probabilidad, ocurrido el evento, de que el resultado sean esas

consecuencias que se busca evitar.

Lo que si se puede hacer es intervenir sobre los determinantes del riesgo, de modo

de disminuirlos a su minima expresién posible.

En conclusién, miquinas muy pesadas circulando a grandes velocidades, en coe-
xistencia con otros actores mucho mds vulnerables, dificilmente puedan arrojar
otro resultado. En funcién del ndmero total de kilémetros realizados por vehicu-
los motorizados particulares en una ciudad (exposicién), en interaccién con otros
actores (vulnerabilidad), incluso cuando se hayan disminuido el tipo de circuns-

tancias que pueden resultar en un siniestro vial (peligro) siempre habr4 probabili-
quep pelig p p



dad (riesgo) de siniestros graves, y por lo tanto, es esperable una cantidad final de

siniestros con victimas (consecuencias).
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Alolargo del tiempo, la seguridad vial como disciplina fue cambiando de enfoque

a medida que aprendiamos mds sobre las causas y consecuencias de los siniestros,

y sobre los factores y politicas que podian influir en la minimizacién de riesgos.
in entrar en detalles, podemos diferenciar tres grandes etapas de esta evolucion,

Sin ent detall d difc tres grandes etapas de esta evol

que acompanan el grado de crecimiento de la motorizacién privada como princi-

pal modo de transporte.

En primer lugar, la irrupcién de los vehiculos motorizados personales en la prime-
ra mitad del siglo xx. En ese momento, cada siniestro era considerado como una
coincidencia Ginica de circunstancias: un accidente inevitable producto de hechos

fortuitos y, por lo tanto, imposibles de prevenir.

Luego, durante la masificacién de estos vehiculos posterior a la Segunda Guerra
Mundial, se puso el foco en la responsabilidad humana como el causante de los
siniestros. Cada quien era responsable del uso incorrecto de una maquinaria que,
sin error humano, debfa funcionar a la perfeccién. Por lo tanto, la solucién a los

siniestros viales era la modificacién del comportamiento humano.

Por tltimo, a fines de la década de los 70 y comienzos de los 80, el sostenido creci-
miento de las muertes por siniestros viales —hasta llegar a cifras pasmosas— dio la
pauta de que este problema era mds grande de lo que se habia creido. No se debia a
la mala conducta o falta de pericia de algunos conductores sueltos, sino que era, al
contrario, un problema sistémico: una miquina que funcionaba de modo tal que
tenia a los siniestros viales como un subproducto ineludible. Al contrario de lo

que se pensaba en la primera etapa, la existencia de siniestros viales en un contexto



de masificacién de los vehiculos motorizados particulares dejé de considerarse un
imponderable, algo que podia ocurrir de vez en cuando, y pasé a convertirse en un

resultado esperable: iba a ocurrir, e iba a ocurrir con regularidad.

La acumulacién de evidencia en este sentido puso el foco en la dimensién sistémi-
ca del problema, admitiendo la falibilidad humana, e integrindola casi como una
certeza al disefio de los vehiculos, las vias, las intersecciones y demds componentes
del sistema. Se pas6 de pensar “qué pasa en este sistema si ocurre un accidente” a

“cémo asimila este sistema los siniestros que van a ocurrir”.

Este es el principio fundamental del enfoque de Sistemas Seguros Integrados y
constituye la base del Plan Mundial del Decenio de Accién para la Seguridad Vial
2021-2030,"" que tiene como objetivo reducir en un 50% las muertes y trauma-

tismos por siniestros de trdnsito en todo el mundo.

En este enfoque, el objetivo principal es realizar un control de riesgos. Minimi-
zarlo hasta donde sea posible y establecer medidas que permitan reducir las con-
secuencias negativas de los siniestros cuando, a pesar de haber disminuido la posi-

bilidad de riesgo, estos siniestros viales sucedan.

El control de riesgos en actividades complejas y multicausales como la circulacién
en la via pablica requiere un andlisis profundo y sistemdtico de los factores que
inciden antes, durante y después de un siniestro, asi como de los métodos mds

eficientes para incidir sobre esos factores.

Para ello, se preservan los factores destacados en los enfoques previos (centrados
en los usuarios y los vehiculos), pero se incluyen también otros mds sistemdticos al
sumar los factores vinculados al entorno fisico donde circulan los vehiculos, que
condicionan la conducta de los usuarios (la infraestructura de la via, sus alrededo-

res y las condiciones ambientales).

A su vez, se suman otros dos factores: la gestién de respuesta tras un siniestro
(que influye sobre las consecuencias del siniestro), y la planificacién urbana y de
la movilidad (que determinan la exposicidn, la eleccién del modo de transporte,

lalongitud de los viajes, etcétera).
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Cada uno de estos grupos incluye una gran cantidad de factores que inciden en la
ocurrencia y el resultado de un siniestro vial, y revisarlos todos podria ser una ta-
rea extenuante. En su lugar, esta gufa ofrece una primera aproximacién a algunos

de los principales.

1. Vinculados a los usuarios
1.1 Alcohol (y otras drogas): el consumo de alcohol, incluso en pequefias do-
sis, reduce la coordinacién y habilidades motoras, vuelve mds lentos los refle-
jos, y reduce la atencién, la agudeza visual y la capacidad de discernimiento,
ademds de generar una sensacién de exaltacion, falsa seguridad y pérdida de
inhibiciones. El riesgo de lesiones graves o muertes se multiplica entre 20 y
200 veces al conducir con concentraciones de alcohol en sangre superiores a
1,2g/lt).
1.2 Distracciones: el incremento de riesgos que genera la distraccion al volan-
te resulta muy dificil de evaluar, principalmente porque cuesta definir qué
es una distraccién o porque no siempre hay forma de comprobar que haya
ocurrido durante un siniestro. Pero en Estados Unidos pudieron determi-
nar, utilizando reportes policiales, que en 2020 al menos un 8% del total de
muertes en siniestros viales incluyeron la distraccién de un usuario.””' Con
la popularizacién de teléfonos inteligentes y la tendencia a instalar de fabrica
sistemas de informacién con pantalla en los vehiculos es esperable que la in-
fluencia de este factor vaya en crecimiento en el futuro préximo.
1.3 Fatiga: la fatiga afecta la capacidad del usuario de procesar informacién,
aumenta los tiempos de reaccion y reduce el nivel de concentracién. Es otro
factor complejo de evaluar y medir en la prictica.
1.4 Acceso al sistema: si las personas que conducen son conscientes y estin
informadas, se pueden evitar siniestros. La obtencién del registro de condu-
cir es un momento especial para fijar buenos hébitos, concientizar y brindar
conocimientos de seguridad al usuario, erradicar vicios y comunicar clara-

mente que conducir un vehiculo no es un derecho, sino una responsabilidad.

2. Vinculados a los vehiculos
2.1 Sistemas de proteccion personal: en los vehiculos de cuatro ruedas, estos

incluyen el cinturdén de seguridad y los sistemas de retencién infantil (la famosa



“sillita” o0 “butaca” para nifios). En los vehiculos de dos ruedas, el més frecuente
es el casco. Si bien no inciden en la ocurrencia de un siniestro, ya que son ele-
mentos denominados paszvos (entran en accion después de la ocurrencia de un
impacto), pueden reducir significativamente sus efectos negativos.

2.2 Sistemas de seguridad del vehiculo: son tanto activos (entran en accién
durante la conduccién, por lo que pueden ayudar a evitar siniestros) como
pasivos (orientados a mitigar las consecuencias de un siniestro sobre los usua-
rios). Bolsas de aire, ABS (frenos antibloqueo), y ESC (control de estabilidad)
hoy son obligatorios en Argentina para autos cero kilémetro. Otros sistemas,
como los limitadores o asistentes inteligentes de velocidad, AEB (frenado
automdtico de emergencia), LDW (alerta de cambio involuntario de carril),
detectores de fatiga o somnolencia, alcoholimetro con bloqueo de motor, exi-
gencias de resultados en los ensayos de choque y otras medidas tecnoldgicas

parecen prometedoras y estin empezando a aplicarse en otros pafses.

Vinculados al entorno

3.1 Disefio vial: la infraestructura influye en varios sentidos en la seguridad
vial. Por un lado, la geometria, la adherencia del pavimento o los obstéculos
presentes en la calle son determinantes fisicos en la ocurrencia de siniestros.
Pero ademds la infraestructura determina en gran medida las acciones de las
personas, ya que el disefio de una calle no sélo implica limitaciones fisicas
a las maniobras o velocidades posibles para los usuarios, sino que también
puede permitir la visual con suficiente anticipacién para reaccionar, hacer
mds previsibles las maniobras, facilitar la interpretacién y reducir la carga
mental (liberando “capacidad de procesamiento” para atender otras varia-
bles), e incluso separar usuarios o flujos evitando posibles conflictos, pro-
veer barreras fisicas que protejan a los usuarios de ciertos peligros o guiar y
regular las conductas mediante la sefalizacién. La infraestructura ademds
provee otros servicios indispensables para la seguridad vial, como por ejem-
plo el correcto drenaje de la calzada o la iluminacién artificial. El disefio
de una via y la presencia de actividades, personas y objetos que puedan
percibirse como obsticulos o peligros (como cordones, drboles, mobiliario
urbano, entre otros) generan un efecto denominado friccion lateral, que se

traduce en menor velocidad de circulacién para compensar el riesgo que ge-
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neran estos obstdculos, ademds de condicionar las expectativas del usuario
y su comportamiento en la via.

3.2 Condiciones meteoroldgicas: las condiciones climdticas pueden afectar
muchos de los procesos fisicos o humanos que forman parte del sistema vial.
La oscuridad, lluvia o niebla pueden afectar la visibilidad. La humedad, pre-
cipitaciones o formacién de hielo pueden afectar la adherencia entre neu-
miticos y calzada. No siempre es posible influir sobre estos factores, y en la
mayorfa de los casos, cuando las condiciones son suficientemente evidentes
o excepcionales, las personas tienden a modificar su comportamiento para
compensar el aumento del peligro, tomando mayores precauciones. En todo
caso, puede tenerse en cuenta en el disefio de la via el correcto drenaje, el es-
pacio necesario para la limpieza de nieve, trampas de sedimentos o rejas que

impidan que se tapen los desagiies, etcétera.

Vinculados a la respuesta

4.1 Equipos de respuesta: una eficiente preparacién y coordinacién entre las
instituciones encargadas de la respuesta frente a una emergencia es funda-
mental para aprovechar la limitada ventana de tiempo que puede permitir
salvar la vida de una persona. En ello se destaca el tiempo de respuesta de am-
bulancias y equipo médico, como asi también el equipamiento disponible y
la distancia a centros de atencién de cierta complejidad o escala. La existencia
de planes de contingencia y protocolos de actuacidn frente a distintos pro-

blemas puede hacer la diferencia al facilitar una respuesta ripida y eficiente.

Planificacion urbana y de la movilidad

5.1 Promocién de la movilidad activa: las formas de movilidad activa (cami-
nar, andar en bicicleta y modos similares) son las que generan un menor ries-
go para terceros, dado que por sus caracteristicas los desplazamientos impli-
can velocidades bajas y vehiculos de poco peso. Por lo tanto, el aumento del
porcentaje de viajes (reparto modal) que corresponde a estos modos de bajo
riesgo sistémico redunda en una mejora de la seguridad vial.

5.2 Promocién del transporte publico: del mismo modo, las tasas de acciden-
talidad son considerablemente menores en lo que refiere a los modos del trans-

porte publico. La cantidad de siniestros viales graves donde estd involucrado



un colectivo, tren o subte es mucho menor en comparacién con modos como
el automévil particular o la moto. En el caso de los modos guiados ferroviarios
(tren y subte), su interaccién con otros actores de menor peso y velocidad se
encuentra impedida o fuertemente limitada y controlada allf donde suceda.

5.3 Usos del suelo y densificacién: apuntando a una reduccién de la exposi-
cidn, la (relativa) densificacién de una ciudad permite que al haber mds gente
en menor superficie se reduzcan las distancias de viaje, alcanzando ademds
ciertas economfas de escala que facilitan el uso de la movilidad activa y el
transporte publico. La mixtura de usos del suelo permite resolver la mayor
parte de las necesidades diarias de comercio, educacidn, recreacién o sociales

sin grandes desplazamientos.

En resumen, se puede describir el enfoque de Sistemas Seguros Integrados me-

diante sus principios rectores mds especificos:

1. Seguridad primero: las muertes y heridas graves no son un dafno colateral
aceptable de la movilidad y deben ser eliminadas o reducidas al minimo.

2. Enfoque sistémico: la via publica es un sistema altamente complejo sometido a
interacciones con maltiples condicionantes. La seguridad vial no puede dejarse tini-
camente en manos del usuario, sino que gestionar activamente todos los elementos
y usuarios involucrados debe asumirse como una responsabilidad del Estado.

3. Proactividad: la gestién de la seguridad vial debe ser proactiva para evitar que
sucedan siniestros graves o minimizar sus consecuencias negativas, en lugar de
enfocarse en atacar los problemas que se ponen en evidencia después de ocurrido
un siniestro.

4. Personas reales: los usuarios distan de ser perfectos y siempre estamos expues-
tos a cometer errores o romper las normas.

5. Inclusién: se debe proveer seguridad a todos los usuarios de la via publica,
no sé6lo a los usuarios de vehiculos motorizados. Priorizando la seguridad de los
usuarios menos protegidos se mejora la seguridad para todos. Asimismo, debe
pensarse en un espectro amplio de usuarios, incluyendo nifios, ancianos o perso-
nas con discapacidad.

6. Claridad de funciones: las calles o rutas cumplen dos funciones principales

relacionadas con la seguridad vial, la movilidad y la habitabilidad. No siempre es
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posible asignar una tnica funcién a una determinada calle, pero el disefio debe
comunicar al usuario de manera sistemdtica y coherente cudl es la funcién prin-
cipal de esa via.

7. Expectativas claras: el diseno de una calle debe mostrar claramente cémo
debe comportarse el usuario en ese tramo, a qué velocidad debe circular y qué
tipo de interacciones con otros usuarios son esperables.

8. Homogeneidad de velocidades, pesos y direccién: el disefio debe minimizar
las diferencias en velocidad y tamafo entre distintos usuarios o separarlos para
evitar la interaccién entre usuarios con grandes diferencias de energfa cinética
donde sea posible. Donde la separacién no sea posible, se debe limitar la veloci-
dad.

9. Velocidades seguras: la velocidad debe responder a la capacidad de los usua-
rios mds vulnerables de sobrevivir a las consecuencias de un impacto.

10. Caminos que perdonan errores: las calles y los espacios adyacentes a estas de-
ben estar preparados para mitigar las consecuencias de los errores cometidos por
los usuarios. En vias de alta velocidad, esto implica minimizar la presencia de obs-
ticulos y separar sentidos de circulacién, mientras que en entornos urbanos se
enfoca en limitar las posibilidades de exceso de velocidad y resguardar de posibles
impactos a los usuarios menos protegidos.

11. Minimizacién de la exposicién: priorizar los modos de transporte que represen-
tan menor riesgo para terceros facilitando el cambio modal, minimizar las necesidades

de traslado a través de la planificacién de ciudades compactas con usos mixtos.
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Existe un enfoque tradicional de seguridad vial muy difundido que suele asignar la
responsabilidad principal en un siniestro al usuario, muchas veces citando estudios
que encuentran que el factor humano es el factor critico en mis del 90% " de los
siniestros viales. Esta simplificacién es engafiosa y requiere algunas aclaraciones. En
primer lugar, un siniestro vial es un fenémeno muy complejo donde intervienen
muchos factores que coinciden para causarlo. Se podria decir que de 10 acciden-
tes mortales, en 5 hubo exceso de velocidad; en 4, distraccién del conductor; en 3,
problemas mecdnicos del vehiculo. Se podrfan agrupar las primeras dos categorias
como error humano y decir que es el 90%, pero como se puede observar, al ser un
fenémeno multicausal, un mismo siniestro puede deberse a diferentes factores de

forma simultdnea (con lo cual la suma nunca da 100%, sino mds).

Pero, por otro lado, incluir la velocidad como una decisién pura y exclusiva del
conductor es una sobresimplificacién. ¢La velocidad a la que se circula es una de-
cisién del conductor? Sin dudas, pero es una decisién que no ocurre en el vacio.
Si el vehiculo estd disefiado para circular a velocidades altas, hacerlo a velocidades
bajas puede ser una verdadera molestia. Lo mismo si el diseno de la via estimula
la circulacién a altas velocidades. No se trata de exculpar a las personas que con-
ducen a altas velocidades, sino de ejemplificar cémo las condiciones de contexto
y las situaciones pueden incidir en nuestras decisiones, que no son siempre tan

racionales como nos gustarl'a asumir.

En resumen, el denominado factor critico no representa la principal causa del si-
niestro (mucho menos la nica causa). Por otro lado, algunos de los otros factores
pueden influir para generar el error humano. Asumir esta cifra como guia para las
politicas de seguridad vial lleva a centrarse en intervenciones que histéricamente
se han comprobado poco efectivas y a pensar los siniestros como monocausales,

lo que es un error conceptual grave que hay que tratar de evitar, en favor de un



enfoque verdaderamente sistémico. Si la causa del siniestro fueran las decisiones
tomadas de modo perfectamente racional por conductores arriesgados, entonces
las soluciones se buscarfan por el lado de la capacitacién, la educacion y las penali-
dades. Pero esto serfa repetir el mismo error que se viene cometiendo y que no ha
dado resultados."”" En cambio, si el foco se pone no sélo en la decisién individual
racional, sino en las condiciones sistémicas y de contexto donde se toma esa deci-

sién y que a su vez la influyen, entonces el conjunto de soluciones es otro.

Se puede decir que la velocidad es el tipico caso donde se puede ver un mismo
fenémeno a través de dos lentes diferentes: el siniestro vial como una responsabi-

lidad individual y suceso aleatorio o con el enfoque sistémico.

Teniendo en cuenta el enfoque sistémico, se podria decir que la velocidad es el
elefante en el cuarto. No se trata simplemente de un factor asociado al usuario
(un conductor decide ir a mayor velocidad de la permitida y provoca un choque),
sino de un factor transversal a todo el sistema: si bien la decisiéon de la velocidad de
circulacién es parcialmente consciente por parte del usuario (tiene delante suyo
un velocimetro que le indica todo el tiempo a qué velocidad circula), también

influyen otros factores:

* Lavelocidad para la que estd disefiado el vehiculo, que hace que ir mds lento
resulte incémodo o incluso dificil.

* El disefio de la geometria vertical y horizontal del camino, por ejemplo, si
es recto o con curvas y ondulaciones; si es ancho o angosto; la cantidad de
carriles; etcétera.

* Lavelocidad médxima permitida definida por la autoridad (que puede no ser
acorde al disefio geométrico o la funcién de la via).

* Eltipo de entorno visual que se le ofrece a quien conduce.

*  Otros factores, que incluyen el estado de 4nimo, estrés o apuro circunstan-
cial, rasgos culturales, el disefio y caracteristicas del vehiculo, la altura del
punto de visién en la cabina, las condiciones meteoroldgicas o el estado de

la calzada, entre otros.
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Independientemente de la velocidad normativa, que es el limite mdximo al que
se puede circular en condiciones normales, es posible que ocurra un siniestro por
seleccionar una velocidad que no se adecta a las condiciones del momento (por
ejemplo, con nieve o hielo en la calzada es posible perder el control de un vehiculo
a velocidades tan bajas como 30 km/h). En esos casos, también se entiende que la

velocidad es un factor importante aun sin ser antirreglamentaria.

La velocidad incide tanto en la probabilidad de ocurrencia de un choque como en

la severidad de los dafios y lesiones que produce como resultado:

1. La velocidad es uno de los principales determinantes de la energfa que se di-
sipa o transfiere en un impacto. En la energfa que se desprende de un choque
importa mucho mds la velocidad a la que se desplaza el vehiculo que su peso.

2. La capacidad del cerebro humano para procesar informacién es limitada.
Esto hace que, a mayor velocidad de circulacién, nuestra mente se enfoque en
una zona del centro del campo de visién, desechando la informacién mds perifé-
rica. Este fenédmeno se llama vzsidn de tiinel.

3. A mayor velocidad, aumenta la distancia recorrida durante el tiempo de reac-
cién del conductor.

4. A mayor velocidad, es necesaria mayor distancia para detener el vehiculo apli-
cando los frenos.

5. La velocidad determina la distancia visual de detencién (distancia que nece-
sitamos para ver un obstdculo, vehiculo o peatén en trayectoria de choque con
suficiente tiempo de antelacién como para poder reaccionar y detenernos). A
esto se suma que a mayor distancia visual, el cerebro tiene mayor dificultad para
distinguir e identificar objetos y para estimar su trayectoria. Esto afecta no sélo al
conductor dentro del vehiculo, sino también a peatones o conductores de otros

vehiculos, y es mds marcado en nifios o adultos mayores.

En los paises de ingresos bajos y medianos se estima que la velocidad es factor con-

tribuyente en casi la mitad de todas las muertes causadas por el trinsito.
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En zonas urbanas, es fundamental entender que siempre debe preverse la pre-
sencia de peatones en las calles, con lo cual la velocidad de circulacién tiene otros
efectos importantes: la probabilidad de que un conductor ceda el paso a un pea-
tén en un cruce sefalizado se reduce marcadamente a medida que aumenta la ve-
locidad, llegando a ser menos del 20% al pasar los 50 km/h.""" Al mismo tiempo,

es mds dificil para ese peatén detectar y prever la trayectoria de ese vehiculo.
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Fuente: NACTO (2020) y Job, R.
F.S.;y Mbugua, L. W. (2020).
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En una ciudad conviven diferentes tipos de vias por las que circulan diferentes

tipos de usuarios.

Los distintos tipos de usuarios se pueden diferenciar por las dos caracteristicas
fundamentales que hacen a la seguridad vial: su masa (o peso) y la velocidad a la
que circulan. También pueden clasificarse de acuerdo a su vulnerabilidad (mejor
dicho, al grado de proteccidn fisica de que disponen) o al riesgo que representan
para otros usuarios, pero de algiin modo se puede decir que eso se encuentra fuer-

temente relacionado al peso y la velocidad.
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De este modo, se podrian distinguir cuatro grupos:

*  peatones;

* livianos de dos ruedas (bicicleta, ciclomotor y otros vehiculos de movilidad
personal);

° motos, autos y camionetas;

* pesados de cuatro ruedas o mds.



Estas dos magnitudes, y los tipos de usuarios caracterizados por ellas, implican di-
ferentes niveles de riesgo de muerte en el evento de una colisién. La probabilidad

de que suceda un siniestro es directamente proporcional a la velocidad a la que
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se desplazan los actores, y la probabilidad de resultado fatal es altamente depen-
diente de la energia cinética inicial. Estudios de gran ndimero de casos lograron
identificar las curvas de riesgo de muerte' ' segin la velocidad de impacto de un
vehiculo de tamafio “normal” (teniendo en cuenta que influyen en el resultado
una infinidad de variables como factores ambientales, el peso del vehiculo, la can-
tidad de ocupantes y carga, la forma, la existencia de dispositivos de seguridad,

edad, estado fisico y de salud del usuario, entre otras).

En general, se estima que una velocidad segura de circulacién es aquella que per-
mite, como minimo, un 90% de chances de supervivencia al tipo de choque mis
grave que es esperable que ocurra (en ese entorno y a esa velocidad fijada). Asi
es como las organizaciones internacionales llegaron a recomendar el valor de 30
km/h en calles urbanas (suponiendo un atropello a un peatén o ciclista), 50 km/h
en avenidas (donde lo mds probable es un impacto en el lateral), y 70 km/h en

rutas indivisas (donde predomina el choque frontal o contra objeto fijo).
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1
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Safety Facility (2018).

‘ Velocidad de choque (km/h) ‘

Por lo tanto, los diferentes tipos de vias deben organizar la circulacién de los diferentes
tipos de vehiculos de modo que la interaccién entre estos, y la probabilidad de coli-
sién, sea minima. Dado que el espacio urbano es finito, a la hora de asignar espacio

en las vias a los diferentes usuarios, se debe jerarquizar y priorizar a unos sobre otros.
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/ FIGURA 7

Fuente: NACTO y Global
Designing Cities Initiative (2016).

Esto plantea varias preguntas: ¢cémo tener todo esto en cuenta para establecer
prioridades al momento de asignar recursos y administrar el espacio puablico en
nuestras ciudades? §Cémo maximizar los beneficios de movilidad minimizando
las externalidades negativas, como la contaminacién, el ruido, la congestién, los

siniestros con victimas y el consumo de recursos?

Para eso, se puede establecer una jerarquia de usuarios. Esta debe seguir un crite-
rio en base a su vulnerabilidad, dando mds prioridad a los usuarios que por sus
caracteristicas son mds vulnerables. También se debe pensar en el riesgo que im-
plican los diferentes usuarios para el resto de las personas que usan la via piblica,
priorizando a quienes menos capacidad de dano tienen, debido principalmente al
peso y la velocidad a la que circulan. Por dltimo, se deben tener en cuenta otros
aspectos, como la eficiencia a la hora de transportar personas y bienes, ya que
tampoco es util para la sociedad en su conjunto que las vias estén colapsadas por

la congestion.

‘ Priorizacion de usuarios ‘ ‘ Capacidad de personas segin modos de transporte ‘

10

Peatones Iy Acera 8000-9000/hora

2
Ciclistas (%

.

(3 U

Ciclorruta bidireccional 6500-7500/hora

Via exclusiva de
transporte publico

10.000-25.000/hora

Usuarios y operadores
del transporte publicoy
vehiculos de emergencia

. G

Usuarios de vehiculos
particulares motorizados

Carril dedicado de
transporte piblico 4000-8000/hora

Trafico mixto con buses frecuentes 1000-2800/hora

Vehiculos privados

motorizados 600-1600/hora

Afortunadamente, existe una afinidad entre esta priorizacion de usuarios con cri-
terios de seguridad vial (vulnerabilidad, peligro hacia terceros) y la capacidad de
hacer circular la mayor cantidad de personas por ancho de via y unidad de tiempo.

Lo mismo puede decirse si se incorporan otras métricas como la sustentabilidad



ambiental y el consumo de energfa. El modo de transporte peatonal, las bicicletas
y el transporte publico pueden hacer circular un nimero de personas muy signi-
ficativo, de forma segura y con la menor contaminacién posible. Por lo tanto, se
les debe dar prioridad considerando tanto la seguridad vial como la congestién y

el ambiente.

Una de las formas de priorizar a estos usuarios es llevando esa jerarquia al disefio
de las vias de la ciudad. Pero la via publica cumple diversas funciones que también
deben considerarse: sirve como soporte para distintas infraestructuras y servicios
que en general no pueden brindarse de otra manera. Si bien en general tendemos
a enfocarnos en la calle como espacio orientado principalmente a satisfacer las
necesidades de movimiento de bienes y personas a lo largo de su eje (movilidad
longitudinal), existe toda una serie de otras utilidades que deben tenerse en cuen-
ta siempre a la hora de intervenir sobre la infraestructura, especialmente cuando

se trata de entornos urbanos:

*  Soporte de las necesidades de movilidad transversal (usuarios que necesitan
cruzar la via en cuestion, no transitar a lo largo de esta).

*  Accesoaloslotes y edificaciones.

* Infiltracién y canalizacién de aguas pluviales.

*  Espacio de encuentro y relacién social, ocio o recreacién.

* Asoleamiento y ventilacién.

*  Soporte de la biodiversidad y ecosistemas urbanos.

*  Canalizacién de servicios (agua, gas, electricidad, comunicaciones, desagties

cloacales).

¢ Elemento constitutivo del paisaje urbano.

Se puede decir que entre las funciones de la via pablica existe una tensién en-
tre dos dimensiones. Por un lado, la via publica como soporte de la necesidad
de movilidad longitudinal (a lo largo de la via), donde lo mds importante es la
capacidad que tiene esa via de hacer circular la mayor cantidad de personas o
carga a la mayor velocidad razonable o segura. El ancho de la via permite ambas
cosas: no s6lo que haya mds carriles de circulacién, sino que se pueda circular

a mayor velocidad. Pero, por otro lado, esto entra en tensién con la dimensién
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de la habitabilidad de la via, mds relacionada a las funciones de movilidad trans-
versal, acceso a lotes y edificios, estancia y relaciones sociales o recreacién. Vias

muy anchas donde circulan muchos vehiculos a altas velocidades dificultan la

habitabilidad de la vfa.

Ambas funciones deben cumplirse para el funcionamiento normal de una ciu-
dad, y para eso existen diferentes tipos de vias que se especializan en cada una de
esas funciones. No todas las vias tienen que cumplir el mismo rol. De acuerdo a
esta tensién entre habitabilidad y movilidad se puede plantear la siguiente tipolo-

gfa de vias:

% 1 1 Centros Vias de movilidad Calles urbanas
% Vias de i urbanos y conectores » Demanda de Movilidad peatonal
movilidad y ‘ « Foco en Movilidad  Acceso a transporte publico
conectores ! de escala urbana * Actividad comercial
| ) « Baja actividad
L _Callesde  [[Calles_ comercial o peatonal Calles de actividad y bulevares
| activil‘iad urbanas| » Demanda de Movilidad de
i y bulevares Calles locales escala urbana
‘ : « Foco en Acceso a frentes « Actividad comercial
1 1 « Actividad peatonal/vehicular  « Espacio publico de calidad
| i o comercial de escala local
_ Calles =~ |——| _ Lugares _ Lugares urbanos
§ local:es ! urbanos Centros urbanos * Demanda de Movilidad peatonal
UEJ ! ! « Demanda de movilidad * Minima interferencia de
| de escala urbana vehiculos
- menor + mayor * Viajes multimodales y * Actividad comercial y turistica

acceso a transporte publico
Vitalidad, negocios/cultura

Habitabilidad

En un extremo estdn las vias primarias y conectores, cuyo exponente mds radical
son las vias que se parecen mds a una autopista, donde el principal objetivo es la
movilidad longitudinal, eliminando toda funcién de acceso o actividades esta-
cionarias. En el otro extremo, se encuentran los lugares urbanos, con muy baja
intensidad de trdnsito y cuyo objetivo principal es permitir el acceso o realizar
actividades de estancia, al punto de poder llegar a la restriccién total del movi-

miento vehicular, por ejemplo, en calles peatonales.

Lo éptimo es que toda calle tenga una definicién clara de cudl es su funcién prin-
cipal. El abordaje de los Sistemas Seguros Integrados propone que esta funcién

debe transmitirse de manera inequivoca al usuario mediante el disefio de la via.



Mis que las regulaciones o los carteles, es el disefio fisico de la via el que puede
condicionar las acciones de los actores que la utilizan y, al mismo tiempo, mini-
mizar las consecuencias cuando sucede un error. Una calle residencial no debe
priorizar un flujo de circulacién alto, no debe ser ancha y precisamente gracias a
esto puede disminuir las velocidades de quienes circulan en ella. Eso disminuye la
probabilidad de ocurrencia de un siniestro y, aunque suceda, las bajas velocidades

hacen que la posibilidad de consecuencias graves sea menor.

Sin embargo, existen vias que deben de algiin modo cumplir las funciones de
habitabilidad y de movilidad al mismo tiempo. Por lo tanto, la jerarquia de los
usuarios y la interaccién entre estos es mds compleja. Es el caso de las diferentes
zonas centrales en una ciudad, con calles comerciales y bulevares, por ejemplo,
que suelen ser avenidas secundarias donde hay mucha actividad comercial, peato-
nes circulando y personas que quieren acceder a esa zona en transporte publico.
Lamentablemente, la velocidad y la capacidad vial no son del todo compatibles
con la habitabilidad, la permeabilidad transversal o la complejidad de movimien-
tos que requiere el acceso a bienes y servicios. Las zonas centrales (en especial las
travesfas urbanas) pueden resultar particularmente dificiles de interpretar para
el usuario y en consecuencia promover comportamientos errdticos o velocidades

inadecuadas, en detrimento de la seguridad vial.

Pero incluso cuando existen vias donde se da mucha interaccién entre usuarios
de diferentes tipos, las jerarquias pueden establecerse a través del disefio de la via,
separando a los vehiculos por peso y velocidad. Cada uno deberi circular por la
zona asignada (veredas, ciclovias, carriles exclusivos de colectivos), y quienes no

tengan un carril dedicado, por la via de trdnsito mixto.

Esto no tendrfa un impacto negativo en la movilidad general de la via, dado que
separar los tipos de usuarios prioriza aquellos modos que permiten mover mayor
cantidad de gente por unidad de tiempo y ancho de via. Garantizar a los usuarios
mds vulnerables estas vias para que circulen con comodidad y seguridad estimu-
lard el uso por su parte. Al mismo tiempo, estos carriles exclusivos pueden ser
utilizados en algunos casos por los vehiculos de emergencia como ambulancias

y bomberos, mejorando los tiempos y capacidad de respuesta ante un siniestro.
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En resumen, debe existir un balance entre la funcién (el uso que se quiere priori-
zar), el uso (por parte de los usuarios en base a sus propias necesidades y expecta-
tivas), y la forma de la via (el disefio del espacio y la infraestructura). Es frecuente
que nos encontremos con casos de muy dificil clasificacién, donde no es posible
definir o priorizar una funcién por sobre la otra, o donde distintos grupos de
usuarios tengan expectativas o necesidades que entren en conflicto entre si. En
estos casos, serd conveniente recurrir a la jerarquia de movilidad para resolver en
favor de determinada funcién o grupo de usuarios, y aplicar un disefio que res-
trinja las posibilidades de uso no conforme a las prioridades definidas. En algunos
casos, es recomendable separar los espacios de los distintos usuarios (especialmen-
te, separar transporte publico o bicicletas tanto de los peatones como del resto de
vehiculos) o limitar el acceso a quienes tienen un uso conflictivo con la funcién
establecida (por ejemplo, con la peatonalizacién de la zona céntrica o la ¢jecucién

de una ruta de circunvalacién).

En cualquier caso, si bien la jerarquia de movilidad ' permite definir una relacién
de prioridad entre los distintos tipos de usuarios, no es el inico criterio necesario. Es
importante pensar también en la diversidad de necesidades y caracteristicas geomé-
tricas y fisicas que esos distintos tipos de usuarios puedan tener, para posibilitar el
acceso a la movilidad de todos ellos. Este enfoque, llamado generalmente de calles
completas requiere que quien disefie o planifique la calle defina una serie de distintos
usuarios de diserio, a diferencia del enfoque tradicional de carreteras, que suele cen-

trarse en el vehiculo més grande que tiene determinada frecuencia de paso.

En general —y como minimo— se debe pensar en verificar la accesibilidad de una

calle para:

*  peatones;

e ciclistas;

* transporte publico;

* servicios de emergencias y recoleccién de residuos;

* transporte comercial (ascenso y descenso de pasajeros, carga y descarga de

mercaderfa);

*  vehiculos privados.



Se debe tener en cuenta que dentro de cada grupo existe un espectro amplio de
usuarios que pueden tener distintas necesidades o habilidades, como nifios, ancia-

nos, mujeres, varones, €etc.
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Entender cémo sucede un siniestro, cudles son los elementos que llevan a que
un siniestro suceda (o, mejor dicho, a que sea altamente probable que suceda)
es indispensable para empezar a desarticular esos factores. Comencemos con los
causantes, es decir, las condiciones que influyen en la probabilidad de que ocurra

un siniestro mortal.

El enfoque de Sistemas Seguros Integrados descompone los determinantes del
riesgo en cinco elementos o pilares. Dos de estos elementos tienen que ver con el
tipo de respuesta y la planificacién urbana y de la movilidad. Es evidente que si
existe un equipo de respuesta muy rdpido ante un siniestro vial, la accién eficaz
y veloz de los profesionales de la salud hard que sea menos probable que alguien
muera. Al mismo tiempo, dado que sabemos que hay ciertos modos (como la
movilidad activa y el transporte ptblico) que implican menos riesgos, si la planifi-
cacién urbana logra que las zonas de vivienda y de otros usos (trabajo, educacion,
esparcimiento) estén cerca entre sf o bien conectadas por transporte pablico, no
va a ser necesario usar el automovil particular para desplazarse, reduciendo la ex-
posicién y por lo tanto el peligro. Pero esos dos elementos se encuentran por fuera
del rango de accién de un plan de seguridad vial. Aqui nos vamos a concentrar en

los otros tres elementos, vinculados a los usuarios, los vehiculos y el entorno.

Existen varios marcos tedricos de referencia para el andlisis de estos diferentes fac-
tores, de la ocurrencia de siniestros viales y de la implementacién de politicas pu-
blicas de seguridad vial. Tanto en la escala micro (ocurrencia de un determinado
siniestro) como en la escala macro (la seguridad vial de una regién), uno de los

mis utilizados es la matriz de Haddon:



Usuarios

Decision de Velocidad

de circulacién

Nivel de alcoholemia,
narcolemia

Habilitacion del conductor
Formaciény Educacion Vial
Aptitud psicofisica
Respeto de tiempos de
descanso

Reaccién ante el peligro
inminente

Uso de casco

Dispositivos de seguridad
activa (ABS, AEB, LDW,
bloqueo de motor,
detector de fatiga,
limitador de velociad)
Estado del vehiculo
[neumaticos, frenos,
suspension, vidrios
polarizados, luces)
Velocidad de circulacion

Dispositivos de seguridad

Disefo geométrico de la via
Sefializacién apropiada
Iluminacién apropiada

Estado de mantenimiento de la via
Condiciones ambientales

Diseno de cruces

Caracteristicas y estado de

Entorno socioecondémico

Legislacion

Actitud de la poblacién hacia el
comportamiento seguro/inseguro
Disponibilidad, calidad, accesibilidad
y alcance de las redes de transporte
para cada medio (auto, bicicleta,
transporte publico, caminata)

Determinantes de la eleccion modal

Programas de control/reemplazo
de vehiculos en mal estado
(VTV/Rto, Plan Canje)

Legislacion y educacion
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5 Uso de cinturén de pasiva (Airbag) banquinas y bordes del camino sobre uso de casco/cinturén
il seguridad Disefio del vehiculo con ® Presencia de barreras, defensas,
S Uso de sistemas de zonas de deformacion amortiguadores de impacto
— retencién infantil controlada y cabina rigida
e Tamano y peso del vehiculo
- e Atencion efectiva de la e Tanque de combustible/ e Deteccion temprana de o Red asistencial accesible y efectiva
7% emergencia baterias disefadas para siniestros con lesionados e Planes de contingencia
é e FEdad minimizar incendios e Sistemas de comunicacidn eficientes
-4 e Estado fisico o de salud ® Sistema de aviso * Disponibilidad de equipos
a automatico de choque y personal de emergencias

e Distancia al centro médico

1

. . . . FIGURA 9

La matriz de Haddon se utiliza para organizar todos los factores que coinciden v/ / 5 _
1 Fuente: Elaboracion propia

1

1

1

en base a Villalbi J., Pérez
o ' ' C. (2006).
(antes, durante o después del siniestro). Este marco nos ayuda a sistematizar el R R :

en la ocurrencia de uno o varios siniestros en funcién de una secuencia temporal

andlisis teniendo en cuenta todos los posibles factores involucrados para entender
cémo ocurren los siniestros. Cuando se analizan muchos incidentes, facilita la
busqueda de los factores comunes o patrones que emergen y permite identificar
posibles intervenciones apuntadas a esos factores. Una vez identificados y clasifi-
cados los factores més recurrentes, es posible utilizar la misma matriz para organi-
zar las medidas de correccién propuestas, de manera de obtener una planificacién

mds completa que contemple los siniestros en su multicausalidad.

Otro modelo sencillo es el modelo de los errores latentes de Reason (mds cono-
cido como modelo del queso suizo). Este modelo ayuda a poner en evidencia que
la ocurrencia de los siniestros implica una concurrencia simultinea de maltiples
condiciones y acciones, cada una de las cuales puede ser necesaria pero no sufi-

ciente para desencadenar el siniestro o para producir determinados resultados.
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1
1 Fuente: Governors Highway
]

, Safety Association (2022).
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‘ Capas de proteccion ‘

Un siniestro sucede y tiene graves consecuencias cuando ocurre la falla simultinea

de los sistemas desplegados para controlar todos los factores de riesgo:

Siniestro
Transporte multimodal y O ) grave
planificacion del uso del suelo O Van Q N
O O
rasstroctur vl O @ ®\ S
O l o

Vehiculos seguros Q O & O
O O

Uso seguro de

las vias de transito O ©) & O

Respuesta después

O
de los siniestros viales O O CXO

Teniendo en cuenta la cantidad de variables en juego, no existe un modelo que

nos permita capturar toda la complejidad de los siniestros. Incluso algunos po-
drian no resultar explicables por ninguno de estos modelos tedricos. Pero, aun asi,
estos nos proveen formas ttiles de sistematizar los andlisis, seleccionar las acciones

a implementar y comunicar los problemas de la seguridad vial.

Ahora, habiendo analizado los determinantes del riesgo y entendido qué serie de
sucesos se encadena para que ocurra un siniestro vial mortal, podemos plantear

qué conjunto de acciones pueden implementarse para desarticular esos factores.

Existe un marco que resulta muy util para el andlisis de la efectividad de medidas
de intervencidn: el de la jerarquia de control de riesgos, el cual estd tomado de la
gestion de riesgos laborales, pero es aplicable a la seguridad vial. Este marco con-
siste en ordenar los distintos tipos de medidas orientadas a evitar la ocurrencia de
accidentes (o mitigar las consecuencias de los que se producen) segin su capaci-

dad para reducir riesgos:



& Eliminacién Eliminar viajes innecesarios mediante politicas del suelo que
% aumenten oferta de bienes y servicios en cercanias.
Sustitucién Cambiar los modos de transporte de privados motorizados a
modos activos y publicos.
el
@
= Controles d
= ontroles de . L . S .
S . L Cambiar el disefo de las vias para que minimicen el peligro.
o ingenieria
i
Controles

L . Aumentar la fiscalizacién. Cambios normativos.
administrativos

EPP Promover el uso de cinturdn, casco, chalecos.

- menor

Eliminacién: teniendo en cuenta que cualquier cuerpo en movimiento alrededor
de personas representa algin nivel de riesgo objetivo, la forma mds efectiva de
eliminacién de riesgo es la reduccién de la exposicion. En este caso, implicaria
eliminar la necesidad de realizar un viaje para determinada actividad o la posibi-
lidad de realizar la mayor cantidad de actividades recorriendo menor distancia.
En este sentido es que el Plan Mundial Decenio de Accién para la Seguridad Vial
2021-2030 incluye la planificacién urbana como una de las herramientas funda-
mentales de gestién de la seguridad vial: una ciudad compacta, policéntrica y con
usos mixtos minimiza las necesidades de viaje de sus ciudadanos, reduciendo asi la

exposicion a riesgos viales.

Sustitucidn: si no es posible eliminar el riesgo, una alternativa es reemplazarlo
por un riesgo menor, por ejemplo, reemplazar viajes en automévil particular o en
moto por viajes a pie, en bicicleta o en transporte publico. La gestién de la mo-
vilidad y el espacio publico debe incentivar el cambio de un modo de transporte
por otro mds seguro (lo que se conoce como cambio modal) para favorecer esta

sustitucién de riesgos.

Controles de ingenierfa: el siguiente escalén en términos de eficiencia consiste en
modificar la infraestructura de la via pablica o modificar los vehiculos de manera
de volver imposibles —o menos probables— ciertas conductas o situaciones de
riesgo. Por ejemplo, interponer isletas entre sentidos opuestos de circulacién en

avenidas minimiza las chances de un choque frontal, colocar bolardos entre la
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/FIGURA 11/

Fuente: Elaboracion propia a partir
de: Occupational Safety and Health
Administration (2016).
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calzada y la vereda impide la invasién por un vehiculo fuera de control, introdu-
cir medidas de calmado de trdnsito (como lomos de burro) fuerza a los conduc-
tores a reducir la velocidad. También se pueden inscribir en esta categoria algu-

nos sistemas de seguridad del vehiculo como ABS, AEB, bolsas de aire, etcétera.

Controles administrativos: los controles administrativos son cambios en la legisla-
cién o cambios en la fiscalizacidén que tienen como objetivo modificar las acciones
de los usuarios. Un ejemplo de este tipo de medidas es la instalacién de seméforos
o radares de control de velocidad y la reduccién de los limites legales de velocidad,

entre otros.

Equipos de proteccién personal: se trata de dispositivos que requieren su correcta
utilizacion por parte del usuario para protegerlo en caso de que ocurra un sinies-
tro. Son la tltima barrera que puede proteger de ciertas lesiones. El casco, el cin-

turén de seguridad o los sistemas de retencién infantil son los EPP mds comunes.
De estos modelos se pueden extraer algunas ensefianzas précticas:

*  Paraatacar problemas complejos y multicausales no es suficiente emplear una
unica medida, sino que conviene aplicar baterfas de medidas apuntadas a las
distintas fases y factores que concurren en estos sucesos.

¢ Las medidas mis eficientes son las que apuntan a la fase de precolisién, ya
que son las que permiten evitar los siniestros, aun ante errores o conductas
inseguras (en el modelo del queso suizo, minimizar los agujeros de las pri-
meras capas de la izquierda; en la jerarquia de controles de riesgo, los que se
encuentran mds arriba).

*  Es conveniente atacar los problemas que aparecen con mayor frecuencia en
siniestros con heridos graves y fallecidos (en el modelo del queso suizo, los
agujeros mds grandes).

Por dltimo, como premisa general, conviene tener presente que el trabajo de ges-
tién de seguridad vial es progresivo. Y recopilar datos de muchos casos diversos es

fundamental: la comprensién profunda de cada uno de los siniestros sucedidos



serd menos dtil e informativa que el trabajo de encontrar rasgos generales, caracte-
risticas comunes que emerjan del andlisis de muchos siniestros donde hayan ocu-

rrido la mayor parte de las lesiones graves y muertes.
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En los capitulos anteriores, se buscé introducir el tema de la seguridad vial y su
importancia, como asi también los conceptos tedricos utilizados en este campo.
Este capitulo servird de gufa para empezar a formar un instrumental concreto y
preciso para quien quiera poner en marcha un plan de seguridad vial, desde el
diagndstico de los problemas a abordar, la definicién de los objetivos a lograr y el
disefio de las acciones para lograr dichos objetivos hasta la evaluacién posterior
de estas medidas para determinar si dichos objetivos se lograron. Un buen diag-
néstico de los problemas es indispensable para plantear soluciones efectivas a los

problemas correctos.



Al tratar temas de seguridad vial nos enfrentamos con una doble complejidad. Por
un lado, como todo fenémeno propio de la movilidad, la seguridad vial es un pro-
ceso multicausal. Como se pudo ver en el capitulo anterior, los siniestros viales no
tienen una tnica explicacion sencilla y lineal, fécil de comprender, explicar, y por
ende, de solucionar. Dependen de muchos factores interrelacionados. El primero
de esos factores es la conducta humana, algo ya muy complejo de por si. Pero los
siniestros no son solamente una cuestién de gente queddndose dormida al volante
en una ruta nacional, o la responsabilidad exclusiva de jovenes alcoholizados en
la noche de las ciudades. O mejor dicho, esa misma conducta individual puede
estar condicionada (positiva o negativamente) por elementos como el disefio de

las vias, los factores del entorno o los marcos normativos y culturales.

La segunda complejidad estd en que el Estado, a cargo de las politicas de seguridad
vial, tampoco es una institucién simple. No hay una sola direccién con un gran
cartel que diga “Estado” donde se pueda tocar el timbre y pedir que se imple-
menten politicas de seguridad vial. Es un ente complejo, en primer lugar, en su
divisioén vertical que va desde el Estado nacional a los provinciales y municipales,
donde cada uno tiene diferentes responsabilidades o las mismas responsabilidades
pero sobre diferentes 4mbitos o espacios de accién. Siguiendo el ejemplo anterior,
el Estado nacional tiene responsabilidad sobre la red de rutas nacionales, pero lo
que sucede dentro de una ciudad cae en el dmbito de los Estados municipales.
Ademds, algunos aglomerados urbanos estin conformados por mis de un muni-
cipio, y algunos servicios, como ambulancias, policia o efectores de salud, pueden

ser prestados directamente por el Estado provincial en vez del municipal.

Pero el Estado también es complejo horizontalmente. En todos sus niveles, exis-
ten diferentes secretarias, agencias e instituciones, y una puede tener atribuciones
y responsabilidades sobre algtin aspecto de la seguridad vial. Es por ello que una
parte importante del trabajo de desarrollar e implementar un plan de seguridad
vial, y quizds sea la primera de las tareas, es poder alinear a todas las agencias del
Estado con injerencia en alguno de los factores que influyen en la seguridad vial
en torno a objetivos comunes. Tocar todos los timbres de todas esas puertas dife-

rentes para conseguir que se sienten a una misma mesa.
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Movilidad y otras politicas publicas

El enfoque tradicional compartimenta la gestién publica en politicas sectoriales
medianamente aisladas. Por ejemplo, la secretarfa o direccion de trdnsito se ocupa
de reducir la congestién, la de salud se enfoca en la actividad fisica, y la de am-
biente, en la contaminacién atmosférica. Pero este enfoque puede dar resultados
inconsistentes entre si y hasta opuestos. Por ejemplo, la construccién de una au-
topista o la ampliacién de una gran avenida puede parecer 4 priori una mejora
de la seguridad vial al eliminar ciertos conflictos, pero también puede generar un
aumento del uso del auto particular, trayendo aparejado un empeoramiento del
sedentarismo de la poblacién y una mayor contaminacién del aire. Trabajar en-
tendiendo el impacto de las medidas en un sentido mds amplio no sélo puede
mejorar la coherencia de las politicas de una gestién evitando acciones contra-
producentes, sino que ademds puede ayudar a obtener apoyo de otras 4reas de

gobierno para las medidas que se quieren implementar.

En general, los modos de transporte con menor capacidad de dafo para terceros
son también al mismo tiempo los que generan menor impacto ambiental debi-
do a que son mis eficientes en el uso de la energia y del espacio urbano, generan
menos microparticulas (producto de la combustién y de otras fuentes), y hacen
menos ruido. De esta manera, los objetivos ambientales y los de seguridad vial
pueden beneficiarse de la promocién de modos de transporte activos (caminata,
bicicleta) y del transporte publico, asi como de una planificacién urbana que
favorezca el uso de esos mismos modos. Es posible incluir en las intervenciones
de seguridad vial una mirada ambiental y pensar en la colocacién de arbolado y
sistemas de drenaje a partir de soluciones basadas en la naturaleza. Por ejemplo,
ciertas medidas de calmado de trénsito vistas en el capitulo anterior, como re-
ducir espacio de calzada o establecer elementos que imposibiliten estacionar en
esquinas, se pueden complementar con canteros con vegetacién y capacidad de
absorcién de aguas pluviales u otros sistemas de drenaje que mejoren la capaci-

dad de adaptacién contra eventos de lluvias extremas.



El cambio climdtico estd siendo provocado por las emisiones de Gases de Efecto
Invernadero (GEI), de los cuales es responsable en una parte importante (el 14%)
el transporte de mercaderfas y la movilidad de las personas.”"' En este sentido, las
estrategias de reduccién de emisiones coinciden con las estrategias de reduccion
de la exposicién a los siniestros viales, como son el cambio modal hacia sistemas
que generan menos riesgos hacia terceros, con mayor nivel de ocupacién, mejor
eficiencia energética, menor emisién de gases de efecto invernadero, o simplemen-
te la eliminacién de la necesidad de realizar ciertos viajes o su sustitucién por un
viaje a un destino mds cercano. En este sentido, al igual que con la dimensién
ambiental, las medidas de promocién de modos activos y del transporte ptblico,
junto a los usos mixtos del suelo, resultan beneficiosas tanto para la lucha contra

el cambio climdtico como para la seguridad vial.

Los patrones de movilidad de las mujeres (viajes encadenados, muchas veces aso-
ciados a tareas de cuidado) suelen ser distintos a los de los varones (ida y vuelta
al trabajo), y suelen hacerlos en mayor proporcién a pie o en transporte publico,
mientras que los hombres utilizan mds el vehiculo particular.”” En estudios ob-
servacionales, aproximadamente 8 de cada 10 conductores registrados eran varo-
nes, quienes también representan una amplia mayoria de Licencias Nacionales
de Conducir otorgadas."” Esta diferencia en los patrones de movilidad y en el
acceso al uso de vehiculos motorizados pone de manifiesto que una herramienta
para mejorar la movilidad de las mujeres es la mejora de las condiciones para los
desplazamientos a pie, en bicicleta o transporte publico, que al mismo tiempo son
los modos de transporte que representan menor peligro para terceros en funcién

de la cantidad de pasajeros-km recorridos.

Tradicionalmente, los andlisis de seguridad vial se realizan sin una perspectiva de
género, lo cual ha creado vacios en la forma en la que esta se concibe y no permiten
una comprension integral de la diversidad de las victimas y los determinantes de
ciertos comportamientos en las vias. Mds alld de las diferencias en los patrones de

movilidad y las estadisticas de fatalidad en siniestros viales segregadas por género,
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la mayoria de las précticas, valores y actitudes en la via estin vinculadas a los mo-
delos de masculinidad y feminidad y a los estereotipos derivados de estos, como
las masculinidades tdxicas, en donde las creencias y comportamientos masculinos
deben ser agresivos, fuertes y sin temor al riesgo sin importar posibles lesiones.

Una mirada mds amplia hacia los estereotipos, las construcciones sociales y los ses-
gos permite comprender cémo se afectan las condiciones de desplazamiento, los
modos utilizados, las actitudes, situaciones en la via y como resultado entender

los verdaderos origenes de los comportamientos que afectan la seguridad vial.

Desde el punto de vista de la sostenibilidad, el urbanismo actual tiende a favorecer
el desarrollo compacto, con cierta densidad y usos mixtos, ya que este tipo de urba-
nizacién es més sostenible desde el punto de vista econdmico, de la calidad de vida
y los servicios a la poblacién."" Estas caracteristicas dan como resultado una reduc-
cién en la cantidad y distancia de viajes necesarios, potenciando el uso del transporte

publico y modos activos, lo cual reduce la exposicién total a riesgos viales.

Las personas con menos recursos econémicos tienen menos acceso al uso de un auto
y por lo tanto dependen mucho més de los modos activos y el transporte pablico. En
algunos casos, el uso de modos motorizados se limita a la moto o ciclomotor, con el
mayor riesgo que eso representa por kilémetro recorrido.” ' Los estratos bajos, por lo
tanto, estin mds expuestos a los siniestros viales ya lavez representan un menor riesgo
para el resto de la sociedad al usar modos de transporte menos peligrosos para terce-
ros y acceder a menor cantidad de kilémetros totales recorridos. A esto se suma que,
generalmente, en los sectores menos favorecidos, el déficit de infraestructura (princi-
palmente peatonal o ciclista) hace que el entorno sea més riesgoso. La mejora de la in-
fraestructura para la movilidad activa y el desarrollo de una red de transporte ptblico
de calidad pueden mejorar mucho la equidad en el acceso a la seguridad vial y, al mis-

mo tiempo, redundar en menor exposicién para todos los usuarios de la via publica.



Si bien el problema de seguridad vial es indudablemente un problema de salud y
deberia ser impensable que las dreas encargadas de salud no fueran plenamente
conscientes de la importancia de la gestion de la seguridad vial, existen otros pro-
blemas de salud asociados al uso de los modos de transporte que afectan a toda la
poblacién, como los derivados de la contaminacién, el ruido o el sedentarismo.
La promocién de modos de transporte activos (caminata, bicicleta) y transporte
publico tiene entonces beneficios para la salud de la poblacién que van mucho

mis alld de los beneficios para la seguridad vial.

Competencias

Un problema especifico del sistema de organizacién politica de la Argentina es
la complejidad de las regulaciones y competencias en asuntos de seguridad vial
y de la infraestructura asociada. Ante todo, las regulaciones de trinsito son una
competencia provincial, por lo tanto en cada territorio provincial rige un marco
regulatorio propio que puede ser definido con total libertad. A su vez, en base a
los principios de autonomia y libertad de gobierno, las constituciones provincia-
les permiten a cada municipio ejercer el control y la regulacién local del trinsito,
por lo que en la prictica cada unidad administrativa tiene libertad de adherir o no
alas leyes de trdnsito provinciales o nacionales vigentes. Es decir que cada munici-
pio tiene plena competencia en temas de regulacién del trinsito y seguridad vial.
Existen algunas limitaciones a esta autonomfa, principalmente en lo que refiere a
la gestién de infraestructura de jurisdiccién provincial o nacional en su paso por
el ejido municipal, ya que la propiedad de la infraestructura es del Estado nacional
o provincial segiin corresponda, y lo ideal serfa trabajar de comuin acuerdo sobre
las modificaciones de sefializacidn e infraestructura. En muchos casos, se estable-

cen convenios para la fiscalizacién conjunta.

Sin embargo, las competencias de seguridad vial exceden la regulacién del trnsito
y la construccién y mantenimiento de infraestructura. Alcanzan también la ges-
tién de emergencias, salud y policia. En muchos casos, parte o la totalidad de esas
competencias se encuentran en otro nivel jurisdiccional (en general, provincial,
pero con alguna participacion de fuerzas nacionales de seguridad). La Ley Nacio-

nal 24.449 creé el Consejo Federal de Seguridad Vial con la intencién de coordi-
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nar a nivel federal las politicas de seguridad vial entre las distintas jurisdicciones
involucradas. Posteriormente, la Ley Nacional 26.363 cred la Agencia Nacional
de Seguridad Vial en un esfuerzo por mejorar la coordinacién interjurisdiccional,
proveer apoyo técnico a los gobiernos locales y liderar la gestién del observatorio
vial, la licencia de conducir unificada, etcétera. Muchas provincias ademds cuen-
tan con un organismo encargado de la coordinacién de seguridad vial entre mu-
nicipios. En cualquier caso, la existencia de organismos de jurisdiccién superior
con competencias en seguridad vial debe utilizarse como una herramienta para
acceder a conocimientos técnicos actualizados, herramientas de gestién o finan-
ciamientos especificos, y nunca como una excusa para desligarse de las competen-
cias en seguridad vial, ya que el municipio es el principal responsable, tanto a nivel

legal como frente a la opinién publica ciudadana.



El plan

Guia para
estructurar un plan

Antes que nada, debemos preguntarnos por qué hacer un plan de seguridad vial. Si
bien es posible implementar medidas exitosas sin realizar previamente grandes esfuer-

zos de planificacién, la redaccién de un plan nos va a permitir las siguientes ventajas:

*  Medidas mds enfocadas en los problemas reales de nuestra ciudad de acuerdo
a datos objetivos.

*  Medidas orientadas especificamente a los lugares o tipos de usuarios que mds
impactan en la seguridad.

*  Coherencia entre las distintas medidas adoptadas.

* Posibilidad de aplicar un proceso participativo que genere compromiso y
aceptacién por parte de la poblacion.

*  Una comunicacidn clara y eficiente.

*  Facilidad para identificar responsables y coordinar acciones entre distintas
dreas con atribuciones independientes.

*  Estimacién clara de costos y necesidades de equipo de trabajo.

* Un sistema de indicadores y metas claras y cuantificadas que permitan eva-

luar en qué medida se logran los objetivos planteados.

*  Una herramienta que permita la aplicacién de politicas pablicas que perdu-
ren en el tiempo mds all4 de los cambios en la gestién politica.

‘ Recoleccién de datos ‘

| Medicién de efectividad |
‘ Seleccion de lugares ‘

1
Seleccién de 1 /FIGURA 12/
medidas y priorizacion : Fuente: Elaboracién propia.




Capitulo 3

72

Diagnéstico

Un buen plan requiere un buen diagndstico, y un buen diagnéstico requiere da-
tos y andlisis. En esta seccién, hablaremos de cémo encarar estas tareas en nuestro
pais. Uno de los primeros trabajos a realizar es organizar y establecer una metodo-
logfa de recoleccién de datos para poder elaborar indicadores que nos permitan
establecer objetivos claros y medibles y analizar la evolucién y efectividad de las

acciones realizadas a lo largo del tiempo.
Los principales indicadores generales de seguridad vial més utilizados en el mundo son:

*  Cantidad de victimas totales.

*  Victimas por millén de km-vehiculo recorridos.
*  Victimas por millén de km-pasajero recorridos.
¢ Victimas por cada 100.000 habitantes.

*  Victimas por cada 10.000 vehiculos registrados.
*  Numero de siniestros por km de via.

¢ Cantidad de siniestros totales.

En estos indicadores, se utiliza la palabra victzma para designar a una persona que sufre
heridas, lesiones o fallece durante un siniestro o hasta los 30 dfas posteriores a este.
Es deseable que cada una de esas métricas incluya dos o tres indicadores segin esas

distintas consecuencias (el foco principal debe ser en muertes y heridas graves).

En nuestro pafs, los datos concernientes a movilidad (kilémetros recorridos, pa-
sajeros) no estdn tan ficilmente disponibles, por lo que el principal indicador uti-
lizado es el que se refiere a victimas por cada 100.000 habitantes y, en algunas

ocasiones, cada 10.000 vehiculos registrados.

Estos indicadores nos dan una orientacién muy general y nos permiten comparar
niveles de seguridad. Pueden desagregarse para entender mejor las caracteristicas
de ciertos subgrupos, como por ejemplo la gravedad de las consecuencias (fatales,
heridas graves, heridas leves), los tipos de usuario (peatén, ocupante de motove-
hiculo, ocupante de motorizados de cuatro ruedas), el tipo de via (calle, avenida,
ruta provincial o nacional) o en funcién de las caracteristicas sociodemograficas

de las victimas, como edad, sexo biolégico, etc.



También se pueden establecer estadisticas e indicadores sobre comportamientos
especificos de los usuarios, como uso del cinturén o casco, uso de sistemas de
retencién infantil, conduccién con consumo de alcohol, respeto del semdforo,

velocidad de circulacidn, respeto a la cartelerfa especifica y muchos otros.

El principal objetivo del diagndstico es establecer el nivel de base que nos permi-
tird identificar y localizar las principales causas de inseguridad vial en la ciudad,
y nos ayudard a orientar las medidas a adoptar y a realizar un seguimiento de los

avances.

La recoleccién de datos es una de las primeras tareas a realizar y una de las més
complejas, ya que no alcanza con empezar a recolectar informacién, sino que es
necesario establecer una metodologfa de sistematizacién que nos permita sacar
provecho de esa informacién, analizarla desde distintos puntos de vista, desagre-
garla con el mayor detalle posible, y mantener en el tiempo una base de datos

coherente y sin baches.

Los datos de siniestros viales son el ingrediente bédsico de cualquier diagnéstico
o intervencién realmente apuntada a mejorar la seguridad. Para poder establecer
una base de datos de seguridad vial, el primer paso es definir el universo de estu-
dio, que en este caso comprende lo que llamamos sinzestros viales. Para ello, debe-
mos recordar la definicién de siniestro vial: todo suceso ocurrido en la via ptblica
que resulta en dafios materiales 0 a personas y que involucra al menos un vehiculo
en movimiento. Esta definicién es muy amplia e incluye una cantidad muy gran-
de de eventos que no suelen registrarse, por lo que mds frecuentemente se trabaja
con los denominados siniestros viales con victimas, que a la definicién anterior le
suma la condicién de que al menos una persona haya resultado herida o fallecida
como consecuencia del hecho. Cuando hay evidencia de que se trata de un inten-
to de suicidio, el caso no se registra como siniestro vial, a menos que resulte herida
otra persona. En general, cuanto mds graves son las consecuencias de un siniestro,

mayor es el nivel de registro de la informacidn, pero casi nunca llega al 100%.
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Teniendo en cuenta que en cada siniestro participa casi siempre mds de una perso-
na o més de un vehiculo, los datos de siniestros viales suelen organizarse en bases

relacionales que estdn compuestas por tres tablas: siniestros, vehiculos y personas.

Para la recoleccién de datos de seguridad vial a nivel municipal, en general la fuente
de referencia es informacién generada por otros organismos con injerencia directa

en alguna de las fases de un siniestro o de la cadena de atencién de sus consecuencias:

*  Servicios de emergencia (bomberos, proteccién civil).
* Policfa.

*  Servicios de salud.

*  Fiscalfa o juzgado.

*  Compaiias de seguros.

También son relevantes otras instituciones que trabajan con informacién referen-
te a siniestros:
*  Agencias de seguridad vial provinciales o nacional (en general cuentan con

bases de datos propias que pueden poner a disposicién del municipio).

¢ Medios de comunicacidn.

La informacién minima que deberfa recolectar una base de datos de seguridad vial

sobre cada siniestro es la siguiente:

*  Ubicacién temporal (fecha y hora).

*  Ubicacién geogréfica (provincia, ciudad, calle, altura/interseccién, calles ale-
danas, coordenadas GPS).

¢ Tipo de siniestro (vuelco, colision, caida, atropello, etc.).

* Tipode colisién (alcance, frontal, lateral, ingulo, contra objetos rigidos, etc.).

¢ Velocidad mdxima normativa en el lugar.

* Tipo de lugar (tipo de via, caracteristicas geométricas, infraestructura exis-
tente, condiciones de urbanizacién).

*  Jurisdiccién de la arteria (ruta nacional, provincial, municipal).

*  Condiciones de iluminacién natural (dia, noche, amanecer/atardecer).

*  Iluminacidn artificial (existe/no existe, encendida/apagada).

¢ Condiciones del tiempo atmosférico (despejado, lluvia, niebla, nieve).

¢ Estado de la superficie (seca, himeda, mojada, con nieve o hielo).



* Tipo de pavimento (hormigén, asfalto, ripio, tierra, adoquines, bloques,
etc.).

*  Detalles de cada persona involucrada (nombre, género, fecha de nacimiento,
vehiculo, posicién en el vehiculo, uso del cinturén/casco, tipo de licencia, uso
de alcohol, lesiones, hospitalizacién, muerte).

* Detalles de los vehiculos involucrados (tipo de vehiculo, marca, modelo, co-
lor, afio, datos del seguro, etc.).
*  Descripcién de los dafios materiales.

*  Descripcién del siniestro y croquis de la escena.

Ademds, los organismos internacionales recomiendan recolectar informacién

adicional que puede ser deseable registrar:

*  Numero de carriles.

* Tipo de zona (urbana, suburbana, rural).

*  Existencia de marcas viales y sefializacion.

* Zonade obras.

*  Primer punto de impacto en cada vehiculo.

* Transporte de sustancias peligrosas.

*  Factores de distraccion.

* Maniobras que estaba ejecutando cada usuario.

*  Motivo del desplazamiento de cada usuario.

Es importante tener en cuenta que ninguna fuente de datos es perfecta, y que es
esperable que haya baches de informacién tanto a nivel de la cantidad de casos,
como en la disponibilidad de todos los datos relevantes para los casos registrados.

Para mejorar la calidad de la informacidn, es recomendable:

*  Establecer un sistema que tenga en cuenta la mayor cantidad de variables re-
levantes. Aunque en un principio esos datos no estén disponibles, a medida
que se mejoren los registros o se incorporen nuevas fuentes de informacidn,
resultard mds ficil adaptarse. Una buena guia de qué informacién se puede
incluir es el Formulario Estadistico Unico (FEU) "' de la Agencia Nacional
de Seguridad Vial (ANSV), que es la base del SIGISVT (Sistema Integral de
Gestién de la Informacién de Seguridad Vial). Esto nos permitird establecer
un sistema completo y comparable con el de otras localidades.
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Trabajar con més de una fuente de informacién. Esto permite ir rellenando
los posibles baches y resuelve el problema de que no todos los organismos
registran todos los datos relevantes (como ejemplo, el formulario policial o el
FEU recogen lo sucedido en el lugar o hasta las 24 hs posteriores, por lo tanto
no registran cuando ocurre un fallecimiento después de ese plazo; para tener
esa informacidn es necesario recurrir a otra fuente).

Aunque se comience con informacién poco confiable e incompleta,
siempre es mejor que ninguna informacién. Evidentemente, al obtener
informacién incompleta o con errores de registro, esta estard sesgada. De
modo que es aconsejable no publicarla hasta que sea seguro que los cam-
bios en los resultados se deben a un cambio en el fenémeno real que se
quiere medir y no en cdmo se mide. De este modo, al mismo tiempo,
habrd menos controversia en el debate publico sobre los efectos de las
medidas.

Estandarizar lo mds posible cada dato que se recoge, aclarando desde el pri-
mer momento los significados de cada una de las categorfas definidas para
evitar confusiones o términos ambiguos. Lo mis conveniente es utilizar un
manual de referencia de organismos nacionales (como el de la Agencia Na-
cional de Seguridad Vial) "' o internacionales para posibilitar la compatibi-
lidad de las bases de datos. En caso de utilizar un sistema propio o ampliar el
alcance, dejar todo por escrito en un manual de referencia.

Designar a un responsable del mantenimiento o curaduria de la base de da-
tos. Idealmente, alguien con capacitacién e incumbencias en materia de se-

guridad vial.

Dentro de lo posible, es conveniente establecer mecanismos automdticos de
transferencia de informacién, con periodicidad definida para la recepcién de
informacién y la emisién de informes, tanto al exterior (con organismos de
otra jurisdiccién) como al interior (con otras dreas del municipio). De esta
manera, se evita la inversién de tiempo que demanda “perseguir” activamen-
te los datos. Es recomendable también hacer llegar los informes periédicos a
quienes proveen informacién, de manera de que la relacion sea de ida y vuel-
ta. Esto pone en evidencia que los datos realmente se utilizan para generar
informacién valiosa y politicas publicas, retroalimentando el circuito.

Mis alld de lo mencionado especificamente sobre siniestros viales y siniestros via-

les con victimas, existen metodologias para recabar datos especificos de seguridad



vial que no incluyen directamente siniestros ocurridos, sino que apuntan a inte-
racciones entre usuarios o cuasisiniestros en determinadas ubicaciones, o com-
portamientos especificos de los usuarios (como uso del cinturdn o casco, sistemas
de retencién infantil, conduccién con consumo de alcohol, respeto del semaforo,
velocidad de circulacidn, cartelerfa especifica, ocurrencia de cuasisiniestros y mu-
chos otros). Profundizar en este tipo de metodologfas nos puede permitir pasar
de un enfoque curativo (atacar los sintomas evidentes de fallos ya sucedidos) o
reactivo a un enfoque preventivo (actuar antes de que se produzcan los siniestros

para evitar que sucedan).

Para comprender tanto los niveles de exposicién como el funcionamiento de la
red vial y las necesidades de movilidad de las personas, es fundamental disponer
de datos referentes a la poblacién, la infraestructura, el planeamiento urbano, las
actividades atractoras de viajes, turismo, etc. Esta informacién suele estar a cargo
de otras dreas de gobierno, y en el mejor de los casos, puede estar sistematizada en

bases de datos geogrificas (SIG).

Los datos de poblacién nos permiten calcular la forma mds bésica de exposicion,
la tasa de mortalidad o morbilidad (victimas fatales o heridos cada 100.000 habi-
tantes), y puede obtenerse de la informacién del Censo Nacional de Poblacién,
Hogares y Viviendas' ' que realiza el INDEC cada 10 afios aproximadamente.
Existen portales que facilitan el andlisis de informacién censal." ' La informacién
suele estar disponible en formato digital con detalle a nivel de radio censal (unidad
de territorio con una cantidad aproximada de 300 viviendas). Teniendo en cuenta
que el periodo de actualizacién de 10 afios es muy largo para algunas aplicaciones,
el INDEC realiza estimaciones de crecimiento para cada afio (las realiza a nivel de
departamento, pero luego muchas ciudades adaptan estas estimaciones a nivel de

ejido urbano o de radio censal).

Otro dato indispensable es la informacién sobre la red vial: cuanto mds detalla-
da sea, mds nos va a permitir desarrollar andlisis complejos que cubran mayor
cantidad de variables relevantes. En general, es deseable saber para cada tramo

de calle:
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*  Nombre.

* Tipo de via (calle, avenida, pasaje, autopista).
¢ Jerarquia (funcién).

*  Jurisdiccién (local, provincial, nacional).

* Longitud.

*  Nuamero de carriles.

*  Sentido de circulacién de cada carril.

¢ Tipo de superficie o pavimento.

*  Velocidad mdxima normada.

* Infraestructura especifica (veredas, ciclovias/bicisendas, puentes, tuneles,
vias de tren, pasos a nivel, semdforos, etcétera).

También serfa conveniente obtener datos de la red de transporte publico o circui-
tos turisticos (si es que existen), asi como relevamientos de movilidad (Trdnsito
Medio Diario Anual, reparto modal, velocidad efectiva de operacién, matrices de
origen-destino de viajes), pero estos ultimos requieren relevamientos y estudios
especificos que suelen ser costosos. Una forma de adquirir un dato aproximado
con menor costo es a partir de los datos de cdmaras o lectores de patente que,
mediante el procesamiento de los datos, permiten aproximar un conteo de circu-

lacién de vehiculos en determinadas zonas.

Para entender las necesidades de movilidad es deseable tener identificados los pun-
tos o dreas de atraccién de viajes, como podrian ser establecimientos educativos,
instituciones gubernamentales, parques industriales, zonas comerciales, empre-
sas importantes, nodos de transporte (centros de trasbordo, terminales, puertos,
aeropuertos, estaciones). Estos sitios de atraccién de viajes pueden tener asocia-
das zonas de concentracion de siniestros por la mayor exposicién que implica la

afluencia de gran cantidad de personas.

Algunos de todos los datos mencionados en este apartado estin disponibles en
plataformas de datos colaborativos (como OpenStreetMap, proyecto MapeAr) o
sitios oficiales (IGN, Mapa Educativo Nacional, Geoportal Federal para la Ges-
tién Local, sitios provinciales), y es posible que el municipio disponga de una base

de datos de habilitaciones comerciales.



Los datos del parque vehicular registrado se pueden solicitar a la Direccién Nacio-
nal de Registro Automotor. En este caso, es necesario considerar que en esta base no

siempre se suelen registrar las bajas, de modo que puede inducir a una sobrestimacién.

El procesamiento y la evaluacién de los datos recolectados es quizds la tarea mds
dificil y que requiere mds dedicacién, pero se simplifica bastante si se dispone de

bases de datos bien organizadas y sistematizadas.

El primer paso es la caracterizacién general del estado de situacién para el afio en
estudio, idealmente en comparacién con una serie de los 5 afios anteriores, que

incluya:

* Cantidad de victimas fatales.

* Cantidad de heridos graves.

*  Cantidad de heridos leves.

*  Cantidad de siniestros con victimas fatales.

* Cantidad de siniestros con heridos graves.

*  Cantidad de siniestros con heridos.

*  Tasa de mortalidad (victimas fatales cada 100.000 habitantes).

*  Tasade fatalidad (victimas fatales cada 10.000 vehiculos registrados).

*  Tasa de morbilidad (heridos cada 100.000 habitantes).

*  Tasa de siniestralidad con victimas (siniestros con victimas cada 100.000 ha-
bitantes).

¢ Indice de masculinidad (cantidad de victimas varones cada 10 victimas mu-
jeres).

*  Tasade motorizacién (cantidad de vehiculos registrados cada 1000 habitantes).

*  Desgloses por sexo y edad, tipo de usuario, tipo de via, tipo de dia, horario,
mes, tipo de siniestro, mecanismo del siniestro, tipo de lugar, etc.

Estos datos se pueden comparar en primera instancia con los promedios naciona-
les, regionales o provinciales, mds para tener una referencia que para intentar decir
que “estamos bien” (o “mejor que el promedio”). Pero para tener un diagndstico

util es necesario profundizar mucho mis que la simple comparacién con otras
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ciudades o con el promedio del pais: hace falta llegar a entender cabalmente el
problema local y los factores que inciden en los siniestros en nuestra ciudad. Un
buen diagnéstico es una herramienta fundamental para orientar bien las medidas

correctoras y evitar una asignacién de recursos ineficiente.

El diagndstico es una tarea artesanal que consiste en buscar patrones, tenden-
cias, similitudes, diferencias, excepciones, etcétera. El objetivo principal del
diagnéstico es identificar los tipos de siniestros graves que tienen mayor preva-
lencia, en qué tipo de lugares se producen y cudles son los principales factores
que inciden en su ocurrencia. Si bien existen herramientas de procesamiento
de datos que permiten automatizar parte de ese proceso, en general no estin
al alcance de los municipios y, en cualquier caso, requieren una interpretacion
posterior. Una herramienta de mucha utilidad es el Sistema Integral de Gestién
de la Informacién de Seguridad Vial (SIGISVI)," "' un sistema de recoleccién de
datos alojado en la web que tiene como objetivo concentrar, organizar y gestio-

nar la informacién sobre siniestralidad en todos los niveles de gobierno.

En estas condiciones, resulta imposible dar una receta para hacer un buen diagnésti-

co, pero brindamos a cambio una serie de recomendaciones a tener en cuenta:

*  Buscar tendencias temporales en los indicadores generales primero, y después
analizar en mayor detalle si esas tendencias son dirigidas por la evolucién de
un tipo de usuario o grupo en particular. Es posible que la tendencia general
parezca estable 2 priori, pero que a nivel de los usuarios existan tendencias
opuestas que se compensen: por ejemplo, una reduccién gradual en el na-
mero de victimas en auto puede quedar invisible en los nimeros generales
si al mismo tiempo se da un aumento similar en las victimas en moto. Para
analizar las tendencias se requiere un perfodo de 5 afios 0 mis idealmente.
El anilisis temporal debe incluir andlisis por tipo de dia y momento del dfa,
dado que ciertos patrones pueden surgir cuando se agrupan los datos por
estas dimensiones. Un patrén de ciertas caracteristicas puede surgir los me-
diodfas de los dfas hébiles y otro muy diferente los sibados a la noche.

* Enla basqueda de tendencias y patrones, debe incluirse la dimension espa-
cial, dado que los siniestros viales se encuentran localizados en el espacio y
esta ubicacidn, asi como la relacién espacial con otros elementos del entra-
mado urbano, puede contener informacién de sumo interés. En relacién al



ejemplo anterior, si existe un patrén de siniestros durante los dfas hébiles al
mediodia, la localizacién en el espacio de estos siniestros puede dar indicios
sobre su naturaleza, por ejemplo, puede encontrarse que suceden cerca de
establecimientos educativos.

Prestar atencién a fenémenos de variabilidad y retorno a la media. Debido a
la alta variabilidad y el “bajo” ndimero de casos (principalmente en victimas
fatales y heridos graves), es frecuente que ocurran periodos con mayor mor-
talidad que el promedio, aparentando un proceso de crecimiento, seguidos
por periodos con cifras por debajo de la media que pueden dar la impresién
opuesta, sin que realmente exista en el largo plazo un cambio importante.
Una herramienta para verificar este tipo de tendencias es analizarlas por se-
parado a nivel de victimas fatales, heridos graves o heridos leves para ver si se
ponen en evidencia en todas las series por igual.

No dejarse llevar por la facilidad de andlisis estadistico o geogrifico de las se-
ries con mayor cantidad de datos (siniestros con dafos o con heridos leves).
Es posible que los siniestros leves y los siniestros graves estén asociados a di-
ndmicas muy diferentes (principalmente, alta velocidad, alcohol, bajo nivel
de congestién). El andlisis en conjunto de todos los casos a menudo termina
dando mayor peso a los siniestros leves por el mayor volumen de casos en
lugar de centrarse en la gravedad de los resultados.

Evitar enfocarse sélo en la victima. Debido a la forma de organizacién de las
bases de datos de siniestralidad vial grave o fatal, es frecuente que se analicen
unicamente los datos correspondientes a las victimas dejando de lado los da-
tos referidos a otros usuarios involucrados en los siniestros. Este tipo de ani-
lisis es sesgado hacia la culpabilizacién de la victima y puede llevar a diagnésti-
cos errados. Una buena herramienta para ampliar la visién incluyendo todos
los actores involucrados en los siniestros es la matriz de colisiones, donde se
representan en un cuadro de doble entrada las cantidades totales de victimas
fatales para cada combinacién de tipos de usuarios.

El plan

81



Capitulo 3

Matriz de colision a Marzo de 2023

(Colombia)
Usuario/via Peaton
Peaton 1

Sin informacion =

Usuario de
bicicleta

Motociclista 3
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>

Usuario
de otros

Usuario de
v.individual

Usuario de
T. Carga

Usuario de
T. Pasajeros

Total 4

/ FIGURA 13/

Fuente:Observatorio Nacional de
Seguridad Vial, Agencia Nacional
de Seguridad Vial de Colombia.
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Si bien cada ciudad tiene sus caracteristicas particulares y su poblacién con
cierta idiosincrasia local, no es menos cierto que hay muchos rasgos y carac-
teristicas comunes que se repiten a lo largo y a lo ancho del territorio. Una
estrategia posible es revisar los problemas y diagndsticos de otras ciudades y
analizar si algunas de sus conclusiones pueden ser respaldadas por la similitud
con los datos locales.

Tratar de buscar siempre el origen del riesgo (quién/qué aporta el peso o la
velocidad). Es posible que el riesgo esté fuera de los usuarios. Por ejemplo,
puede ser un disefio vial o coordinacién de semdforos que permite o incen-
tiva la velocidad, falta de visibilidad, curvas o intersecciones mal disefiadas,
entre tantas otras posibilidades.

No perder de vista la multicausalidad de los siniestros. Se suele asignar toda
la culpa al usuario que cruzé por donde no debia, no respeté la prioridad
de paso o circulaba alcoholizado, sin profundizar en la posible concurrencia
de otros factores (falta de visibilidad, exceso de velocidad de alguno de los
usuarios, etcétera). La utilizacién de la matriz de Haddon (ver cap. 2) puede
resultar Gtil para el estudio de siniestros individuales y para identificar patro-
nes comunes en grupos de siniestros, asf como para analizar si las medidas
propuestas se alinean con las causas identificadas.



El diagndstico requiere una alternancia entre la escala micro (cada siniestro
en particular) y la escala macro (qué factores son recurrentes en la ocurren-
cia de siniestros). Centrar el foco en una sola de estas escalas puede ser con-
traproducente: tomar un caso muy visible, pero excepcional, como si fuera
representativo del conjunto —o al contrario, hacer una mirada demasiado
general— puede no llegar a capturar los patrones que se repiten en determi-
nados grupos de siniestros.

El cruce de variables (analizar simultineamente dos o mds aspectos, por ejem-
plo, cantidad de victimas contra tipo de via, velocidad mdxima normada o
cantidad de carriles por sentido) es una tarea que puede realizarse con preci-
sidn estadistica (andlisis de correlacién) o a nivel visual sobre grificos o tablas.
En cualquiera de los casos, cuantos mds cruces de variables se analicen, mayor
posibilidad habr4 de encontrar factores concurrentes.

En cualquier anilisis debe tenerse en cuenta el factor exposicién: en una
ciudad cualquiera podrfamos obtener que el 90% de los conductores invo-
lucrados en siniestros graves son varones. 4 priori podria parecer mucho si
lo comparamos con este porcentaje en la poblacién general (que tiene una
distribucién cercana al 50% de cada sexo). Sin embargo, lo correcto seria
compararlo con el porcentaje de varones dentro de la poblacién que efectiva-
mente conduce o, si se dispone el dato, con el porcentaje de viajes o kiléme-
tros efectivamente realizados por varones. El porcentaje de viajes realizados
por varones como conductores ronda en promedio el 80%. ' Por lo tanto,
es esperable que haya mds proporcién de varones también en los siniestros
viales. ¢Qué diferencia en ese porcentaje justificarfa afirmar que el género es
una variable que influye en estos siniestros? Esa pregunta depende de los test
de hipétesis a utilizar, de la muestra y otras consideraciones que exceden los
alcances de esta gufa. Lo importante es, a la hora de hacer este tipo de compa-
raciones o normalizar una cantidad sobre un total, reflexionar sobre cudl es la
poblacién ala que se refiere. Un andlisis mds profundo de los datos, utilizan-
do otras variables como la edad, el nivel socioeconémico, o el sexo bioldgico,
evidenciardn construcciones sociales como las masculinidades téxicas y otros
estereotipos, en donde la conduccidn se ha establecido como una actividad
masculina, mientras que a las mujeres se les ha adjudicado el rol de mala con-
duccién, cuando en realidad lo hacen de forma mds prudente y respetuosa.
Un andlisis de los datos con perspectiva de género permite evidenciar este
tipo de construcciones y comprender y tomar acciones frente a las situacio-
nes que afectan la seguridad vial.
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*  En general, es recomendable realizar una visita de campo a los sitios con si-
niestros graves o fatales. Esto nos permite recolectar datos de la infraestruc-
tura que no estuvieran previamente incorporados en una base de datos y, al
mismo tiempo, permite captar comportamientos de los usuarios u otros pro-
blemas de la infraestructura (falta de visibilidad, descalce del borde de pavi-
mento, baches, etcétera) que pueden resultar dificiles de sistematizar a priors.

* Realizar un proceso de participacién ciudadana en la etapa de diagnéstico
puede ayudar a identificar y entender las percepciones subjetivas de seguri-
dad y analizar posteriormente cémo se relacionan con los patrones identifica-
dos para la seguridad objetiva.

El diagnéstico debe incluir el marco legal e institucional vigente, aspectos de fisca-
lizacién, y los procesos de aprobacién de proyectos, asi como también las respon-
sabilidades de gestién de la infraestructura que recaen en las distintas jurisdiccio-
nes que se superponen en la ciudad, asunto de especial complejidad en nuestro

pais.

La tarea de diagnéstico depende mucho de la experiencia y conocimientos téc-
nicos del equipo de personas que realice el trabajo y de la calidad de los datos
que se utilicen. Pero la falta de disponibilidad de personal altamente capacitado o
bases de datos de alta calidad no debe considerarse un obsticulo para encarar esta
tarea; el proceso de planificacién es circular y debe repetirse periédicamente, por
lo que pueden detectarse y corregirse posibles errores en las siguientes iteraciones.
Siempre se debe prever una etapa de anlisis de resultados de las medidas imple-
mentadas que puede llevar a la deteccién de errores de diagnéstico o de seleccion

de localizaciones o intervenciones.

Objetivos

Los objetivos de un plan son la expresién de qué es lo que queremos lograr con las
intervenciones que vamos a implementar. Mds alld de que es posible expresar ob-
jetivos de forma general como una manifestacién de voluntad politica (por ejem-
plo, “mejorar la seguridad de todos los usuarios de la via pablica”), es conveniente

evitar declaraciones difusas y enfocarse en objetivos claros y especificos, medibles,



relevantes, conseguibles y con un marco temporal. Por ejemplo, el Plan Mundial
del Decenio de Accién para la Seguridad Vial 2021-2030 (PMDASV) expresa su
objetivo de la siguiente manera: “reducir las defunciones y traumatismos causa-

dos por el transito en al menos un 50%”"""' durante el periodo 2021-2030.

El plan puede tener uno o multiples objetivos, que pueden estructurarse en forma
jerirquica, desde objetivos generales hasta objetivos especificos o particulares. En
todos los casos, al definir estos objetivos, es importante establecer cudles son los
indicadores de resultados, las medidas que permitirdn hacer un seguimiento y eva-
luar el éxito del plan en base al cumplimiento de las metas que se establezcan para
esos indicadores. Por ejemplo, respondiendo a la visién sistémica, el PMDASV
toma como indicador general el nimero total de muertes y traumatismos ocurri-
dos cada afio en todo el mundo. Para este indicador, asume como meta la reduc-
cién al 50% respecto del inicio del periodo de referencia (1,3 millones de victimas

fatales y 50 millones de traumatismos).

Como se menciond, ademds de uno o varios objetivos generales pueden pueden
existir otros tipo de objetivos mds especificos. Por ejemplo, pueden referirse a un
tipo particular de usuarios (reducir a cero el total de peatones fallecidos), 0 a algiin
tipo de comportamiento (llegar a que el 95% de los usuarios de motovehiculos
usen casco). También pueden definirse objetivos asociados a niveles de percep-
cién de seguridad de los ciudadanos (que sélo el 40% de los ciudadanos exprese
preocupacién por la seguridad vial). Siempre es posible definir varios objetivos y
de distintos tipos, pero es recomendable que al menos uno de ellos esté enfocado
en una reduccién real del nimero de victimas graves, ya que otro tipo de objetivos

podrian alcanzarse sin reducir la cantidad de personas afectadas.

Finalmente, ademds de definirse metas de resultados asociados a los objetivos ge-
nerales y especificos, pueden establecerse indicadores de cumplimiento de deter-
minadas lineas de accidén o productos esperados identificados en el plan. Por ejem-
plo, intervenir tres de los cinco tramos de concentracién de siniestros de la ciudad

o implementar cruces seguros en la cercanfa de las escuelas del distrito.
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En todos los casos, ademds de definir un indicador que permita conocer en qué
medida se logra (o no) ese objetivo, esimportante establecer un periodo de tiempo
en el que esperamos llegar a obtener el resultado. En la definicién de ese periodo
de tiempo se recomienda buscar un equilibrio entre el tiempo que se necesita para
implementar las intervenciones y la periodicidad con la que se desea actualizar el
diagndstico para revisar si las medidas fueron efectivas. En general, periodos de 1
a 5 afios pueden ser razonables para realizar el proceso de disefio, construccién y
evaluacién de la implementacién de obras de intervencién sobre la infraestruc-
tura, mientras que periodos de 5 a 10 afios son utiles para la actualizacién de la

planificacién y diagndstico.

Una vez analizado el estado general de situacién e identificados los tipos de sinies-
tros graves, los tipos de lugares donde se producen y cudles son los principales
factores que intervienen, empieza la tarea de identificar en qué sectores o arterias
de la ciudad existen lugares con esas caracteristicas y priorizar cudles de ellas se
intervendrdn. El enfoque sistémico, al ser proactivo, no se limita a intervenir so-
lamente los puntos o calles donde se produjeron siniestros en el pasado, sino que
requiere encontrar todas las locaciones con caracteristicas similares que pueden
representar un riesgo, aunque por el momento no se haya materializado en resul-

tados concretos.

Cuando se dispone de gran cantidad de datos (ciudades medianamente grandes
y/o periodos largos de tiempo), se pueden aplicar herramientas de andlisis de da-
tos espaciales como los mapas de calor o los clusters espaciales (DBSCAN, I de
Moran). Sin embargo, es necesario considerar qué siniestros se van a utilizar, si es
necesario utilizar todos o solamente concentrarse en los graves, ya que si hay mu-
chos siniestros leves (normalmente més frecuentes), el andlisis estard sesgado hacia
estos. Suele ser aconsejable separar siniestros graves de leves para ver si responden

alos mismos patrones.

En lineas generales, es posible identificar una o varias arterias que se consideren

especialmente peligrosas en base a la distribucién de siniestros graves, la experien-



cia local o algtin proceso participativo (0 una combinacién de las tres cosas) y
comprobar que respondan a factores comunes de los siniestros graves. En algunos
casos, en vias de gran longitud, también se puede detectar cudles son los tramos de

mayor concentracidn de siniestros.

El plan no necesariamente debe demorar acciones que puedan redundar en un
beneficio inmediato. Cuando detectamos un 4rea conflictiva, a veces es posible
pensar primero en iniciar las intervenciones con tratamientos “de borde” o “de
portal”, que apuntan a comunicar al usuario que estd entrando en una zona de
caracteristicas diferentes, o directamente desincentivar el ingreso de determina-
do tipo de vehiculos al sector, para luego realizar intervenciones distribuidas por

toda la superficie a mediano o largo plazo.

Intervenciones

Una vez definidos los objetivos del plan, es necesario decidir una serie de me-
didas e intervenciones que nos lleven a conseguir o acercarnos a las metas
que nos fijamos. El primer filtro es realmente alinear de manera coherente
el diagnéstico (qué es lo que percibimos como causas del problema de la in-
seguridad vial), los objetivos (qué queremos lograr) y las propuestas (cémo
creemos que podemos lograrlo). Si bien esto parece una obviedad, muchas
veces las intervenciones de seguridad vial se realizan de manera aislada, casi sin
diagndstico y sin un objetivo concreto. Por ejemplo, si identificamos que una
avenida tiene un problema de velocidad, debemos pensar en una intervencién
que abarque la mayor parte del tramo conflictivo, ya que con intervenciones
puntuales aisladas los usuarios tienden a compensar lo que perciben como
una “pérdida de tiempo” con una mayor velocidad en los tramos contiguos
o desvidndose por recorridos alternativos, dando lugar a lo que se denomina
migracion de siniestros. De la misma manera, si se identifica una serie de tres o
cuatro factores principales para una determinada interseccién o zona, es nece-
sario implementar una baterfa de medidas que tengan en cuenta cada uno de
ellos en lugar de descansar toda la responsabilidad en una tnica medida que

apunte a s6lo algunos de ellos.
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Las fichas del capitulo 4 son una gufa para seleccionar y aplicar algunas de las me-

didas mds frecuentes en intervenciones de seguridad vial.

En el caso de intervenciones fisicas sobre el entorno, es conveniente hacer varios
relevamientos de campo que nos permitan asegurarnos de que la intervencién
que queremos realizar es acorde al lugar en que la queremos implantar y al pro-
blema que diagnosticamos previamente. Estos relevamientos pueden ir desde una
simple recorrida previa para seleccionar un tipo de medida, hasta relevamientos
topograficos planialtimétricos realizados por especialistas que nos permitan enca-

rar el proyecto de detalle.

También puede ser deseable realizar conteos de paso de usuarios (no sélo vehicu-
los, también peatones y usuarios de bicicletas) y relevamientos de lineas de deseo o
trayectorias de los recorridos que realiza cada uno de ellos para entender mejor las
dindmicas que se desarrollan en el lugar a intervenir. Esto permite evaluar cémo la
intervencién puede impactar sobre estas dindmicas y adaptarse a las necesidades
de los usuarios (por ejemplo, la ubicacién de los cruces peatonales siguiendo los
recorridos mds utilizados por quienes circulan a pie es una forma de priorizar a

estos usuarios vulnerables y evitar cruces por lugares no designados).

Para algunos casos de trabajos muy sencillos que no impliquen cambios en el dre-
naje ni obra civil importante, se puede trabajar a partir de fotos aéreas o a partir
de relevamientos simples realizados con cinta métrica, pero en la mayorfa de los
casos en que la obra incluya modificaciones importantes, serd necesario un rele-
vamiento topogréfico en planta y alzado que ubique como minimo los siguientes

elementos:

*  Linea municipal (frente de predios, cerco, alambrado, etcétera).
*  Accesos vehiculares o peatonales a propiedades.

*  Veredas, rampas peatonales, escalones.

* Bordes de calzada y carriles.

* Drenaje pluvial (fondo de cordén cuneta, cunetas, alcantarillas, canalizacio-
nes, etcétera).



*  Servicios publicos (postes, tapas de registro, etcétera).
*  Mobiliario urbano (bancos, sefiales, paradas de transporte, cestos de basura,

etcétera).

* Arbolado y canteros.

Teniendo en cuenta que en algunas ocasiones es necesario hacer un andlisis es-
pecifico de la efectividad de las intervenciones realizadas, se puede incluir entre
los relevamientos de campo un estudio especifico para comparar alguna variable
referida al objetivo de las acciones propuestas (velocidad de circulacién, cumpli-
miento de la obligacién de ceder el paso a peatones u otros usuarios, dispersiéon
de trayectorias de personas o vehiculos, cantidad de cuasi incidentes e incidentes,
entre otras). Esto debe hacerse antes y después de la intervencién. En interseccio-
nes de gran complejidad, es ttil el relevamiento con video utilizando un dron o
cdmara para poder visualizar las trayectorias y volimenes de los vehiculos. Existen
numerosas herramientas de procesamiento y clasificacién de imdgenes que pue-

den realizar este trabajo como asi también clasificar los vehiculos por tipo.

Algunas intervenciones sobre el espacio publico afectan costumbres o usos de las
personas que habitan actualmente el barrio. Esto es especialmente notable cuando
se limita el acceso vehicular motorizado a determinadas calles, se quitan carriles de
circulacién para priorizar modos activos o se eliminan espacios de estacionamien-
to. En intervenciones que se puedan prever como conflictivas, es deseable estable-
cer mecanismos de participacién para escuchar y tener en cuenta las necesidades
o costumbres de las personas que puedan ser afectadas, asi como para plantear
abiertamente el diagndstico, proceso de seleccidn de alternativas y soluciones de

compromiso frente a los intereses contrapuestos de distintos sectores o usuarios.

En este tipo de procesos, suele convocarse a vecinos, comerciantes, comunidades
escolares, transportistas y otros grupos de interés focalizados, sean organizados o
no. No siempre es posible llegar a un acuerdo entre todos los interesados, pero
muchas veces la resistencia o boicot a un proyecto se puede reducir mucho ha-

ciendo un buen proceso participativo.
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El trabajo de priorizar intervenciones en una situacion de recursos escasos es uno
de los mds complicados. Se hace especialmente dificil en las intervenciones de se-

guridad vial debido al cardcter sistémico del problema.
Algunas herramientas que pueden ayudar a facilitar este proceso son:

*  Ciriterio de eficiencia de Pareto: asignar mayor cantidad de recursos a las inter-
venciones que apunten a resolver los factores comunes a una mayoria de sinies-
tros graves. Este criterio también se podria aplicar espacialmente si hay alguna
arteria donde ocurre una proporcién importante de muertes o heridos graves.

* Jerarquia de controles de riesgos: priorizar las intervenciones mds eficientes
en la prevencidn de la ocurrencia de siniestros (mds altas en la jerarquia).

*  Urbanismo tictico: realizar intervenciones de prueba temporales con mate-
riales baratos, que sean ficilmente reutilizables o transportables (cordones de
pldstico, postes delineadores, bolardos, maceteros, pintura y sefializacion), de
manera de generar un impacto inmediato, para después analizar su efectivi-
dad, y en la siguiente etapa replicar o hacer obra permanente en las que hayan
sido mds efectivas.

*  Darticipacién ciudadana: es posible establecer mecanismos de participacién
que permitan a la poblacidn realizar una priorizacién de proyectos. Si bien
esta herramienta puede ser una manera interesante de legitimar ciertas inter-
venciones, también es posible que la priorizacién resultante no se alinee clara-
mente con criterios de efectividad o eficiencia en la prevencién de siniestros.

Seguimiento y evaluacion

Asi como una buena planificacién es imprescindible para generar acciones de se-
guridad vial guiadas por la evidencia, el seguimiento y evaluacién de las interven-
ciones realizadas es una parte fundamental del ciclo de politicas publicas, ya que
nos va a permitir saber en todo momento si se estin cumpliendo los objetivos
planteados, si las cosas estin funcionando como pensibamos, si hay desvios im-
portantes o si aparecen nuevos problemas no previstos. De esta manera, se puede
retroalimentar la planificacién, aprender y corregir los aspectos que asf lo requie-

ren, haciendo cada intervencién mids eficaz y eficiente.



Si los objetivos y las metas estdn claros, los indicadores para hacer el seguimiento
se desprenden naturalmente de ellos. En cualquier caso, aunque no se hayan de-
finido metas especificas sobre las métricas generales (por ejemplo, victimas fatales
cada 100.000 habitantes), es deseable mantener el seguimiento de su evolucién
para poder analizar si el cumplimiento de nuestros objetivos particulares coincide
con la mejora del nivel general de seguridad vial. Ademds, siempre es deseable
mantener el seguimiento anual de todas las variables recogidas en el diagndstico
porque esto nos permitird actualizarlo periédicamente, y ademds puede ayudar a
detectar nuevas tendencias debidas a cambios ajenos a la planificacién de seguri-

dad vial.

En ciudades medianas o pequenas, hacer el seguimiento tnicamente en base a los
indicadores de siniestros o victimas puede resultar muy dificil ya que la baja canti-
dad de ocurrencias y alta variabilidad pueden enmascarar el efecto de las medidas
aplicadas. En esos casos, es ideal realizar estudios particulares del antes y después
de una intervencion para poder analizar su efectividad, revisar cuestiones a mejo-
rar y comunicar a la poblacién los logros. Estos estudios pueden ser relevamientos
de alguna variable importante para la intervencién realizada: velocidad de circu-
lacién, cumplimiento de la obligacién de ceder el paso a peatones, dispersién de
trayectorias de personas o vehiculos, cantidad de cuasi incidentes e incidentes,
etcétera. También puede recurrirse a estudios de metodologfas cualitativas para
entender las percepciones de los usuarios. Estos estudios deben preverse antes de
la ejecucién de la obra y pueden ser parte de los relevamientos preliminares de

campo.

Los cambios en el entorno fisico o en aspectos que implican ciertos hébitos tienen
un proceso de adaptacion de los usuarios habituales, por lo que es conveniente es-
perar por lo menos tres meses desde la puesta en marcha para hacer el relevamien-
to posterior a una intervencién. Es importante que el antes y después se midan en
condiciones similares: mismo tipo de dfa de la semana (generalmente dia laboral,
en época escolar), condiciones meteorolégicas, horarios, condiciones de intensi-

dad de trinsito y demds, para que la comparacién sea vilida.
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Estructura de gestion

La estructura de gestion es una herramienta clave de la planificacién de seguridad
vial y debe preverse la conformacién del equipo que va a implementar el plan
desde el inicio. Cada tarea (desde la recoleccidn y andlisis de estadisticas pasando
por la redaccién de proyectos y hasta la ejecucion de obras, propuestas legislati-
vas, comunicacién y seguimiento de las intervenciones) debe tener una persona
responsable asignada con funciones claras, ya que de lo contrario las intenciones
se diluyen y los plazos se estiran, poniendo en peligro el cumplimiento de los ob-

jetivos planteados.

Esta estructura de gestién puede ser muy simple en ciudades chicas, donde una
unica persona puede encargarse de todas las tareas (en algunos casos coordinando
acciones de proyecto o de ejecucién de obra con las dreas especificas del munici-
pio) o puede requerir equipos multidisciplinarios de varias personas en ciudades
grandes. En todo caso, es muy probable que la ejecucién del plan y las obras o
intervenciones asociadas requieran acciones de otras dreas del municipio, para lo
cual es importante incluir esas dreas desde el principio para lograr que conozcan,
comprendan y se comprometan con los objetivos de seguridad vial. Independien-
temente del tamafo y composicién del equipo de trabajo, se necesita una figura
de liderazgo que se encargue de coordinar la implementacién de las acciones pre-
vistas, con la suficiente jerarquia para lograr efectivamente la colaboracién de to-
das las dreas involucradas. En algunos casos, la implementacién de un gabinete de
seguridad vial o una comisién participativa que incluya otros actores del sistema

puede ser de utilidad para la gestion.

A su vez, es posible que diversos elementos planteados en el plan necesiten de la
rama legislativa. En especial, aquellos que afecten el uso de las calles o intervencio-
nes grandes en calzada. De modo que serd necesario construir los consensos en las

legislaturas para que se puedan llevar adelante.

Histéricamente, los temas de seguridad vial se dejaron en manos de ingenieros
y arquitectos, pero lo ideal es integrar equipos multidisciplinarios incluyendo
a perfiles de ciencias humanas (sociologfa, ciencias politicas, antropologia, eco-
nomia) que enriquezcan la mirada y aporten conocimientos sobre el compor-

tamiento humano.



Presupuesto

La ejecucién de todo plan requiere asignar recursos, y para ello, esos recursos
deben estar cuantificados y asignados. Los verdaderos valores de gestién se pue-
den ver mejor en la asignacién de partidas presupuestarias que en las declaracio-
nes expresadas en los planes. Si bien es posible que, a largo plazo, las inversiones
en seguridad vial den lugar a ahorros que superen los costos, esos ahorros son
diferidos en el tiempo y ocurren en otros sectores que no llevan el dfa a dia dela
responsabilidad de seguridad vial (principalmente, en salud, que incluso puede

pertenecer a jurisdicciones nacionales o provinciales).

Esto no quiere decir que no deba encararse la redaccién de un plan de seguridad
vial sin tener asignados los fondos necesarios para ejecutar las acciones, sino que
el plan debe incluir siempre un presupuesto claro con una estimacién del costo
para todas las acciones previstas (sean salarios del equipo responsable, campanas
de comunicacién, estudios, proyectos o ejecucion de obras), y en una segunda
etapa, buscar activamente el financiamiento para llevarlos a cabo. La busqueda
de financiamiento (sea local, provincial, nacional o de organismos internacio-
nales) serd mucho mds sencilla si se dispone de un plan presupuestado. En el
caso de que no se disponga de recursos propios, la tarea de la busqueda de finan-
ciamiento debe incluirse también en la estructura de gestion y la planificacion
de responsabilidades. El presupuesto deberfa incluir tanto la inversién inicial
como el mantenimiento corriente, de modo que las intervenciones no langui-
dezcan en el tiempo, dejando una mala imagen y deslegitimando la intervencién

misma y su objetivo de fondo.

Cada accién que se prevea en el plan tiene una fase previa, una fase de implemen-
tacién y una fase de seguimiento. El presupuesto debe tener en cuenta estas tres
fases, ya que cada una tiene su costo y asignacién de recursos humanos imprescin-

dibles para poder avanzar a la siguiente etapa.

Comunicacién
La comunicacién es una herramienta fundamental en seguridad vial, tanto en los
procesos de diagndstico, planificacién y disefio como en las fases de implementa-

cién y fiscalizacién. A pesar de que la cara mds visible de la seguridad vial son las
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campanas publicitarias que se realizan con la intencién de despertar conciencia o
modificar ciertas conductas, la importancia de la comunicacién en seguridad vial

va mucho mis all4 de eso.

En el proceso de planificacién, es imprescindible pensar la comunicacién con la
ciudadania desde las primeras etapas para lograr no solo la difusién de las po-
liticas de gestién, sino también propiciar la participacién y poner en agenda la
importancia de la seguridad vial. Un plan realizado con buena comunicacién y
participacién activa de la sociedad civil tiene muchas mds posibilidades de que
las medidas aplicadas sean aceptadas por la ciudadania y de generar un impacto

positivo que se sostenga en el tiempo, a pesar de posibles cambios de gobierno.

Antes de implementar algiin cambio importante, es fundamental una buena comu-
nicacién para evitar que el desconcierto de los conductores pueda generar situacio-

nes de peligro, o que pueda generar rechazo hacia las medidas implementadas.

Otro aspecto importante de la comunicacién es la difusién de los resultados de
los operativos de fiscalizacién y aplicacién de infracciones, ya que el efecto alec-
cionador de la fiscalizacién sobre los usuarios es proporcional a la probabilidad
percibida de recibir una multa (no solo de la chance real de ser mutado) al come-

ter una infraccidn.

Una forma de comunicar la importancia de la seguridad vial para la gestién es
brindar formaciones a los empleados municipales, aplicar algunos criterios de fis-
calizacién hacia adentro, de manera que resulte visible que el personal y funcio-
narios actdan correctamente y son respetuosos de las normas, o seguir criterios de
seguridad (por ejemplo, exigencias de equipamiento) en la compra de vehiculos o

en la contratacién de servicios publicos.

Sibien los hechos comunican mejor la gestién que las palabras, nunca debe dejar-
se de comunicar el seguimiento del plan alo largo de su implementacién. Cuando
las intervenciones son visibles, funcionan y logran mejorar la seguridad vial, el
resultado estd a la vista de todos, pero no siempre es apreciado. En otros casos,
cuando el resultado no es el esperado, es importante comunicar cuéles fueron los

errores detectados y los aprendizajes a aplicar, de modo de poder continuar con



acciones tendientes a mejorar la seguridad. La peor comunicacién es la que no se

hace: cuando se deja un vacio de informacién, es muy probable que sea llenado

por rumores o especulaciones, sean bien o mal intencionados.
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Intervenciones de diseno vial .....



Sobre este
capitulo

En los capitulos anteriores, se buscé introducir el tema de la seguridad vial y su
importancia, como asi también los conceptos tedricos utilizados en este campo y
los lineamientos para poner en marcha un plan de seguridad vial. En este capitulo
recopilamos algunas de las herramientas que se pueden utilizar para conseguir los
objetivos deseados con intervenciones concretas en forma de una serie de fichas

organizadas en tres secciones:
¢ Intervenciones de disefio vial.

*  Acciones de regulacién y control.

e Acciones de cultura de la movilidad.
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Estas fichas no pretenden ser una recopilacién exhaustiva de todas las posibilida-
des de intervencidn, sino una preseleccién adaptada al contexto local de algunas
de las medidas que podrian generar mayor impacto y pueden ser implementadas a
nivel municipal en Argentina. Esto no quiere decir que otras intervenciones que
no estén contempladas en esta gufa no sean de utilidad o no puedan ser adaptadas
al contexto local. Estas intervenciones toman los aportes hechos en algunos ma-
nuales como Guia Global de Disesio de Calles (GDCI, 2016), Manunal de Calles.
Diserio vial para ciudades mexicanas (SEDATU, BID, 2019) y Guia de politicas
piiblicas en seguridad vial en base a la evidencia. Intervenciones recomendadas en
seguridad vial para la implementacion local. (ANSV, 2022) alos que puede recu-

rrirse para mayores referencias.

000060

Uso seguro de
O | vias de transito

Q0000
Transporte multimodal
y planificacion 0000
del uso de la tierra
Infraestructura
vial segura
Q0000
Respuesta después eoooC
de los siniestros viales /
o 5 Vehiculos seguros
Estas fichas estin pensadas como una caja de herramientas para la preselecciéonde [~~~ """"~"""777"""
/ FIGURA 14/

medidas a implementar en base a los objetivos definidos en el plan de seguridad
vial. Si bien se muestran aisladas y clasificadas, no hay que perder de vista que
muchas de estas medidas cumplen mds de una funcién o podrian entrar en mds
de una categorfa de esta clasificacién. También hay que tener en cuenta que mu-

chas veces se puede (e incluso es deseable) combinar varios tipos de medidas en

Fuente: Elaboracién propia.
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una sola intervencién o proyecto, asi como también es deseable implementar una

baterfa de medidas coordinadas en lugar de intervenciones aisladas.

Cada ficha tiene una descripcién de cada tipo de intervencién, algunos linea-
mientos generales sobre dénde y cémo aplicarlo, asf como una orientacién sobre
el nivel de impacto. Al final del capitulo se encuentra la bibliografia para

ampliar los conocimientos. Estudios muy completos sobre la efectividad de
distintos tipos de intervenciones pueden encontrarse en Turner (2021) "'y en
Venkatrama et al. (2021).



Intervenciones

Fichas

de diseno vial

Las intervenciones de disefio vial, al requerir obras fisicas de infraestructura, tie-
nen algunas consideraciones especiales que debemos conocer antes de ponerlas en
marcha. Es conveniente seguir un proceso légico y ordenado enlazando la planifi-
cacién y el proyecto de cualquier intervencién de diseno vial; en lineas generales,

el proceso serfa el siguiente:

Observacion y analisis de
funcion, uso y forma actuales

Jerarquizacion

Seleccién del |
eleccion dettugar (objetivo de funcién/uso)

Seleccioén velocidad de diseno
y usuarios de diseno y control

C» Seleccién de medidas —>

Disefio geométrico

C’ Comprobacion de disefio  —>
(iteracién a disefio geométrico)

Disefio sefalizacion /
iluminacion

Diseno drenaje

J
J
J

C» Cémputo / presupuesto  —»  Implementacion Partes del proceso de planificacién general

Uno de los primeros pasos en cualquier intervencién en una via es analizar las
necesidades de los distintos grupos de usuarios que la utilizan asi como también
los usos que estos le dan. También se debe considerar la funcién que la via cumple

en una trama de la red de movilidad de la ciudad mds amplia.

En base a estas caracteristicas es que se define cudl es la funcién objetivo para la
que se va a disefar la forma del espacio, de manera que se obtenga como resulta-
do un uso apropiado, logrando asf coherencia y equilibrio entre uso, funcién y
forma. Esta funcién objetivo es la que va a regir la seleccién de los denominados
controles de diserio. Los controles de disefio son variables que determinan el disefio

fisico de la calle. Son herramientas que se pueden elegir para garantizar que las ca-

| /FIGURA 15/

: Fuente: Elaboracion propia.
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lles sean seguras y accesibles para todos los usuarios. Los controles de disefio mds
importantes son usuario de disefio, usuario de control y velocidades de diserio. En
algunos casos se trabaja también con momentos especificos (hora de disefio, dia

de disefio) y otras caracteristicas funcionales como intensidad de trdnsito.

Se llama usuario de diseio al tipo de usuario que utiliza la infraestructura (o una
parte de ella) con suficiente frecuencia como para entender que su paso debe ser
suficientemente cémodo a la velocidad de diseno fijada. Cada intervencién puede
tener varios usuarios de disefio ya que debe satisfacer la diversidad de necesidades
de personas que se mueven o usan el espacio. El usuario de control es el que uti-
liza un tipo de vehiculo con mayores exigencias de espacio que la mayorfa de los
usuarios, con un paso que no es lo suficientemente frecuente como para definir
las caracteristicas de la infraestructura, pero del cual se debe poder garantizar el
paso —aunque sea en condiciones de muy baja velocidad y ocupando espacios de
manera excepcional, como en el uso de varios carriles independientemente de su

direccion de circulacién, pisando cordones, isletas o mdrgenes—.

La velocidad de disefio es una velocidad que se fija como objetivo para que el di-
seflo y la correlacién entre las distintas caracteristicas geométricas de una calzada
que influyen en el funcionamiento del vehiculo o el comportamiento de cada tipo
de usuario lo induzcan a utilizar la via a esa velocidad o menos. Se utiliza para el
célculo de varios pardmetros de disefio y operacién (por ejemplo, distancia visual,
radios de curvas horizontales, tiempos de cruce). La velocidad de disefio para los
vehiculos no debe ser menor a la velocidad a la que se espera que circule la mayo-
rfa de los usuarios, ni debe ser superior al limite de velocidad mdxima normado.
Se debe fijar una velocidad de disefio para cada tipo de usuario involucrado en el
funcionamiento de la obra. Por ejemplo, en una calle con veredas podria ponerse
como objetivo que un peatdn circule a 5 km/h, un ciclista a 15 km/h, un camién
a 20 km/h y un auto/moto a 30 km/h. A su vez, es conveniente que haya una co-
herencia entre estas velocidades y la funcién de la calle. En una calle de conviven-
cia donde comparten un mismo espacio peatones, ciclistas y motorizados, serfa
mds razonable pensar en peatones a 5 km/h, mientras que bicis, autos y camiones
no deberfan superar los 10 km/h. En el caso de los usuarios que circulan a pie, se
recomienda ademds verificar el disefio para el uso de peatones “lentos” (velocida-

des de 1m/seg o0 menos), especialmente en el caso de los cruces peatonales.



Se debe notar que en muchos municipios el marco legal requiere la adecuacion
de normativa para hacer ciertos cambios en el disefio de la calle, entre ellos con
frecuencia se encuentran los sentidos de circulacién o las prohibiciones de esta-
cionamiento. Es importante revisar la manera correcta de modificar estas norma-
tivas o analizar si es posible adoptar un enfoque de urbanismo tictico (ejecucion
de la obra con elementos temporales que permitan analizar su funcionamiento y
revisar el diseflo en base a los resultados del uso real del espacio) respaldado por

una normativa de rango inferior que establezca un periodo de prueba.

Las fichas a continuacién incluyen una aproximacién al orden de magnitud de
costo y plazo de implementacién de cada medida. En lineas generales, tanto el
costo como el plazo de ejecucién son muy variables de acuerdo a la experiencia
y recursos humanos disponibles a nivel local. Ademds, en los casos en que se in-
cluye construccién o compras de equipamiento, existen muchas aproximaciones
posibles al nivel de calidad/durabilidad y economias de escala que dependen de la
magnitud de la intervencién. En la tabla de abajo se ven las escalas usadas y su cos-

to correspondiente en ddlares y en tiempo. Para estas escalas, se utilizé como base:

* En el caso de intervenciones puntuales, el costo de intervenir una esquina
completa o realizar una determinada intervencién puntual.
e Enel caso de intervenciones lineales, el costo de una cuadra.

* En el caso de intervenciones no localizadas, el costo de estudios o recursos
humanos dedicados para una ciudad de tamafo intermedio.

Orientacion sobre Costo unitario Orientacion sobre Duracion
el nivel de inversion estimado* plazos de implementacion estimada
1 menos de 10.000 USD 1 menos de 2 semanas
2 10.000 a 25.000 USD 2 2 a 8 semanas
3 25.000 a 50.000 USD 3 8a 16 semanas
4 50.000 a 100.000 USD 4 16 a 32 semanas
5 mas de 100.000 USD 5 mas de 32 semanas

*Valor en USD al cambio oficial
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Eliminacion
de obstaculos
visuales en
aproximacion

La adecuada visibilidad en una interseccién es funda-
mental para la seguridad de todos los usuarios de la via:
no podemos actuar sobre un peligro que no vemos. La
presencia de obsticulos que interrumpan la visién
(drboles o arbustos frondosos, vehiculos estacionados,
carteles publicitarios u otro tipo de estructuras) puede
dar lugar a una disminucién en el tiempo disponible

para percibir, analizar y reaccionar ante la aproximacién

de otro usuario, creando condiciones de riesgo.

+ movilidad

- movilidad

Nivel de inversion

@C o000

Tiempo de implementacion

@C OO0

Aplicable en
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Vies al urbanos
| ”movillidady”””,””: 7777777 —
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locales urbanos
- habitabilidad + habitabilidad
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© Incidencia Q0000

municipal
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Objetivos especificos

* Garantizar que un conductor que se aproxima a la
interseccién desde cualquier direccién —y a una
velocidad prudente— pueda ver a un vehiculo o
peatén que se acerca desde cualquier otra direccién
permitida con suficiente antelacién como para poder

reaccionar y detenerse antes de llegar al punto de

Consideraciones adicionales

Una mejor visibilidad puede tener el efecto indeseado de
incentivar a una mayor velocidad. Por esta razén, se
recomienda limitar el alcance de la intervencién a los
minimos necesarios para las velocidades seguras previs-
tas en la via e implementarla con otras medidas de trinsi-

to calmado. De esta forma se evitard generar incentivos
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conflicto. para el aumento excesivo de la velocidad de cruce.

¢ DPermitir a un conductor que se encuentraen lalineade La eliminacién de espacios de estacionamiento o

detencién divisar a un vehiculo o peatén que se aproxi-  vegetacién puede tener oposicién de algunos vecinos.
ma con suficiente tiempo para arrancar y despejar la
. . . En caso de intersecciones con dngulos de aproximacién
interseccién antes que este llegue al punto de conflicto. caso de intersecciones ¢ gy € ap <

menores a 90°, la canalizacion para llevar el dngulo a 90°

e Ordenar el estacionamiento. puede mejorar mucho la visibilidad para los conductores.

* Mejorar la seguridad y accesibilidad peatonal en los  Tener en cuenta la visibilidad de nifios o personas en

cruces. silla de ruedas (altura minima: 70 cm).

B Una vez calculadas las distancias visuales, verificar en el

e lugar la presencia de obstéculos a remover.

Criterios de diseno

Analizar la velocidad médxima razonable para la interseccién como primera medida. Si el espacio disponible no
permite la visibilidad necesaria, entonces se deberd limitar la velocidad (normativamente y con medidas de

calmado).

V1: velocidad a la que se aproxima el usuario observador

V2: velocidad del usuario observado

Velocidad Distancia visual Velocidad Distancia a lo

V1 (kmh) de detencion V2 (Kmh) largo del camino
(m) secundario (m)

Peatdn ) Peatén 5

10 15 10 10

20 20 20 15

30 25 30 30

40 3 40 40

50 40 50 50

60 50 40 65




Ficha n® 02 Mejora de visibilidad en esquinas

lluminacién
Las calles con poca o mala iluminacién pueden ser poco O Q Q @ Q

atractivas e inseguras para quienes circulan a pie, en trans-

porte publico o en bicicleta, desalentando el uso noctur- . . -
Tiempo de implementacion

no de estos modos. Ademds, el dngulo de visién nocturna
del conductor de un vehiculo motorizado estd muy

limitado por el alcance de los faros delanteros de su Q Q O Q Q
vehiculo. Esto dificulta mucho la visién de personas o
vehiculos fuera de la trayectoria inmediata (por ejemplo,

A Aplicable en
peatones en la vereda, ciclistas en calles transversales, etc.).

© I
©
’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’’ ° Centros
- 3 Vias d:e urba}nos
- % movilidad y
T conectores : ‘
T : Callesde |calles -
I actividad | urbanas
7777777777777777777777777777777777777777777777 y bulevares
- Calles Lugares
3 locales ; urbanos
E | | |
=i I I I
IS
- habitabilidad + habitabilidad
777777777777777777 Uso seguro de
vias de transito
@ Incidencia Q0000
municipal
Transporte multimodal Infraestructura
y planificacion vial segura
del uso de la tierra ) @00
YY) Q\C%

J 5

Respuesta después

de los siniestros viales Veh(éulos Seguros
0000 @O0000




Objetivos especificos

o Garantizar la visibilidad de la calle y vereda asi como
posibles obstdculos para quienes circulan sin ilumi-
nacién propia (peatones, usuarios de transporte ptbli-

co, algunos ciclistas).

Maximizar el campo de visién de quienes circulan en

vehiculos motorizados o con iluminacién propia.

Generar un espacio publico atractivo y seguro durante

los perfodos de penumbra y oscuridad.

Criterios de diseno

Consideraciones adicionales

Los proyectos de iluminacién en general son costosos de
construir y tienen un gasto de mantenimiento (electrici-
dad, reposicién de luminarias, etc.), se recomienda
priorizar la eficiencia energética de las luminarias desde
el inicio del proyecto. En caso que el suministro de
energfa sea poco confiable es posible prever una fuente
alternativa de energfa (por ejemplo paneles solares con

baterfa).

Para minimizar la contaminacién luminica, la luz debe
estar dirigida hacia abajo solamente. Se debe cuidar que

no interfiera con viviendas adyacentes.

En caso de instalar las luminarias en postes dentro del
espacio de calle, se recomienda utilizar postes con

pescante para que este obsticulo quede iluminado.

Se debe seguir una estrategia coherente con la tempera-
tura de color de la iluminacién. En general las zonas
peatonales se iluminan con luces mds cdlidas (alrededor

de 3000°K) y las zonas vehiculares con luces mds neutras

a frfas (alrededor de 5000°K).

La iluminacién debe ser lo mds uniforme posible, alcanzando todo el ancho entre lineas municipales (tanto la

calzada como la vereda o ciclovia) y sin zonas de sombra. Esto se logra con una minima superposicién (longitu-

dinal y transversal) entre los conos de luz. En calles relativamente anchas se debe prever mds de una hilera de

luminarias.

El alcance horizontal de cada luz es igual a la altura del poste. La separacién horizontal entre luces en hilera es

de entre 2,5 a 3 veces la altura de los postes. Se puede prever un ligero aumento del nivel de luminosidad en

intersecciones, donde se espera mayor cantidad de conflictos.
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Ficha n® 03 Cruces peatonales seguros

Mesetas
elevadas

Las mesetas elevadas son dispositivos de calmado de
trinsito que se construyen elevando un tramo corto de
calzada hasta la altura de la vereda. La pendiente de la
rampa que conduce a la elevacién se determina segtin la
velocidad objetivo.

=
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=g,
i
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|28
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+ movilidad

- movilidad

Nivel de inversion

@00 00

Tiempo de implementacion

@00 00

Aplicable en

Centros
Vias de urba:nos
movilidad y
conectores
Calles de Calles
actividad urbanas
y bulevares
Calles Lugares
locales urbanos
- habitabilidad + habitabilidad
777777777777777777 Uso seguro de
vias de transito
@ Incidencia Q0000
municipal
Transporte multimodal Infraestructura
y planificacion vial segura
del uso de la tierra ) @00
00Q0

!

Respuesta después
de los siniestros viales
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Vehiculos seguros
@0O00O0



Objetivos especificos

Si bien pueden usarse simplemente como reductores de
velocidad, su funcién principal es mejorar la caminabili-

dad, ya que:

Permite el cruce peatonal sin escalones, lo que mejora la

accesibilidad universal.

Hace mds visible la existencia del cruce peatonal,
resultando en mayor probabilidad de que el conductor

ceda el paso al peatén.

Puede servir como tratamiento de portal que delimita la

entrada desde avenidas a zonas de mayor peatonalidad.

Criterios de diseno

La meseta elevada tiene tres componentes:

Lr

A
\4
A

Consideraciones adicionales

Debe tenerse mucho cuidado al utilizar este tipo de
reductores en avenidas o vias de circulacidn frecuente de
vehiculos de emergencia o transporte publico, ya que
pueden resultar inesperados para el conductor. En estos
casos, se recomienda utilizar Gnicamente en zonas de
cierta intensidad de cruce peatonal y con suficiente
sefalizacién de advertencia para los conductores o con

otras medidas de calmado complementarias.

No se recomienda utilizarlas como cruces peatonales en
vias con mds de 2 carriles de circulacién por sentido o

con velocidad real de circulacién de mis de 60 km/h.

Le Lr

Y
A
\4

* Altura (h):
no debe superar los 12 cm. (la altura recomendada es
de 10 cm).

o Longitud del sector elevado (Le):

debe ser igual o superior al mayor ancho de las veredas

que conecta. En ningtin caso deberfa ser menor a 3 m.

En caso de gjecutar sobre pavimento existente se
recomienda realizar el fresado en la zona de inicio de

las rampas para evitar roturas del borde.

* Rampas de aproximacion y salida (Lr):

se disefian en funcién de la velocidad objetivo.

Velocidad 30 km/h 30 km/h 50 km/h

Long. rampa 10h 15h 25h

0,5cm

3-4cm

1@ ; 7
50 cm | |
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Ficha n® 04 Cruces peatonales seguros

Isletas de
apoyo peatonal X JOXOX®,

Las isletas de apoyo o refugio peatonal proveen un

Tiempo de implementacion
espacio seguro dentro de la calzada para que el peatén

pueda realizar el cruce en dos o mds etapas. G G Q Q C

Al mismo tiempo, por representar un obsticulo para los

conductores de vehiculos motorizados, pueden funcio-

nar como reductores de velocidad. Aplicable en

Se puede aprovechar la interposicién de isletas de apoyo 3 ‘
hicanas (desvio lateral del carril) < Centros
para generar chicanas (desvio lateral del carril) o s vias de B
estrechamientos de calzada, que también colaboran con % movilidad y :
la reduccién de la velocidad. conectores
|  Callesde |calles
‘ actividad | urbanas
y bulevares ‘
I, i, Tmmer - | Calles  |L__ 1] | Lugares
'"”’ ! 3 locales urbanos
Ly 3 | | |
—L] o ! | | |
T — —
l.l.l.'l,.,,L - habitabilidad + habitabilidad

© Incidencia
municipal

Uso seguro de
vias de transito
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Objetivos especificos

Proveer un espacio de refugio para peatones en vias de
varios carriles, separando conflictos y acortando la
distancia y la complejidad de evaluacion del trinsito
en cada tramo. Esto es de especial utilidad para nifios
y personas mayores, mejorando la accesibilidad
universal del cruce.

Hace mds visible la existencia del cruce peatonal,
resultando en mayor probabilidad de que el conduc-

tor ceda el paso al peatdn.

Puede servir como tratamiento de portal que delimita
la entrada desde zonas suburbanas a zonas de mayor
peatonalidad.

Criterios de diseno

Las isletas tienen dos componentes:

Las extensiones que conforman el obstdculo antes y
después del cruce
— Largo (en sentido de circulacién vehicular):
Minimo 5 m. Hacia la interseccién, la longitud
puede ser menor por falta de espacio. Se re-
comienda llegar hasta el limite del carril pasante

transversal, teniendo en cuenta la restriccién que

esto puede generar para el giro en calles estrechas.

— Ancho:
segtin las necesidades del refugio peatonal.
— Ancho de carril de paso:

minimo 2,5 m /miximo 3 m

* Elespacio peatonal de refugio
— Largo (en sentido del cruce peatonal):

Minimo 1,8 m, para permitir el descanso o

Consideraciones adicionales

Las isletas deben generarse con proteccién fisica (no
solo con pintura). Puede implementarse con medidas
provisorias (como maceteros, bolardos, delineadores o

cordones plésticos).

Se debe balizar e iluminar correctamente la isleta para que

el obstdculo sea ficilmente detectado por los conductores.

Puede ser conveniente combinar isletas de apoyo con
extensiones de corddn para acortar atin mds las distan-

cias de cruce.

La presencia de la isleta no debe resultar un obstdculo para
el cruce y, por lo tanto, la superficie peatonal debe estar en
el mismo nivel que el resto de la senda en la calzada.

Puede aprovecharse la isleta para ubicar vegetacién
(siempre que no obstaculice la visibilidad, con plantas

de menos de 1 m de altura) o sistemas de drenaje.

Para la ubicacién de isletas en esquinas con giro
frecuente de vehiculos pesados es necesario verificar que

esta maniobra pueda realizarse.

maniobra de una persona en silla de ruedas o
con un carrito de bebé. Deseable 2,4 m. En
casos de limitacién de espacio, puede ser de
hasta 60 cm, pero este diseio no cumple la
accesibilidad universal.

— Ancho:
el refugio debe abarcar el ancho completo del
cruce. En general, no debe ser menora 3 m.

. Espacio T 1
Extension ! peatonal 1.8'm)| Extension
» derefugio |
< >5m >

2,5m < Ancho carril <3 m

<«— >3 m—>»
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Ficha n° 0 5

Cruces peatonales seguros

Extensiones
de cordon 0000

Las extensiones de cordén o de vereda son ampliaciones ) . .
Tiempo de implementacion
del espacio peatonal a nivel de la vereda en coincidencia

con esquinas O cruces. Q Q Q Q Q

Aplicable en
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Objetivos especificos

Proveer un espacio de refugio, acortando la distancia
del cruce. Esto es de especial utilidad para personas

“lentas”, mejorando la accesibilidad universal del cruce.

Hace mds visible la existencia del cruce peatonal y de las
personas que esperan al ubicarlas mds cerca del campo
de visién e impidiendo el estacionamiento de vehiculos
que obstaculizan la visual. Esto resulta en mayor proba-

bilidad de que el conductor ceda el paso al peatén.

Puede servir como tratamiento de portal que delimita
la entrada desde zonas suburbanas a zonas de mayor
peatonalidad.

La modificacién de los radios de giro puede aportar
reduccién de velocidad en los giros de vehiculos.

El estrechamiento de la calzada puede actuar como
medida de calmado de transito.

Criterios de diseno

Ancho de carril de paso:
minimo 2,5 m / mdximo 3 m

Margen al cordén de la vereda/obsticulos verticales:
miximo 0.25 m a cada lado

El principal criterio de disefio de las extensiones es el
giro de vehiculos en la esquina.
La posibilidad de girar en una esquina depende de:
— Tipo de vehiculo de disefio
— Ancho de calzada disponible
- Angulo de giro

Consideraciones adicionales

Las extensiones deben tener una proteccién fisica,
pero pueden implementarse con medidas provisorias
(como maceteros, bolardos, delineadores o cordones

pldsticos).

Se debe balizar e iluminar correctamente la extension
para que el obsticulo sea fécilmente detectado por los

conductores.

Puede aprovecharse el espacio de ampliacién para
ubicar vegetacién (siempre que no obstaculice la
visibilidad, con plantas de menos de 1 m de altura) o

sistemas de drenaje.

Pueden implementarse extensiones a mitad de cuadra
para materializar cruces en lineas de deseo peatonal

importantes.

La eleccién del vehiculo de disefio es la principal
variable a definir. No debe seleccionarse un vehiculo
pesado a menos que tenga una frecuencia de giro

suficientemente alta en esa interseccidn.

El radio que permite el giro del vehiculo se evalda en
la trayectoria real y no necesariamente coincide con el

radio de la curva del cordén que limita la vereda.
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Ficha n® 06 Reduccion de velocidad con elementos fisicos

]
Chicanas
Las chicanas son tramos donde se fuerza el desvio lateral Q Q Q @ Q

de la trayectoria de circulacién para lograr una reduccién

de velocidad.

Tiempo de implementacion

Pueden ser generadas con obsticulos que sigan la trayec-

toria deseada o con objetos puntuales que delimiten los Q Q Q Q Q

extremos de la maniobra.

Aplicable en

P e )
©
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Objetivos especificos

* Los desplazamientos laterales que se pueden hacer sin
demasiada incomodidad en un vehiculo motorizado
dependen de la velocidad de circulacién, por lo que la
introduccién de chicanas fuerza a una reduccién de

velocidad a partir de la geometria del trazado.

Ademis, las chicanas rompen la monotonia de la recta

y mantienen la atencién del conductor en la calle.

Criterios de diseno

e Ancho de carril de paso:
minimo 2,5 m / mdximo 3,2 m (mds sobreanchos o

desfases en los quiebres)

El principal pardmetro de disefio de la chicana es la
velocidad méxima de circulacidén, que define la
relacién entre desplazamiento horizontal (D) del

carril y longitud de la transicién (L).

Los valores de S indicados son para vehiculos livianos.
Para vehiculos pesados se recomienda realizar pruebas

a escala real.

Consideraciones adicionales

Las chicanas se pueden materializar con extensiones de
vereda, isletas o canteros vegetados, alternancia de lado

de estacionamiento y otras intervenciones fisicas.

Se deben balizar e iluminar correctamente los limites
del carril para que el obsticulo sea fécilmente detecta-

do por los conductores.

Puede aprovecharse el espacio de ampliacién para
ubicar vegetacién (siempre que no obstaculice la visibi-
lidad, con plantas de menos de 1 m de altura) o sistemas

de drenaje.

Si bien los quiebres de carril suelen hacerse con
quiebres en 4dngulo, debe tenerse en cuenta que las
trayectorias reales son curvas y pueden requerir cierto
sobreancho para poder realizar la maniobra de vehicu-

los pesados (o pueden utilizarse cordones montables).

Si se requiere construir ensanche de calzada, pueden

resultar costosas.

En calles de doble mano el usuario podria “cortar” la
chicana invadiendo el carril contrario. Esto se evita

agregando una isleta o cordén central.

\" L/D L/D S

km/h | recomendado ' minimo (m)

A 10 1 1 5
20 3 2 8

L

30 6 4 10

v 40 11 6 10
50 17 8 12

60 24 15 12

&
s
o

=
)

0

°
)

°
0
o
c

2
(8]
c
o
>
o
3]

<

=




Ficha n® 07 Reduccion de velocidad con elementos fisicos

Estrechamientos
de calzada Q0000

Los estrechamientos de calzada, también conocidos ) ) .
Tiempo de implementacion

como guillotinas o ahogamientos, son obsticulos
puntuales donde la calzada se ve reducida. Pueden
aplicarse manteniendo el nimero de carriles de circu- Q Q Q Q Q
lacién o, en calles de doble mano con un carril por

sentido, dejando un tnico carril de paso que obligue a

Aplicable en
detenerse para ceder el paso cuando viene alguien en la

direccién opuesta.

= I
©
2 Centros
Pueden aprovecharse para ubicar cruces peatonales a g Vias de urbanos
mitad de cuadra. + movilidad y :
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Objetivos especificos Consideraciones adicionales

e El principal objetivo es generar puntos de friccién ~ Se pueden materializar con extensiones de vereda,
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lateral que obliguen a reducir la velocidad. isletas o canteros vegetados, obsticulos puntuales y

otras intervenciones fisicas.
* Cuando se hacen coincidir con cruces peatonales o

cuando se reduce la calzada de dos carriles a uno solo,  Se debe balizar e iluminar correctamente el estrechamien-
ademds se generan interrupciones de flujo. to. Cuando exista cruce peatonal, este debe estar
claramente sefializado, asf como la obligacién de ceder

el paso en caso del estrechamiento a un solo carril.

Puede aprovecharse el espacio de ampliacién para
0 ubicar vegetacién, mobiliario urbano o sistemas de
drenaje. Cuando hay cruce peatonal o reduccién a un

,’ carril, se debe cuidar que no obstaculice la visibilidad.

No se deben ubicar estrechamientos a un solo carril a
,’ menos de 20 m de una interseccién o en cercanfas de

- cruces semaforizados.

No se recomienda realizar estrechamientos a un solo

carril en calles con alto nivel de trinsito.

En calles con mds de un carril por sentido, el efecto de
/ calmado de trdnsito se reduce y puede ser conveniente

. utilizar otras medidas.

Los estrechamientos de calzada pueden presentar
conflictos para los usuarios de bicicleta, en caso de
K calles con ciclovia se recomienda mantener el paso de

bicicletas segregado.

Criterios de diseno

e Ancho de carril de paso recomendado (entre cordones u obstéculos rigidos como bolardos): 3 a 3,5 m. En caso

de calles sin movimiento de vehiculos pesados, se puede reducir hasta 2,7 m.

¢ En caso de reducciones a un tnico carril, la obligacién de ceder el paso debe establecerse para el lado que tiene

mayor capacidad para almacenar la cola de espera (mds alejado de intersecciones o accesos importantes).



Ficha n° 08 Reduccion de velocidad con elementos fisicos

Deflexiones
verticales Q0000

Las deflexiones verticales son tramos de calzada donde

Tiempo de implementacion
se modifica la rasante para generar una aceleracién

vertical que produce incomodidad y obliga a reducir la Q Q Q Q Q
velocidad puntualmente. Ejemplo de intervenciones de

este tipo son los “lomos de burro” o badenes.

Aplicable en
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Objetivos especificos

» Generar puntos de control donde la velocidad estd

limitada fisicamente.

Criterios de diseno

Se deben ubicar a no menos de 5 a 10 m antes de
puntos de conflicto o zonas de giro. En caso de pasos
peatonales, puede ser mds conveniente utilizar un

paso elevado tipo meseta.

Deben abarcar el ancho completo de la calzada (o en
el caso de formato tipo cojin, debe abarcar cada carril
en ambas direcciones) para evitar maniobras de esqui-

ve del obsticulo.

La distancia recomendada entre reductores de veloci-
dad consecutivos es entre SO y 150 m.

Los reductores tipo meseta responderdn a las mismas
dimensiones especificadas para los pasos peatonales
elevados.

Consideraciones adicionales

Se debe balizar e iluminar correctamente su ubicacidn,
ya que pasarlos a alta velocidad puede resultar en dafios
o pérdida de control del vehiculo. Por esta misma
razén, debe cuidarse mucho la instalacién de este tipo
de reductores cuando se pasa de un tramo de circula-
cién rdpida a un tramo calmado, ya que el conductor
no espera encontrar un obsticulo. Es conveniente en
estos casos dar un tratamiento de portal que indique el

cambio de caracteristicas de la via.

Al tratarse de intervenciones puntuales, no modifican

el aspecto general y tienen un efecto muy localizado.

Para evitar problemas con la circulacién de servicios de

emergencias, se puede recurrir al formato tipo “cojin”.

No son recomendables en vias con mds de S% de

pendiente o velocidad de circulacién de 60 km/h o més.

Tipo lomo de burro

Fresado
Profundidad 3-4 cm
Anchura: 50 cm

Borde de
entrada < 5 mm

Detalle
| | 0,5¢cm
| @ gl
L I 50cm | L 3-4cm
Tipo cojin
1,6 m - 1,7 m para vias
usadas por colectivos,
hasta 2 m en otras vias
Puede ser mas apropiado
. anchos inferiores dentro |
' de chicanas '
3,7mmax. i = -~ -No mas
empinado
a) puede ser o
apropiado 3,5 m queTen8
en vias donde
circulan minibuses
b] aprox. entre ) Direccién
2my3m para ’ del trénsito
otrasvias - - ___
No mas
75cmmax.. c - e e - - Zempinado

que Ten4
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Ficha n° 09 Reduccion de velocidad con elementos fisicos

Angostamiento
de carriles Q@00 OO0

En la ingenierfa de trdnsito tradicional se pensaba que un ) ) .
Tiempo de implementacion

mayor ancho de carriles significaba mayor seguridad,

puesto que permitia mis margen de maniobra para

corregir errores y posibilitaba la circulacién de vehiculos Q Q Q Q Q
mds grandes. En la actualidad se reconoce que los carriles

excesivamente amplios invitan al exceso de velocidad y las

conductas peligrosas, por lo que debe limitarse el ancho

segtin las caracteristicas funcionales de la via.
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Objetivos especificos

o Limitar la velocidad de circulacién a partir de un ancho

de carril estricto en funcién de la velocidad mdxima de

disefio y los vehiculos que realmente circulan por la via.

* Liberar espacio para asignar a otros usos (veredas,

carriles exclusivos de bicicletas o colectivos).

Criterios de diseno

Consideraciones adicionales

En zonas urbanas (velocidad médxima de hasta 60
km/h) no tiene sentido la utilizacién de carriles de mds
de 3,5 m, salvo necesidades especificas de disefio, por
ejemplo, en calles de un tnico carril sin alternativas de
desvio podria preverse un ancho que permita la circu-
lacién atin en caso de detencidn o averfa de un vehicu-
lo. La presencia de obstdculos laterales puede reducir el
ancho efectivo de circulacién. En general, dependien-
do de la altura del obsticulo, se debe proveer un ancho
adicional que permita la circulacién con cierto margen

respecto de este, sin exceder los 3,5 m.

En vias de mds de un carril por sentido, los de la izquierda, donde no se prevé circulacién de trinsito pesado,

pueden tener anchos de carril menores (en general de hasta 2,75 m).

Medidas de ancho de carriles

60 km/h 0 més
50 km/h
40 km/h o menos

Carril central i
(calzadas con mas de !
un carril por sentido)

Carril exterior :
[unico carril en un sentido ' Carril exterior mixto junto
' abanquina transitable, 50 km/h

estacionamiento o ciclovia

o carril extremo derecho
en la direcciéon de marcha)

Banquina transitable

Carril central de giro a izquierda bidireccional
Carril de giro a izquierda unidireccional
Carril de giro a la derecha

Carril de estacionamiento

Carril exterior mixto junto al cordén cuneta

60 km/h 0 més

40 km/h 0 menos

~ Minimo Deseable Maximo
! (m])* (m) m

; 35

777777 ! 2,75 3 33

1 3

1 33 43 43

! 35

1 3 33 3,5

1 33

1.2 23 23

1 3 3 3.3

1 3 3 3,3

1 3 3 33

1 2 2.4 28

* Con paso frecuente de transporte publico o transito pesado el minimo absoluto es 3,1 m en carriles centrales y 3,3 m en carriles exteriores
o de giro. En curvas horizontales se deben aplicar sobreanchos especificos segun el radio y el tipo de vehiculo de disefo.
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Ficha n® 1 0 Reduccion de velocidad con elementos fisicos

Desvios
obligatorios Q0000

Los desvios obligatorios son cierres totales o parciales de ) ) .
Tiempo de implementacion

la calzada que obligan alos conductores a realizar recorri-
dos designados. Cuando se permite el paso directo de Q Q Q Q Q
ciclistas o peatones, funcionan como filtros modales.

Aplicable en
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Objetivos especificos

o Priorizar determinados modos de transporte (a pie, en
bicicleta, o en colectivo) permitiéndoles un camino
directo, mientras se desincentivan otros modos (mds

peligrosos, como el auto) que deben realizar desvios.

* Limitar el volumen de trinsito “pardsito” en vias
secundarias al dificultar la circulacién de paso a través
de las dreas donde queramos limitar la circulacién

motorizada de paso.

e Limitar la velocidad de circulacién indirectamente al
eliminar las trayectorias rectas largas y el trinsito de

paso rdpido.

Criterios de diseno

Consideraciones adicionales

Se recomienda su uso en redes de calles de bajo nivel de
movilidad dentro de los barrios, pero en casos especifi-
cos puede aplicarse a otro tipo de vias. No se recomien-
da su implementacién en vias prioritarias de servicios

de emergencia o de transporte publico.

Los cierres pueden ser desviadores diagonales en esqui-
nas, desviadores centrales que impiden el cruce directo

o cortes parciales de calle.

Se deben planificar cuidadosamente los desvios para
permitir el acceso a todos los frentistas y evitar que los
movimientos de paso puedan seguir realizindose con

desvios poco significativos.

A
A
A
A

L, 1

Y

Y

L,
I

A
A

(N

Y
Y
Y
Y

* Se deben analizar las trayectorias de giro de los vehiculos que se espera que circulen por las calles intervenidas ya

que la restriccién de espacio puede dificultar la realizacién de giros en varias maniobras.

* Enlos filtros modales el ancho de paso para bicicletas no debe superar 1,2 m ni ser menor a 0,8 m. Se recomien-

da la limitacién con cordones no montables, bolardos o maceteros.
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Ficha n® 1 1 Reduccion de velocidad con elementos fisicos

Reduccion de
radio de giro QOO0 0O0O0

La friccién y la pendiente transversal son pardmetros que . . >
Tiempo de implementacion

rigen la estabilidad de un vehiculo que gira a una deter-
minada velocidad. A menor radio de giro, resultard
siempre una menor velocidad de circulacién, por lo que Q Q Q Q Q
el disefio de curvas e intersecciones con radios que

limiten la velocidad de circulacién es una herramienta Aplicable en

muy util en entornos urbanos.

hel . :
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Objetivos especificos

o Limitar la velocidad de circulacidn a través de radios de
giro adecuados para la trayectoria de los vehiculos de
disefio, que deben poder girar en una maniobra simple.

o Verificar la transitabilidad para vehiculos pesados que
pasen ocasionalmente. A estos vehiculos se les garantiza
la circulacién a “paso de hombre” (menos de 5 km/h)
y a veces utilizando mds de un carril, con mds de una
maniobra o pisando zonas auxiliares no destinadas a la

circulacién del resto de vehiculos o con asistencia.

Criterios de diseno

Consideraciones adicionales

Se debe verificar el radio segtin la trayectoria real del

vehiculo y teniendo en cuenta el ancho de carriles.

Se debe seleccionar el vehiculo de disefio de menor
tamafo razonablemente posible. Pero la verificacion
con un vehiculo de control debe realizarse con vehicu-
los de mayor tamafo que puedan tener paso ocasional

por la via, o con vehiculos de emergencia.

Las velocidades de giro deben ser bajas, en el orden de
10 km/h incluso en avenidas, ya que en las esquinas
los vehiculos que giran deben ceder el paso a peatones.

Los cambios de configuracién de cordones existentes
deben ir acompafiados por adaptaciones en el desagiie

pluvial.

El dngulo de giro influye en el radio efectivo necesario.

* Los radios de cordén deseables son menores a 3 m y pueden llegar a ser tan chicos como 1,5 m. Los radios de

cordén de mds de 5 m deberfan ser excepcionales.

e Dara reflejar las condiciones reales (ndmero y ancho de carriles, 4ngulo de giro, presencia de isletas, etc.) para el
vehiculo de disefio seleccionado, se recomienda utilizar plantillas de giro o rutinas de simulacién como turn.lisp

(complemento para programa de CAD).

R=20m
(radio efectivo)
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Ficha n® 1 2 Priorizacion de modos seguros

Veredas
Las veredas son espacios exclusivos para la circulacién y O Q Q Q Q

estancia peatonal. En general se protegen separdndolas

fisicamente de los espacios vehiculares a través de una . . -
Tiempo de implementacion

diferencia de nivel.
eeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee . ee000

Aplicable en
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Objetivos especificos

Posibilitar el movimiento peatonal garantizando la
accesibilidad universal.

Permitir desarrollar funciones de habitabilidad en un

espacio seguro.

Limitar el uso vehicular y transmitir identidad urbana a

una calle.

Dar soporte a otras funciones (servicios, arbolado,
mobiliario urbano, etc).

Criterios de diseno

* La franja de circulacién debe ser de pavimento
antideslizante, continuo, sin escalones ni resaltos.
Cualquier desnivel existente en esta franja debe ser
resuelto con rampas accesibles (ver Ley Nacional Ne

22.431, sus modificatorias y reglamentaciones).

* La franja de circulacién debe estar equipada con

solados podotictiles que sirvan de guia.

Consideraciones adicionales

La vereda debe tener una franja de circulacién accesi-
ble libre de obsticulos de al menos 1,8m de ancho (en
dreas comerciales o céntricas puede requerir mis de
4m, seguin la afluencia peatonal). Como regla general
debe ser siempre lo mds ancha posible, ya que de esta
manera permite acoger mayor cantidad de actividades
y servicios. Fuera del espacio ocupado por la franja
libre de obstdculos es recomendable incluir zonas de

mobiliario urbano y arbolado.

La franja de circulacién se debe conceptualizar como
continua a lo largo de todo el recorrido, incluyendo
los cruces de calles y accesos vehiculares a propieda-
des. Cualquier otro obsticulo que pueda interponer-

se debe ser eliminado o rodeado.

Las veredas deben preverse siempre a ambos lados de

la calzada vehicular.

En general, la pendiente longitudinal no debe superar
el 4% (algunas rampas cortas como las ubicadas en los
cruces peatonales pueden llegar al 8%). La pendiente
transversal debe estar entre 2 y 4%.

Los desniveles deben estar protegidos con barandas y

sefializados con solados de advertencia.

Las rampas de accesos vehiculares a lotes o edificacio-
nes no deberfan superar los 50cm de desarrollo, para
minimizar la invasién de la vereda y forzar la manio-

bra a velocidad peatonal.
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Ficha n° 1 3

Priorizaciéon de modos seguros

Cruces
peatonales

El cruce peatonal es una continuidad de la franja de
circulacién peatonal a través de la calzada vehicular. Las
rampas accesibles permiten salvar el desnivel entre
calzada y vereda con comodidad y seguridad, mientras
que la demarcacién de la senda ayuda a indicar la priori-
dad peatonal a los conductores.

+ movilidad

- movilidad

Nivel de inversion

© 0

© 00

Tiempo de implementacion

© O

Aplicable en
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Objetivos especificos

o Dosibilitar el cruce peatonal de la calzada garantizando
la accesibilidad universal y la cesién de paso cuando

corresponda.

Criterios de diseno

* Las rampas accesibles deben disponer de un espacio
plano de al menos 1,8x1,8 m en el extremo superior
para permitir el giro seguro con una silla de ruedas. El
ancho de la rampa debe ser en lo posible el mismo que
el dela senda peatonal y la franja accesible de la vereda,

con un minimo recomendable de 1,8 m.

La demarcacion se debe ejecutar con pintura termo-
pldstica en caliente para una mayor durabilidad, y
estard compuesta por franjas de 0,5 m de anchoy 3 m
de largo distanciadas por un espacio libre de 0,5 m. En
las aproximaciones de vehiculos se debe incluir una
linea transversal de detencién de 0,5 m a lo ancho de
todos los carriles (mixtos o exclusivos) que se dirigen

hacia el cruce, ubicada a 1m de distancia.

Cuando existan paradas de colectivo o espacios de
carga y descarga, es conveniente ubicar la senda de

manera que los peatones no puedan cruzar inmediata-

mente por delante de un colectivo o camién detenido.

Consideraciones adicionales

Todo cruce peatonal demarcado debe incluir rampas
accesibles en ambos extremos.

Si bien legalmente toda interseccién se considera un
cruce peatonal sobre la continuacién imaginaria de las
veredas, es recomendable que existan cruces peatonales
al menos cada 100 a 150 m, aun cuando no existan
intersecciones, ya que de otro modo los cruces se

acaban haciendo de manera irregular.

Los cruces no deben seguir necesariamente la geometria
de los ejes de calzada, sino las trayectorias pretendidas
por los peatones (lineas de deseo) y nunca deben dirigir-

los hacia un obsticulo (sea permanente o temporal).

Sendas —>
tipo
cebrado
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Ficha n® 1 4 Priorizacién de modos seguros

Vias exclusivas
para ciclistas Q00O O

Las vias exclusivas para ciclistas son sectores (dentro o

Tiempo de implementacion
fuera de la calzada) que permiten separar a las personas

en bicicleta u otros vehiculos de movilidad personal (sin Q Q Q Q Q
estructura de proteccién, de relativa baja velocidad)
tanto de los vehiculos mds peligrosos y rdpidos como de

los peatones. Aplicable en
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Objetivos especificos Consideraciones adicionales

o Separar flujos de circulacién segtn su peligrosidad y ~ Las vias ciclistas deben planificarse de modo de confor-
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velocidad. mar una red bien conectada de caminos directos y

cémodos entre destinos con demanda de viajes.
* DPriorizar la circulacién de bicicletas al disponer de

espacio dedicado, fuera de las vias congestionadas. La reconversion de espacios dedicados a la circulacién o
estacionamiento de vehiculos motorizados puede

e Incentivar el uso de la bicicleta y la micromovilidad. d . . .
espertar cierta oposicién, por lo que es importante

_____________________________________________ una buena comunicacién de los beneficios sociales de

_--  estasintervenciones.

T Si se dedica ancho suficiente, los servicios de emergen-
- cia pueden circular por las vias de ciclistas evitando la

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, congestion de los carriles mixtos.

Criterios de diseno

* Laseguridad y el confort de una ciclovia o bicisenda depende mucho de la calidad de la separacién respecto del
trinsito motorizado y de la circulacién peatonal. Se recomienda una separacién fisica mediante cordones u
obstdculos rigidos que impidan la invasién del espacio exclusivo. Cuando la via exclusiva se ubica junto a un carril

de estacionamiento, se debe proveer una zona de separacién de al menos 0,8 m para prever la apertura de puertas.

* Lazona exclusiva debe ser continua y libre de obstrucciones. El ancho minimo recomendado es de 1,8 a2 m
para vias unidireccionales, y de 2,5 a 3 m para bidireccionales. En zonas con pendiente pronunciada, se debe

agregar un sobreancho de 50 cm.
e Las curvas y quiebres de direccién deben ejecutarse con radio minimo de 10 m.

* Lasintersecciones son los puntos més conflictivos y deben incluirse en el disefio, sin limitarse a pensar solamen-

te una seccién transversal.



Ficha n® 1 5 Priorizaciéon de modos seguros

Carriles
exclusivos bus 00 OO

Dedicar un sector de calzada exclusivamente para el

Tiempo de implementacion
transporte publico masivo permite independizar su

funcionamiento de la congestién vehicular. Un carril Q Q O Q Q
dedicado exclusivamente al transporte publico tiene
capacidad para mover muchas mds personas que un

carril de trdnsito mixto. Aplicable en

En algunos casos, se puede llegar a restringir el uso de la

. ° ] I
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% Vias d:e urba}nos
______________________________________________ % movilidad y
conectores | |
. 3  Callesde | calles -
PR actividad | urbanas
-7 y bulevares
- Calles Lugares
g locales urbanos
3 | |
o 1 I
£ :
- habitabilidad + habitabilidad

@ Incidencia
municipal

Uso seguro de
vias de transito

0000

= T [
e e e

== i
\ _~ /\ < L |.__|. |
\ Transporte multimodal Infraestructura
y planificacion vial segura
del uso de la tierra ) @00
XY C\Cy

Respuesta después

de los siniestros viales Veh(gulos seguros
,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, @000 @0O00O0




Objetivos especificos Consideraciones adicionales

Priorizar el funcionamiento de los modos de trans-  Se debe analizar cuidadosamente y tomar decisiones
porte masivo. sobre el rol de otros modos de transporte respecto del
carril exclusivo (taxis con o sin pasajeros, buses que

Aumentar la capacidad de una via para movilizar . . . .
realizan otro tipo de servicio, bicicletas, acceso a garajes,

ersonas. . ,
p giros a la derecha, carga y descarga, etc.), asi como los

. . . .. horarios de funcionamiento.
Al acelerar la circulacidn de colectivos, el servicio se

elve mis eficiente para el pasajero, permitiendo . ..
vuelv p pasajero, p d Se puede mejorar la respuesta de servicios de emergen-

también mejorar la frecuencia de paso con los mismos ., " . . . .
cia si se permite que circulen por el carril exclusivo.

recursos humanos y materiales.

Facilitar la reincorporacién al trnsito en las paradas.

Criterios de diseno

Los carriles exclusivos se ubican en el extremo derecho de la calzada para permitir el ascenso y descenso de pasaje-

ros. Pueden ejecutarse en otra posicién pero requiere la construccién de andenes, lo que encarece el proyecto.
El ancho de carril minimo es de 3 m, el recomendado es de 3,5 m.

Se recomienda ubicar las zonas de detencién fuera del carril de circulacién para permitir el paso de otras unidades

durante las paradas.

Es fundamental una buena senalizacion horizontal y vertical para el correcto funcionamiento. Se puede ejecutar
una separacion fisica respecto al resto del trinsito mixto.
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Ficha n° 1 6

Priorizaciéon de modos seguros

Peatonalizacion
de calles

La peatonalizacién (permanente o temporal) de calles
consiste en prohibir la circulacién vehicular (o limitarla a
un minimo indispensable para el acceso a ciertos puntos
especificos), eliminando o minimizando el riesgo del

movimiento de vehiculos en proximidad de personas.

+ movilidad

- movilidad
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Objetivos especificos

Eliminar el riesgo de la interaccién entre personas y
vehiculos.

Aumentar la capacidad de movimiento de personas

en zonas de alta actividad.

Mejorar la experiencia de habitabilidad de la calle,
principalmente en zonas de mucha actividad

humana.

Criterios de diseno

Consideraciones adicionales

En zonas de actividad comercial es frecuente que haya
oposicién de los propietarios por miedo a la reduccién
de la facturacién, sin embargo experiencias de todo el
mundo demuestran que los comercios son los principa-
les beneficiarios del aumento de la actividad peatonal.
Aun asf, es recomendable realizar un proceso participa-
tivo que permita atender a los temores y necesidades de
frentistas.

Los esquemas de peatonalizacién temporal en modo de
prueba piloto pueden permitir recolectar datos para
mejorar el disefio y tranquilizar a los frentistas respecto

del funcionamiento del proyecto.

Las calles con poca actividad pueden resultar inseguras
y poco atractivas, por lo que se debe analizar cuidadosa-
mente la conveniencia de peatonalizar en funcién de la
actividad existente. Es conveniente que estén bien

conectadas con transporte publico a corta distancia.

Se debe analizar también la forma de operacién de
vehiculos de emergencia, recoleccién de residuos, carga

y descarga 0 aCCESO a garajes.

Los criterios de disefio de dreas peatonales deben responder fundamentalmente a la accesibilidad universal.

Se recomienda la inclusién de mobiliario urbano, arbolado y espacios reservados a la estancia sin necesidad de

consumir.

En casos de peatonalizaciones parciales, se recomienda reducir el paso vehicular a no més de un carril de 3 m de

ancho (anchos excesivos invitan a velocidades altas y al estacionamiento en doble fila) separando fisicamente la

calzada de la vereda con cordén no montable o bolardos y proveyendo medidas de calmado para garantizar una

velocidad compatible con la peatonalidad (no mds de 10 km/h).

No es recomendable incluir estacionamiento vehicular en dreas semipeatonales ya que inducen a mayor circulacién.
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Ficha n® 1 7 Priorizaciéon de modos seguros

Zonas

avanzadas de @C OO0
detenCién Tiempo de implementacién

Las zonas avanzadas de detencién en intersecciones G Q Q Q C
semaforizadas proveen un espacio de detencién de uso

exclusivo para bicicletas 0 motos por delante del resto

de usuarios. Aplicable en
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Objetivos especificos Consideraciones adicionales

* Colocar a los usuarios menos protegidos en el campo  La utilizacién de este tipo de medidas debe comple-
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visual directo del resto de los conductores. mentarse con habilitar expresamente por ordenanza la
posibilidad de que los usuarios de dos ruedas filtren

. Tu: .
Evitar los choques por gancho a derecha o a izquierda entre vehiculos detenidos para llegar hasta el espacio

ue ocurren cuando los conductores que van a girar .
! 1 8 designado.
arrancan en paralelo a usuarios de dos ruedas que
puedan haber quedado en los puntos ciegos del ~Alno ser una configuracién muy corriente, es necesario
vehiculo de mayor porte (o cuyo conductor no utiliza  hacer campana de comunicacién sobre su correcto uso.

correctamente los espejos retrovisores).

* Facilitar los giros de usuarios de dos ruedas realizando

los cambios de carril en la zona de detencidn.

Criterios de diseno

El espacio designado debe tener una longitud minima de 3 m y en general de no mds de 4 m (salvo volimenes
muy importantes de usuarios de 2 ruedas), ocupando todo el carril y delimitado por dos lineas de detencién
(linea blanca sélida de 50 cm de ancho) y una sefal preformada que indique claramente el uso para vehiculos
de dos ruedas.



Ficha n° 1 8

Reconfiguracion de secciones transversales (carriles, bulevares

Separacion
de sentidos

La separacién fisica de sentidos de circulacién (llamada
técnicamente mediana) puede realizarse por medio de
franjas de obstdculos (luminarias, bolardos, arbolado)

con un limite continuo, en general, un cordén no mon-

table.
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Objetivos especificos Consideraciones adicionales

Minimizar el riesgo de choque frontal entre vehiculos  Se recomienda incluir tratamiento paisajistico y arbola-
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de velocidades moderadas a altas. do. En algunas ocasiones, la mediana puede utilizarse

para la inclusién de sistemas de drenaje sustentables.
Reducir ancho de carriles y agregar elementos de

friccién lateral para moderar la velocidad. Medianas anchas (mds de 5 m) pueden permitir el cruce
vehicular en dos etapas o la ejecucion de ddrsenas para

r r refugi nal para el cr n mi . L
Proveer refugio peatonal para el cruce en dos o mis giro a izquierda.

etapas.

Bloquear giros a izquierda o cruces vehiculares no
deseados.

Criterios de diseno

Se recomienda que las isletas tengan un ancho mayor a 1,8 m para permitir su uso como refugio peatonal. La
alineacién de la isleta central puede adaptarse para formar chicanas en caso de necesidad, reforzando la reduc-
cién de velocidad donde sea necesario.



Ficha n° 1 9

Reconfiguracion de secciones transversales (carriles, bulevares

Reduccion
del numero
de carriles

Debido a la mayor complejidad de las intersecciones y a
las interacciones en cambios de carril, cada carril adicio-
nal aumenta la capacidad de una via en proporcién
menor que el anterior. Muchas veces, el espacio adicio-
nal se usa s6lo para poder conducir a mayor velocidad.
La eliminacién de carriles de trdnsito mixto puede
utilizarse para ganar espacio exclusivo dedicado a los

modos con mayor capacidad de movilizar personas y

que representan mMenos riesgo para terceros.
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Objetivos especificos Consideraciones adicionales

o Liberar espacio para dedicar a los modos mds seguros  La reduccién del nimero de carriles puede combinarse
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y eficientes. con la separacién de sentidos si se quieren evitar ciertos

giros a izquierda, o con refugios peatonales para mejo-

* Reducir el exceso de velocidad. rar la seguridad de los cruces.

o Simplificar las interacciones entre vehiculos (o entre - (. - .
La concentracién del trinsito en un tnico carril puede

vehiculos y peatones) en intersecciones. . ,
yPp ) causar demoras en la operacién de lineas de transporte
. Lo . ublico (principalmente en el reingreso al carril desde
* Reducir el volumen de trinsito pasante, reduciendo p (p p &
- una parada) si no se destina espacio exclusivo.
la exposicion.
. L . o En vias con varios carriles, la carga y descarga suele
e Separar los giros a izquierda del flujo principal para ’ gy 8

. . realizarse en doble fila. Esto no es posible con un solo
permitir mayor fluidez. € cend p ¢ u
carril, por lo que es importante proveer espacios

* Mejorar la concordancia entre el uso de la via y la  especiales y fiscalizar su correcto uso.

habitabilidad del entorno.

Criterios de diseno

¢ Ancho de carril general: * Ancho de carril central de giro:
3m 3235m

* Ancho de carril con trinsito pesado frecuente: e Ancho de ciclovia unidireccional minimo:
3,5m 1,8 m

* Ancho de carril sin trdnsito pesado: e Se debe tener mucho cuidado de disefiar las intersec-
2,75a3m ciones y transiciones entre distintos tramos, no sélo la

seccién transversal tipica.



Ficha n® 20 Reconfiguracion de secciones transversales (carriles, bulevares

|| | |
Modificaciones
Un elemento clave para alinear las decisiones del ) ) .
Tiempo de implementacion
usuario y las funcionalidades deseadas para una via es la
concordancia entre el aspecto visual y el comporta- Q Q Q Q Q
miento esperado. Cuando esta concordancia no se da,
puede ser conveniente modificar el aspecto de la via.
Aplicable en
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Objetivos especificos Consideraciones adicionales

Brindar concordancia entre uso, funcién y forma. En entornos urbanos, la presencia de edificios, mobilia-
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rio, veredas, arbolado, estacionamiento y muchas otras

Mejorar la habitabilidad del espacio publico de calle. ;o T

) p p caracteristicas son las que indican al conductor la

o o ... existencia de actividad humana y la necesidad de mode-
Introducir objetos o caracteristicas que generen friccion

. . .y rar la velocidad. Al mismo tiem iertas modificacio-

lateral para moderar la velocidad de circulacién. ar la velocidad smo tiempo, ciertas modificacio

nes que adaptan mejor el espacio a la cultura o clima

————————————————————————————————————————————— locales lo hacen mds atractivo y generan una mayor

- actividad, lo que a su vez refuerza el mensaje de calmado

et de trdnsito.

En algunos casos, las normativas urbanas establecen
L retiros obligatorios, zonificacion de usos o densidades
.- de poblacién muy bajas que no son del todo compati-
- bles con la actividad peatonal intensa. En esos casos es
.- deseable intervenir también sobre esas variables si es

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, factible, o bien enfocarse sélo en el aspecto paisajistico.

Criterios de diseno

Se debe considerar la calle como paisaje mds alld del plano horizontal, incluyendo los planos verticales confor-
mados por los edificios, el plano superior que forma el cielo o dosel de copas de drboles y la visual hacia el

horizonte en direccidn de avance de la calle.
Es fundamental considerar todas las funciones de la via pablica, més alld de movilidad y habitabilidad.
Se deben considerar criterios de visibilidad, principalmente en intersecciones o curvas cerradas.

La interposicién de arbolado de alineacidn es una medida sencilla y poco costosa para mejorar el aspecto visual
e introducir friccién lateral. En caso de poca disponibilidad de espacio, el arbolado se puede intercalar en un

carril de estacionamiento o en una isleta central.

Recordar siempre adaptar las intervenciones a la escala humana.



Ficha n® 2 1 Intersecciones canalizadas y rotondas

Rotondas
Las rotondas son calzadas circulares que pueden reem- Q Q Q @ Q

plazar una interseccién tradicional permitiendo todos

los movimientos vehiculares (incluso los retomes) y

Tiempo de implementacion
peatonales.

La reduccién del nimero de conflictos y la baja velocidad Q Q Q Q Q

inducida por el disefio curvo de las trayectorias permiten

una reduccién importante de la siniestralidad grave.
Aplicable en
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Objetivos especificos

Moderar la velocidad de paso de vehiculos.
Reducir el ndmero total de conflictos entre vehiculos.

Reemplazar interacciones frontales por trayectorias

casi tangentes, reduciendo la gravedad de los conflictos.

Eliminar la necesidad de semdforos, resultando en un
funcionamiento que se adapta automdticamente a la
demanda sin necesidad de intervencién.

Criterios de diseno

Consideraciones adicionales

Las rotondas pueden utilizarse como tratamiento de

portal para delimitar tramos con caracteristicas distintas.

No es recomendable intercalar varias rotondas cerca-
nas a lo largo de una misma via, ya que puede inducir
a comportamientos errdticos de aceleracion entre
ellas. Ademds, la cola de una rotonda puede llegar a

bloquear una rotonda anterior.

Evitar dentro de lo posible las configuraciones de gran
cantidad de carriles o de carriles muy anchos, asf como
los radios de giro muy grandes.

Las rotondas pueden resultar dificiles de navegar para
bicicletas y motos, por lo que se debe considerar
especialmente la implementacién de vias segregadas

para ciclistas.

Las rotondas obligan a realizar recorridos mds largos a
peatones, pudiendo dar lugar a cruces irregulares, por
lo que se debe prestar especial atencién al disefio de

los cruces peatonales.

No se recomienda la instalacién de rotondas en sitios

con pendiente elevada ( a partir de 4%).

La geometrfa del disefio debe forzar al conductor a realizar todas las maniobra a una velocidad igual o inferior

ala designada (en general no mayor a 30 0 40 km/h).

Elancho de carriles debe pensarse para el vehiculo de disefio. Se debe comprobar el paso de vehiculos de mayor

porte utilizando mds de un carril (si estin disponibles) o por una zona montable de la isleta central que desin-

centive el paso de otros vehiculos.

Se debe garantizar la visibilidad de los vehiculos que se acercan desde la izquierda.

Es usual retrasar la ubicacion del paso peatonal unos 5 0 6 m respecto de la linea de ceda el paso que limita la

calzada circular para evitar que los vehiculos se detengan obstruyendo el cruce.

Para mas informacion consultar: Orden Circular 32/2012 (Ministerio de Fomento 2012) Pto. 4.6.4.2,
NCHRP Report 672 - Roundabouts: An Informational Guide, Second eedition (NCHRP, 2010).
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Ficha n® 22 Intersecciones canalizadas y rotondas

Minirotondas
Las minirotondas pueden tener los mismos beneficios Q Q Q O Q

de mejora de la seguridad que una rotonda, pero con la
ventaja de poder ejecutarse en espacios reducidos.

Tiempo de implementacion
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Objetivos especificos Consideraciones adicionales

* Moderar la velocidad de paso de vehiculos. En general, las minirotondas tienen dificultades para
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gestionar grandes volimenes de trinsito o vehiculos de

. ir el nimer | nfli ntre vehiculos. . .
Reducir el ndimero total de conflictos entre vehiculos grandes dimensiones.

e Reemplazar interacciones frontales por trayectorias , Ly .
p p Y En la mayorfa de los casos, la comprobacién de giro de

casi tangentes, reduciendo la gravedad de los conflictos. , . .
8 , red dolag d vehiculos pesados requiere que la isleta central sea
. . . totalmente atravesable. De ser asi, es conveniente que

e Eliminar la necesidad de semdforos, resultando en un > q

. . (. esta esté delimitada por cordén montable o por un
funcionamiento que se adapta automdticamente a la p p

demanda sin necesidad de intervencién pavimento con textura diferente para evitar que s€a

atravesada por todos los vehiculos.

Criterios de diseno

* En general, aplican los mismos criterios de disefio que en rotondas, con algunas consideraciones adicionales:

e Esimportante que el disefio impida el giro a izquierda por delante de la isleta central: para eso se puede orientar

la trayectoria de entrada hacia la derecha trabajando con isletas partidoras de las aproximaciones.

* Lavelocidad de diseio suele reducirse a un rango de 20 a 30 km/h.

Para mas informacién consultar: Orden Circular 32/2012 (Ministerio de Fomento 2012) Pto. 4.6.4.2, NCHRP Report 672 -
Roundabouts: An Informational Guide, Second eedition (NCHRP, 2010)



Ficha n° 23 Intersecciones canalizadas y rotondas

Canalizaciones
Las canalizaciones son limitaciones fisicas de la calzada O Q @ Q Q

para evitar movimientos errticos o poco predecibles.

Estas limitaciones pueden conformar isletas, nuevas . . -
Tiempo de implementacion

plazoletas, ser parte de la vereda de uso peatonal o

aprovecharse para la instalacién de vegetacién o infraes-
tructura de drenaje. O Q O Q Q
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© I
@©
j= Centros
2 Vias d:e urba}nos
% movilidad y
conectores
|  Callesde | calles -
‘ w actividad | urbanas
"""""""" y bulevares
0 0ol //’< ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,
Rl |
|0 gl |
F L S | ! | |
% % ;j_ i Sl 5 Calles Lugares
o \aeal s D i g locales 1 urbanos
U |0 B N L E 3 |
pL VEE R
LR o O [ . o
Th: ] Q - habitabilidad + habitabilidad
= oo
e
5 C
S—
—
o Uso seguro de
,,,,,,,,, vias de transito
@ Incidencia Q0000
T municipal
o ) )
) </
L Anld !
<t !
[N !
& :
S
A |
g [ :
§= [ [ Transporte multimodal Infraestructura
\'{ D E y planificacion vial segura
L:I. E del uso de la tierra ) @00
O r CY X W
dC J o
Shys | |
, } Respuesta después
i de los siniestros viales

fffffffffffffffffffffffffffff ‘ 0000 ®@0000



Objetivos especificos Consideraciones adicionales

* Proveer cierta friccién y moderacién de la velocidad. Cuando las trayectorias a canalizar son curvas, es conve-
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niente verificar cuidadosamente los recorridos del

e Limitar movimientos no deseados o poco predecibles , . . . . ,
poco p vehiculo de disefio y realizar verificacion con vehiculos

al restringir el espacio de calzada. d . .

e mayor porte que pasen con suficiente frecuencia. Para
evitar espacios demasiado amplios que permitan mayor
velocidad, se pueden delimitar las zonas de sobreancho

para maniobras de pesados con cordones montables.

Criterios de diseno

* Reducir los anchos de carril a valores entre 3 y 3,5 m.
e Agregar todos los cruces peatonales y rampas accesibles que resulten necesarios para priorizar el cruce peatonal.

¢ Los estrechamientos que se generan con las canalizaciones pueden llevar a una incorporacién brusca de los
usuarios de bicicleta cuando el carril de aproximacién es ancho. En esos casos, puede ser conveniente segregar a

los ciclistas en la interseccidn.

e Los cruces en dngulo recto permiten una mejor visibilidad a ambos usuarios. Las canalizaciones pueden
utilizarse para obtener cruces de trayectorias a 90° en intersecciones que geométricamente tienen dngulos

distintos, pero donde la disponibilidad de espacio permite realizar la correccién de alineaciones.
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Fiscalizacioén
electrénica Q0O OO0

Los dispositivos electrénicos (radares, cimaras de

Tiempo de implementacion
fotomulta en seméforos, etc.) permiten una fiscaliza-

cién continua y constante a lo largo de periodos de O Q O Q Q
tiempo prolongados con un costo muy bajo, alta efecti-
vidad y bajo margen de error.
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Objetivos especificos

* Cada dispositivo es especifico para determinado tipo
de infracciones. Los mds comunes son los radares de
control de velocidad mdxima y las cimaras de fotomul-

ta para control de semdforos.

Criterios de implementacion

Consideraciones adicionales

Siempre suelen aparecer sospechas de que el objetivo real
detrés de la instalacién de este tipo de instrumentos es la
recaudacién y no la seguridad vial. Por esta razén, es
fundamental apuntar a necesidades reales de seguridad
vial identificadas en el diagnéstico local y en puntos

donde sea importante realizar el control (es decir, donde

ese tipo de infraccién puede dar lugar a siniestros graves).

Tradicionalmente en nuestro pais las infracciones sélo
pueden ser labradas por ciertos funcionarios publicos,
por lo que es importante revisar o actualizar el marco

normativo vigente.

La fiscalizacién electrénica puede dar como resultado
una cantidad de infracciones superior a la capacidad de
gestion del juzgado de faltas. En algunas ciudades el
marco legal podria permitir una primera instancia admi-

nistrativade manera de poder gestionar la mayor parte de

los casos por esa via, evitando sobrecargar la justicia local.

El apoyo en un diagndstico basado en datos es imprescindible para una seleccién de la localizacién de este tipo

de dispositivos.

Se recomienda realizar un estudio previo de las velocidades de circulacién en el tramo a intervenir y realizar

modificaciones en el disefo de la via que ayuden al conductor a identificar cudl es la velocidad méxima segura

en ese tramo (medidas de calmado), sin confiar sélo en la efectividad de la sefializacién vial.

También se pueden utilizar sistemas que detectan el uso de cinturén, uso de dispositivos méviles al volante y

otras infracciones. En todos los casos es importante hacer la conexién entre la infraccién que se busca multar y

los datos de seguridad locales.
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Camaras para

monitoreo de
transito

La utilizacién de cimaras de monitoreo usualmente se

asocia con la seguridad personal mds que con la seguri-

dad vial, sin embargo la disponibilidad de acceso visual

en tiempo real a lo que sucede en la via publica puede

usarse para la fiscalizacién del trdnsito y para la gestién

de la movilidad en general.

0000

Tiempo de implementacion

Aplicable en
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Objetivos especificos Consideraciones adicionales

* Provocar un efecto disuasor de comportamientos El publico general suele oponerse a los esquemas de
inadecuados. fiscalizacion del trénsito argumentando que persiguen
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fines recaudatorios. Este tipo de objeciones se puede

¢ Disponibilizar un registro visual para la investigacién .
p & p & contrarrestar dedicando esfuerzos a controlar conductas

de siniestros o cuasi siniestros. de riesgo identificadas como causantes de siniestros a
« Fiscalizar sin necesidad de movilizar inspectores. nivel local (excesos de velocidad, conduccién temeraria,
distraccién con teléfono celular, etc.). Se recomienda
--------------------------------------------- destinar los fondos recaudados con cualquier esquema
-~ de fiscalizacién a la ejecucién de obras o programas de
- seguridad vial, con una comunicacién clara y constante

- sobre la inversién realizada.

- Las cidmaras pueden utilizarse para detectar tramos con
- congestién o puntos de la red con incidencias puntuales
. y asistir a los servicios de emergencia para liberar la traza
- o adaptarse y encontrar el camino mds rdpido, mejoran-

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, do los tiempos de respuesta.

Criterios de implementacion

* Iniciar la instalacién de cdmaras en los principales corredores por volumen de trénsito o por cantidad de sinies-

tros graves.

¢ Ubicar las cdmaras de manera de maximizar el alcance visual en todas las direcciones.
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Semaforizacion

de cruces

La semaforizacién permite ordenar los movimientos
vehiculares y cruces peatonales en intersecciones de vias
con transito intenso, asignando tiempos de paso para
cada direccién y sentido.
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Tiempo de implementacion
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Objetivos especificos Consideraciones adicionales

* Regular el cruce peatonal en calles con trinsito intenso ~ Los beneficios de seguridad vial de los seméforos son

o veloz. limitados: si bien en momentos de intensidad de
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trinsito alta suelen mejorar la sensacion de seguridad

* Regularlos movimientos vehiculares. de todos los usuarios, los cruces semaforizados son
777777777777777777777777777777777777777777777 escenario frecuente de atropellos y choques graves en
. zonas urbanas, precisamente porque esa sensacién de
seguridad no siempre se acompana de un respeto

general por los semdforos.

Los semidforos suelen programarse pensando unica-

/ mente en la movilidad de los vehiculos motorizados,
dejando en segundo plano la seguridad vial y las
necesidades de los peatones.

Se debe incluir en el andlisis econdmico el costo de

operacién y mantenimiento a lo largo de la vida atil.

Los semdforos aislados pueden dar una sensacion de
i demora excesiva al usuario, resultando en mayor

frecuencia de cruces en rojo.

La coordinacién de semiforos en vias de doble senti-

fffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffff do o redes complejas de calles puede ser particular-

Criterios de implementacion

* La coordinacién de semdforos nunca debe permitir la circulacién por encima de los limites de velocidad. Se

mente desafiante.

recomienda sincronizarlos para velocidades compatibles con el uso de la bicicleta y la cesién de paso en cruces
peatonales intermedios entre semdaforos (alrededor de los 30 km/h), sobre todo durante las horas de mayor

presencia de personas en la calle.

¢ Los tiempos de ciclo completo deben ser cortos (no mds de 60 a 90 segundos) para minimizar la espera peatonal
(tiempos largos pueden incentivar conductas inseguras). En todo caso el tiempo de cada fase debe ser suficiente
para realizar el cruce completo a velocidad peatonal normal a lenta (entre 0,5 y 1 m/s). Es recomendable incluir

refugios intermedios en cruces largos.

* Las fases adelantadas para peatones o ciclistas (en las que se les permite iniciar el cruce unos 5 segundos antes
que los motorizados, con el resto de movimientos en rojo) pueden minimizar el riesgo generado por los vehicu-

los que giran sobre la senda peatonal o ciclovia.

« Los semidforos que permiten el giro a izquierda en cruces de doble sentido llevan a la multiplicacién del nimero
de fases y tiempos muertos, en estos casos puede ser conveniente eliminar esos giros (o que sélo se activen a
demanda para ciertos vehiculos de servicio publico) o analizar la factibilidad de una rotonda.
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Jerarquizacion
de vias 09 @O

La concordancia entre uso, funcién y forma de la via es ) ) .
Tiempo de implementacion

un elemento clave del enfoque de Sistemas Seguros
Integrados, ya que permite que el usuario tenga presen-

te en todo momento qué comportamiento se espera en Q Q Q Q Q
cada tramo de via.

Si bien es comtin que las dependencias de planeamien- A

to urbano o trinsito realicen una clasificacién o

° ]

jerarquizacién tedrica de las vias de la ciudad, esta 3 | S

visién no siempre se traduce visualmente en la calle y B Vias de urbanos
IS o I
no suele ser conocida con claridad por los usuarios. + movititadsy i ‘
conectores | |
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Objetivos especificos

Brindar concordancia de uso, funcién y forma.

Consideraciones adicionales

La correcta jerarquizacion de vias es un trabajo comple-

jo y multidisciplinario que requiere una comprensién

municar claramente el comportamien rrespon- . . .
Comunicar claramente el comportamiento correspo profunda del funcionamiento de la ciudad y de las

diente a cada via. . . . e
expectativas de los usuarios. Como la clasificacién tiene
.. . . muchos mati men n rmin. fa n
Limitar las actitudes y usos que no coinciden con la uchos matices, a menudo una dete ada via no

e encaja en las categorfas definidas. En otros casos es
funcién asignada.
necesario llegar a acuerdos de compromiso entre

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, funciones de la via que no son compatibles entre si.

L Se recomienda trabajar con procesos participativos
- internos y externos al municipio de manera de poder
7 capturar la mayor variedad de visiones y necesidades

o sobre las vias mds relevantes de la ciudad.

- Es conveniente revisar la concordancia entre la norma-
L tiva urbana (usos, densidades, requisitos de estaciona-
miento, etc.) y la jerarquizacién propuesta.

. La jerarquizacién debe incluir consideraciones sobre la
e red de vias destinadas a la circulacién de vehiculos

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, pesados.

Criterios de implementacion

Establecer una clasificacién de poca cantidad de categorias, que si bien puede tener limitaciones para capturar
la complejidad del espectro de las calles reales, simplifica la comunicacién hacia el usuario y la comprension del

comportamiento quc s¢ espera.

Cada categorfa debe tener una velocidad maxima asociada (por ejemplo, 10, 30 y 50 km/h). También se puede

asignar un esquema bdsico de senalizacion.

La intervencién de vias completas puede ser caro y complejo de ejecutar, por lo que puede ser conveniente
empezar con esquemas provisorios de urbanismo tictico y tratamientos de portal que identifiquen claramente
los limites entre distintos tramos.

Es conveniente aprovechar las instancias de planificacién y disefio de obras de repavimentacién, ampliacién o

puesta en valor para hacer una revisién completa de la coordinacién entre uso, funcién y forma de la via.

Para mas informacién consultar: Manual de Calles. Disefio vial para ciudades mexicanas (SEDATU, BID, 2019) Ptos. C1, C2, C3,
Integrating Safe System with Movement and Place for Vulnerable Road Users (Austroads, 2020), Guia Global de Disefio de Calles
(GDCI, 2016) Pto. 5
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Ficha n° 28

Espacios
para carga
y descarga

El transporte de mercaderias es una funcién importan-
te que, por el escaso espacio publico disponible, compi-
te con la circulacién y estacionamiento de vehiculos
privados. Sin embargo, en la jerarquia de movilidad, el
transporte y distribucién se encuentra por encima del
uso particular. Una herramienta importante para dar
cuenta de de esa prioridad es la disponibilidad de
espacios designados de carga y descarga que permitan

efectuar estas operaciones de forma cémoda y segura.

+ movilidad

- movilidad

Nivel de inversion

@00 00

Tiempo de implementacion

0000

Aplicable en
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Objetivos especificos Consideraciones adicionales

e Driorizar la distribucién de mercaderfas sobre el trdnsi- ~ La designacién de espacios especificos no es suficiente

to particular. para mejorar las condiciones de carga y descarga si estos
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espacios se encuentran frecuentemente ocupados o

* Evitar las detenciones irregulares que causan demoras, invadidos por otros usos. Es fundamental realizar un

interrupciones, maniobras errdticas y comportamien- L . .
P ’ y comp seguimiento estricto del cumplimiento de las regula-

tos riesgosos. . . . . .
ciones y horarios, asi como del nivel de ocupacién.

Las regulaciones de espacios y horarios designados
et suelen entrar en conflicto con otros intereses y funcio-
.- nes del espacio publico o con los modelos de negocio
- establecidos, por lo que pueden encontrar oposicién
- por parte de los residentes o comerciantes frentistas
L involucrados, o incluso de los mismos operadores
. logisticos. Por esta razon puede ser recomendable plani-
.- ficar las medidas a través de procesos participativos que

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, involucren a todos los interesados.

Criterios de implementacion

¢ DPor su peso y tamafio, es conveniente limitar tanto el uso como la velocidad méxima de los camiones en una
ciudad, asi como las maniobras de giro en convivencia con usuarios vulnerables. En dreas de afluencia peatonal,
incentivar la creacién de centros de concentracién y distribucién en la periferia y el uso de vehiculos de tamafio
mediano (tipo furgén) o chicos (furgonetas o bicicletas de carga) en el nicleo urbano. De no ser posible esto,

impedir el acceso a vehiculos pesados en horarios de movimiento peatonal.

* DPuede ser conveniente la designacion de rutas especificas para trinsito pesado, lo que requiere un control estric-
to posterior.

e Las ddrsenas de carga y descarga se pueden dimensionar en bloques de 8 a 10 m de largo por 2,5 2 3 m de ancho.

* Adecuar la ubicacién y cantidad de dérsenas a la localizacién de comercios y la frecuencia de operaciones.
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o~y ] . »
Senalizacion

horizontal ©0 O 00O
y vertical

La sefalizacidn es una herramienta fundamental de la Q Q O Q Q
comunicacién con el usuario.
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Objetivos especificos

Indicar las maniobras permitidas y el comportamien-

to adecuado para la via.

Consideraciones adicionales

La lectura e interpretacién de las senales y marcas

viales requieren una cierta atencién y esfuerzo por

parte del usuario. La proliferacién de gran cantidad de
Advertir la presencia de peligros. indicaciones o textos puede distraerlo de la tarea

, . ., .y rincipal n ién, generan nri .
Proveer gufas de orientacién a la navegacién de la principal de conduccién, generando un riesgo

ciudad.

El empleo de sefiales no convencionales puede resul-
777777777777777777777777777777777777777777777 tar en confusién o desorientacién del usuario, por lo
~ que siempre se deben utilizar los formatos y colores

LT del Sistema de Sefalizacién Vial Uniforme del Anexo
- L del decreto 779/95. Si se requiere el empleo de otras
- sefiales no incluidas en el SSVU, se recomienda
- consultar los usos ya existentes en otras localidades de

777777777777777777777777777777777777777777777 la provincia o el pafs.

Criterios de implementacion

El tamafio de carteles y letras debe ser proporcional a la velocidad méxima normativa de la via: tamafios dema-
siado grandes dan lugar a velocidades de circulacidn excesivas y tamafnos demasiado pequefos dificultan la
ripida vision e interpretacién.

Seriales verticales:
Se deben colocar con una altura libre al suelo de 2,1 a 2,3 m y una distancia al limite de carril de circulacién de

30 cm. Para mejorar la visibilidad, el dngulo entre la placa y el sentido de circulacién debe estar entre 75 y 82°.

Anticipacién minima de la sefial con respecto al objeto/peligro que indica:

Velocidad <30 km/h 40 km/h 50 km/h

Distancia 20m 30m 40m

No se recomienda la colocacién de sefiales de didmetro mayor a 60 cm o lado mayor a 75 cm en zonas urbanas.
Debe utilizarse limina reflectiva.

Seriales horizontales:

Se recomienda efectuar la sefializacién en caliente para maximizar la durabilidad.
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Sistemas de
carteleria de Q00 OO
leyenda variable
U 0000

ficos no estandarizados e incidencias temporales.

Aplicable en
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Objetivos especificos Consideraciones adicionales

Comunicar mensajes segiin necesidades puntuales de  Los carteles de mensajes variables se pueden configu-
las condiciones de circulacién. rar para mostrar textos o grificos. Actualmente, la

mayorfa de este tipo de carteles son luminosos, por lo
- que es conveniente adaptar el grado de luminosidad a
- las condiciones ambientales para garantizar su legibili-

.- dad y evitar encandilar al usuario.

- Si bien los sistemas podrian ser programados para
. alternar diferentes mensajes en secuencia temporal, se
- debe evitar que el usuario perciba cambios de mensa-
L je, ya que esto hace que fije la atencién en el cartel mds
- tiempo, pudiendo distraerlo. De la misma manera se
o debe evitar la aparicién de imdgenes complejas o

fffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffffff secuencias de video.

Criterios de implementacion

Se recomienda ubicar los carteles variables con suficiente distancia a intersecciones, lugares de peligro, otras
sefiales o semdforos (minimo 25 m en ambas direcciones) de manera de evitar que interfiera fisica o mental-
mente con la atencién requerida para gestionar esa situacion.

Es conveniente ubicarlos antes de posibles caminos alternativos ya que de esta manera se pueden utilizar para

indicar desvios en caso de cortes de circulacién.

Se debe comunicar un tnico mensaje, limitando la extensién y complejidad al minimo indispensable para su
comprensién. En lo posible, recurrir al Sistema de Sefialamiento Vial Uniforme del Anexo L del decreto
779/95 en lo que refiere a formas y colores. Cuando el mensaje estd compuesto por un simbolo y una leyenda,
ambos deben ser concordantes.

Limitar la informacién mostrada en los carteles a temas relacionados con la circulacién y la seguridad vial

Gnicamente.

Evitar la utilizacién del color verde, que puede ser confundido con la luz del semdforo, asi como luces intermi-

tentes o destellantes.

Evitar carteles de senalizacion variable demasiado chicos (menos de 1 m) o demasiado grandes (mds de 3 m).
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Operativos
de control Q0000

Los operativos de control son una herramienta para ) ) .
Tiempo de implementacion

verificar sistemdticamente y de manera periédica el
cumplimiento de determinadas medidas de seguridad Q Q Q Q Q
especificas en la ciudad.
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Objetivos especificos

Hacer un control sistemdtico de normas especificas.
Transmitir la importancia de las normas controladas.

Aumentar la probabilidad (tanto real como subjetiva)
de detectar infracciones y, en consecuencia, incidir

sobre el nivel de cumplimiento.

Criterios de implementacion

Consideraciones adicionales

Los operativos de control tienen un costo, tanto en la
asignacién de recursos como en la pérdida de tiempo
de los usuarios. Por esta razén, es importante enfocar-
se principalmente en aspectos que realmente incidan
en la seguridad vial. Algunos de los principales aspec-
tos recomendados a controlar son:

¢ Documentacién (registro de conducir,
cédula, verificacién técnica y seguro).
* Alcoholemia.

* Uso del cinturén de seguridad y casco.

Otros aspectos (como exceso de velocidad, respeto de
semiforos y prioridades de paso, uso de celular al
volante) requieren un enfoque distinto, complemen-
tario a los operativos estacionarios: por ejemplo, el

patrullaje regular de los inspectores.

Los controles deben ser imprevisibles en el tiempo y el espacio, de manera de evitar el establecimiento de

conductas de adaptacién por parte de los usuarios para esquivarlos. Sin embargo, es conveniente informar antes

del inicio de una campana de fiscalizacién los principales aspectos que se van a controlar para impactar sobre el

cumplimiento especifico.

Los operativos deben estar bien sefializados, priorizando localizaciones donde los volimenes de trénsito sean

importantes y resulte dificil evitar el control desvidndose del camino al advertirlos.

Los vehiculos a controlar deben ser seleccionados sistemdticamente (por ejemplo cada quinto vehiculo o el

primer vehiculo que pase cada 2 minutos) segin la capacidad del personal asignado, de manera de evitar

selecciones sesgadas por prejuicios. En caso de detectar conductas muy fuera de lo normal se pueden agregar

esos vehiculos a la seleccidn.

Se recomienda difundir regularmente los resultados de los controles.
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Ficha n° 32

Zonas 30 /

Zonhas @600 OO0
reSidenCiales Tiempo de implementacion

Las zonas de calmado de trinsito (también conocidas G Q Q Q C
como zonas residenciales o zonas 30) son sectores de la

ciudad a los que se asigna limite de velocidad méxima

genérico de 30 km/h para priorizar la seguridad peato- Aplicable en

nal y desincentivar el trinsito de paso.

Centros
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Objetivos especificos

o Priorizar la seguridad peatonal y la adopcién de
modos de movilidad activa por sobre la velocidad del

transito motorizado.
Desincentivar el trdnsito motorizado de paso.

Resaltar la funcidn de habitabilidad de la calle.

Criterios de implementacion

Consideraciones adicionales

Sibien un primer esquema de zonas 30 puede lograrse
con sefalizacion vial y tratamiento de portal en los
limites con el resto de la red, a largo plazo se requerird
la aplicacién de medidas fisicas de calmado de trinsito
o filtrado y un disefio claro que comunique la
funcién de habitabilidad de la zona.

Muchas veces, este tipo de esquemas son resistidos
con el argumento de que provocan congestién, pero
los estudios demuestran que estas medidas no
desvian mayor volumen de trdnsito a otras vias cerca-
nas ni causan demoras adicionales a los usuarios de
vehiculos motorizados, mientras mejoran la seguri-

dad y la comodidad de la movilidad activa.

La seleccién de localizaciones puede hacerse por dreas delimitadas a partir de un trabajo de jerarquizacién vial,

empezando con los sectores donde se detecte mejor predisposicién de los vecinos.

En algunos paises, la tendencia es declarar toda la ciudad como zona 30, reemplazando los limites de velocidad

genéricos vigentes en calles por 30 km/h (en Argentina mayormente es de 40 km/h) y exceptuando tinicamente

algunas avenidas.

Siempre es recomendable aplicar medidas de disefio orientadas a reducir la velocidad de circulacién para maxi-

mizar el cumplimiento de los nuevos limites.
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Ficha n® 33

Cierre de calles
escolares Q0000

Y . .
Hasta un 20% del trinsito de hora pico es generado por Tiempo de implementacién

el traslado de menores a la escuela.

Muchos padres consideran que no es seguro que sus Q Q Q Q Q

hijos se muevan solos por la calle para ir a la escuela
debido a la cantidad de autos en circulacién, entonces

. . Aplicable en
los llevan en auto y se transforman al mismo tiempo en

causantes del problema que quieren evitar. El cierre de

nel
. . 2 ‘
calles escolares en horario de entrada y salida puede g Centros
ayudar a romper con ese circulo vicioso. 3 Vias de urbanos
% movilidad y
conectores
Calles de ; Calles
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Objetivos especificos Consideraciones adicionales

* DPriorizar el acceso ala escuela por modos de transpor-  Este tipo de medidas es factible en zonas con cierta

te activos. densidad de poblacién y con una proporcién impor-
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tante de alumnos que residan a menos de 2 km del

 Reducir la exposicién de los alumnos al riesgo genera- L ;
R p 898 establecimiento. En otros casos, puede ser mds

do por el movimiento vehicular intenso en las inme- . ..
p factible empezar con esquemas menos restrictivos

diaciones del establecimiento. N .
(sube y baja, bicibus, caminos escolares o ensanches

o Facilitar el ingreso/egreso seguro de los estudiantes y de veredas).

disponer suficiente lugar para la espera de las personas , . .
p garp p p En la mayoria de casos, por la presencia de frentistas

ue se acercan a retirarlos, asi como los encuentros . . .
q ’ particulares, resulta necesario limitar el cierre a los

ial nl . . .
sociales que se producen en los momentosdeentrada 1 /65 de entrada y salida, permitiendo el paso en

y salida. todo momento a los residentes (y eventualmente al
transporte escolar colectivo), lo que requiere destinar

personal especifico al control del cumplimiento.

Criterios de implementacion

 Esimportante informar y recabar la opinién de los usuarios antes de la implementacién del esquema de cierre.
En general, es mds sencillo iniciar con pruebas piloto en dias especificos antes de aplicar una intervencién

definitiva.

* Es posible implementar esquemas que, en lugar de prohibir por completo el paso, impidan con barreras el
ascenso y descenso en el frente de la escuela, aunque esto no logrard el mismo efecto que el cierre al trénsito
motorizado.
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Alineaciéon
de politicas Q0000

Cuando no hay coordinacién entre politicas de ) ) .
Tiempo de implementacion

desarrollo urbano y politicas de seguridad vial, entran

en conflicto las acciones de distintas 4reas de gestion, lo Q Q Q Q Q
que provoca resultados poco eficientes o, incluso,

contraproducentes.

. ., .. . 1. Aplicable en
La coordinacién de politicas permite aprovechar las multi- P

ples sinergias e interdependencias entre la forma urbana,

. . 7 . o1 ° I
densidad, espacio publico y patrones de movilidad. 3 Centros
3 Vias de urba}nos
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Objetivos especificos Consideraciones adicionales

o Establecer objetivos comunes y coordinar acciones La coordinacién entre dreas requiere una comunica-

entre dreas de gobierno, potenciando la eficacia en la  cién fluida entre todos los niveles jerdrquicos y técni-
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obtencidn de resultados. cos, ademds de la dedicacién de tiempo y recursos al

trabajo conjunto.

.- Politicas urbanas como la densificacién alrededor de
- lineas de transporte ptblico (Desarrollo Orientado al
. Transporte o DOT), ciudades compactas, ciudades
de 15 minutos, o politicas destinadas a mejorar la
L caminabilidad, el disfrute del espacio publico y la
I mixtura de usos del suelo suelen traer aparejadas una
.- reduccién en la cantidad y longitud de los desplaza-
- mientos motorizados y, por lo tanto, tienden a reducir

la exposicion a riesgos viales.

Criterios de implementacion

* Hay varias formas de enfocar la coordinacién de politicas ptblicas, que se pueden aplicar seguin la idiosincrasia local:

— Crear un gabinete especifico de seguridad vial (o de movilidad) que retina periédicamente a los
responsables y técnicos de cada una de las dreas involucradas.

— Integrar las dreas bajo la 6rbita de una misma secretarfa.

— Disefar y establecer procesos de trabajo conjunto en determinados temas (por ejemplo, auditorias de
seguridad vial).

— Brindar capacitaciones sobre las interdependencias y sinergias entre dreas.

* A veces es conveniente empezar a probar con proyectos especificos la mejor manera de llevar a cabo la integra-
cién o cooperacién entre dreas. En ese caso, es deseable que sean proyectos importantes con prioridad de

gestién y que puedan dar visibilidad al trabajo realizado.
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Actualizacién

periédica de Q00 0O
reglamentaciones

Tiempo de implementacion

La seguridad vial, como cualquier disciplina, estd en

constante evolucidén. Los avances tecnoldgicos y las Q Q Q Q Q

costumbres también van variando alo largo del tiempo.

Todo esto requiere que la legislacién local se adapte

permanentemente a los cambios. anEabielch
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Objetivos especificos

o Completar el ciclo de politicas publicas revisando y

corrigiendo las posibles fallas o vacios de la legislacién.

¢ Adecuarse alos cambios tecnoldgicos o culturales, los
atajos y las adaptaciones de los usuarios que busquen

esquivar las regulaciones vigentes.

Mantener la seguridad vial en el foco de la atencién

publica.

Criterios de implementacion

Consideraciones adicionales

La discusién publica de cambios y actualizacién de
politicas y regulaciones legales es una manera de
mantener la atencién de la ciudadanfa sobre la impor-
tancia de la materia y generar conciencia, pero al
mismo tiempo la sucesién de pequefios cambios
puede hacer que el usuario pierda el registro de cudl es
la legislacién vigente. Puede ser conveniente realizar
una serie de cambios agrupados en un lapso de
tiempo no menor a 6 meses o realizar eximenes sobre

las actualizaciones al renovar la licencia de conducir.

En nuestro sistema federal es dificil que usuarios
provenientes de otras ciudades o provincias estén al
tanto de las diferencias entre legislaciones locales:
promover la discusién de cambios a nivel provincial o
nacional, siempre que sean suficientemente impor-
tantes o tengan el alcance suficiente, puede ser un
camino un poco mds largo y complejo, pero conve-

niente.

En general, muchas de las modificaciones del uso o la
configuracién fisica del espacio publico de calles

requiere una adecuacion de la normativa.

Revisar los avances en legislacion en paises lideres en seguridad vial y las recomendaciones de organismos nacionales e

internacionales con competencia en la materia.

Evitar la replicacién textual de normas de otros lugares sin revisar que sean aplicables a nivel local: puede haber necesi-

dad de adaptaciones ala cultura o interferencias con otras regulaciones vigentes, sean estas de nivel municipal, provin-

cial o nacional.
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Ficha n® 36

Requisitos y
examenes para
la obtencion
de la licencia
de conducir

El momento de obtencién de la primera licencia de
conducir es una oportunidad dnica en el proceso de
aprendizaje del usuario para ensefiar conocimientos y
conceptos mucho mds alld de los contenidos minimos
de la legislacién vigente. Aprovechar esa oportunidad
es fundamental para obtener conductores responsables

y formados.

+ movilidad

- movilidad

Nivel de inversion

@00 00

Tiempo de implementacion

Aplicable en

Centros
Vias de urbanos
movilidad y :
conectores 1
Calles de ; Calles
actividad | urbanas
y bulevares |
Calles Lugares
locales urbanos
- habitabilidad + habitabilidad

@ Incidencia
municipal

Transporte multimodal

y planificacion
del uso de la tierra

000Q0

Uso seguro de
vias de transito

0000

Infraestructura
vial sequra

@®e o0

!

Respuesta después

de los siniestros viales

0000

Vehiculos seguros

@0O00O0



Objetivos especificos Consideraciones adicionales

¢ Elevar el nivel minimo de conocimientos necesarios  El aumento de la exigencia y dificultad de los exime-

de seguridad vial para acceder al privilegio de operar  nes puede ser visto como una barrera para el acceso al
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un vehiculo peligroso en la via ptblica. sistema (y por consiguiente, a fuentes de trabajo) por
parte de los sectores socioeconémicos de bajos recur-

¢ Comunicar el nivel de responsabili requiere | . .
Comunicar el nivel de responsabilidad que requierela (¢ g embargo, debe considerarse que hay otras

conduccién de un vehiculo. , . . . .
barreras mds importantes que la exigencia de conoci-

. . mien n el examen.
* Aplicar un enfoque preventivo limitando la entrada al €Ntos en ¢l exame

sistema de conductores que no estén suficientemente

preparados.

Criterios de implementacion

* Los exdmenes y requisitos formales deben apuntar a comprobar la capacidad fisica y psicolégica de una perso-
na, ademds de la posesién de conocimientos tedricos y pricticos necesarios para actuar responsablemente en la

conduccién.

* Las preguntas tedricas no deben limitarse inicamente a la reproduccién textual del contenido de la ley, si no
apuntar también a la prevencién de conductas de riesgo y la solucién de situaciones complejas de la vida real.
Para ello, algunas jurisdicciones publican un “manual del conductor” donde se profundiza en conceptos
tedricos y pricticos de la prevencion vial que no se encuentran en la legislacién.

* El examen para el registro deberfa incluir idealmente los siguientes requisitos:

— Apto fisico y psicotécnico.
— Examen tedrico-préctico escrito (en general, seleccién de respuesta correcta).
— Examen prictico en pista.

— Examen prictico en la via pablica.

* El examen prictico en la via publica puede resultar un desafio legal, pero ya estd implementado en muchos
lugares de Argentina. Es una oportunidad tnica de transformar ciertas actitudes no deseables al volante (como

la violacién de semdforos o de la prioridad de paso vehicular o peatonal) en causales de rechazo.



Ficha n° 37

Registro
de conducir CXOIOXOX®

por puntos Tiempo de implementacion
El registro de conducir por puntos (también conocido Q Q Q Q Q
como scoring) asigna una cantidad inicial de puntos a

cada conductor, que se van restando por cada infrac-

cién grave que comete. Cuando llega a cero puntos, es Aplicable en

suspendido por un tiempo y debe realizar nuevamente

el examen de conducir para obtener su licencia.
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Objetivos especificos Consideraciones adicionales

¢ El registro por puntos provee una forma de penalizar ~ El funcionamiento del sistema de puntos es altamente

mds equitativa que las multas econémicas, que dependiente del nivel de fiscalizacién: si los usuarios
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afectan distinto a cada persona segiin su poder mds peligrosos reciben solamente una o dos multas
adquisitivo, y permite sacar de circulacién a los graves cada afio debido al bajo nivel de fiscalizacién, el
conductores mds peligrosos antes de que provoquen  impacto esperable es minimo.

un siniestro grave.
Un aumento de la fiscalizacién para mejorar la eficien-

* DPor otro lado, a medida que se le van restando puntos,  cia del sistema puede impactar sobre la capacidad de
el conductor tiene la oportunidad de conducir mds  gestién de multas del juzgado de faltas. Podria ser
cuidadosamente y, con el tiempo, recuperarlos. deseable implementar la suspensién de licencias por via

administrativa si el marco normativo local lo permite.

Criterios de implementacion

* Laimplementacion requiere legislacion especifica.

* Se recomienda realizar una campafia de comunicacidn intensiva para la puesta en marcha del sistema (también

de los resultados durante su funcionamiento).

* En Argentina existe un sistema de puntos a nivel nacional implementado en 2022. Teniendo en cuenta que es
deseable extender el alcance a las faltas cometidas fuera del municipio, lo ideal es adherir al mismo esquema de
puntajes (aunque la jurisdiccién puede mantener la autonomia en la definicién de multas econémicas y otras

medidas de reeducacién).
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Caminos

escolares 0000
seg u ros Tiempo de implementacion

Bajo la denominacién de camino escolar seguro se Q Q Q Q Q
agrupan una serie de intervenciones tendientes a mejo-

rar la caminabilidad de una zona cercana a una escuela.

Las distintas intervenciones pueden ir desde la organi- Aplicable en

zacion de redes de vigilancia vecinal hasta la construc-

cién de infraestructura peatonal (veredas, cruces),

o
2 ‘
. . . . ., o ;
equipamiento (bancos, arbolado, iluminacién), estrate- = Sfl;‘;; o
. I . . o Vias de ‘
gias de calmado de trinsito e incluso hasta el redisefio £ movilidad y
total de una via. En algunos casos, se puede extender el conectores ! ;
concepto para promover el uso de la bicicleta. ! !
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Objetivos especificos

o El principal objetivo de la implementacién de un
esquema de camino escolar es permitir que los alum-
nos (o sus acompafnantes en el caso de los miés
pequefios) se sientan suficientemente seguros para ir a
pie (desde su casa o desde una parada de transporte
publico) hasta la escuela.

Criterios de implementacion

Consideraciones adicionales

Desde el punto de vista de la seguridad vial las principa-
les herramientas para crear un camino escolar seguro
son las medidas de calmado de trdnsito y los cruces
peatonales seguros (semédforos, isletas de refugio, mese-
tas elevadas). En vias con alto volumen de movimiento
vehicular o en ciertas avenidas, estas medidas podrian

entrar en conflicto con otras funciones de la via.

En algunos casos, la separacién por medio de la
interposicién de barreras fisicas puede utilizarse para
reducir el peligro de atropellamiento cuando la veloci-
dad vehicular es elevada, pero deberfa tomarse como
ultimo recurso para casos muy especiales, siendo
siempre preferible priorizar el calmado de trinsito.

Se recomienda realizar las intervenciones segtin recorridos completos de los caminos mds utilizados (o con

mayor potencial de uso) por parte de los alumnos.

Los costos y tiempos de implementacién pueden variar mucho segin el grado de intervencién, yendo desde

gastos minimos para cartelerfa y comunicacién hasta costos importantes de infraestructura vial.

o
(]
e}
=
S
£
T
-
()
k=
©
o
=]
=
>
o
()
o
wn
Q
c
2
o
o
<




Ficha n® 39

Educacion vial
en escuelas

La educacién vial en las escuelas suele ser vista como
una herramienta fundamental para mejorar la seguri-
dad vial, pero los estudios realizados en otros paises no
encontraron que fuera efectiva para reducir la siniestra-
lidad a corto ni a largo plazo. Aun asi, es una actividad
que muchas veces se lleva a cabo como parte de las
politicas de relacién con la comunidad y puede ser
aprovechada para transmitir conciencia sobre ciertos

aspectos relevantes de la seguridad vial.

+ movilidad

- movilidad

Nivel de inversion

@00 00

Tiempo de implementacion

Aplicable en
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Objetivos especificos Consideraciones adicionales

e Llamar la atencién de los alumnos sobre aspectos de ~ Se debe evitar el “enfoque de parabrisas”, haciendo
seguridad vial. hincapié principalmente en los derechos y obligaciones
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de quienes circulan a pie, en bicicleta o en transporte

e Transmitir los conocimientos minimos necesarios 111k . . ,
publico como usuarios relevantes del sistema, asf como

ara utilizar la via ptblica como peatones vy ciclistas Y ..
p p p y > otros aspectos utiles y conocimientos generales para los

a que para estos modos no es necesario un registro de .
yaquep & usuarios de esos modos de transporte.
conducir.
Evitar las narrativas que centran la responsabilidad
* Lograr que los alumnos transmitan a la familia los . .
Unicamente en la victima.
conocimientos adquiridos.

Se ha demostrado que los esquemas de educacién vial
~ pensados para facilitar o acelerar la obtencién de la
primera licencia de conducir pueden tener efectos
R negativos sobre la siniestralidad, por lo que es conve-

niente evitar este tipo de programas.

Criterios de implementacion

* Redactar un programa de contenidos centrados en los modos activos y con visién de Sistemas Seguros Integra-

dos para capacitar a los formadores.

* Proporcionar material de estudio actualizado y coherente con los objetivos definidos.



Ficha n® 40

Campanas de
concientizacion QOO0 0O0O0

Las campafias de concientizacién son una herramienta . . >
Tiempo de implementacion

tradicional de comunicacién con el usuario. Si bien se

ha demostrado que su impacto en la siniestralidad es Q Q Q Q Q
limitado, pueden permitir la transmisién de conceptos
relevantes y atraen la atencién sobre la importancia de

la seguridad vial. Aplicable en

= I
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/ S ‘
. | .
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J Impacto
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0000

/ Transporte multimodal |f_1fraeStructura
/ y planificacion vial segura
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; e0eQe@

, J 5

, Respuesta después

K de los siniestros viales Vehiculos seguros
,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, @0000 @0000




Objetivos especificos Consideraciones adicionales

¢ Transmitir conceptos, conocimientos y buenas pricti-  Independientemente de la duracién de una determina-

cas de seguridad vial. da campaiia, es importante que haya una continuidad
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en la transmisién de mensajes, evitando que cada

e Resaltar la importancia de la seguridad vial. ., .
comunicacién parezca un evento aislado.

« Intentar modificar el comportamiento de los usuarios. De la misma manera, es importante la coherencia entre

777777777777777777777777777777777777777777777 las campafias de comunicacion y las acciones de seguri-
~--  dad vial (sean de infraestructura, legislacion o fiscaliza-
peeeT cién) llevadas a cabo por la gestion, de manera que el
I usuario perciba que realmente se estd asignando

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, importancia a lo que se predica.

Criterios de implementacion

* Las campanas deben basarse en el diagnéstico y estrategia de seguridad vial vigentes a nivel local.

¢ Las campafias son mds eficientes si se apuntan a un tinico aspecto especifico (por ejemplo, alcohol o velocidad)
y a un publico determinado (por edad, género, tipo de vehiculo, etc.). Es conveniente realizarlas a través de la
mayor cantidad de medios disponibles (tv, radios, redes sociales, via ptblica, folletos, etc.).

* La comunicacién personal es mds efectiva que las campanas.

* Muchas decisiones humanas no son plenamente racionales e informadas, de modo que es conveniente apelar

también a sentimientos, creencias, sentido de pertenencia a grupos, miedos, ambiciones, etc.



Ficha n® 4 1

. u
Bicibus
El bicibus consiste en establecer un recorrido en bicicle- Q Q Q @ Q

ta, con dfas y horarios determinados en coincidencia

con el ingreso/salida de una escuela, a lo largo del cual . . -
Tiempo de implementacion

los alumnos puedan desplazarse desde y hasta el estable-

cimiento educativo, acompafiados de adultos que
hacen de gufas. Q Q O Q Q

» Aplicable en

-7 e :
Phe ©
- 2 Centros
7 3 Vias de urba}nos
e % movilidad y
I conectores |
7 ’ Calles de ; Calles
7 actividad | urbanas
o7 y bulevares |
3 - Calles Lugares
w 3 locales ; urbanos
3 | | |
‘ = ! I I
- | £ | ‘ ‘
1 - habitabilidad + habitabilidad
777777777777777777 Uso seguro de
vias de transito
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00Q0

J 5

Respuesta después
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Objetivos especificos Consideraciones adicionales

¢ DPermitir que los alumnos puedan llegar ala escuelaen  No se recomienda aplicar este esquema en vias con
bicicleta, independientemente de su nivel de habilidad  alta velocidad o alta intensidad de trinsito a menos de
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o confianza para pedalear por la calle, o de la falta de  que exista infraestructura especifica segregada.

infraestructura segura especifica.
Si la cantidad de alumnos que se suman al bicibus

* Favorecer la adquisicién temprana de hdbitos de movi-  supera las 20 o 30 personas, pueden surgir conflictos
lidad activa y habilidades de uso de vehiculos en el  en algunos cruces (por ejemplo, en avenidas o cruces
trdnsito. con seméforos cortos) por la longitud/tiempo de paso

de la caravana completa. En ese caso, es conveniente
designar personal que realice los cortes de calle duran-

te el paso.

Criterios de implementacion

* El municipio puede llevar a cabo la implementacién con personal propio o con voluntarios, o promover la
realizacion de distintos esquemas en la ciudad aportando conocimientos y asistencia para su organizacion.

* Esfundamental encontrar un recorrido que minimice los riesgos e interacciones con transito intenso de vehicu-
los motorizados y, al mismo tiempo, responda a la ubicacién de los hogares interesados en participar de la

propuesta. Para esto es imprescindible una buena coordinacién con el establecimiento educativo.



Ficha n® 42

Sube y Baja
Los esquemas de Sube y Baja apuntan al ordenamiento O Q Q O Q

del ascenso y descenso de alumnos en la entrada y salida

de establecimientos escolares. . . -
Tiempo de implementacion

fffffffffffffffffffffffffffffffffffffffff N Q0000

Aplicable en
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Objetivos especificos

» Hacer mds rdpida, eficiente y segura la llegada a la
escuela de los alumnos.

Evitar conductas de riesgo en los nifios y en los

conductores.

Criterios de implementacion

Consideraciones adicionales

Si bien estos programas suelen centrarse en lallegada en
vehiculo particular y el trdnsito vehicular alrededor del
establecimiento, es importante tener en cuenta la
llegada en todos los modos (a pie, en bici, en transporte
escolar o transporte publico) para asegurarse de que la
mejora para los que son trasladados en auto particular
no implica empeorar las condiciones para otros modos
mds deseables.

La implementacién requiere la asignacion de personas
para colaborar con el funcionamiento del programa.
Esto puede ser realizado a través de voluntarios y

requiere un involucramiento de la institucién.

Se deben analizar y establecer operatorias y espacios para la entrada y salida en cada modo de transporte, priori-

zando seguin la jerarquia de movilidad.

Si no existen estacionamientos de bicicletas dentro o en los alrededores de la escuela, es conveniente instalarlos

como parte del programa.

La comunicacién es un pilar fundamental de la implementacién del programa: debe tenerse en cuenta desde el

inicio, pudiendo efectuarse el proceso con participacién de toda la comunidad (alumnos, maestros, padres,

vecinos, etc.) para obtener mejores resultados.
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Ficha n® 43

Calles
recreativas O XOXOX®

Las calles recreativas son esquemas de dedicacién exclu-

siva de determinadas vias para la actividad deportiva,

social y recreativa en dias y horarios determinados. Q Q Q Q Q

Tiempo de implementacion

Aplicable en

\

\

° I
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Objetivos especificos Consideraciones adicionales

» Ampliar la disponibilidad de espacio publico dedicado  En algunas ciudades, la demanda por espacio publico

a la habitabilidad, en general, en momentos de baja  recreativo no es fuerte o estd resuelta en parques
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intensidad de trdnsito (fines de semana). urbanos o naturales cercanos a la ciudad. En estos

casos, es posible que un esquema de calle recreativa falle

e Proveer “espacios de prueba” donde los usuarios 11 . .,
p p por falta de publico o requiera la organizacién de

puedan experimentar la movilidad activa sin miedo a .. . . . ,
actividades especiales que atraigan concurrencia, mds

sufrir un siniestro. . . o .
alld de la simple dedicacién del espacio.

 Generar cultura de movilidad activa y comunicar la
importancia del espacio publico habitable y las

jerarquias de movilidad.

Criterios de implementacion

* Es conveniente dedicar espacios amplios (tanto en ancho como en extensién longitudinal) que permitan la
confluencia de actividades (reunién estacionaria, caminata, trote, patines, bicicletas, etc.) minimizando los

conflictos entre usuarios. Se recomienda la utilizacién de avenidas, con minimos de 500 a 1000m de extensién.

e Siempre iniciar con esquemas de prueba piloto y con proyectos no demasiado ambiciosos, para ampliarlos
S i d ba piloto y yect d d bi liarl

luego a medida que se va consolidando el esquema.
* A largo plazo, es conveniente permitir la implementacion de calles recreativas por ordenanza.

* Los cruces de calles transversales deben tener prioridad peatonal. Es conveniente instalar sefializacién tempora-

ria especifica o esquemas de cierre parcial que funcionen como dispositivos de calmado de trénsito.

* Los desvios del trinsito motorizado deben ser comunicados correctamente, con suficiente antelacién, buena

visibilidad y sefializacién.
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