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Resumen Ejecutivo



Se necesitan datos precisos en materia de
seguridad vial para comprender los retos de

la seguridad vial de un pais, disefiar politicas
eficaces de seguridad vial, fijar objetivos
adecuados y supervisar el avance. Sin embargo,
muchos paises aun estan en las primeras fases

de la recoleccion, analisis y uso de datos precisos
(incluyendo los sistemas de datos relacionados
con siniestros) y no estan necesariamente al tanto
de las debilidades de su sistema, lo cual podria no
permitirles hacer un analisis sélido de sus problemas
de seguridad vial.

La gestion efectiva de la seguridad vial requiere
de un rango de datos amplio, que incluye datos de
resultados (siniestros y lesiones observados), datos
acerca del desempefio en seguridad del sistema de
transito y datos sobre intervenciones para mejorar la
seguridad vial. A fin de lograr un mayor impacto tales
datos deben combinarse con otros datos de trafico,
como las distancias recorridas y la distribucion
modal; este enfoque se podria usar para identificar
problemas de seguridad vial y alimentar a las
politicas y estrategias para abordarlos.

A manera de ejemplo, en algunos paises existe
una brecha significativa entre las estadisticas
sobre muertes en las vias y las estimaciones
realizadas por la Organizacién Mundial de la
Salud (OMS), problema que ha sido objeto de
profundos debates en diversos escenarios,
particularmente en los observatorios regionales
de seguridad vial. Los subreportes y los reportes
errados se deben a una variedad de motivos: Por
ejemplo, los observatorios regionales de seguridad
vial en América Latina, Africa, Europa y Asia-Pacifico
estan intentando resolver esta deficiencia y han
generado un interés muy necesario acerca de la
importancia de contar con buenos sistemas de datos
sobre siniestros. Varios paises ya han manifestado
su interés en aprovechar el apoyo de la comunidad
internacional para revisar y mejorar sus sistemas de
datos de seguridad vial existentes.

DIRECTRICES PARA LA REALIZACION DE
EVALUACIONES DE DATOS DE SEGURIDAD VIAL

Una manera de ayudar a los paises a comprender
las posibles fuentes de subreportes y reportes
errados, y en consecuencia mejorar su gestion de
la seguridad vial, es llevar a cabo una evaluacién
de sus datos de seguridad vial. El alcance de esta
evaluacion sera identificar las debilidades (y también
las fortalezas) de sus procesos vigentes y proponer
posibles medidas de mejora. Segun la experiencia
del Banco Mundial y el Grupo Internacional de Datos
y Andlisis de Transito y Seguridad Vial (IRTAD, por
sus siglas en inglés), grupo de trabajo permanente al
interior del International Transport Forum (ITF), una
manera eficiente de llevar a cabo esta evaluacion es
visitar un pais, reunirse con las personas involucradas
en las distintas etapas del proceso de recoleccién,
analisis y uso de datos de seguridad vial y evaluar

la eficiencia y efectividad de la gestion de datos de
seguridad vial.

Al seguir un proceso paso a paso, las directrices
actuales buscan apoyar a los expertos en datos de
seguridad vial que realizan evaluaciones de datos
en el pais. Esta metodologia comun ayudara a los
evaluadores a prepararse para su visita, estructurar
sus entrevistas y observaciones y reportar los
hallazgos y recomendaciones de mejora. Al mismo
tiempo, estas directrices ayudaran a armonizar

las evaluaciones de datos de seguridad vial en los
distintos paises y regiones, y los resultados de estas
evaluaciones en los paises apoyaran el trabajo de los
observatorios regionales de seguridad vial.



1. Introduccion: Antecedente
y Objetivos




Los datos de seguridad vial no se refieren
Unicamente a datos de choques (o datos de
resultados -los siniestros y lesiones observados), sino
también al desempefio en seguridad del sistema

de transito, y a las intervenciones para mejorar

la seqguridad vial. Estos datos se utilizan de mejor
manera al combinarse con otra informacién, como
los volumenes de trafico y las distancias de viaje, o

la distribucién entre distintos modos de transporte.
Para que la gestion de la seguridad vial se base en la
evidencia, estos datos pueden ser utilizados por los
creadores de politicas, los ingenieros de transito, la
policia, el sector salud, la comunidad investigadora,
las aseguradoras, los fiscales y los fabricantes de
vehiculos, entre otros.

DIRECTRICES PARA LA REALIZACION DE
EVALUACIONES DE DATOS DE SEGURIDAD VIAL

La realizacion de una evaluacién de datos

de seguridad vial es una forma de ayudar

a incrementar la calidad de los datos mas
esenciales y sensibilizar a los creadores de
politicas acerca de la importancia de incluir
indicadores centrales de seguridad vial. Dichas
evaluaciones suelen llevarse a cabo durante una
visita al pais por parte de un equipo independiente
de expertos en seguridad vial. El equipo debera tener
un conocimiento excelente de los datos de seguridad
vial y ofrecer perspectivas robustas sobre las buenas
practicas internacionales. Los equipos evaluadores
también deberan tener un conocimiento solido del
contexto local, o que suele traducirse en equipos
heterogéneos con una mezcla de expertos locales e
internacionales.

Las siguientes directrices estan disefiadas para
apoyar a los evaluadores en su valoracion de la
recopilacién de datos de seguridad vial; se debera
tener en cuenta el rango completo de datos de
seguridad. Esta tarea puede ser complicada porque
la recopilacién de datos de seguridad vial muy pocas
veces se logra con actividades dedicadas a este
proposito, sino por medio del uso de actividades
combinadas o de otras fuentes. Por ejemplo, se
usan los reportes de actividades de la policia o

de los hospitales a fin de proveer material para
efectos legales o médicos. Las rutinas involucradas
suelen tener un largo historial en el que recopilar
estadisticas confiables y completas ha tenido una
prelacion secundaria, en el mejor de los casos. Los
diversos actores implicados reflejan la estructura
compleja de los sistemas judicial y ejecutivo de un
pais, que por lo general no se coordinan entre ellos.
En consecuencia, cualquier evaluacién del proceso
de recopilacién de datos requiere de cierto “trabajo
detectivesco”.
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Las directrices que se comparten en el presente
informe abordan varios aspectos de todo

el proceso de recoleccion de datos, como
investigaciones, reporte y registro de siniestros
viales, verificacion de integridad y consistencia,
almacenamiento, accesibilidad y el analisis y

uso de datos. Al tener en cuenta la experiencia

de misiones previas de evaluacion de datos, las
directrices indican los problemas tipicos de cada uno
de estos aspectos, junto con ejemplos y preguntas
Utiles para el equipo revisor de visita en el pais. Esta
guia resume brevemente la importancia de los datos
de seqguridad vial y los estandares internacionales
para los indicadores mas importantes, y describe los
problemas tipicos en su aplicacion. Asi, las directrices
también pueden servir a un interés mas amplioy
actuar como una herramienta Util de autoevaluacion
para los observatorios viales.

Las directrices ayudaran a homogeneizar las
evaluaciones de datos de seguridad vial. Ademas
de las preguntas que se habran de formular y los
problemas potenciales para investigar, sugieren

la manera de describir las fortalezas y debilidades
de los procesos vigentes y como formular
recomendaciones con respecto a la organizacion, los
meétodos, la capacitacién y la comunicacion. Aunque
mucha de esta informacion se encuentra disponible
en otros documentos, estas directrices presentan
en un documento compacto la informacién mas
importante que se habra de tener en cuenta en

una evaluacion de datos, y tienen el fin de ayudar al
equipo revisor a desarrollar su analisis.

SERIE MOVILIDAD Y CONECTIVIDAD
DEL TRANSPORTE

De manera mas concreta, las directrices describen las
preparaciones necesarias tanto del evaluador como
del pais en evaluacién. Sugieren a las personas y
organizaciones reunirse durante la visita y preparar
preguntas sobre la base del material suministrado
por el pais. Las directrices abordan varios aspectos
de todo el proceso de recoleccién de datos, como

las investigaciones, reporte y registro de siniestros
viales, verificacion de integridad y consistencia,
almacenamiento, y accesibilidad.

Una evaluacion de datos deberia tener en cuenta tres
actividades principales, a saber:

a. actividades preparatorias, como investigary
desarrollar valoraciones preliminares;

b. realizacién de entrevistas; y

C. preparacion del informe.

El siguiente capitulo abre con una descripcion
general de los datos de seguridad vial, su papel en la

toma de decisiones y otros aspectos importantes que
vale la pena tener en cuenta.



2. Datos de Seguridad Vig
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Un enfoque de gestidn de seguridad vial basado en la
evidencia comienza con la definicién del problema: se
deben identificar los factores de riesgo y priorizarse
para su tratamiento. Sobre esta base se deben definir
las acciones y objetivos durante la etapa inicial del
diagnostico.

Figura 2.1. Ciclo de creacién de politicas para la seguridad vial

SERIE MOVILIDAD Y CONECTIVIDAD
DEL TRANSPORTE

Se debe hacer seguimiento a la implementacién de
las contramedidas y se deben evaluar sus impactos. El
proceso se repite de manera ciclica, como se muestra
en la figura 2.1 (OMS 2010; PIARC 2019; ITF 2016).

Los datos de siniestros son importantes para com-
prender mejor los riesgos y ayudar en el sequimiento
de los avances en seguridad vial, pero no son suficien-
tes; deben combinarse con otros tipos de datos.

Al establecer las prioridades, el niimero de
muertes debera guardar relacién con la
participacion de este grupo en el transito. A
manera de ejemplo, para abordar el tema de las
muertes de peatones es importante conocer si las
cifras son elevadas porque muchas personas caminan
0 porque caminar es particularmente inseguro

(0 ambas cosas). Para ello se necesitan datos de
exposicion especificamente para el nimero de
usuarios por modo de viaje.

Definir los
problemas

Monitorear el
desempeiio

Implementar

la estrategia

Fuente: Adaptado de OMS 2010.

Identificar los
factores de
riesgo y las
prioridades

Formular la
estrategia y
establecer
metas
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Ademas, es importante distinguir entre factores de
riesgo modificables y no modificables. Por ejemplo,

la estructura etaria de la poblacién de un pais no
puede cambiarse. Entonces, las estadisticas acerca

de estos aspectos son de mayor utilidad si también
indican asuntos particulares de grupos especificos
que pueden modificarse (por ejemplo, las estadisticas
podrian ver la proporcién de siniestros que
involucren a nifos al cruzar la via).

Los factores de riesgo deberian ser seleccionados
para su tratamiento si son modificables. Por
ejemplo, la estructura poblacional esta dada, y la
politica de sequridad vial se deberia enfocar en los
aspectos mas prometedores para cambiar, como el
uso de cinturones de seguridad o el trazado de las
vias.

Si un factor de riesgo modificable ha sido elegido
para su tratamiento, este deberia medirse. A
estas mediciones de seguridad vial se les conoce

DIRECTRICES PARA LA REALIZACION DE
EVALUACIONES DE DATOS DE SEGURIDAD VIAL

con el nombre de indicadores de rendimiento

en seguridad vial (SPI, por sus siglas en inglés)

y algunos ejemplos incluyen la proporcion de
ocupantes de un vehiculo que (no) usan el cinturén
de seguridad o la proporcién de conductores que
conducen sobrios. Para fijar objetivos y hacer
seguimiento, es mejor por lo general considerar el
SPI abordado directamente en lugar de evaluar el
numero de victimas mortales relacionadas con el
mismo. Esto es de particular importancia si el factor
de riesgo no puede ser identificado de manera
confiable en los datos de siniestros (por ejemplo,
determinar si se estaba usando el cinturén de
seguridad). Sin embargo, es de anotar que los SPI
son herramientas validas Unicamente si su conexion
con el resultado esperado (es decir, reducir las
fatalidades) ha sido demostrada con anterioridad. La
Figura 2.2 presenta un resumen de todos los tipos
de datos de seguridad vial y la manera como se
conectan con la gestion de seguridad vial eficiente
(PIARC 2019).

Figura 2.2. Descripcién de los datos de seguridad vial y su funcion para la gestién basada en la evidencia
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Los resultados de la gestion de seguridad vial
deberian expresarse como objetivos y metas

en diferentes niveles de la piramide de datos:

(a) intervenciones que han sido implementadas;

(b) resultados intermedios; y (c) resultados finales.
Ademas, los datos de contexto como la red vial y el
volumen y tipo de trafico son importantes para la
priorizacion. Estos ultimos factores no solo informan
al proceso de elaboracion de politicas, sino que
también pueden ser abordados por este como una
politica de uso accesible y sequro de la bicicleta y de
la infraestructura peatonal para influenciar cambios
modales del automovil a otros mas sostenibles

Por ejemplo, para este proceso, un programa para
abordar el riesgo de lesiones de los motociclistas
e incrementar el uso del casco se evaluaria en

incluso si no son perfectos. Las recomendaciones
para la recoleccién de nuevos datos deberan
fundamentarse en una cuidadosa ponderacién de los
beneficios, asi como de los costos asociados.

Los datos de seguridad vial incluyen los datos
de los resultados (los siniestros y lesiones
registrados), datos acerca del desempeiio en
seguridad del sistema transito, y datos sobre
intervenciones para mejorar la seguridad vial
(ver Figura 2.2). Los datos de trafico y otros datos de
contexto también son importantes para interpretar
los datos de siniestros. En un buen sistema de
gestién estos datos se utilizan para analizar riesgos,
planear intervenciones, evaluar eficacia y dirigir el
desarrollo al establacer metas para los resultados e
indicadores de desempefio en el monitoreo de los

términos del nUmero de motociclistas inspeccionados
(producto del programa: intervenciones), porcentaje
de motociclistas con casco (SPI, resultado
intermedio), severidad de siniestros en moto
(resultado final) y, (de ser posible) el porcentaje

de motociclistas muertos que usaban y que no
usaban el casco. Se incluiria el tamafio del parque de
motocicletas en un analisis para corregir por otras
tendencias (por ejemplo, un incremento en el trafico
de motocicletas). Para obtener mas informacién

de fondo acerca de los datos de seguridad vial y su
aplicacion para reducir las muertes por siniestros de
transito, véase, por ejemplo, Papadimitriou y Yannis
(2018) y Wegman (2016).

avances. Para poder hacerlo, no solo es importante
la calidad de los datos, sino su accesibilidad y uso.
Todos estos aspectos deberian abordarse en una
evaluacion de datos.

Los datos de seguridad vial no solo existen

a nivel local y nacional, sino también a nivel
regional y global, lo que incluye a aquellos de
los observatorios regionales de seguridad vial.
Uno de los principales fines de los observatorios
regionales es abordar las cuestiones relativas a

los datos, mediante la evaluacién de la forma en
que se pueden mejorar las estadisticas nacionales
y la informacion de las bases de datos sobre
siniestros viales mediante reportes de informacion
de mejor calidad. A su vez, esto facilita soluciones
mas adecuadas y se traduce en mejores datos
comparativos entre paises. Observar los productos
de los observatorios regionales también puede dirigir
y otorgar mas contexto a la evaluacién de datos.

Sin embargo, téngase en cuenta el costo de la
informacién. La totalidad de las recomendaciones
deberan tener en cuenta los datos especificos que en
realidad sean necesarios para la toma de decisiones.
Solamente valdra la pena invertir en recoleccion

de aquellos datos que cambiaran las decisiones.

Se puede formular e implementar una enorme
cantidad de conocimiento sobre las intervenciones en
seqguridad vial sin recolectar nuevos datos. El enfoque
debera estar en el uso de los datos disponibles

El resto de este capitulo enumera los distintos tipos
de datos de seguridad vial y analiza las mejores
practicas y estdndares minimos internacionales para
cada tipo.
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DIRECTRICES PARA LA REALIZACION DE
EVALUACIONES DE DATOS DE SEGURIDAD VIAL

2.1. Datos de Siniestros y Muertes

Los datos de siniestros y muertes deberian propor-
cionar una imagen completa del riesgo vial. La inte-
gralidad depende, primordialmente, de la notificacion de
los siniestros que sucedan, la capacidad de acudir a los
lugares de los siniestros y del registro y transmision de
los datos. La usabilidad de los datos también depende
de las variables registradas, el registro acertado de la
localizacién del siniestro, el almacenamiento, la accesibi-
lidad y de la conexién de distintas fuentes de datos para
verificar la integralidad y mejorar los datos. Los datos
acerca de los choques mas severos (lesiones fatales y
graves) son los mas importantes.

El recuento de los siniestros de trafico y sus victi-
mas debera incluir todos los choques de la severi-
dad especifica que se esta registrando (por ejemplo,
todos los choques con muertos o todos los choques
con lesionados). El que un siniestro sea reportado no
deberia depender del tipo de usuario vial involucrado,
ni del lugar o el momento en que ocurrié.

La recoleccion de datos deberia priorizarse segun la
severidad de los siniestros. Los datos de los siniestros
fatales tienen mayor prioridad, sequidos de los datos
de las lesiones graves. Los datos de siniestros leves
o choques con solo dafios materiales -a pesar de ser
importantes- tienen la prioridad mas baja.

Afin de alinearse con las definiciones internacionales,
las muertes deberan incluir aquellas ocurridas hasta
dentro de los 30 dias posteriores a la fecha del siniestro.
Las lesiones graves suelen definirse como aquellas

que dan lugar a permanencia hospitalaria de 24 horas

0 mas (ver Azzouzi 2019; CARE Team 2018, 133). Las
lesiones leves se definen como aquellas que requieren
de atencion médica (Eurostat, ITF, and UNECE 2019).
Esto también requiere de la coordinacion entre agencias
gubernamentales, en especial de la policia y la autoridad
del sector salud, para estandarizar definiciones y
formatos, actualizar los datos de siniestros con los datos
de lesiones, e incluso tal vez integrar la base de datos de
salud con la base de datos de siniestros.

Los datos deberan ser completos, tener buena
calidad y ser recolectados de manera uniforme
en todo el pais. Para asegurar que asi sea, se debera
tener en cuenta los siguientes aspectos.

En muchos paises no se notifican todos los
siniestros. Esto es particularmente problematico

si algunos tipos de choques son mucho menos
probables de ser reportados que otros, porque

crea una imagen distorsionada de la situacién. Un
ejemplo tipico es el de los choques en los que no hay
ningun vehiculo motorizado implicado. Por ejemplo,
un estudio realizado en 17 paises sobre ciclistas
hospitalizados mostré que menos de un tercio de
los ciclistas chocaron con un vehiculo motorizado y,
entre los demas (ciclistas que se cayeron, chocaron
con un objeto, chocaron con otro ciclista o con un
peatdn), menos del 20% notificaron sus choques a

la policia (Shinar et al. 2018). Los pagos de seguros
suelen ser el principal motivo para denunciar los
choques ante la policia; los choques en los que no
se puede percibir ningun pago se denuncian con
menos frecuencia. Ademas, los ciudadanos que

no confian en la policia son mas propensos a no
presentar informes. Asi mismo, la falta de personal y
de recursos también puede entorpecer la respuesta
policial y de los servicios de emergencia, sobre todo
en las zonas rurales o alejadas. Para investigar las
posibles fuentes de subreporte, es importante saber
cdmo se notifica a la policia de los siniestros y si
algunos siniestros no se les suelen notificar. Ademas,
en algunos contextos la cultura y las costumbres
sociales influyen en la notificacion de los accidentes,
en concreto de las victimas mortales. En Vietnam,
por ejemplo, las personas que estan por fallecer
suelen ser llevadas del hospital a su hogar. Esto a

su vez impide a los hospitales registrar los datos de
mortalidad completos. Junto con las verificaciones
internas, las cifras deben compararse con otras
fuentes para garantizar su integralidad.
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Con frecuencia, el registro de muertos y heridos
no lo hace la misma institucién. En dichos casos,
los actores habituales son los hospitales, la policia y el
registro civil. Estos distintos actores deben coordinarse
entre ellos para estandarizar y alinear los requisitos
de reporte de datos y acuerdos de intercambio

de datos para validar los datos de las agencias
respectivas. Esto no solo concierne a diferentes tipos
de instituciones (hospitales y policia, por ejemplo),
sino también a diferentes niveles y entidades dentro
de la misma institucién. Por ejemplo, algunos paises
tienen diferentes unidades de policia para diferentes
regiones administrativas o jurisdiccionales del pais. En
otros casos, las policias de los niveles local, regional

y nacional no tienen la capacidad de almacenary
compartir sus datos en un unico repositorio. Los
sistemas de registro de las distintas entidades
deberian ser lo suficientemente similares. Todas las
instituciones deberian aplicar las mismas definiciones
en relacién con las lesiones por choques.

Para brindar una imagen completa de los acci-
dentes de trafico en un pais, lo ideal seria que la
policia acudiera a todos los sitios donde hubo un
choque, al menos en el caso de los siniestros que
provocan lesiones graves o mortales. Esto deberia
aplicarse incluso a las situaciones dificiles (por ejem-
plo, zonas remotas, de noche, o cuando se producen

SERIE MOVILIDAD Y CONECTIVIDAD
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varios siniestros al mismo tiempo). De otro modo,
algunos tipos de siniestros dificiles de atender seran
subreportados de manera estructural. Los agentes
deben disponer de tiempo suficiente en el lugar de
los hechos y contar con los medios técnicos -como

el croquis del lugar, el uso de un alcoholimetro para
medir la alcoholemia, entre otros factores- para docu-
mentar minuciosamente el siniestro y registrar todas
las variables en el formulario de reporte del siniestro.

Seria ideal que se registren los factores causales
y agravantes, como el exceso de velocidad, la
conduccién bajo los efectos del alcohol o drogas, el
uso del cinturdén de seguridad y otras infracciones.
Es importante que la evaluacién determine si la
policia cuenta con las herramientas y los recursos
necesarios para identificar dichos factores.

Se deberia reportar la severidad de las lesiones de
las victimas. Los agentes en |la escena pueden valerse
de varias técnicas para determinar la severidad

de las lesiones. Una de ellas es dar una valoraciéon
subjetiva, pero esto no necesariamente concuerda
con el diagndstico médico. La valoracion inicial del
agente en la escena deberia entonces actualizarse
con posterioridad con base en los registros médicos.
Sin embargo, no siempre se realizan dichas
actualizaciones. Se debe prestar atencién especial

a las victimas que fallecen en el hospital. Se debe
garantizar su inclusiéon en el recuento de muertes.
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En algunos paises la policia no investiga todos
los choques. Siempre que sea posible se deben
documentar estos eventos, junto con la informacién
registrada de las caracteristicas del choquey la
manera en que la informacion fue recolectada.

Ademas de los datos recolectados por la policia
con fines de enjuiciamiento, se debe recopilar un
conjunto minimo de datos que proporcione infor-
macién sobre la localizacion, la infraestructura, los
usuarios viales y los vehiculos implicados, asi como

Tabla 2.1. Conjunto minimo de variables para siniestros

Siniestro
ID del siniestro

Unidad de trafico

las variables que caracterizan las maniobras y las
consecuencias del choque. El Observatorio Africano
de Seguridad Vial (ARSO, por sus siglas en inglés)
adoptd una serie de variables del Common Accident
Data Set (CADaS) de la Comisién Europea (Azzouzi
2019; CARE Team 2018). En su forma minima (miniCA-
DaS), el protocolo indica un conjunto de 28 variables
que deberian registrarse por cada siniestro (ver tabla
2.1). Para obtener informacién sobre los posibles
valores que deben preverse para estas variables,
véase, por ejemplo, CARE Team (2018).

Persona
Documento de Identidad

Fecha Tipo de unidad de trafico Fecha de nacimiento
(p.ej. peaton, ciclista,
automovil de pasajeros)

Hora Funcién especial del Género

vehiculo

Condiciones climaticas

Afo de registro

Tipo de usuario vial
(peatén, conductor, pasajero)

Condiciones de iluminacién (dia,
oscuridad, con/sin iluminacién,
amanecer/atardecer)

Pais de registro
(p. €j. extranjero, local)

Severidad de las lesiones
(leves, mas de 24 horas en hospital,
fatal)

Tipo de choque (p. e]. con peaton,
unitario, dos vehiculos girando, dos
vehiculos SIN girar)

Maniobra vehicular (p.
ej. giro, sobrepaso, etc.)

Prueba de alcohol (no evaluado, no
aplica, positivo, negativo, desconocido)

Localizacién: Coordenada X (latitud) y
coordenada Y (longitud)

Uso de drogas

Tipo de via (p.ej. via principal, auto-
pista, carretera nacional, via local)

Equipo de seguridad

Tipo de seccion (p. e]. puente, tunel,
curva, pendiente, recta)

Nacionalidad (local, extranjero
-posiblemente por agrupamiento de
paises)

Tipo de interseccion (sin cruce,
cruce, rotonda)

Severidad de lesiones MAIS (Escala
Maxima (M) Abreviada de Lesiones
(AlS, por sus siglas en inglés) clasificada
desde AIS O - sin lesiones, hasta AlS 6 -
muerte) (AAAM 2016).

Limite de velocidad

Condiciones de la superficie (seco,
nieve/hielo, himedo, resbaloso)

Severidad del choque

Fuente: Adaptado de AAAM 2016; Azzouzi 2019; y CARE Team 2018.
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Las variables adicionales en otros conjuntos de
datos minimos incluyen, por ejemplo, la curvatura,
la division, la superficie (sellada o no), el control de
los cruces y su funcionamiento para la via y el tipo
de licencia, el estado de la bolsa de aire y la posicidon
del asiento de las personas implicadas (Austroads
1997). Ademas, también es util incluir una descripcion
del agente que informa y un croquis que muestre el
accidente en relacion con las caracteristicas locales
de la via, el sentido de la circulacion de los distintos
vehiculos y usuarios de la via, y lo ocurrido en el
siniestro.

Algunos conjuntos de datos se pueden obtener
integrando la base de datos de siniestros con
otros sistemas de bases de datos. Esta integracion
puede simplificar el reporte y validar la informacion
recopilada en la escena. Por ejemplo, los datos

de la persona (como su fecha de nacimiento y
nacionalidad) se pueden derivar si la base de datos
de siniestros se integra con el registro de licencias

o la informacién de seguridad social. Se puede
afiadir la informacion del vehiculo por medio de

la base de datos de registro de vehiculos. Los

datos de la infraestructura vial (incluyendo el tipo

de interseccion y tipo de via) se pueden derivar

si los datos del choque contienen informacién
georreferenciada y estan conectados con una base
de datos vial geoespacial (ver la seccién “Localizacién
del siniestro”, a continuacién). El Observatorio

de Seqguridad Vial de Asia-Pacifico (APRSO) ha
recomendado que se recojan datos basicos
especificos sobre choques en el lugar del siniestro 'y
datos que podrian derivarse de otras fuentes, como
un inventario de vias y puentes, sistemas de bases de
datos de licencias y registro de vehiculos, y sistemas
de vigilancia de lesionados.

La localizacion de un siniestro es un dato critico y
uno de los requisitos minimos para la recoleccion
efectiva de datos y su uso para identificar
intervenciones potenciales en seguridad vial.

La disponibilidad de localizaciones de siniestros en
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una base de datos electrénica (junto con los demas
requisitos minimos) facilita el uso de herramientas
modernas como los sistemas de informacion
geografica, o el procesamiento de datos de siniestros
basado en SIG para el precalculo de puntos negros.
Sin un conocimiento confiable de las localizaciones
de los siniestros, las oportunidades de resolver las
deficiencias locales seguiran siendo limitadas.

La falta de informacion o la informacidén inexacta
sobre la localizacién de los siniestros es uno de

los retos mas apremiantes en el analisis de la
seguridad vial para mejorar la seguridad de los
sistemas viales. Por ello, la disponibilidad de un
método de referencia de localizaciéon exacta de las vias
se considera el elemento mas esencial de un sistema
de informacion de transito:

+ Las autoridades viales necesitan localizar con
exactitud las ubicaciones de los siniestros a
fin de afrontar los lugares de riesgo de forma
eficiente; la policia lo necesita para asignar
eficientemente sus recursos y los hospitales
lo necesitan para optimizar su respuesta
de emergencia. La falta de localizacién o la
localizacién imprecisa de los choques no solo
impediria la identificacién de los peores lugares,
sino que también podria obstaculizar la capacidad
de evaluar la eficacia de cualquier contramedida.

+ El sistema de referencia de localizaciones
puede proporcionar un vinculo entre varios
archivos (choques, datos de transito e inven-
tario de vias). Para poder combinar estos archi-
vos exitosamente los métodos de referenciaciéon
de ubicaciones usados en cada uno de ellos
deberan ser idéntico o compatible, al menos.

Cada siniestro vial se relaciona con una
localizacién particular en la red vial. Las dos
alternativas principales para identificar los sitios de
los siniestros son el GPS (sistema de posicionamiento
global) o por medio de identificacién basada en las
vias:
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Uso del GPS: El GPS es la forma mas velozy
exacta de obtener datos confiables sobre la
localizacién de los siniestros en cualquier parte
del planeta. La localizacion se puede definir en el
lugar siniestro: los dispositivos GPS méviles son
lo suficientemente precisos para obtener datos
de localizacion (coordenadas geograficas). Incluso
si no se pueden obtener las coordenadas GPS en
el sitio del siniestro (por ejemplo, a causa de una
falla del dispositivo GPS), se podria determinar
las coordenadas ex post por medio de los datos
disponibles en una plataforma de sistemas de
informacioén geografica (SIG) o de internet.

Identificacion a partir de la via: Dependiendo
de la ubicacién, se podrian utilizar dos sistemas
distintos para este proposito:

0 Postes de referencia en zonas rurales: Este es
el método tradicional y de mayor uso para la
identificacion de un punto sobre la via en zonas
rurales. El c6digo o numero de identificacion
de la via y los datos del poste (kilometraje de la
carretera) describen cada punto en la carretera.
Cada via tiene un poste original (punto cero) y
la distancia a partir de este punto define cada
localizacién. Normalmente las distancias se
indican con postes de referencia kilométricos,
disponibles durante el registro de los datos
del siniestro. Una desventaja de este sistema
es su falta de adaptabilidad a cambios de la
infraestructura que se traduzcan en cambios
de la longitud de la via, junto con la dificultad
para hacer un vinculo Unico con coordenadas
XY. Otra dificultad es que en algunos paises no
existen los postes de referencia o no los hay en
todo lugar, dependiendo del estatus de la via.

o Direccidn en zonas urbanas: Lo mas comun
en las zonas urbanas son las direcciones. Sin
embargo, al igual que los postes de referencia,
no en todos los lugares ni en todos los paises
hay direcciones de calles.

DIRECTRICES PARA LA REALIZACION DE
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Los datos deberian registrarse en un sistema
comun y transferirse desde las estaciones de
policia locales hacia un repositorio central de
datos donde se consoliden todos los datos de
choques. Deben identificarse todos los posibles
problemas de este procedimiento. Lo ideal es

que los siniestros sean registrados por la persona
que atendio el suceso; sin embargo, no siempre
es asi. Si otra persona registra el siniestro, dicho
registro debera hacerse sin pérdida significativa
de informacién. El ingreso de los datos no deberia
requerir demasiado tiempo y preferiblemente

se debera hacer por medio de una interfaz de
facil manejo para garantizar la integridad y evitar
errores. La optimizacién del formulario que se
use (electrénico o en papel) puede conllevar a una
gran mejoria. Las variables registradas deberian
incluir al menos aquellas enumeradas en la seccion
“Variables reportadas” presentada anteriormente
en este capitulo. Es posible que otras variables
aporten un valor adicional, pero Unicamente si se han
diligenciado todos los campos de forma fiable.

Se debera realizar una investigacion del manejo
posterior de los casos registrados y de la manera
como los casos se recopilan a nivel nacional. Es
habitual que los datos se recojan y luego se guarden
en las estaciones, en un archivador o en una pila, lo
que suele suponer un gran obstaculo para mejorar
los sistemas de datos.

Se debe prestar especial atencion a la naturaleza
(correo en papel, correo electrénico, nube yala
frecuencia de diaria a anual) de los vinculos entre
los agentes que componen la cadena de datos,

al igual que a los posibles nodos en los que se
recogen los datos para su verificacién, correccién o
procesamiento. Se deberia documentar el tiempo
requerido para que los datos de un choque lleguen a
la base de datos luego de un siniestro.
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Independientemente del sistema de base de
datos que se utilice, el evaluador siempre debera
tener en cuenta el siguiente paradigma: Verificar
que todos los datos almacenados sean necesarios,
y comprobar que todos los datos necesarios estén
almacenados. Una base de datos es un conjunto
cuantioso de datos variados, almacenados en medios
digitales centralizados o distribuidos para minimizar
la redundancia y vincular los diferentes tipos de
datos. La base de datos sirve a las necesidades de
una o varias organizaciones, de manera que las
(potencialmente distintas) partes interesadas puedan
alimentar, corregir, modificar y enriquecer los datos,
ademads de hacer consultas a la base de datos (véase
la figura 2.3).

Figura 2.3. Aspectos de una base de datos

Datos

Base de datos
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Una base de datos se construye en cuatro pasos
principales:

1. Analisis de la situacién actual y sus necesidades

2. Creacion de una serie de modelos conceptuales
para representar todos los aspectos importantes
del problema

3. Traduccién de los modelos conceptuales a un
modelo l6gico y estandarizacién de dicho modelo
l6gico

4. Implementacién de una base de datos en un

sistema de gestion de datos, basandose en el
modelo légico y la optimizacion

Partes interesada

Almacenamiento

(Centralizado o
distribuido)

Voluminosa

Minimizar la
redundancia

Estructurada

Vinculo

Fuente: Elaboracién propia para esta publicacion.

Alimentar

Corregir,
modificar,
enriquecer

Busqueda
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Un sistema de gestion de bases de datos es un
software que busca administrar los datos con un
lenguaje adaptado en el cual:

+ Lainformacion se almacena y organiza en forma
de objetos o tablas;

+ Las tablas son conjuntos de campos que descri-
ben el asunto de la tabla; y

« Lastablas se vinculan por medio de una o mas
relaciones entre campos, algunos de los cuales
estan indexados.

La evaluacién de datos se enfoca en cada uno de

los items anteriormente mencionados, teniendo en
cuenta que estos requisitos no estan necesariamente
vinculados con una herramienta en particular,
aunque es mas sencillo alcanzar el objetivo con una
herramienta en linea compartida y dedicada que con
una hoja de céalculo individual de Excel u otras.

La estructura de la base de datos y las herramien-
tas utilizadas para su implementacion no son
Unicas. Hay varios ejemplos de alternativas alrede-
dor del mundo (véase el apéndice D). No obstante, es
necesario comprobar ciertos puntos clave:

+ Debe existir un diccionario de datos y los actores
de la cadena de datos deberan conocerlo

+ Se debe identificar los conceptos de “no aplica”,
“desconocido” y “faltante”

+ (Cada cambio en la base de datos debe ser ras-
treado y llevar etiqueta de tiempo.

En esta etapa se pueden identificar varios roles:

+ Colaboradores: Recolectan y proporcionan los
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datos requeridos a la base de datos (como los hos-
pitales o la policia); los colaboradores pueden ser
o no ser editores

+ Editores: Ingresan los datos recolectados a la base
de datos

« Administradores de base de datos: Gestionan la
consistencia de la base de datos y asignan dere-
chos de acceso (leer, corregir, borrar, validar)

+ Validadores: Supervisan la declaracion de los
datos como validos para su publicacion.

En esta etapa la base de datos oficial y etiquetada,
una vez comprobada y verificada, debera
diferenciarse claramente de la base de datos “viva”,
que podra evolucionar luego de la fecha oficial de
validacion con informacion nueva que la enriquezca o
modifique.

La base de datos debe alimentar las herramientas
de analisis. En algunas ocasiones estas herramientas
se encuentran tan integradas a la interfaz de usuario
que podrian parecer incorporadas a la propia base
de datos. Sin embargo, este no es el caso. Incluso si
estuvieran enlazadas con la estructura de la base de
datos, las herramientas operativas no son parte de la
misma. Los sistemas mas eficientes diferencian con
claridad el almacenamiento y la explotacién.

La consulta en la base de datos debera permitir la
combinacion de distintas variables, como seleccio-
nar todos los choques de nifios peatones en dias
habiles, justo antes de comenzar la jornada escolar.
Por supuesto, las consultas a la base de datos deben
tener en cuenta la estructura de la base de datos 'y
ser coherente con ella. Por ejemplo, en una base de
datos podrian almacenarse las caracteristicas de los
usuarios viales junto con las caracteristicas de las vias
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gue conducen a una interseccion en la que sucedio
un siniestro; sin embargo, ambas podrian no estar
vinculadas de manera inequivoca. En tal caso, no
podrian producirse las estadisticas que combinan el
tipo de usuario vial con ciertas caracteristicas de las
vias (o lo que es peor, podrian producirse y carecer
de sentido).

El sistema de consulta deberia incluir funciones
que permitan el mapeo de la ubicacion del choque
y mostrar informacién de zonas, rutas o lugares

de manera Util, como en una matriz de factores o en
diagramas de colision. Lo ideal es también incorporar
en el sistema una plantilla para un informe estandar
que pueda ser generado por diferentes unidades

SERIE MOVILIDAD Y CONECTIVIDAD
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administrativas, como comunidades, provincias

y otras. Un ejemplo de ello es el sistema Data for
Road Incident Visualization Evaluation and Reporting
(DRIVER) (figura 2.4); esta es una plataforma de
codigo abierto basada en la web para el registro

y el andlisis geoespacial de los siniestros viales
desarrollada por el Banco Mundial en colaboracién
con los gobiernos locales y varios proveedores de
datos, entre ellos Mapillary, que es una plataforma
de imagenes a nivel de calles. DRIVER permite filtrar
en funcién de diversas variables, generar mapas de
calor y analisis de puntos negros, y hacer zoom en
registros individuales (como se muestra en la figura
2.5).

Figura 2.4. Capturas de pantalla del mapa DRIVER en Manila, Filipinas

Fuente: Burlacu 2019.
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Se pueden analizar los siniestros en funcion de la las caracteristicas de la via (véase también la seccién
localizacién, lo que facilita el andlisis de los puntos dedicada al “Comportamiento de los usuarios viales”
negros y permite a los usuarios relacionarlos con mas adelante en este capitulo).

Figura 2.5. Captura de pantalla de una Identificacién de Registro Unico en DRIVER

Fuente: Burlacu 2019.



24 SERIE MOVILIDAD Y CONECTIVIDAD
DEL TRANSPORTE

El Cuadro 2.1 presenta un ejemplo de cémo se usa la plataforma DRIVER en la RDP Lao.

Figura B2.1.1 Captura de pantalla de la plataforma DRIVER en RDP Lao

Fuente: Lao PDR DRIVER platform (http://laos.roadsafety.io).

Hasta la fecha mas de 2.000 registros de siniestros han sido mapeados y codificados en la plataforma
DRIVER en RDP Lao. Se ha capacitado a mas de 100 personas, incluyendo a personal de la policia de
transito, en el uso de DRIVER. Esta cifra incluye a la policia a nivel local, el Departamento Central de
Policia de Transito, y personal del Ministerio de Obras Publicas y Transporte (MPWT, por sus siglas en
inglés) y de la Universidad Nacional de Laos. La plataforma DRIVER fue traducida y cargada al idioma
lao y esta disponible en http://lacs.roadsafety.io (véase la figura B2.1.1). En la actualidad, el MPWT y el
Departamento de Policia de Transito, con el apoyo del Banco Mundial, estan en proceso de extender
DRIVER a nivel nacional mediante la firma de instrumentos legales, la estandarizacion de los procesos y
formatos de recoleccion de datos y la consecucion de recursos técnicos, como servidores. Se desarroll
un acuerdo institucional preliminar para la implementacién de DRIVER en RDP Lao, por medio del cual
la policia, los hospitales y otros ministerios introducen datos a DRIVER, a los que las partes interesadas
pueden acceder (figura B2.1.2).



http://laos.roadsafety.io
http://laos.roadsafety.io

25

DIRECTRICES PARA LA REALIZACION DE
EVALUACIONES DE DATOS DE SEGURIDAD VIAL

Datos de
lesiones de los
hospitales

Datos de choques
de Ministerio de
Seguridad Publica

Sistema de vigilan-
cia de lesiones de
los hospitales

Fuente: Elaboracién propia para esta publicacion.

Figura B2.1.2. Acuerdo institucional para la plataforma DRIVER en RDP Lao

LAO DRIVER

Datos de
infraestructura vial
del Ministerio de
Obras Publicas y
Transporte

Otros datos de
seguridad vial

Los datos deben ser accesibles, tanto en términos
de derechos de acceso como de legibilidad de la
informacion. Lo ideal deberia ser que los datos reales
fueran accesibles para los expertos con un buen
conocimiento de la estructura de los datos y que
incluyeran una herramienta de acceso de facil uso
para todos. Mas que "sentarse sobre los datos", los
"propietarios" de los mismos deberian garantizar la
participacion de las diferentes partes interesadas,

como la policia, la administracién de carreteras, los
ingenieros, las compafiias de seguros, los grupos
de presién y los responsables politicos locales,
regionales y nacionales. Deben garantizar que las
partes interesadas puedan obtener la informacion
gue necesitan, por ejemplo, elaborando cuadros de
mando y mapas o poniendo informes estandar a su
disposicién.
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La base de datos de siniestros deberia poder

ser comprobada y mejorada con el uso de datos
externos. En consecuencia, se deben responder las
siguientes preguntas:

+ ¢Se comparan los datos con otros recuentos,
como los datos de los hospitales, las estadisti-
cas vitales y los informes forenses? ;Se conoce o
estima la integralidad de las distintas bases de
datos?

+ ¢(Es posible o se comprueba el doble recuento?
¢Se llevan a cabo comprobaciones de plausibili-
dad de manera rutinaria? ;Se retroalimentan los
resultados a quienes registran originalmente los
siniestros?

+ ¢Estan los datos vinculados y alimentados por
otras fuentes, como los datos hospitalarios y el
registro de vehiculos, y se nutren de ellas?

Para lograr la integracién de los datos de
siniestros con un conjunto de datos no espaciales
(datos sanitarios, registro de vehiculos, licencias
de conduccién) requerira la correlacién de
identificadores o elementos de datos. Estos
identificadores podran ser (a) identificadores unicos,
(b) identificadores secundarios o (c) identificadores
personalizados. Los identificadores Unicos incluyen
elementos de datos particulares para un solo
registro, como los numeros de identificaciéon
personal y los nombres. Si no fuese posible el uso
de identificadores Unicos, se puede hacer uso de
identificadores secundarios como el género, la fecha
de nacimiento, edad y las iniciales de las victimas, al
igual que la fecha y localizacion del siniestro.

Si los registros cumplen con un conjunto de coin-
cidencias con estos identificadores secundarios,
entonces los dos se vincularan o combinaran. Por
ultimo, la creacion de un identificador personalizado
del choque, como un ndmero de registro, facilitara la
vinculacién de los dos sistemas de bases de datos.

Concretamente, la mayoria de los sistemas
de bases de datos actuales se desarrollan

en entornos abiertos que permiten una facil
interconexién con datos externos, que se
almacenan en repositorios mediante un proceso
de extraccién, transformacién y carga (ETL, por
sus siglas en inglés). El proceso de ETL permite
la validacion, limpieza, transformacion, cargue e
incorporacién de datos para su almacenamiento:

* Enun data warehouse, (almacén de datos),
visto generalmente como un espacio de
almacenamiento centralizado donde se agrupan
datos de distintas fuentes, lo que hace que sean
homogéneos o pertenecientes a un conjunto de
datos uniforme; o

+ Posiblemente en particiones especiales de un
data warehouse (data mart) después de su
validacién, transformacion y limpieza, a fin de
estar disponible en diversas presentaciones para
apoyar la toma de decisiones.

Posteriormente se ponen a disposicion de los
usuarios para todos los fines: procesamiento
analitico en linea (OAP, por sus siglas en inglés),
mineria de datos, visualizacion cartografica, cuadros
de mando e indicadores. La figura 2.6 ilustra el flujo
de datos completo.
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Figura 2.6. Flujo de datos completo para el proceso de Extraccién, Transformacién y Carga

De las Ala

fuentes publicacién

Bases | Proceso analitico
de datos en linea (OLAP)

: Mineria de datos

Datos ! Validacion
abiertos Limpieza
: Transformacion " NI
: e Visualizacién
‘ gue Data Warehouse cartografica
} Agregacion (Almacén de datos)
} Data Mart
Servidores | (Almacén de datos Cuadros de

de Tl } especializado en un mando
} area)
} Indicadores

Documentos

Fuente: Duchamp 2017.

Sin embargo, integrar conjuntos de datos en una El cuadro 2.2 muestra el desarrollo de la Base de
Unica base de datos puede producir registros Datos Nacional de Seguridad Vial de la Republica de
duplicados. Para ello es necesario contar con un Serbia.

mecanismo de gestién de registros duplicados. Se

debe establacer una oficina dedicada a comprobar la

calidad general de los datos, incluida la resolucion de

los potenciales duplicados.



28

SERIE MOVILIDAD Y CONECTIVIDAD
DEL TRANSPORTE

En el afio 2016 se revisé el sistema serbio de recoleccién de datos de siniestros para armonizarlo con el Con-
junto de Datos Comunes de Accidentes Europeo (CADaS) y el sistema de factores de causalidad utilizado en
los formularios de recoleccion de datos de accidentes STATS19 del Reino Unido. El sistema se disefié en una
estrecha colaboracion entre la policia local, que recoge los datos, y los ingenieros de transporte, quienes los
utilizan. Los programas de capacitacién, las funciones de verificacion automaticas y la retroalimentacion a
los funcionarios que ingresan los datos ayudan a garantizar un alto nivel de calidad.

Los archivos de datos de siniestros se complementan con un gran nimero de otros archivos de datos reco-
pilados por el Ministerio del Interior, la Agencia de Seguridad Vial y la Empresa Publica de la Agencia Estatal
de Carreteras, "Carreteras de Serbia".

En conjunto, los archivos conforman la Base de Datos Nacional de Seguridad Vial de Serbia (véase la figura
B2.2.1). Toda la informacién esta codificada en SIG, lo que permite presentar los resultados en forma de
mapas. Dos herramientas, cada una de las cuales esta adaptada a distintos usuarios, permiten acceder a la
informacion:

1. El publico puede acceder a la informacion por medio de la herramienta web (http://195.222.99.60/ibb-
sPublic/) que permite seleccionar siniestros o victimas segun una variedad de criterios, como el afio, la
severidad, tipo de vehiculo, tipo de usuario vial, grupo etario, tipo de siniestro, factor causal, tipo de via,
y tipo de zona, entre otros. Los resultados se pueden mostrar en el mapa o ser exportados a hojas de
calculo.

2. Los investigadores cuentan con una herramienta mas avanzada basada en la web que también les per-
mite crear busquedas en la base de datos y combinar criterios con mayor libertad. La herramienta avan-
zada también incluye todas las variables disponibles en la base de datos.

Figura B2.2.1 Diagrama de flujo de la base de datos nacional de seguridad vial de Serbia

Ministerio de transporte Ministerio de asuntos internos Agencia vial estatal

« Velocidad (encuesta al lado de la via) + Datos de siniestros + Volumen de tréfico

« Uso del cinturén de seguridad * Multas de transito + Contadores de trafico
(encuesta al lado de la via) » Conductores de vehiculos a motor « Sefiales de transito

« Actitudes sociales (cuestionario) + Centros de capacitacién de « Puntos negros

* Retiro de licencias conductores * Puentes, tineles, etc.

* Profesionales de la conduccién: + Centros de inspeccién automotriz + Dispositivos ITS
docentes, evaluadores, instructores + Carreteras E Internacionales

* Talleres y técnicos en tacégrafos
* Cuerpos de seguridad vial locales

- - -

Fuente: Martensen 2018.
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2.2. Datos de movilidad: Exposicion al riesgo

A fin de identificar los riesgos de las carreteras,
los datos del transito deben estar disponibles y
ser lo mas detallados posible. [dealmente, estos
datos deberian estar disponibles para cada tipo de
usuario vial, incluidos los vehiculos no motorizados y
los peatones. Esta seccion aborda diversas maneras
de recolectar los datos, al igual que los datos
sustitutos que pueden usarse en ausencia de los
datos sobre las distancias de viaje.

Los datos sobre los volimenes de tréafico son
importantes para el andlisis e interpretacion de
los datos de siniestros, porque cuantifican las cifras
de unidades de riesgo. Dichas unidades pueden

ser personas (poblacién, tenedores de licencias),
vehiculos (atributos del parque o flota como clase

o edad), secciones de la via (longitudes de la via),

o idealmente, instancias de vehiculos o personas
desplazandose en el trafico (distancia de viaje, viajes,
minutos en el trafico). Estas determinan el riesgo
total para la sociedad porque algunos modos de viaje
suponen mas riesgo que otros. Por ejemplo, una
mayor proporcion de viajes en motocicleta se traduce
en un mayor numero de victimas mortales.

El riesgo se calcula dividiendo el nimero

de siniestros o muertes por una medida de
exposicion, por ejemplo, el nUmero de muertes
por 100.000 habitantes o por millardo de kildmetros
viajados. Téngase en cuenta que por este motivo

el riesgo siempre se debe definir en términos de

un numerador y un denominador. En el proyecto
SafetyNet (Yannis et al. 2005) se puede encontrar una
buena descripcién de los datos de exposicion para
los analisis de seguridad vial con ejemplos practicos
para su recopilacion. El Apéndice C describe con
mayor detalle las consideraciones metodoldgicas
para la recoleccién de las medidas de exposicion.

Con una comprensién cada vez mayor de la
necesidad de cambiar el trafico del transporte

motorizado a mas modos activos como
desplazarse a pie y la bicicleta, la proporcién de
viajes de las diferentes formas de transporte es
cada vez mas importante. La proporcién de viajes
tiene implicaciones importantes para la seguridad
vial y puede suponer una amenaza para la seguridad
vial cuando el transporte motorizado y los usuarios
vulnerables de la via publica se mezclan en el trafico.
No obstante, a medida que aumenta la proporcion
de los modos activos se les suele dedicar mas
espacio en el trafico, incluidos los corredores viales
peatonalizados y carriles o senderos exclusivos para
bicicletas, que ofrecen maneras seguras de viajar.

Elmétododereferenciaparaelanalisisdesiniestros
y muertes es vincularlos con las distancias de viaje
porque esto permite la conexién mas directa con
las contramedidas. Al conocer como viaja la gente
(en automdvil, bicicleta, a pie, junto con otros modos)
y qué tan lejos, se pueden identificar las diferencias
en el riesgo vial a partir de las diferencias en el
comportamiento de viaje.

Idealmente las distancias de viaje se estiman con
encuestas de origen/destino. Tradicionalmente

se requiere de una muestra representativa de la
poblacién para llenar un diario de movilidad (por lo
general durante un dia) y reportar cada viaje hecho
al igual que los modos utilizados. La estimacion de
las distancias y tiempos de viaje por parte de los
propios viajeros es muy poco confiable. A manera de
solucion, en vez de muestrear personas dispuestas
a diligenciar un cuestionario, se pueden muestrear
personas dispuestas a instalar una aplicaciéon en su
teléfono inteligente para medir los modos de viaje,
las distancias, las rutas y las velocidades de viaje.
Hay ejemplos disponibles de Suiza (https://ivtmobis.
ethz.ch/mobis/covid19/en/) y de la Republica Checa
(https://www.czrso.cz/nub/post/map).



https://ivtmobis.ethz.ch/mobis/covid19/en/
https://ivtmobis.ethz.ch/mobis/covid19/en/
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La gran ventaja de los datos de encuestas es que
incluyen las distancias cubiertas a pie o en vehiculos
no motorizados. Otra alternativa es trabajar con

los datos que los grandes recopiladores pueden
proporcionar, aun cuando se suele saber poco acerca
de la representatividad de la muestra subyacente.

En una primera investigacién realizada en el 2021,

los investigadores en Finlandia concluyeron que hay
grandes diferencias entre sus propias estimaciones
de los kildmetros recorridos y aquellos estimados por
Google (https://www.google.com/covid19/mobility/)."

Los conteos de trafico ofrecen una alternativa.
Los sistemas de conteo de trafico permiten la
medicion continua de los volimenes de trafico en

el tiempo. Tradicionalmente solo se han contado

los vehiculos de motor. Sin embargo, las técnicas
modernas de observacion por video también pueden
monitorear los desplazamientos a pie y otros modos
de transporte no motorizados.

Si no se tienen a la mano las distancias de viaje,
deberian utilizarse medidas sustitutas para

la interpretacion de las cifras de siniestros y
muertes. Por lo general, estas no distinguen entre
modos de transporte y en consecuencia son menos
deseables para los datos mas detallados descritos
anteriormente. No obstante, como el niUmero de
participantes sigue siendo primordialmente determi-
nado por la cantidad de trafico a motor (un peatén
muy raramente ocasionara lesiones fatales a otro
usuario vial durante un choque), estas cifras aun
seran Utiles para comprender el desarrollo de las
cifras de siniestros en paises con motorizacién en
aumento. Ademas, suelen estar disponibles facil-
mente en las estadisticas econdmicas. Las medidas
sustitutas comprenden:

*  Consumo de combustible

« Longitud de la via
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+ Parque automotor (a partir de los registros
vehiculares)

« Poblacién de conductores (a partir de los registros
de licencias

* Producto interno bruto (PIB)

El PIB, ultima medida de la lista, es la mas indirecta,
pero a su vez esta facilmente disponible en la
mayoria de los paises. Su relacién con la sequridad
vial es compleja en el sentido de que los paises mas
ricos suelen tener mejores historiales de seguridad
vial (Kopits y Cropper 2005), en tanto que en estos
mismos paises la seguridad vial mejora en épocas
econémicamente dificiles (ITF 2015). Sin embargo,
todos los resultados se basan en calculos de
riesgos en funcion de la distancia de viaje. Puede
considerarse al PIB como un buen indicador de

la actividad econdmica y, en consecuencia, de la
movilidad (Antoniou y Yannis 2013).

Si no se dispone de las distancias detalladas

por modo de viaje, las estimaciones generales
descritas en el capitulo anterior pueden
complementarse con indicadores para la
proporcién de distintos modos de viaje. Aunque las
encuestas de viajes detalladas anteriormente siguen
siendo la forma ideal de investigar la proporcion

de viajes, la informacion sobre proporcién de viajes
también puede basarse en otros datos. Las preguntas
muy generales sobre los modos que se utilizan con
mas frecuencia pueden proporcionar una perspectiva
general, cuestan mucho menos que una encuesta de
viajes completa y también podrian afiadirse con otros
cuestionarios. Ademas, muchas empresas conservan
datos sobre como sus empleados se desplazan hacia
el trabajo. Las plataformas de movilidad como Uber
también tienen datos del numero de conductores que
usan vehiculos motorizados en vez de bicicletas. Los
desplazamientos a pie son los mas dificiles de estimar.
Sin embargo, la tasa de vehiculos por hogar es un
buen indicador de los mismos.

1 Datos de Google comparados con otras fuentes de volumen de trafico en Finlandia. Tomado de extractos traducidos de un memorando interno de ITF/

IRTAD escrito en diciembre de 2020 sobre el teletrabajo y el COVID-19.


https://www.google.com/covid19/mobility/

31

DIRECTRICES PARA LA REALIZACION DE
EVALUACIONES DE DATOS DE SEGURIDAD VIAL

2.3. Indicadores de Desempefo en Seguridad

El sistema de transporte consta de usuarios
viales, su comportamiento, las vias que usan
(es decir, la infraestructura) y sus vehiculos. Los
tres componentes contribuyen al desempefio de

la seguridad del sistema. Esta seccién aborda los
distintos indicadores de desempefio en seguridad
para cada componente y las principales dificultades
a la hora de medirlos. Ademas, se presentan
diversos ejemplos de conjuntos de SPI (indicadores
de desempefio en seguridad) comparables a nivel
internacional.

Aunque el seguimiento de los avances en segu-
ridad vial en términos de siniestros y muertes es
importante, debido a que estos dos indicadores se
presentan como el “peor escenario” de las condiciones
de operacion insegura en el sistema de transito, solo
representan una pequefia porcion de las mediciones
significativas. Los SPI son indicadores con fuertes
vinculos causales con la seguridad vial que reflejan de
mejor manera la administracion de la seguridad vial

y el estado del arte en un pais determinado (Bliss y
Breen 2009; 2013).

Como principio, los SPI deberian elegirse en relacion
con los problemas de seguridad en el pais objeto de
la evaluacion. Los datos de siniestros deben analizarse
y los riesgos deben identificarse a fin de determinar los
resultados intermedios relevantes. Por ejemplo, si se
identifica una alta proporcion de muertes de peatones
como un problema prioritario, la proporcion de pea-
tones que caminan en aceras seguras es un indicador
importante de desempefio en seguridad. Es de utilidad
formular una meta para esta proporcion. Sin embargo,
primero se debe definir como se medira y conocer el
nivel actual para formular una meta (OMS 2013).

La Organizacién Mundial de la Salud (OMS) ha
liderado un proceso para el desarrollo de un
conjunto de metas de desempeiio globales
voluntarias, con la participacion de estados miembros
y las partes interesadas clave (OMS 2017). Este
proceso dio como resultado un conjunto de 12 metas
mundiales globales de desempefio en seguridad vial,
enumeradas en la tabla 2.2. Cada meta representa un
objetivo especifico a cumplir a nivel mundial, con base
en los esfuerzos combinados de cada pais en su deseo
por contribuir con los objetivos globales.

Tabla 2.2. Metas Globales de Desempefio en Seguridad Vial de la OMS

Metas mundiales de desempeiio en seguridad vial

1 Plan de accién
nacional

Para el afio 2020, todos los paises estableceran un plan de accién nacional de seguridad
vial multisectorial integral con metas sujetas a plazos.

2 Alineacion global

Para el afio 2030, todos los paises accederan a uno o mas de los instrumentos legales cen-

trales de las Naciones Unidas para la seguridad vial.

3 Nuevas vias

Para el afio 2030, todas las vias nuevas cumplirdn con estandares técnicos para todos los

usuarios viales, y tales estandares tendran en cuenta la seguridad vial o cumpliran con una
calificacién de tres estrellas o superior.

4 Vias existentes

Para el aflo 2030, mas del 75% de los viajes en las vias existentes se haran en vias que

cumplan con estandares técnicos para todos los usuarios viales que tengan en cuenta la

seguridad vial.

5 Estandares para
vehiculos

Para el afio 2030, el 100% de los vehiculos nuevos (definidos como producidos, vendidos
o importados) y usados cumplirdn con altos estandares de calidad, como la prioridad

recomendada por las Normas de las Naciones Unidas, Normas Técnicas Globales, o los
requisitos de desempefio nacionales reconocidos como equivalentes.
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Metas mundiales de desempeiio en seguridad vial

6  Exceso de velocidad

Para el aflo 2030, reducir a la mitad la proporcién de vehiculos que se desplazan a

velocidades superiores a los limites sefializados, y lograr una reduccién en las lesiones y
muertes relacionadas con el exceso de velocidad.

7  Cascos para
motocicleta

Para el afio 2030, incrementar la proporcién de motociclistas que usan cascos estandar de
manera correcta a cerca del 100%.

8  Proteccion para
pasajeros

Para el afio 2030, incrementar la proporcion de pasajeros que usan cinturén de seguridad
o sistemas estandar de sujecion para nifios a cerca del 100%.

9  Conducir bajo
efectos

Para el afio 2030, reducir a la mitad el niUmero de lesiones y muertes en carretera relacio-
nadas con el consumo de alcohol por parte de los conductores, y/o lograr una reduccion

de aquellas relacionadas con otras sustancias psicoactivas.

10 Distraccién por uso
del teléfono movil

Para el afio 2030, todos los paises tendran leyes de alcance nacional para restringir o pro-
hibir el uso de teléfonos méviles al conducir.

11 Conductores
profesionales

Para el afio 2030, todos los paises promulgaran normas en cuanto al tiempo de
conduccién y periodos de descanso de los conductores profesionales, y/o se adheriran a

normativas internacionales/regionales al respecto.

12 Servicios de
emergencia
urgencia.

Para el afio 2030, todos los paises estableceran y alcanzaran metas nacionales encamina-
das a minimizar el tiempo entre un siniestro vial y la prestacién de atencién profesional de

Fuente: OMS 2017.

Cada meta tiene de uno a tres indicadores rele-
vantes, segun se detalla en Van den Berghe, Fleiter,
y Cliff (2020). La mayoria de las metas de la OMS se
refieren alos SP13, 4,5, 6,7,8y 12. Sin embargo,
otras metas acerca de los resultados de siniestros y
muertes (6, 9), y las metas acerca de intervenciones
(1,2, 10y 11) muestran la importancia de los datos
de seguridad vial en estos distintos niveles.

Los indicadores de desempeiio pueden referirse
a cualquier parte del sistema de transito y suelen
clasificarse en: infraestructura dirigida, tipos de
vehiculos, comportamiento de los usuarios viales y
cuidado postsiniestro.

El disefio y condiciones de operacion de la red vial
cumplen un papel significativo en las causas de
los siniestros. Por ello, las filosofias de la sequridad
recientes, como el Enfoque de Sistema Seguro, han
ampliado el anterior enfoque basado en el usuario

para la explicacion de los choques conocido como
“culpa del usuario”, en favor de una responsabilidad
compartida en la sequridad vial; quienes disefian,
construyen y mantienen la infraestructura deberan
compartir la responsabilidad (ética) de la prevencion
de muertes y lesiones graves (véase, por ejemplo, ITF
2016).

Una multitud de factores relacionados con la
infraestructura contribuyen de diversas mane-
ras a causar, evitar o mitigar los siniestros. Una
de las muchas formas de estructurar posibles prin-
cipios de seguridad para la infraestructura vial son
aquellos definidos en la filosofia de la “Seguridad
Sostenible” holandesa: la funcionalidad de las vias (es
decir, dar lugar a una red vial estructurada jerarqui-
camente); garantizar la homogeneidad de las masas
al igual que la velocidad y la direccién a lo largo de
un tramo de la via; la indulgencia del entorno vial; y
la predictibilidad del trazado de la via y del comporta-
miento de los usuarios de la via por el disefio recono-
cible de la misma (Wegman, Aarts, y Bax 2008).
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Como ejemplo de datos utiles sobre el desempefio Assessment Programme (iRAP) ofrece una guia util
en sequridad de las infraestructuras, la clasificacion para evaluar la seqguridad de los distintos tramos via-
por estrellas desarrollada por el International Road les (véase la figura 2.7).

Figura 2.7. Clasificacién por estrellas del International Road Assessment Programme

El Programa Internacional de Evaluacion de Carreteras (IRAP) propone
un método para calificar la capacidad de proteccion de un tramo de
carretera, la "Puntuacion de Proteccion de Carreteras” (RPS o "Star
Rating"). El RPS incluye el tratamiento del borde de la carretera, el divisor
central, el perfil de la interseccion y la frecuencia (Lynam, 2012). Los
datos se recogen con vehiculos especialmente equipados, programas
informadticos y codificadores formados.

Ademads, la combinacion de la clasificacion por estrellas con los datos
sobre accidentes proporciona una poderosa herramienta para los
administradores de infraestructuras. Ser capaz de cartografiar tanto la
ubicacion de las colisiones como los entornos de alto riesgo para los
usuarios de la carretera (es decir, 1 y 2 estrellas) puede ayudar a los
gobernantes a maximizar el impacto de sus intervenciones dentro de su
limitado presupuesto. De hecho, los gestores de las carreteras pueden

asegurarse de que se realicen mejoras de sequridad con cardcter urgente
en las carreteras de 1y 2 estrellas con un alto nivel de victimas mortales
y heridos graves; mientras que la policia deberd realizar investigaciones
especiales en las de 4 y 5 estrellas con un alto nimero de accidentes (en
las que la infraestructura ya se considera sequra).

Fuente: Sitio web del International Road Assessment Programme: https://www.irap.org.
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Las evaluaciones de las partes de la red con
mayor riesgo han demostrado ser muy utiles en
paises de ingresos bajos y medios (LMIC, por sus
siglas en inglés). Estas evaluaciones identifican el
nivel de riesgo de distintos grupos de usuarios viales
para ayudar a identificar y priorizar intervenciones
que produzcan resultados costo-eficientes. Los
resultados han llevado a una mejor comprension y
toma de decisiones con respecto a las intervenciones
efectivas. Los datos recolectados brindan informacién
muy poderosa para la realizacion de analisis mas alla
del puntaje de proteccion vial (RPS) o la clasificaciéon
por estrellas. Mas de 70 variables especificas se
pueden usar de manera individual o combinada

para producir indicadores de desempefio medibles.
Volviendo al ejemplo de la seqguridad peatonal, se
puede derivar el porcentaje de la red por encima de
los 30 kilbmetros por hora que tienen aceras en las
que hay peatones presentes.
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Las bases de datos de activos también pueden
ser una fuente importante de informacion. El
proposito fundamental de los sistemas de gestion de
pavimentos es desarrollar programas y calendarios
de priorizacién a fin de que las obras de construccion,
rehabilitacion y mantenimiento se lleven a cabo de
manera eficiente en costos. Los datos de disefios
locales como los flujos de trafico, propiedades

de los materiales y costos unitarios, permiten la
realizacion de evaluaciones técnicas y econdmicas.
Se ha demostrado que las propiedades o atributos
de las redes, como el disefio de bermas, la textura
del pavimento y la rugosidad afectan la seguridad
vial, y la combinacién del sistema de administracién
de seguridad vial con el sistema de gestién de
pavimento pueden ayudar a optimizar el disefio, la
construccién y el mantenimiento para efectos de
seguridad vial (véase, por ejemplo, Tighe, Cowe Falls,
y Morrall 2001).

El cuadro 2.3 muestra un ejemplo de una base
de datos de activos en Filipinas, gestionada por
el Departamento de Obras Publicas y Carreteras
(DPWH, por sus siglas en inglés).
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Cuadro 2.3 Departamento de Obras Publicas y Carreteras, Filipinas

En Filipinas, el Departamento de Obras Publicas y Carreteras (DPWH) mantiene una base de datos extensa
con el inventario de vias y puentes (figura B2.3.1), que contiene datos georreferenciados de diversos
datos de la infraestructura vial. Algunos ejemplos de estos datos son la clasificacién de las carreteras, su
estado, el tipo de superficie, el ancho de la calzada y el trafico diario medio anual de toda la red nacional
de carreteras del pais. Ademas, el DPWH dispone de amplios datos del International Road Assessment
Programme (iRAP) en todo el pais, utilizados para orientar las intervenciones en materia de seguridad vial.

Figura B2.3.1 Captura de pantalla de la Base de datos del Inventario de Vias y Puentes del DPWH

Fuente: Inventario de vias y puentes DPWH:
https://www.dpwh.gov.ph/dpwh/2020%20DPWH%20Road%20and%20Bridge%20Inventory/index.htm.



https://www.dpwh.gov.ph/dpwh/2020%20DPWH%20Road%20and%20Bridge%20Inventory/index.htm
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La tecnologia de los vehiculos puede ayudar a
reducir la probabilidad de siniestros y a mitigar su
severidad. Se pueden distinguir dos dimensiones de
la seqguridad vehicular:

+ Elementos de seguridad pasiva (también denomi-
nada secundaria), como cinturones de seguridad,
bolsas de aire y resistencia general de los vehicu-
los;y

+ Elementos de seguridad activa (primaria) como
ABS (sistema de freno antibloqueo) o ESC (control
electrénico de estabilidad).

Una parte significativa de las disminuciones en
las muertes a lo largo de décadas pasadas puede
atribuirse al aumento de las mejoras en la segu-
ridad activa y pasiva de los vehiculos (Comision
Europea 2018). Por ejemplo, Méndez et al. (2010)
muestran en el caso de Espafia que los conductores
de automoviles registrados antes de 1985 tienen
una probabilidad significativamente mayor de morir
o de sufrir lesiones graves que los conductores de
automoviles registrados entre el 2000 y el 2005.

El Programa Mundial de Evaluacién de
Automoéviles Nuevos (NCAP, por sus siglas en
inglés) se ha convertido en la medida mas uti-
lizada para medir la resistencia a los choques

de los automdviles de pasajeros. En un principio
estaba disefiado para evaluar la prevalencia y el fun-
cionamiento de los elementos de seguridad pasiva,
pero desde 2009 también se otorgan créditos en la
calificacion (de 1 a 5 estrellas) a los elementos de
seguridad activa, es decir, a los dispositivos destina-
dos a reducir la probabilidad de un choque. Actual-
mente, la calificacion de seguridad del NCAP com-
prende pruebas en cuatro categorias: proteccién de
los ocupantes adultos, proteccion de los ocupantes
infantiles, proteccion de los peatones y asistencia a la
seguridad.
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Esta ultima esta dedicada a los sistemas avanzados
de asistencia al conductor (ADAS por sus siglas

en inglés) e incluye asistencia de velocidad,

frenado automatico de emergencia y apoyo para

la permanencia en el carril, entre otros (Comisién
Europea 2018). El seguimiento a la distribucion del
parque automotor de un pais segun NCAP ayuda a
evaluar los esfuerzos por mejorar la seguridad del
parque, como los incentivos a nuevos vehiculos (ver
el cuadro 2.4 con los detalles de la accion de NCAP en
el sureste asiatico).

En principio, los indicadores de desempefio deberian
disefiarse a la medida del pais objeto de evaluacion.
No obstante, algunos comportamientos han sido
problematicos para la seguridad vial en muchos
paises. En esta seccién se discutiran algunos
problemas tipicos, junto con los datos recolectados
para identificar el alcance del problema y hacer
seguimiento a los avances. Dado que muchos de
estos SPI requieren de encuestas al lado de la via, en
el apéndice C se indican los aspectos a los que hay
que prestar atencion al realizarlas. En principio, los
datos del comportamiento observado son preferibles
a los cuestionarios que miden el comportamiento
segun lo reportan quienes responden la encuesta.
Estos ultimos estan sujetos a aspectos de conciencia,
memoria y deseabilidad social. Sin embargo,

los cuestionarios pueden ser una alternativa
econdmicamente eficiente para recolectar informacién
de distintos tipos de comportamiento a la vez.

El proyecto E-Survey of Road Users' Attitudes
(Encuesta en linea sobre las actitudes de los usuarios
de la via -ESRA) proporciona un conjunto de indica-
dores comparables. ESRA (https://www.esranet.eu/
en/) es una iniciativa conjunta de varios centros de
investigacion e institutos de seguridad vial en 38
paises de cinco continentes. Su objetivo es recopi-
lar datos sobre la situacion y cultura de seguridad
vial segun los habitos, comportamientos, actitudes,
creencias y normas y valores percibidos reportados
por los usuarios de las vias.



https://www.esranet.eu/en/
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Los datos recolectados por medio de encuestas en el cuestionario ESRA es una forma relativamente
linea producen un gran conjunto de indicadores de barata de recolectar informacién en todos los paises
seguridad vial. Aun cuando siempre se prefieren acerca de todos los comportamientos mencionados
las observaciones de comportamiento a las anteriormente, al mismo tiempo y de forma
mediciones de comportamientos autodeclarados, comparable.

Cuadro 2.4 Programa para la Evaluacion de Automoviles Nuevos del Instituto Malasio para la Seguridad Vial
y la Asociacion de Naciones del Sureste Asiatico

El Instituto Malasio para la Investigacion en Seguridad Vial (MIROS, por sus siglas en inglés), en su calidad
centro de seguridad vial para la Asociacion de Naciones del Sureste Asiatico (ASEAN, por sus siglas en
inglés), ha estado a la vanguardia de la investigacion y politicas de seguridad vial en sureste asiatico desde
el 2012. Una de sus actividades principales es aliarse con el Programa de Evaluacién de Automoviles
Nuevos (NCAP) de ASEAN, el cual implementa estandares de seguridad vehicular en la regién. Los vehiculos
sometidos a pruebas de colisidon y que cumplen los estandares establecidos por ASEAN NCAP también
cumplen con los estandares de seguridad de las Naciones Unidas. Como anfitrién del laboratorio de
pruebas de colision (figura B2.4.1), el MIROS recoge datos de buena calidad sobre la seqguridad de los
vehiculos en la regién, que se utilizan para las politicas y programas de seguridad vial. En la actualidad,
MIROS esta mejorando sus capacidades de realizacion de pruebas para incluir también las tecnologias de
seguridad para motocicletas.

Figura B2.4.1 Prueba de colision de ASEAN NCAP realizada en el laboratorio de pruebas de MIROS

Fuente: MIROS (https://miros.gov.my).
Véase el sitio web de ASEAN NCAP para encontrar mas informacién sobre la prueba de colision de 2013 del Proton Prevé de la imagen: https://

aseancap.org/v2/?p=3448.



https://miros.gov.my
https://aseancap.org/v2/?p=3448
https://aseancap.org/v2/?p=3448
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EXCESO DE VELOCIDAD

La velocidad excesiva e inadecuada es el factor
mas critico que contribuye a las lesiones en
carretera en muchos paises. Cuanta mayor es la
velocidad, mayor es la distancia de frenado, mayor

es la reduccion del campo visual, y en consecuencia,
mayor es el riesgo de chocar. Debido a que hay que
absorber mas energia cinética durante un impacto a
alta velocidad, el riesgo de lesiones aumenta en caso
de producirse un choque. La heterogeneidad de las
velocidades de conduccion también es un factor de
riesgo ya que incrementa la probabilidad de ocurrencia
de conflictos. Tradicionalmente, la identificacion de
velocidades previas a los choques requiere de una
reconstruccion del siniestro, que usualmente sale del
alcance de las investigaciones realizadas por la policia.
En consecuencia, la codificacién de la velocidad como
un posible factor causal suele ser poco confiable.

Los instrumentos de registro de datos que graban

la velocidad y la aceleracién en los segundos previos

al impacto son cada vez mas comunes. Si la policia
contara con el material y destreza para leer esas
grabaciones (lo que requiere de una capacidad
apenas en desarrollo en la mayoria de los paises),
estos datos permitirian sacar conclusiones confiables
acerca del papel de la velocidad como causa de
choques. Los SPI, en relacion con la velocidad,
pueden basarse en velocidades medias, disponibles
a partir de varias fuentes como los proveedores de
big data tales como Uber, Google y otros, o0 mas
detalladas como las que venden los proveedores de
servicios de navegacién. A estos datos también se les
llama datos de vehiculos flotantes y a partir de ellos
pueden calcularse de forma significativa los indicadores
de velocidad para los tramos de vias -al menos para

las carreteras rurales-, lo que permite vincularlos
directamente a los recuentos de siniestros.
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Sin embargo, la permanencia de la estabilidad es

un problema, porque las muestras pueden variar
significativamente y por lo general no hay informacion
disponible sobre la composicién de la muestra.
Tradicionalmente, las mediciones de velocidad se basan
en mediciones a pie de la via con radares, camaras o
tubos. Estos métodos son comparables a lo largo del
tiempo si los dispositivos permanecen en la misma
ubicacion, lo cual es importante para hacer seguimiento
a los avances. No obstante, la representatividad de la
localizacion de la medicion podria ser un problemay
por lo general la densidad de los puntos de medicién
no sera suficiente para relacionar las velocidades
locales con los siniestros. Los SPI que se suelen notificar
incluyen la velocidad media, la V85 (la velocidad no
excedida por el 85% de los conductores) y la varianza de
la velocidad (GRSP 2008).

USO DEL CASCO

El creciente parque de vehiculos motorizados de
dos ruedas en muchos LMIC hace que la obligacién
del uso del casco sea una prioridad urgente. Los
traumas craneales entre los usuarios de vehiculos de
dos ruedas son una de las principales preocupaciones.
Los cascos para motocicletas y bicicletas previenen
eficazmente las lesiones en la cabeza y reducen la
gravedad de las lesiones sufridas por los conductores
y pasajeros de vehiculos de dos ruedas. Sin embargo,
los datos sobre los golpes en la cabeza provocados
por los choques de motocicletas pueden ser dificiles
de interpretar, por ejemplo, porque se desconocen

las distancias recorridas por las motocicletas y éstas
cambian rapidamente. Por lo tanto, un estudio de
observacién puede ayudar a estimar la proporcion de
motociclistas que usan cascos, y puede ofrecer una
mejor forma de comprobar el éxito de un programa
para incrementar el uso del casco (OMS 2006).
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Recolectar esta informacion a pie de la via es relativa-
mente sencillo (véase el apéndice C). De otro modo,
puede hacerse por medio de una encuesta.

CINTURONES DE SEGURIDAD Y SILLAS PARA NINOS
La correcta colocacion y uso de los cinturones

de seguridad y de los sistemas de retenciéon
infantil es una de las medidas mas efectivas
para proteger a los ocupantes de las lesiones

en caso de choque. Se ha demostrado que ambas
salvan vidas y reducen la severidad de las lesiones,
y todos los ocupantes de un vehiculo deberian

ir debidamente sujetos al viajar en un vehiculo a
motor. Sin embargo, a nivel mundial no todos los
vehiculos cuentan con cinturones de seguridad y no
todos los ocupantes los usan asi estén disponibles.
El uso de cinturones de seguridad y sistemas de
retencién infantil es bajo en los paises donde el uso
de automoviles crece con mayor velocidad. Ademas,
los datos de los resultados sobre el uso del cinturén
de seguridad suelen ser poco fiables porque, una
vez que el conductor o el pasajero ha salido del
vehiculo, los agentes encargados de la investigacion
no saben si se estaba utilizando el cinturdn de
seguridad. Por este motivo, a menudo se codifica
con mayor fiabilidad en el caso de muertes que en
el de los heridos. Una forma indirecta de monitorear
el efecto del cinturén de seguridad es el analisis

de las expulsiones del vehiculo o de las lesiones
causadas por el golpe de los ocupantes contra el
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parabrisas, las cuales son menos probables cuando
se usa el cinturén de seguridad. Los indicadores

de desempefio para el uso de los cinturones de
seguridad y los asientos de retencién infantil
incluyen la proporcién de vehiculos equipados con
cinturones de seguridad (en todos los asientos),

la proporcion de ocupantes de automaéviles que
utilizan el cinturén de seguridad y la proporcién
de nifos (correctamente sujetos) en los sistemas de
retencién infantil (Fundaciéon FIA 2009). Recolectar
esta informacién a pie de la via es relativamente
sencillo (véase el apéndice C). De otro modo, puede
hacerse por medio de una encuesta.

CONDUCIR BAJO EFECTOS

El consumo de alcohol, incluso en cantidades
relativamente bajas, incrementa el riesgo para
todos los usuarios viales de verse involucrados en

un siniestro. En muchos paises la investigacion muestra
gue una proporcion considerable de conductores,
motociclistas y peatones tienen concentraciones de
alcohol sanguineo suficientes para deteriorar la atencion
del usuario vial. Sin embargo, es dificil obtener buenos
datos acerca de la conduccién bajo la influencia del
alcohol. No siempre se realizan pruebas de aliento o de
alcoholemia a los usuarios de la via implicados en un
choque, especialmente si tienen lesiones que ponen en
riesgo su vida.
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Esto es algo especialmente problematico porque la
conduccién bajo los efectos del alcohol aumenta el
riesgo de choques mortales mucho mas que el riesgo
de choques leves. En consecuencia, los indicadores que
se basan primordialmente en los choques leves con
conductores ebrios ignoran una parte importante del
problema. En términos de los SPI, el nimero de infrac-
ciones relacionadas con el alcohol detectadas por la
policia aporta una imagen razonablemente completa a
lo largo del tiempo, a menos que cambien los esfuerzos
de las autoridades. La mejor practica, a pesar de su difi-
cil aplicacién, es hacer pruebas aleatorias a los conduc-
tores en encuestas a pie de la via (GRSP 2007).

DISTRACCION

El aumento del uso de dispositivos méviles de
comunicacion y de la informacién y el entreten-
imiento que ofrecen a los conductores ha conver-
tido la distraccién en un posible factor determi-
nante del aumento de las muertes de siniestros
viales en muchos paises (ITF 2020). Un estudio
estadounidense de conduccion naturalista calcula
que, en mas de la mitad de las situaciones de con-
duccidn, el conductor se encontraba distraido y que,
en promedio, el riesgo de choque de un conductor
distraido se duplica en comparacién con el de un con-
ductor totalmente atento. En el caso de actividades
como el envio de mensajes de texto, este riesgo se
eleva a 10 veces mas que el de un conductor no dis-
traido (Dingus et al. 2016). Sin embargo, en cuanto a
la distraccion, los datos sobre choques y rendimiento
son dificiles de obtener. Los registradores de datos
de eventos ayudaran a identificar a los conductores
gue nunca intentaron evitar el choque con el volante
o el freno, lo que hace que la distraccion o la fatiga
hayan sido un factor causal probable; sin embargo,
hasta el momento en que la lectura de estos datos se
convierta en una practica comun, es imposible una
identificacion amplia de los choques causados por
distraccion. Las observaciones a pie de la via pueden
identificar conductores sosteniendo un teléfono
movil, e incluso se pueden automatizar por medio de
software de analisis de video. No6tese, sin embargo,
que de acuerdo con Dingus et. al. (2016), el 78 por
ciento de las actividades distractoras no involucran
tener un teléfono movil en la mano. La evaluacion
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de la conduccién con distracciones en cuestionarios
también es fuente de problemas, ya que este com-
portamiento es bastante susceptible a los efectos de
la alerta y la memoria. Las preguntas acerca de este
comportamiento son las que se responden de forma
mas confiable cuando se relacionan con un viaje que
el sujeto acaba de terminar o de interrumpir, por
ejemplo, en un parador.

CONDUCTORES PROFESIONALES

Conducir exige mantener la atencién en la via,
otros usuarios viales y en su propio vehiculo. La
conduccién prolongada sin descansos puede reducir
la atencién y alargar los tiempos de reaccion, lo que
aumenta la probabilidad de choques. Por ejemplo,
en comparacion con un conductor que ha conducido
entre 8 y 9 horas, el riesgo de colisién en la décima
hora de conduccion aumenta un 70 por ciento y en
la undécima un 300 por ciento. Una pausa reduce el
riesgo de chocar en un 18 por ciento y dos pausas
en un 37 por ciento (Hoye 2016). La fatiga causada
por periodos prolongados de conduccién puede ser
un problema particular para los conductores pro-
fesionales que suelen tener que conducir durante
muchas horas sin pausas, para maximizar sus a
menudo escasos ingresos. Este es el caso de aquellos
paises en los que el transporte esta privatizado, sin
leyes que regulen los tiempos al volante. Interrogar
a los conductores profesionales sobre sus tiempos
de conducciéon y los choques en que se hayan visto
involucrados podria brindar luces acerca de este
problema. Si existe una legislacién sobre los tiempos
de conduccion y los periodos de descanso de los con-
ductores profesionales, equipar sus vehiculos con un
tacografo es un primer paso importante; el porcen-
taje de vehiculos con tacégrafo serviria como indica-
dor resultante. El porcentaje de conductores cuyos
tacégrafos han sido revisados y el porcentaje de con-
ductores que cumplen con los requisitos de tiempo
de conduccién y periodos de descanso se conver-
tirian en los indicadores para los siguientes pasos.
En Europa, el proyecto Baseline (cuadro 2.5) ayuda a
ubicar exactamente los problemas de seguridad vial
por medio de un conjunto de indicadores clave de
desempefio (KPI, por sus siglas en inglés).
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2007).

Area del KPI

Velocidad
Cinturén de seguridad

Equipo protector

S s umbral predeterminado

Infraestructura ;
umbral predeterminado

Cuidado
postsiniestro

La Comisién Europea de la Union Europea (UE) ha elaborado una lista de indicadores clave de desempefio
(KPI) para la seguridad vial con el fin de comprender mejor los diferentes aspectos que influyen en el
desempefio general en seguridad. Este conjunto minimo de indicadores de desempefio ha sido seleccionado
en colaboracion estrecha con expertos y autoridades de los estados miembros de la UE como un compromiso
entre la informacion éptima y la viabilidad practica (figura B2.5.1).

El Proyecto Baseline (https://baseline.vias.be) busca recopilar un conjunto de indicadores homogeneizados

con base en una metodologia comun. Esta metodologia (las versiones preliminares se publicaron en mayo
de 2021) actualizara los manuales europeos anteriores para la recoleccién de SPI (Hakkert, Gitelman, y Vis

Figura B2.5.1 El Proyecto Baseline: Listado de KPI de Seguridad Vial y sus Definicioness

Porcentaje de vehiculos que viajan dentro del limite de velocidad
Porcentaje de vehiculos que usan el cinturén o sistema de sujecién de nifios correctamente

Porcentaje de usuarios de vehiculos motorizados de dos ruedas que usan casco protector

Alcohol Porcentaje de conductores que conducen dentro del limite legal de alcohol en sangre
(BAC, por sus siglas en inglés)
Distraccion

Porcentaje de conductores que NO usan un dispositivo movil

Porcentaje de vehiculos de pasajeros nuevos con calificacion de EuroNCAP igual o superior a un

Porcentaje de la distancia conducida en vias con calificacién de seguridad igual o superior a un

Tiempo transcurrido en minutos y segundos entre la llamada de emergencia luego del choque con
heridos y la llegada de los servicios de emergencia a la escena

Fuente: Sitio web del proyecto Baseline: https://baseline.vias.be; Comisién Europea 2019; Hakkert, Gitelman, y Vis 2007.

Definicion del KPI

ATENCION POSTERIOR AL CHOQUE

La llamada “hora dorada” en la atencién de trau-
mas se refiere a la hipdtesis de que un paciente
tiene mayores probabilidades de sobrevivir si es
llevado a un hospital dentro de la hora siguiente
al choque. En consecuencia, a los paramédicos se
les ensefia a trabajar lo mas pronto posible en el sitio
para que no se exceda la “hora dorada”, a pesar de
las distintas filosofias en la atencion del trauma. Se
pueden diferenciar dos principios en la gestién: el de
“recogery correr”, estrategia preferida en los Estados
Unidos, Polonia y el Reino Unido, y el de “quedarse y
actuar”, practicado en Alemania y Francia, entre otros
paises. La primera estrategia busca el traslado mas

rapido posible al hospital, mientras que la segunda se
enfoca mas en tratar y, en especial, en estabilizar al
paciente antes de transportarlo, aceptando (cuando
fuese necesario), un mayor tiempo en el lugar de

los hechos (Johannsen et al. 2017). El indicador mas
basico es el porcentaje de victimas heridas que reci-
ben atencién médica profesional. Si se usa la estrate-
gia de recoger y correr, el tiempo transcurrido entre
el choque y la llegada al hospital se convierte en el
indicador mas relevante. En el caso de la segunda
estrategia, la de quedarse y actuar, el indicador mas
relevante es el tiempo para el primer contacto con la
atencién profesional de urgencias.


https://baseline.vias.be
https://baseline.vias.be
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2.4. Datos sobre Intervenciones en Seguridad Vial

Las intervenciones en materia de seguridad vial
comprenden la ingenieria de vias y vehiculos, la
fiscalizacion, la educacion, la capacitaciény la
promocién, asi como los servicios médicos para
las victimas de siniestros. Los indicadores de
seguimiento para las intervenciones son una parte
importante del monitoreo a la implementacion de
contramedidas.

La gestion de la seguridad vial deberia seguir
los pasos de un proceso del tipo planear-hacer-
verificar-actuar (PHVA, por sus siglas en inglés)
(ITF 2016). Para hacer seguimiento a las medidas
adoptadas para mejorar la seguridad vial, no solo
es importante monitorear los avances en términos
de resultados (datos de choques) y desempefio

en seguridad (datos de SPI), sino también hacer
seguimiento a la implementacion real de las medidas
acordadas. Ademas, solo los datos detallados de la
implementacion permitiran evaluar la eficacia de
una medida en términos de reduccion de victimas

o de comportamientos riesgosos. No obstante, en
ocasiones, cuando se ha adoptado una medida, no
se observa ningun efecto. En tal caso, es importante
saber si la medida se implement6 debidamente

y no funciond, o si otras barreras evitaron su
implementacion.

En consecuencia, Bliss y Breen (2009) sugieren
monitorear las intervenciones en seguridad con
respecto a sus cantidades de productos. Véase la
figura 2.8 para conocer las areas de intervenciéony
ejemplos de indicadores.

Figura 2.8. Indicadores de intervenciéon, Campos principales y Ejemplos

Ingenieria de seguridad [

Aplicacién de la norma

Educacién

Actividades
de promocion

Capacitacién
de conductores

* Secciones de las vias con calificacion de iRAP mejorada
NuUmero de intersecciones mejoradas

* Numero de cdmaras de velocidad en operacién

* Longitud de la via con seccién de control de velocidad

* NUmero de comparendos expedidos
* Numero de conductores revisados 1
. . P !
* Horas invertidas en revisiones '
,

* Lecciones de conduccién recibidas por los estudiantes
* Exdmenes tomados /exdmenes aprobados

* Numero de descargas de material educativo
* Numero de nifios a los que se les ha dictado un curso

* Ndmero de clics en un video promocional
* Minutos al aire de un spot

Pruebas de vehiculos * Vehiculos revisados

Servicios médicos

de emergencia

Fuente: Adaptado de Bliss y Breen 2013.

* Escenas de choque atendidas
* Tiempo promedio de llegada a la escena

* Vehiculos admitidos luego de las mejoras
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2.5. Reportesy datos de Observatorios
Regionales de Seguridad Vial

Los observatorios de sequridad vial de América
Latina, Asia-Pacifico, Africa y otras regiones también
pueden proporcionar datos de seguridad vial

que brindaran mayor contexto en una evaluacién
de datos nacional. A través de los informes y los
productos de los observatorios, se puede comparar
el rendimiento de un pais concreto en cuanto a la
recoleccién de datos con otros paises similares de la
region. Los observatorios también pueden orientar

al revisor sobre las prioridades de la seqguridad

vial en la regiony, a su vez, identificar qué tipos de
datos son mas cruciales y necesarios para mejorar la
seguridad vial de un pais. Por ejemplo, los choques
de motocicleta son uno de los problemas mas
apremiantes de la region Asia-Pacifico y necesitaran
datos mas robustos en términos de sequridad para
motocicletas.
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Durante la evaluacién de la situacion en el pais
objetivo, el evaluador debera identificar las
brechas entre las mejores practicas internaciona-
les resumidas en el capitulo anterior, y cuales pasos
se han completado segun lo reportado por las insti-
tuciones del pais. Y, sobre todo, el evaluador debe
confirmar si el procedimiento oficial se aplica tam-
bién en la practica. El proceso de evaluacion de la
situacion se muestra en la figura 3.1 a manera de
diagrama de Venn.

Figura 3.1. Evaluacion de la situacién: Comparacion entre el Procedimiento Oficial (Declaraciones), la Practica Real
(Hechos) y las Practicas Recomendadas Internacionalmente (Referencias Internacionales)

Referencias
internacionales:
lo que se debe hacer

Declaraciones: Hechos:
lo que se dice que se lo que se hace en
debe hacer realidad

Fuente: Elaboracién propia para esta publicacion.
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El evaluador debera ubicar cada aspecto del + Area 6: El procedimiento contiene ciertas
sistema de datos de seguridad vial en alguna de acciones y estas se han puesto en practica. Antes
las seis zonas mostradas en el diagrama de Venn de comentar al respecto, el evaluador deberia

y adaptar sus recomendaciones de conformidad. confirmar cuidadosamente si cada accion tiene un

i propésito especifico para el pais objetivo.
+ Area 1: Esta es la situacion ideal; el evaluador

solo necesita proporcionar un certificado de « Area 7: El procedimiento oficial contiene

cumplimiento. acciones cuyo proposito no es claro, pero no

} han sido puestas en practica. Se podria ajustar el
* Area 2: En esta zona las partes interesadas procedimiento para incrementar su credibilidad.

comprenden lo que debe hacerse y declaran

que se ha hecho; sin embargo, el evaluador nota
que la practica real es distinta de la declaracion
oficial. Las no conformidades en el procedimiento
no surgen a partir de la falta de conocimiento,
sino de problemas de implementacion, incluso
aquellos relacionados con los materiales,
organizacion, capacitacion y presupuesto. En
consecuencia, las recomendaciones se enfocaran
en la implementacion practica.

Por ultimo, el revisor debera esforzarse por lograr
la implementacion completa del procedimiento
necesario que lleve a que los datos se ajusten

a las normas internacionales, o al circulo verde.

Por lo tanto, la evaluacion se concentra en la
implementacion de las acciones necesarias para
alcanzar ese objetivo, especialmente las zonas 1 a 4
del diagrama.

Una evaluacién de datos puede servir para varios
propésitos y deberia reflejar el nivel de desarrollo
de los datos de seguridad vial en un pais. Los
objetivos de la evaluacién pueden incluir: (a) trabajar
de forma conjunta sobre los datos de seguridad vial
para construir confianza inicial, (b) construccién de
capacidades, (c) empoderar a un equipo en el pais

« Area 4: Esta es la zona de verdadero avance: Aun anfitrién, y (d) facilitar avances con los datos al igual
cuando todavia no se ha Comp|etado (n| declarado que otras iniciativas de Seguridad vial. Dependieﬂdo

+ Area 3: Quienes estan a cargo no entienden
plenamente si su practica procedimental es
correcta. El evaluador debera investigar el motivo
de la discrepancia, presentar lo que se hace a
manera de buena practica y decidir si la practica
se deberia mantener, revisar, o mejorar.

ni puesto en practica), el procedimiento se del contexto, la evaluacién de datos de seguridad
considera esencial. El evaluador debera en primer  Vial puede servir como un punto de partida de este
lugar insistir en la necesidad de implementar la proceso o realizarse en una etapa mas avanzada.
préctica pretendida. Enfocarse en la capacitacién En el primer caso, la visita sirve principalmente para
necesaria para sensibilizar a los involucrados hacer consultas y conocer a los actores y ayuda a
acerca de la importancia de esta accion. establecer un sistema de mentoria en el que se crea

un equipo en el pais y es asesorado por uno 0 mas
+ Area5: En la practica, se han emprendido ciertas expertos durante un periodo mas largo. El trabajo
acciones; sin embargo, estas acciones no son posterior puede continuar con reuniones en linea 'y
parte del procedimiento oficial y no es claro su se podria enlazar con los programas de construccion
proposito. Las partes interesadas deben estudiar de capacidades planeados en los observatorios.
la conveniencia de destinar al procedimiento
recursos que podrian invertirse de forma mas util.
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Si la recoleccion de datos ya ha avanzado mas, la
visita puede servir como una evaluacién de la practica
existente. El informe de la evaluacion describira las
fortalezas y las debilidades del sistema de recoleccion
de datos e indicara dénde se pueden hacer mejoras.

Los retos desencadenados por el COVID-19

hicieron que las reuniones en linea se hicieran
mucho mas comunes, y demostraron que muchos
debates pueden llevarse a cabo en linea con éxito.
Las reuniones virtuales pueden entonces hacer
parte integral de la preparacién y el seguimiento.
Sin embargo, los objetivos clave mencionados
anteriormente -la construccion de confianzay la
investigacion de la practica real en la recoleccion

de datos- pueden requerir reuniones en persona.

Es preferible no discutir temas delicados en linea,
especialmente si hay varias personas involucradas.
Las discusiones técnicas son una parte importante
de la construccién de relaciones personales, pero no
es la Unica. Pasar tiempo juntos también ayuda a los
participantes de la evaluacion a conocerse a un nivel
mas personal, lo que facilita la cooperacion futura.

3.1. Alcance de la Evaluacion

Si el tiempo es limitado, la definicién de cuales
datos deberian ser evaluados cobra particular
importancia. Para una visita inicial de una semana el
enfoque seria en los datos de siniestros; sin embargo,
la evaluacion también deberia evaluar la disponibili-
dad de otros datos. Se podria necesitar una visita de
seguimiento. Dependiendo de diversos factores, se
deberia reservar una gran parte de la semana para
cubrir plenamente los datos de choques y muertes en
toda la cadena, partiendo de la observacién y hasta la
puesta a disposicion para las partes interesadas. La
disponibilidad general y uso de otros tipos de datos se
puede abordar en un tiempo mucho mas corto.

Debido a que una amplia gama de tipos de
datos son todos relevantes para la gestién de la
seguridad vial, es importante definir el alcance de
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la evaluacién con anterioridad. Podria ser necesario
tener discusiones detalladas para abordar todos los
asuntos aca mencionados y para recolectar toda la
informacion pertinente. Las barreras linguisticas,

por ejemplo, pueden alargar las discusiones y una
estructura federal podria necesitar una evaluacion de
la practica en distintos estados. Podria ser necesario
revisar la linea de interrogacion segun las primeras
discusiones, lo que podria reducir o ampliar el alcance
de la evaluacion en funcion del desarrollo de las
entrevistas. Sin embargo, en principio, se deberia
definir un alcance claro con antelaciéon. Dependiendo
del alcance de la evaluacién, se habria de contactar

a distintas partes interesadas. Por ejemplo, si se
deben investigar los indicadores de calidad de las
vias, el evaluador se debe reunir con los ingenieros
de los departamentos de transporte, responsables

de la construccion y mantenimiento de la red vial,

a lavez que se evalla la recoleccién de datos de la
policia, lo que haria necesario reunirse con la policia y
departamentos de justicia.

Se requiere de mas o menos una semana para
investigar la recoleccién, almacenamiento y uso
de los datos de choques y muertes. Los indicadores
de desempefio en seguridad (SPI) y datos de movili-
dad abarcan un campo complejo porque suelen incluir
muchos tipos de datos distintos y cada uno podria
necesitar de esfuerzos similares para investigarlos, al
igual que los datos de siniestros y muertes. Asi que
una investigacién minuciosa de todo el proceso de
recoleccién de datos -como se prevé para los datos
de siniestros y muertes- podria tardar una semana
mas. En consecuencia, la evaluacion deberia enfo-
carse primero en los datos de siniestros y muertes. En
el caso de los SPly los datos de movilidad, se podria
enfatizar la discusion sobre qué indicadores y datos
de movilidad estan disponibles y cdmo se vincula
cada uno de ellos con los datos de choques y cdmo se
utilizan en los andlisis. Sobre la base de los problemas
identificados en los datos de choques y en las discu-
siones sostenidas con diversas partes interesadas,

el equipo evaluador obtendra algunas perspectivas
sobre qué tipo de indicadores serian Utiles y factibles.
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3.2. Preparaciones del Equipo Anfitrion

El equipo anfitrion debera preparar informacién
relacionada con distintos aspectos de la recolec-
ciéon de datos de seguridad vial: (a) una resefia de
los indicadores disponibles, (b) los actores impli-
cados, (c) una descripcién del procedimiento de
recoleccion de datos para los indicadores defini-
dos en el alcance y (d) ejemplos del uso de los
datos. Antes de la visita, el equipo anfitrion deberia
ayudar al equipo evaluador a coordinar las reuniones
con todas las partes interesadas importantes.

El pais anfitridon deberia estar representado por la
principal agencia de seguridad vial, a menudo el
comité rector nacional, un departamento ministerial
relacionado con el transporte, la agencia nacional

de vias, u otras agencias apropiadas. Seria ideal que
esta agencia sea la responsable de los analisis de
seguridad vial y, lo mas importante, la de coordinar
las actividades de seguridad vial en todos los sectores
y partes interesadas.

De estar disponible, se debera suministrar la sigui-
ente documentacion al equipo evaluador:

+ Resefia de todos los datos de seguridad vial
disponibles

+ Lista de los aliados clave en la recoleccién, anélisis
y uso de los datos de seguridad vial

« Formato de registro de choques (policia)

« Formato de registro (hospital)

+ Definiciones y fundamento legal

* Productos relevantes: informes, mapas, analisis

+ Tablas de datos

Se debe acordar la fecha de entrega con anterioridad
a la misién para que el equipo evaluador se pueda
preparar adecuadamente. Preferiblemente los
documentos deberian ser entregados en el idioma
de la revisién, pero también deberian enviarse en el
idioma del pais, de ser posible.

La siguiente seccion explica con mas detalle
los documentos requeridos, junto con algunas
consideraciones practicas de cémo organizar la visita.

El pais anfitrion deberia entregar una tabla con
todos los datos de seguridad vial disponibles (ver
tabla 3.1). Dicha tabla deberia incluir los datos de
siniestros y muertes (a partir de los registros de la
policia y los hospitales), y detallar los indicadores de
rendimiento en seguridad vial y datos de movilidad.
El listado deberia indicar durante cuanto tiempo (y
con qué frecuencia) estaran disponibles los datos

y mostrar algunos filtros que se puedan hacer, por
ejemplo, por tipo de usuario vial, por grupo etarioy
por tipo de via. También se debe mencionar a la insti-
tucién a cargo de recolectar y mantener los datos.

De ser posible, se debe enviar con anticipacién

la informacién acerca del proceso de recoleccién
de datos. Por ejemplo, la recoleccion de datos de
siniestros deberia comenzar, idealmente, con el fun-
cionario que registra el choque en la escena y culmi-
nar con la base de datos de siniestros. Las siguientes
son algunas preguntas para responder: ;Cuales son
los pasos intermedios? ;Como se recolectan, agre-
gan, limpian, mejoran y verifican los datos? ;Co6mo se
almacenan y organizan los datos? ;Como se com-
parteny analizan los datos para las intervenciones en
seguridad vial?
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Tabla 3.1. Listado de Datos de Seguridad Vial disponibles

Historia:
Primer aiio (y frecuencia)

Datos de policia/seguros:

para el reporte ordinario o
fechas para la medicién ad-hoc

SERIE MOVILIDAD Y CONECTIVIDAD
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Variables Institucion responsable
importantes disponibles de la recoleccion de
(incluyendo edad, tipo de datos

usuario vial, tipo de via)

Muertes

MAIS 3+2

Con lesiones graves

Con lesiones leves

Solo dafios a la propiedad

Datos de hospitales:

Pacientes en sala de
urgencias

Ingresos

MAIS 3+

Ambulancias

Datos de exposicién:

Distancias de viaje

Parque automotor

Cantidad de
licencias de conduccién
VEICES

Longitud de la via

Indicadores de Desempeiio
en Seguridad:

Uso del casco

Uso del cinturén de
seguridad

Conduccién bajo efectos

Exceso de velocidad

Distracciéon

Puntajes de proteccion vial:

Puntajes NCAP de los
vehiculos:

Otros:

Fuente: Elaboracién propia para esta publicacion.

Nota: a. MAIS 3+ = Maximum Abbreviated Injury Scale, donde una lesién se califica por encima de 3 en una escala de 1 (lesién minima) hasta 6 (lesion
maxima). Las lesiones con calificacion igual o superior a 3 se consideran criticamente graves; b. NCAP = Programa de Evaluaciéon de Automoviles

Nuevos.
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Por lo general, las organizaciones a incluir en la lista
comprenden:

* Ministerios involucrados en la seguridad vial

+ Policia

+ Hospitales

+ Oficinas de estadisticas

« Agencias y forenses encargados del registro civil

+ Ingenieros de los departamentos de transporte/
vias/obras publicas

+ Departamentos de registro de vehiculos y de
expedicion de licencias de conduccién

+ Organizaciones no gubernamentales (ONG)
+ Organizaciones promotoras de la seguridad vial
+ Academia e institutos de investigacion

+ Equipos de primera respuesta, como |os servicios
de bomberos y de rescate y los equipos de control
de catastrofes

+ Empresas aseguradoras

Si las autoridades subnacionales desempefian un
papel importante en la gestion de la seguridad vial,
estas también podrian incluirse en el listado.

Se deberian describir las partes interesadas
principales y sus roles y responsabilidades en el
proceso de recolecciéon de datos. Los evaluadores
deberan seguir la ruta de la recoleccion de datos

y hablar con todos los involucrados en la cadena,
por ejemplo el personal médico que documenta

las lesiones de sus pacientes y sus causas, los
digitadores que ingresan la informacion a la base
de datos, el personal responsable de construiry
mantener la base de datos, el personal involucrado
en la arquitectura de los sistemas de tecnologias de
la informacion (T1) y de los servidores del gobierno,
y tal vez el personal que verifica los datos de las
lesiones y los vincula con otras fuentes de datos.

DIRECTRICES PARA LA REALIZACION DE
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La recoleccion de datos puede concernir a la
policia, a los hospitales y también al registro civil
y a las estadisticas de mortalidad. Para cada uno
de ellos, el equipo evaluador debera rastrear quién
recolectd los datos en primer lugar, quién mantiene
el sistema para su almacenamiento, y quién tiene
acceso al mismo. Si los datos estan vinculados, se
debe indicar quién es la parte responsable.

Ademas, se debe suministrar informacién sobre la
manera en que las partes interesadas principales
usan los datos. En esta descripcion se deberan tener
en cuenta las siguientes preguntas:

* ¢Quién analiza los datos de seguridad vial y para
quién?

« ¢Cébmo usa la policia estos datos para guiar su
actividad?

« ¢Cédmo usan los datos los ingenieros?

+ ¢Los datos de seguridad vial estan vinculados con
el disefio, construccién y mantenimiento de la red
vial?

+ ;Los datos de siniestros estan vinculados a los
datos de activos?

« ¢Hay otros grupos que utilizan los datos de
siniestros, como compafias aseguradoras, ONG, o
investigadores?

Antes de la visita el equipo evaluador debera
intentar conocer una perspectiva de como se
usan los datos de seguridad vial disponibles.
Deben solicitarse algunos productos como ejemplos
de los tipos de analisis realizados en el pais objeto
de la evaluacion y qué partes interesadas son el
objetivo. El equipo del pais anfitrion deberia indicar
si estos productos se publican con regularidad (por
ejemplo, de manera anual) o como estudios ad hoc.
Estos productos deberian ayudar a responder las
siguientes preguntas:
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« ¢Qué analisis se llevan a cabo para informar al
proceso de creacién de politicas de seguridad vial?

« ¢(Cudles partes interesadas estan utilizando los
datos?

+ ¢Qué tipos de datos se usan?

« ¢Existen andlisis en los que se combinen distintos
tipos de datos de seguridad vial?

Deberian facilitarse los formularios de datos de
accidentes usados por la policia, al igual que los
formatos de datos de salud usados por los hos-
pitales, junto con un glosario de la variables y
posibles valores en formato PDF (formato de docu-
mento portatil), de ser posible.

Las estadisticas internacionales del transporte
se basan en el glosario para las estadisticas del
transporte (Eurostat, ITFy CEPE 2019). Se aconseja
alinear los reportes de datos de siniestros con este
conjunto de definiciones. El evaluador debera verifi-
car lo siguiente:

+ ¢Qué cuenta como un choque en la via?

o Pararecolectar datos sobre los siniestros
de transito, el evaluador debe definir cuales
choques se incluyen y cuales se excluyen. Por
ejemplo, el pais anfitrion podria indicar cual
de los siguientes casos se consideraria una
muerte por choque de transito: suicidio del
conductor, o que este sufra un infarto; cho-
ques de un solo vehiculo; choques sin vehiculos
motorizados; y choques en vias no publicas. Si
la policia usa algunas definiciones nacionales,
estas deberian facilitarse.

« ;Quién clasifica como una victima?

o ¢(Como se definen las muertes, las lesiones
graves y las lesiones leves en el pais objeto de
la revision?

Se deberia describir el marco juridico para las
actividades de registro de datos. De existir, se
deberia presentar la legislacion sobre (a) la investi-
gacion de siniestros viales, (b) la catalogaciéon de dis-
tintos tipos de vehiculos, o (c) las estadisticas nacio-
nales, como los principios rectores de confiabilidad,
independencia, transparencia y proteccién de datos.
Ademas, se debe proporcionar informacién sobre si
la obligacion de compartir datos se encuentra regu-
lada por ley o, por el contrario, impedida por normas
relacionadas con la privacidad.

El pais anfitrion deberia proporcionar una
descripcion de cé6mo se almacenan los datos de
seguridad vial. Esta deberia incluir el tipo de datos,
las variables, y la arquitectura de la base de datos. De
estar disponibles, se deberian enviar los materiales
que describan los siguientes aspectos:

+ Variables / glosario

+ Software, como Excel u otro software dedicado
+ Arquitectura

« Verificaciones y controles

* Vinculos con otros datos

+ Acceso

* Opciones de muestra de resultados, como
visualizaciones, cuadros de mando e informe
estandar, entre otras alternativas
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En el caso de los datos de siniestros, el equipo
evaluador deberia verificar la coherencia espacio
temporal de los datos. Se deberian investigar los
datos anuales correspondientes al periodo para

el que los datos se consideran validos. Se deberan
indicar las posibles interrupciones debido a cambios
en la metodologia. De estar disponibles, se deberian
suministrar las siguientes tablas de cifras anuales:

« Muertes por grupo etario y género
* Muertes por tipo de via
« Muertes por tipo de usuario vial y regién

« Numero de personas con lesiones graves, hos-
pitalizadas, o victimas (MAIS) 3+ Escala Maxima
Abreviada de Lesiones

+ Porcentaje de muertes que sucedieron en el lugar
de los hechos, a diferencia de los que murieron en

el hospital

+ Poblacién por regién

El equipo evaluador también debe solicitar el nUmero

de muertes en siniestros viales a partir del registro
civil, registrando la ocurrencia y las caracteristicas
de los eventos vitales, como nacimientos, muertes
y matrimonios, para los afios mas recientes
disponibles.

DIRECTRICES PARA LA REALIZACION DE
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El equipo anfitrion debe repasar la siguiente lista
de comprobacioén:

Designar a un equipo anfitrién asociado con

la agencia lider para la seguridad vial. El (los)
anfitrion(es) deberian ayudar a identificar las par-
tes interesadas, acompafar a los evaluadores'y,
de ser necesario, traducir e interpretar.

Organizar una reunion entre ministerios o entre
agencias.

Organizar y agendar reuniones con los funciona-
rios relevantes, a diferentes niveles, de distintas
agencias, incluyendo los siguientes:

o Direccion de los ministerios involucrados con la
seguridad vial, posiblemente la misma para la
policia:

- Entidad de seguridad vial (oficina de esta
administracién, o instituto con mandato)
que suele proporcionar el analisis nacional
de los datos de seguridad vial

- Entidades locales del anterior ministerio,
a cargo de la implementacion local de la
politica de seguridad vial

o Departamento de policia: comandante de
policia (adjunto) y agentes de policia de los
equipos operativos de al menos dos regiones
y de dos niveles diferentes. En algunos
paises la policia comprende varias entidades
responsables de las zonas urbanas, las zonas
rurales, autopistas, y demas infraestructura de
transporte.
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En dicho caso, es necesario reunirse con todas,
0 al menos con las mas importantes

o Departamento de transporte/vias/obras
publicas

0 Hospitales u otros centros de salud: el personal
a cargo de los sistemas de registro en los
hospitales y otros centros de salud a donde se
llevany registran los pacientes de siniestros.

Si este es un componente importante de la
recoleccion de datos, se deberian visitar dos
hospitales diferentes

o Ministerio de Salud y personal a cargo de ges-
tionar los datos de hospitales y centros de salud

o Oficina de estadisticas: personal a cargo de
los datos del parque automotor y poblacién,
estadisticas de fallecimientos, estadisticas
vitales, estadisticas de movilidad, estadisticas de
infraestructura

o Otras partes interesadas importantes, como
centros de investigacion, universidades, grupos
de abogacia por seguridad vial y aseguradoras.

+ Adquirir los permisos necesarios para atender
una escena de siniestro, junto con el agente
investigador

En la practica, podria no ser posible albergar todas
las visitas dentro del cronograma apretado de una
mision. El equipo anfitrion tendra que hacer su mejor
esfuerzo para programar tantas reuniones esencia-
les como fuese posible. Las entrevistas uno a uno son
ideales, pero las reuniones grupales podrian ser una
alternativa valiosa, en particular si la gente se siente
con la libertad de reportar posibles problemas. Ideal-
mente la visita deberia comenzar con la entidad a
cargo de la politica publica de seguridad vial. Reunirse
con esta persona es la mejor manera de reunir una
vision amplia de la situacién desde el principio y de
fijar las materias en juego.
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3.3. Preparaciones del
Equipo Evaluador

El equipo evaluador debe preparar la visita medi-
ante la revision de la informacion proporcionada
por el equipo anfitrién, la comprobacion de la inte-
gralidad y la coherencia de los datos de los cho-
ques (de ser posible), la comparacién de las cifras
nacionales con las de las fuentes internacionales y
la investigacion de evaluaciones anteriores sobre
el pais anfitrién y de cualquier recomendacién
emitida previamente. Para obtener la maxima
informacién de las discusiones durante la visita al
pais, el equipo deberia evaluar cuidadosamente el
material en estrecha colaboracién entre los equi-
pos visitante y anfitrién. El equipo también puede
considerar llevar a cabo una videoconferencia pre-
via a la visita para profundizar en las necesidades y
desafios de los datos.

Las preparaciones deberian incluir los siguientes pasos:

+ Establecer una descripcion general de la estructura
organizacional del pais anfitrién

+ lIdentificar a las partes interesadas clave, indi-
cando con quiénes se deberia reunir el equipo
durante la visita

+ Buscar evaluaciones previas o investigaciones rela-
cionadas con el pais anfitrién

+ Revisar documentos e informes existentes
* Inspeccionar los datos de siniestros:

o Comparar las definiciones de siniestros usadas
por las definiciones establecidas por la Comisién
Econdmica para Europa de las Naciones Unidas
(CEPE)

0 Buscar anomalias en los datos de siniestros

o Comparar las cifras de siniestros reportados
con las estadisticas de la Organizacién Mundial
de la Salud (OMS)

o Comparar los datos reportados de choques con
las estadisticas vitales
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* Evaluar el uso de SPl y datos de movilidad

Las secciones siguientes describen las actividades de
preparacién con mayor detalle.

El equipo anfitrion y el equipo visitante deberan
trabajar juntos para establecer una visién general
de la organizacioén, detallando cémo colaboran

las diferentes partes interesadas, los roles y las
responsabilidades a nivel institucional y del personal,
como es la cadena de recoleccion de datos de choques
y los acuerdos existentes para la cooperacién en
materia de datos.

El equipo anfitrion debera ayudar al equipo
visitante a comprender los procesos y
procedimientos pertinentes. También seria de ayuda
para el equipo visitante tener en cuenta aspectos
culturales relevantes para la entrevista. En vista de que
los miembros del equipo no necesariamente estaran
al tanto de las particularidades culturales, también
podria ser util que el equipo visitante se retina con
personas que hayan visitado el pais anfitrién con
anterioridad o tener una reunion en linea con un
consultor local que no sea oriundo del pais anfitrién.

El equipo anfitridon deberia identificar los actores
principales y describir sus roles en la recolecciéon y
uso de datos. Durante la visita seria importante bus-
car vacios en el involucramiento con estos aliados, y
seria Util comparar las partes interesadas menciona-
das por el equipo anfitrién con la lista de partes inte-
resadas tipicas (véase el capitulo 4). Es posible que el
equipo tenga que comprobar con el equipo anfitrién
quién mas podria ayudar en la recoleccién, el analisis
y el eventual uso de los datos. Por ejemplo, una base
de datos de activos existente podria resultar bastante
util incluso si no estuviera directamente relacionada
con la actividad de gestion del desempefio.

El equipo evaluador también deberia confirmar con el
equipo anfitrion si han hecho los arreglos necesarios
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para las reuniones con personas de distintos niveles.
Para saber si los procedimientos generales se aplican
realmente en la practica, es importante hablar

con los dirigentes de las agencias, asi como con
quienes acuden al lugar del siniestro, diligencian los
formularios y realizan otras tareas relacionadas con
la recoleccion de datos.

Los consultores que planean la evaluacién
deberian investigar las evaluaciones anteriores.
Suele suceder que se hayan llevado a cabo varias
evaluaciones. Algunas habran sido especificas para
datos y otras habran tocado aspectos de los datos.
Suele ser informativo el investigar lo que se ha
evaluado con anterioridad y cuales recomendaciones
previas se han emitido o puesto en practica. Antes
de emitir nuevas recomendaciones, el equipo
deberia pensar si las recomendaciones previas han
sido implementadas y, de no ser asi, identificar las
barreras para su implementacion.

Del mismo modo, los evaluadores deberan
averiguar si ha habido otras publicaciones de
interés acerca del pais anfitrion. Algunas fuentes
interesantes son el informe sobre la situacion mun-
dial de la sequridad vial 2018 (Global Status Report
on Road Safety 2018 (OMS 2018); los perfiles de los
paises (Banco Mundial 2019), publicaciones en Lan-
cet sobre la carga mundial de las enfermedades y
las lesiones (por ejemplo, Chen et al. 2019), o las
fichas de datos de los paises del proyecto E-Survey of
Road Users' Attitudes (ESRA) disponibles en linea en
https://www.esranet.eu/en/publications/.

El equipo anfitrion deberia proporcionar al equipo
evaluador acceso previo a una serie de materiales,
documentos y estudios pertinentes sobre los siste-
mas de recoleccién de datos, como los formularios
de registro de choques o de hospitales, glosarios, lista-
dos de indicadores disponibles y demas material, junto
con los productos basados en datos de seguridad vial,


https://www.esranet.eu/en/publications/

58

incluidos los informes y cuadros de mando. Con el
software de traduccién en continua mejora, el idioma
deberia dejar de ser una barrera.

La documentacion sobre los procedimientos con
los datos puede ayudar a la preparacién de los
evaluadores para la visita. Ademas, la disponibi-
lidad de dicha documentacion indica qué tan bien
estructurados estan estos procesos. Se deberia
incluir un glosario para el registro de choques pero,
si no es asi, los formularios de registro de la policia y
los hospitales, si estuvieran disponibles, proporcio-
nan una visién general de las variables recolectadas.
Segun el nivel de detalle, los evaluadores deberan
verificar con antelacién si las variables elegidas

son las apropiadas, y confirmar durante la visita si
todas las variables han sido diligenciadas de forma
confiable.

Los estudios e informes suministrados deberian
indicar si los distintos tipos de datos se utilizan
realmente, y como. El avance se debera monitorear
con el uso de distintos tipos de datos. El equipo
evaluador debera verificar si todos los indicadores
estan realmente siendo evaluados. No todos los
analisis son igualmente importantes. Por ejemplo,

los datos de choques pueden presentarse como
meras cifras, aun cuando es mas sencillo darles
significado a los datos cuando las tasas por poblacion,
vehiculos, kilbmetros y otros indicadores se muestran
en funcién del tiempo 0 como una comparacion de
porcentajes en distintas situaciones. Si la localizacion
del siniestro esta disponible, los choques pueden

(y deberian) relacionarse con las caracteristicas de

las vias. Normalmente también estarian disponibles
los informes en profundidad sobre ciertos temas

0 preguntas pertinentes. Durante la evaluacion el
equipo deberia evaluar si los formatos de publicacion
se ajustan a los propdsitos de diversas partes
interesadas. Por ejemplo, la policia deberia poder
usar los datos para comprender cuando y dénde se
necesitan las actividades policiales, o los datos podrian
contener la informacién necesaria de la red para
alimentar a los programas de infraestructura.
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COMPARAR LAS DEFINICIONES USADAS COMO
REFERENCIA INTERNACIONAL

Para comparar los datos de los observatorios
regionales de seguridad vial y con fines de
benchmarking, es util que las definiciones aplicadas
por el pais anfitridn coincidan con las definiciones
aplicadas en las estadisticas internacionales de
accidentes (Eurostat, ITFy CEPE 2019). Por ejemplo,

el criterio para las muertes deberia ser la muerte
ocurrida hasta transcurridos 30 dias, para las lesiones
graves deberia ser 24 horas en el hospital, o una
calificacion de 3 0 mas en la Escala Maxima Abreviada
de Lesiones o MAIS 3+ (Weijermars et al. 2018), y para
las lesiones leves, la necesidad de asistencia médica.
Todos los choques que involucren a un vehiculo en
movimiento, incluso si es solo un vehiculo y si es un
vehiculo no motorizado, deberian incluirse.

VERIFICAR ANOMALIAS EN LOS DATOS

El equipo evaluador debera darle una mirada
minuciosa a los datos de choques antes de

la visita. Si estuvieran disponibles, se deberia
verificar la integralidad y coherencia de los
registros individuales de siniestros; por ejemplo,

los choques ocurridos durante el dia no podran
codificarse como choques nocturnos; los peatones
no deberian contarse como pasajeros, asi como
otros inconvenientes. Si no hay disponibilidad de
los registros individuales, tal vez por motivos de
privacidad o de otro tipo, un estudio mas detallado
de las estadisticas resumidas también podra

revelar posibles problemas. Por ejemplo, los datos
anuales se pueden graficar en funcién del
tiempo. Cualquier interrupcion subita podria estar
relacionada con acontecimientos importantes en

el pais, como una pandemia, una crisis econémica

0 una nueva ley que haga obligatorio el uso del
cinturén de seqguridad, o podria apuntar a cambios
en el registro de siniestros. Las anomalias como los
cambios subitos en el desarrollo pueden ser un tema
interesante de discusién durante la visita. Los datos
regionales pueden entonces compararse para
verificar la cobertura espacial total. Por lo general,
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hay que tratar de incluir entre 5y 10 regiones en

el analisis y comparar, por ejemplo, el nUmero de
victimas mortales por poblacion de cada region o la
distribucion de los tipos de usuarios de la carretera
entre las victimas mortales de cada regién, como el
porcentaje de peatones, motociclistas y ocupantes
de automoviles entre las victimas mortales. Grandes
diferencias entre regiones. Por ejemplo, una
proporcién mucho menor de peatones entre las
victimas mortales puede deberse a diferencias reales
con respecto al transito en general, como las zonas
urbanas frente a las rurales, o con respecto a la
seguridad vial, como una mejor infraestructura. Sin
embargo, estas diferencias también podrian indicar
debilidades de la metodologia de registro de datos,
por ejemplo, no registrar los choques con peatones.
Los expertos locales deberian estar al tanto de las
grandes diferencias regionales, que podrian brindar
explicaciones en términos de seguridad del transito,
o deducir un posible problema de la recoleccién de
datos junto con, idealmente, una posible solucion.

La comparacion de muertes ocurridas en el
lugar de los hechos y de las que han sucedido

en el hospital puede revelar posibles problemas
de actualizacidn de los registros de siniestros
cuando la victima ha fallecido en el hospital. En
los paises europeos, entre el 17 y el 43 por ciento de
las muertes por siniestros viales se reportan como
ocurridas en el hospital (Adminaite et al. 2018). A
pesar de las diferencias también pueden deberse a
las diferencias en la respuesta de emergencias, es
probable que los porcentajes mas bajos apunten

a problemas con la actualizacién de los registros

de los choques cuando las victimas mueren en el
hospital. En los paises de la Organizacién para la
Cooperaciony el Desarrollo Econémicos (OCDE),

la proporcién entre las muertes reportadas y las
victimas hospitalizadas reportadas varia entre 2y 31
(con un promedio de 9) victimas hospitalizadas por
cada muerte. Sin embargo, la verdadera proporcion
estimada es cercana a 15 victimas hospitalizadas por
cada muerte (Banco Mundial 2019).
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Los perfiles de pais del Banco Mundial (Banco Mun-
dial 2019) comparten los datos reportados por cada
uno de los paises de ingresos bajos y medios (LMIC)
y los comparan con las cifras estimadas en el Global
Status Report on Road Safety 2018 (OMS 2018), junto
con las estimaciones basadas en los datos de la carga
mundial de las enfermedades (GBD, por sus siglas en
inglés) recolectados en la Herramienta de Resultados
de la GBD del Instituto de Métricas y Evaluacién de la
Salud, disponible en el Global Health Data Exchange:
http://ghdx.healthdata.org/gbd-results-tool. Los
calculos de la OMS son al menos 3 o0 4 por ciento

mas altos dadas las diferencias en las definiciones;
por ejemplo, las estadisticas de la OMS también
incluyen muertes ocurridas pasados mas de 30 dias,
y porque los casos de “intencionalidad poco clara” se
suman a prorrata a los recuentos de siniestros viales.
No obstante, las estimaciones de las OMS pueden
superar el registro de un pais por mucho mas. En
promedio, los paises de ingresos medios (MIC) solo
reportan el 50% de los siniestros fatales, en tanto
que los paises de ingresos bajos (LIC) solo reportan el
10% (Banco Mundial 2019). Los evaluadores deberan
revisar la “Nota aclaratoria 3" del Global Status Report
(OMS 2018, 288-95) para los métodos aplicados a
distintos grupos de paises y a qué grupo pertenece el
pais anfitrion. En el caso de diferencias grandes entre
las estimaciones de la OMS y la cifra reportada, los
evaluadores deberian solicitar una explicacion a los
expertos locales. Téngase en cuenta, sin embargo,
gue usualmente los expertos de los paises no com-
prenden la forma como la OMS obtuvo las estima-
ciones del caso.

Otra verificacién util es comparar el nimero de
muertes con las las estadisticas vitales del pais.
Si se incluye la causa de muerte, las fatalidades por
siniestros viales se podran inferir a partir de estas.
derived from these.
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Los observatorios regionales de seguridad vial
deberian tener informes de las prioridades de seguri-
dad vial y datos de los paises en determinada region.
La comparacion de los datos nacionales con otros
datos de paises similares de la region proporcionaria
una perspectiva sobre el desempefio de un pais en la
recoleccion de datos en particular, y en la sequridad
vial en general. Los hallazgos de los observatorios
también pueden proporcionar un contexto sobre los
problemas mas apremiantes en una determinada
region, lo que puede informar sobre los tipos de
datos que se deben priorizar.

Para preparar las entrevistas durante la visita, las
preguntas deben derivarse de las introducciones
generales de estas directrices y a partir de los
aspectos identificados durante los preparativos.
El material suministrado con antelacién y los detalles
de la investigacion de la integralidad y coherencia

de los datos debera reportarse en el apéndice del
informe de la evaluacién. Puede ser de utilidad
discutir los posibles problemas de datos identificados
en estas investigaciones realizadas durante la

visita. No obstante, debe equilibrarse el valor de
propiciar debates interesantes con la importancia

de construir la confianza y conocer el pais. Si la

visita se trata primordialmente de establecer una
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relacion de trabajo seria preferible posponer este
tipo de discusién. Si la visita sirve para tamizar

la recoleccion y uso de los datos, es de utilidad
tener a la mano algunos posibles problemas. Sin
embargo, se deberia partir del supuesto de que
existe una explicaciéon razonable. Los evaluadores
deberian estar preparados para conocer acerca de la
situacion de la seqguridad vial y del sistema de datos
en lugar de llegar con la conviccién de que algo
esta mal. El capitulo 4 discute cuales son los actores
que se deberian consultar y los temas a tratar.

Se debera preparar un listado de preguntas para
cada actor y usarse en la realizacién de entrevistas
semiestructuradas. En el apéndice B se muestran
unas listas de preguntas genéricas que pueden
adaptarse al pais anfitrion.

Puede ser util preparar una corta presentacion
para cada reunidn, lo que debera incluir los objeti-
vos trazados, el rol de la institucion anfitriona y los
principales problemas a abordar en la reunién para
ayudar a los participantes a comprender la impor-
tancia de la reunion y por qué se necesita de su
colaboracion.

La figura 3.2 muestra un breve resumen de las activi-
dades preparatorias.
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Figura 3.2. Actividades preparatorias para las evaluaciones de datos de seguridad vial

Definir el alcance y objetivos de la evaluacion

Solicitar los datos y documentos relevantes al pais anfitrién

Organizar reuniones antes de la visita
Identificar a las partes interesadas y la estructura organizacional del gobierno
Realizar una revision de literatura de los estudios e informes publicados
Revisar la documentacion, formatos e informes existentes
Inspeccionar los datos de siniestros
Evaluar los SPI y los datos de movilidad
Desarrollar una valoracién y perspectiva preliminar

Preparar las preguntas y presentaciones para las entrevistas

Fuente: Elaboracién propia para esta publicacién.
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4. Visita al pais: Partes
interesadas con Las
cuales reunirse
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En este capitulo se exponen las entidades que
suelen intervenir en una evaluacién de datos de
seguridad vial. Los temas que se deberian discutir
durante una evaluacion a menudo se superponen
entre las diferentes partes interesadas, ya que uno de
los objetivos importantes de la evaluacion de datos
es abordar las incoherencias entre los enfoques

de las diferentes instituciones. En el capitulo 5 se
enumeran los temas esenciales, con indicaciones de
cuales partes interesadas deberian ser consultadas
para cada uno de ellos.

El equipo evaluador se deberé intentar reunir
con todas las partes interesadas, lo que incluye
a los ministerios involucrados en la seguridad
vial, la policia, las agencias de estadisticas, los
impulsores de la seguridad vial, y los cientificos
que trabajan en seguridad vial. En el caso de

los organismos que reportan los datos, el equipo
evaluador deberia reunirse con personal de varios
niveles, como el local, el regional, el nacional, el de
gestion y el ejecutor del trabajo. En consecuencia, es
probable que la visita al pais esté marcada por una
gran cantidad de entrevistas.

Puede que los procedimientos no sean los
mismos a lo ancho del pais, y podrian variar

entre estados, provincias o incluso municipios. Por
ejemplo, podria suceder que cada distrito policial y
cada tipo de hospital tengan protocolos distintos. En
algunos paises hay distintos cuerpos policiales que
supervisan diferentes partes de la red vial. En todos
estos casos se deberia priorizar la conversacién con
representantes de cada institucion activa.
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4.1. Ministeriosy
departamentos
gubernamentales

Por lo general, el departamento de transporte es el
ministerio responsable de la seguridad vial. Incluso
si ese no es el caso, el ministerio de transporte
deberia usar los datos de los choques para definir

la localizacion de los puntos negros y determinar

el disefio de las vias. Estos departamentos suelen
recolectar datos relacionados con las licencias de los
conductores y el registro de vehiculos.

Ademas, la seguridad vial también deberia ser
responsabilidad de los departamentos de salud y
cuando fuere posible, el equipo evaluador deberia
identificar el(los) departamento(s) especifico(s)
encargado(s) de recolectar los datos de los siniestros.
Este podria ser el departamento de salud publica

o el departamento de epidemiologia, o tal vez el
departamento de rehabilitacion, el de emergencias, o
posterior al choque. Distintos departamentos suelen
recolectar distintos tipos de datos de choques.

En algunos paises el ministerio del interior es el
responsable de la seguridad vial, o el que puede
proporcionar los datos acerca de las intervenciones
policiales.

La agencia lider para la sequridad vial suele estar
ubicada al interior de alguno de estos ministerios.
Deberia incluir a un grupo de analistas de datos
encargados de agregar todos los datos, incluso
las preguntas de las partes interesadas, los datos
disponibles, y las correcciones a los posibles
problemas de los datos. Este grupo sirve como

el equipo huésped natural de la evaluacion de
datos. Estos analistas deberian sacar provecho

de la evaluacion para fines de construccién de
capacidades, pero de entrada deberian tener

la capacidad de realizar analisis significativos.
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Los productos del equipo deberian reflejar las
necesidades y expectativas de los creadores

de politicas y de los grupos de promocién de

la seqguridad vial. Los analistas también son
responsables de poner los datos a disposicién

de los demas. Para sus analisis deberian saber
como funciona el proceso de recoleccion de datos.
Deberian verificar los datos y, si se enteran de algun
problema, serian los responsables de comenzar el
trabajo de corregirlo.

Idealmente el tema de la seguridad vial deberia
ser abordado de manera transversal entre las
organizaciones pertinentes. Se deberia organizar
una reunién interagencias o interministerial para
garantizar que las afirmaciones de una agencia se
validen o cotejen con las de otra agencia. El equipo
evaluador también debera reunirse con los departa-
mentos que aun no estén involucrados en el trabajo
de seguridad vial para buscar fuentes adicionales de
datos y valorar si los disefiadores de politicas podrian
apoyar y solicitar la recoleccion de datos adiciona-

les y, de ser asi, si pudieran proporcionar los recur-
sos necesarios. A los departamentos también se les
deberia preguntar sobre su uso de los datos de segu-
ridad vial.

Las autoridades subnacionales pueden desempefiar
un papel importante en la recoleccion de datos de
seguridad vial, especialmente si las competencias
relevantes como la infraestructura, la vigilancia
policial o las leyes no se encuentren situadas a

nivel federal. En tal caso, puede ser de gran ayuda
conversar de forma separada con los representantes
subnacionales, o reunirlos para una discusion grupal.
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Aunque estas directrices se refieren a una evaluacién
de los datos a nivel nacional, este tipo de evaluacion
también podria informar a las autoridades locales o
subnacionales que deseen examinar sus practicas

de gestion de datos. No obstante, la aplicabilidad

se limita a los tipos de datos por los cuales sea
responsable la autoridad en cuestién.

4.2. Policia

El equipo evaluador deberia analizar el
compromiso de la policia con la recoleccion de
datos de seguridad y otros datos de seguridad
vial, la implementacion de la recoleccion de datos,
al igual que su uso de los mismos. Los evaluadores
deberan indagar sobre qué tan bien entiende la
policia el motivo de la recoleccion de estos datos,

y la importancia de esta tarea en la gestion de

los resultados de la seguridad vial. El hecho de

que la policia utilice realmente los datos que ella
misma recoge tiende a aumentar su compromiso.

Si hay distintos cuerpos policiales involucrados en

la recoleccién de datos, idealmente dichos datos
deberfan alimentar la misma base de datos nacional
y usar el mismo protocolo de recoleccién de datos (o
uno suficientemente similar). En el caso de bases de
datos separadas, todos los problemas relacionados
con la transferencia de datos deberan investigarse.
Ademas, es fundamental hablar con el personal

de cada uno de los cuerpos policiales y revisar si

los procedimientos son suficientemente similares.
Se deberia visitar al menos dos departamentos de
policia separados. En el mejor de los casos, uno

de ellos deberia estar ubicado en la capital o en

el lugar donde se realice la evaluacion, y servir de
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cuartel general de la policia u otra oficina de alto
nivel jerarquico. El equipo también deberia visitar un
departamento de policia en una region contrastante,
posiblemente una oficina rural o mas distante, y

de un nivel jerarquico mas bajo, quizas una oficina
regional. Las entrevistas no deberian restringirse a
la direccion, sino que también deberian incluir a los
agentes de campo que atienden los siniestros en el
lugar de los hechos. Si hay mas personal que ingresa
los datos a los formatos de siniestros, también se les
deberia entrevistar.

4.3. Hospitales

Las estadisticas de muertes pueden usarse para
confirmar los datos de siniestros, o incluso servir
como base de los mismos. Los datos reportados
por la Organizacion Mundial de la Salud (OMS)
contienen un cédigo para la causa de muerte, que
identifica a las victimas de accidentes de transito.

No obstante, tales estadisticas no necesariamente
estan completas. En los casos en que los hospitales
desempefien un papel vital en el registro de choques
viales, los evaluadores deberian investigar como
funciona el registro en la practica. Esto podria incluir
el registro de detalles sobre el choque en la base de
datos del hospital, como el modo de transporte de la
victima y de la contraparte. También es importante la
cooperacién con la policia para mejorar los registros
de choques, lo que incluye notificar a la policia sobre
el siniestro, determinar la severidad de las lesiones
y actualizar el informe de siniestro cuando fuere
necesario, por ejemplo, cuando un paciente muere.
Un tercer tema de interés es la recoleccion de datos
sobre la respuesta de emergencias, como cuanto
tarda una victima en recibir tratamiento médico
luego de sufrir un choque.

4.4. Oficina de estadisticas

En muchos paises la oficina nacional de estadisti-
cas recopila datos de la policia y los hospitales.
Esta oficina podria ser la entidad responsable de
comprobar, corregir y enriquecer los datos, por
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ejemplo, enlazandolos con otras fuentes de datos. La
oficina de estadistica también podria ocuparse del
mantenimiento de otras bases de datos relevantes,
como las de vehiculos, licencias de conducir, multas y
sentencias impuestas a los infractores, asi como del
mantenimiento de las estadisticas vitales utilizadas
para comprobar el nimero de muertes.

4.5. Forenses

Los registros de muerte son recolectados a partir
de los datos suministrados por los médicos,
hospitales y forenses. En la mayoria de los

paises las muertes violentas, como los siniestros
viales, requieren una actuacion forense, y los tres
grupos valorarian, comprensiblemente, conocer

los procedimientos de trabajo relacionados con los
siniestros viales. Este interés se aplica especialmente
a los forenses, quienes realizan los analisis de
sustancias psicoactivas en los cadaveres. Los
resultados de los procedimientos del forense pueden
usarse para comprobar y enriquecer la base de
datos de siniestros viales. Los evaluadores deberian
investigar la forma en que los forenses recolectan
datos, como clasifican las muertes por siniestros
viales, y si reportan a la base de datos de siniestros
viales o a la policia de transito.

4.6. Empresas aseguradoras

A pesar de que no obran en calidad oficial, las ase-
guradoras pueden asumir un rol importante en la
construccién de indicadores del trafico. Por ejem-
plo, Republica Dominicana produce cifras de muertes
en la via al agregar las bases de datos de los agentes
de policia, forenses, hospitales, y aseguradoras de
vehiculos. En Tailandia se planea un abordaje similar,
donde las empresas aseguradoras cuentan con los
conjuntos de datos de siniestros mas completos.



67

4.7. Grupos de promocion
de la seguridad vial
y periodistas

Los grupos de promocién son usuarios importantes
de los datos de seguridad vial. Los evaluadores

se beneficiarian al entrevistar a estos grupos. Las
siguientes serian algunas preguntas sugeridas:
¢Cuentan con acceso a los datos? ¢Utilizan los datos
de seguridad vial? Por otra parte, los grupos de
promocion también suelen recolectar datos. ;Se
comparten los datos con otros actores? Ademas de
los grupos de lobby actuales, los periodistas también
pueden ser usuarios importantes de los datos de
seguridad vial. Pueden desempefiar un papel en

la sensibilizacién sobre la necesidad de mejorar la
seguridad vial, pero también pueden contribuir a un
clima hostil hacia las intervenciones en seguridad vial
y en las actividades de recoleccién de datos.
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4.8. Investigacion y academia

La investigacion y la academia cumplen una funcion
importante en los esfuerzos por generar politicas

de seguridad vial. La agencia lider deberia recibir

el apoyo del trabajo de analisis realizado por los
investigadores académicos, y asegurar que estos
tengan acceso a todos los datos de seguridad vial.
Ademas, los investigadores pueden ayudar con
frecuencia en aspectos técnicos, como el cotejo de los
datos hospitalarios con los policiales, la ponderacion
de los resultados de las encuestas a pie de la via, o
la elaboracién de mapas de localizaciéon y modelos
espaciales de las colisiones.



5. Entrevistadores:
Temas para abordar
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Los evaluadores deberian prepararse para la
influencia de distintos contextos culturales

sobre el comportamiento, como la reticencia

de los entrevistados a responder a cualquier
pregunta con un "no" u otra respuesta negativa, a
admitir un error o estar implicado en corrupcién.
Tales aspectos no solamente pueden afectar las
practicas de recoleccion de datos, sino también lo
que los entrevistadores digan y cémo lo haran. La
obtencion de informacién concreta y precisa requiere
que el equipo entrevistador se concentre en la
implementacién practica, lo cual ayuda a evidenciar si
los procedimientos se realizan de la manera correcta,
con respecto al protocolo oficial.

Las demostraciones practicas y la observacion
de la realizacién de las distintas actividades
proporcionan una imagen mas precisa que una
explicacion verbal. Para obtener una imagen mas
vivida de la situacion de los datos de seguridad vial
de un pais, el equipo evaluador deberia solicitar
una visita al lugar de algun siniestro con la policia,
o visitar un hospital o centro de salud. Siempre
deberian pedir ejemplos concretos y materiales.
Enfocarse en las restricciones practicas en términos
de tiempo, transporte y equipos puede ayudar al
equipo evaluador a determinar si los procedimientos
establecidos estan implementados en la realidad.

Los evaluadores deben determinar si todas

las partes interesadas entienden y apoyan la
necesidad de contar con datos de calidad. Ademas,
el compromiso con la identificaciéon y correccion

de posibles problemas es una condicién necesaria
-pero que no siempre se presenta- para el progreso.

También es importante la interaccion entre los
miembros de distintas organizaciones. Deberian
conocer los procedimientos reales de cada uno en
la recoleccion de datos y coordinar sus esfuerzos,
por ejemplo, la policia y las entidades de salud. Por
lo tanto, hay que formular las mismas preguntas a
muchos actores y comprobar la coherencia de sus
respuestas.

Las entrevistas con las partes interesadas deben
llevarse a cabo de forma semiestructurada. El
apéndice B presenta un conjunto de preguntas
genéricas para las distintas partes interesadas.

Este conjunto de preguntas se debera adaptar

a la situacion del pais objeto de evaluacion para
ayudar en la preparacion de las entrevistas. Durante
las entrevistas, los evaluadores deberan usar las
preguntas como punto de partiday como lista de
verificacién para validar si se han abordado todos
los temas relevantes. Tras los resultados de las
primeras entrevistas, puede ser necesario actualizar
las preguntas de las posteriores. Las discusiones
grupales pueden ser una manera eficiente de
obtener informacion de varias personas, aun
cuando algunas podrian sentirse incobmodas al
discutir problemas en este ambiente. A veces, las
conversaciones individuales favorecen la obtencion
de respuestas mas abiertas.

Los temas incluidos en las entrevistas deberian
abarcar toda la cadena de investigacion, registro,
transmisién, almacenamiento, procesamiento

y uso de los datos. Los temas aca abordados se
refieren a los datos policiales sobre siniestros, a

los datos hospitalarios sobre lesiones y a otros
datos sobre seguridad vial, como los indicadores
de desempefio en seguridad (SPI) y los datos sobre
desplazamientos. Cada uno de los temas en lo

qgue queda de este capitulo debera discutirse con
distintos actores para no solo descubrir como se
supone que deben suceder las cosas, sino como se
implementan en la practica. Un objetivo importante
para los evaluadores es asegurar que las practicas
de los distintos actores coincidan. Las siguientes
secciones brindan instrucciones concretas sobre
cuales aspectos deberan tener en cuenta los
evaluadores y qué preguntas deberan formular

para cada tema.
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5.1. Organizacion de la
recoleccion de datos de
siniestros por parte de la
policia

Todos aquellos que interactien con los datos de
la policia deberan conocer como se recolectan.
Del mismo modo, las siguientes preguntas deberan
formularse tanto a la policia como a los analistas de
la agencia lider de seguridad vial y de la oficina de
estadisticas, si manejaran estos datos.

¢:Como se notifica a la policia? ;Hay un nimero
central de emergencias? ¢Quién notifica a la policia
de los siniestros cuando las victimas son llevadas al
hospital en vehiculos privados? ¢Podria haber cho-
ques de los cuales no se notifique a la policia, por
ejemplo, choques que involucran solo un vehiculo o
vehiculos no motorizados? ;Qué ocurre si los invo-
lucrados no estan asegurados? ;Aun asi llaman a la
policia? ;Cuales son las posibles razones por las que
las personas no reportarian un choque a la policia,
como conducir sin licencia, conducir bajo efectos de
sustancias, o la desconfianza general en la policia?

¢La policia cuenta con el presupuesto y el recurso
humano para atender cada lugar de un siniestro,
al menos aquellos con lesiones graves o fatales?
¢Qué hay con las areas remotas, las condiciones
geograficas o climaticas, o demasiados choques?
¢Podrian estas circunstancias traducirse en no
atender una escena de choque? ;Hay patrullas
suficientes y disponibles para atender cada escena?
Los evaluadores deberan hacer preguntas muy
especificas sobre todos los aspectos practicos de
como la policia procesa los datos de choques, como el
numero y duracién de los turnos de trabajo, cuantos
agentes atienden un siniestro, el numero de choques
reportados, los tipos de vehiculos involucrados,

el tiempo requerido para el registro; y una rapida
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evaluacién de si todo esto concuerda puede ayudar
a indicar las circunstancias en las que no se puede
acudir al lugar de la colision. En aquellos casos en los
que la policia no puede acudir a la escena, ¢los datos
del choque se recolectan de otra forma?

¢Qué se reporta sobre los choques y cé6mo se
hace? ;Qué variables estan codificadas? Si no

se ha suministrado el formato de registro con
anticipacion a la visita, el equipo evaluador debera
solicitar y obtener una copia. ¢El formato esta en
linea o en papel? ;El formato es homogéneo en
todo el pais? ¢Cudles herramientas se usan durante
la investigacién del choque, como un odémetro

o dispositivo laser, alcoholimetro, sistema de
posicionamiento global (GPS), camara de video

y otras herramientas? ;/Se las pueden mostrar o
demostrar su uso al equipo evaluador?

En el caso de varias variables, los evaluadores
deberian discutir como se codifica cada una de
ellasy, por lo tanto, c6mo el agente en la escena
determinaria correctamente la codificacion.

Los problemas cronicamente dificiles incluyen, por
ejemplo, el uso de equipo de proteccion, el uso de
sustancias, el exceso de velocidad, y la severidad de
las lesiones. ;Se contacta al hospital para saber si el
estado de la victima ha empeorado o, en particular,
si la victima ha fallecido en el hospital? De ser asi, ;se
actualiza la informacién de la severidad de las lesiones
en la base de datos?

Si los factores causales estan codificados, los
evaluadores deberian confirmar sobre cual
informacién se fundamenta estos factores. Por
lo general dichos factores se registran sin que los
agentes puedan obtener informacioén confiable.
Ademas, los factores disponibles para elegir suelen
enfocarse primordialmente en los errores del
conductor, en vez de abordar todos los aspectos del
sistema de transito, inclusive el comportamiento de
los usuarios viales, la infraestructura y los vehiculos.
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¢Cuando y donde se ingresa la informacion de
los choques a la base de datos?;Directamente
en la escena? ;Después? ;Cuanto tiempo después
de atender la escena del choque? ;La persona

que diligencia el formato de registro es la misma
persona que atiende la escena? De no ser asi, ¢en
qué informacion se basa la entrada y el formulario
de registro diligenciado se revisa en la estacion de
policia local?

Si el registro inicial se hace en papel, ;quién es

el responsable de ingresar los datos en la base

de datos? ;El formato de registro se envia a alguna
ubicacién central? ;Hay alguien en la estacién de
policia revisando si todos los formatos de registro
estan diligenciados y enviados e importados en la base
de datos? ;Qué proceso garantiza que cada formato
sea contabilizado? ;Es posible el doble recuento? De
serlo, ;qué se hace para evitarlo? ;Qué pasa con las
actualizaciones de datos, por ejemplo, un choque
que resulta ser fatal tres semanas después? ;Cuanto
tardan los datos en llegar a la base de datos luego de
un siniestro?

;Qué tipo de capacitacion reciben los agentes
quienes investigan los choques? ;Durante cuantos
dias? ;Quién la provee? ;Se capacita a todos los
agentes? /A todos se les capacita de la misma
forma? ¢Se ofrecen cursos de sequimiento o de
actualizacién? ;La capacitacién logra resaltar por
qué es tan importante registrar los siniestros? Si el
analisis de datos es deber de un agente, ¢se aborda
en la capacitacion? ;Hay suficiente presupuesto
asignado a la capacitacién? ¢Existen estandares
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de capacitacién que cubren el modo de procesary
analizar datos de choques?

¢Cuales son los siniestros que la policia local esta
obligada a notificar: todos, todos los siniestros
con heridos, todos los siniestros con muertos?
¢Esta la policia obligada por ley a compartir los
datos? ;O hay restricciones legales, por ejemplo,
restricciones por privacidad que lo prohiben? (El
marco juridico identifica a otras partes interesadas en
la recoleccion de datos de siniestros?

¢Existen comprobaciones o controles para saber si
la policia informa de todos los siniestros que esta
obligada a registrar? ;Co6mo? ;Hay consecuencias
para la policia local si no se reportan todos los
siniestros? ;Se realizan comprobaciones de calidad
en el reporte de siniestros? ¢Se verifica la integralidad
de las variables diligenciadas? ;Se realizan
comprobaciones de coherencia y plausibilidad de
forma rutinaria o automatica? ;Se retroalimentan los
resultados a la policia local? ¢;Al agente que codifico el
caso?

¢Qué se hace o podria hacerse para motivar a la
policia en cuanto al registro de datos? ;El registro
es de algun valor para la policia local? ¢Reciben
reembolsos? ;Las entradas de la base de datos

se usan también para producir informes para los
tribunales? ;Utiliza la policia local la informacién
resumida sobre los siniestros, o tiene conocimiento
de si los responsables politicos locales utilizan los
datos?
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5.2. Vigilancia de los heridos
de trafico por parte
de los hospitales

Los datos de los hospitales son un complemento
importante de los datos recolectados por la
policia. Si los datos de los hospitales se usan para
efectos estadisticos acerca de las victimas de transito,
se debera entrevistar al personal local involucrado
en el registro, al igual que a los administradores de
los hospitales e instituciones que también recolectan
y procesan los datos. En los siguientes parrafos se
describen las preguntas que se deberan tener en
cuenta:

¢Cuales hospitales o centros de salud atienden
heridos de transito? ;Se tratan todas las victimas de
transito en hospitales? ;Qué pasa si la victima no esta
asegurada? ;Como llegan las victimas de siniestros
viales al hospital? ¢ Todos o casi todos en ambulancia?
¢Existen también servicios privados de ambulancias?
¢Qué pasa luego de la llegada de las victimas, en
primer lugar a urgencias y luego su admision a
hospitalizacion si fuese necesario? ;Qué otras fuentes
de datos se podrian usar, como llamadas a la linea

de emergencias, despacho de ambulancias, sequros?
¢Podrian estas usarse para confirmar la integralidad
del registro de victimas? ;O para abordar el cuidado
post evento? ;O para investigar los costos médicos
de los siniestros viales?

¢Hay un sistema para registrar las heridas por
siniestros viales? ;Como recolectan y reportan

los datos los hospitales? ;Cémo se diligencia cada
campo del formato de registro en el hospital? ;Qué
informacién se incluye sobre el choque? ;Tipo de
usuario vial del paciente? ¢ Tipo de usuario vial de la
otra parte involucrada, de haberla? ;Informacion de la
localizacién (urbana, rural, tipo de via)?
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¢Qué ocurre con los datos de los pacientes trasladados
a otro hospital? ;Se incluiria la causa establecida de las
lesiones en los registros del segundo hospital?

¢El sistema esta establecido exclusivamente

para recolectar datos de victimas de siniestros
viales? Sino fuese asi, ¢se pueden seleccionar

o desagregar las victimas de siniestros viales de
otros tipos de trauma? ;Como se determina si un
paciente es o no es victima de un siniestro vial? ;Cual
es la definicion de una victima de siniestros viales?
¢Cudles variables o caracteristicas se incluyen en el
sistema de vigilancia de lesiones? ;Cémo funciona en
la practica el sistema? ;Cuando se notifica un caso,
directamente o a partir de la informacién de otro
sistema o registro? ;Quién ingresa la informacion al
sistema de vigilancia de lesiones? ;Estas personas
estan capacitadas para hacerlo? ;Qué tan extensay
detallada es la capacitacién? ;Se ofrece capacitacion
para seguimiento o actualizacién? ;Tienen el tiempo
adecuado para ingresar los datos?

¢Como se define una lesién grave? ;Conocen la
escala MAIS? La Escala Abreviada de Lesiones (AlS)
mide la severidad de cada lesion en una escala de 1
(lesidon leve) a 6 (lesién no tratable, usualmente fatal),
para cada una de las 9 regiones del cuerpo (cabeza,
cara, cuello, térax, abdomen, columna, miembro
superior, miembro inferior, externa, otra). La AlS
Maxima (MAIS) determina el puntaje AIS maximo de
todas las lesiones sufridas (AAAM 2016). En muchos
paises un MAIS igual o superior a 3 se considera
una lesion grave (Weijermars et al. 2014). ¢Incluyen
la informacion de la AIS en sus informes o tienen la
intencion de hacerlo? De no ser asi, ;qué método se
usa para considerar grave una lesion?

¢Los procedimientos y formatos son homogéneos
en todo el pais? ;Co6mo se combinan los datos de
distintos hospitales? ;Qué ocurre con los datos de
los pacientes que son trasladados a otro hospital?
¢Podria haber doble recuento? ;Cuales victimas

se registran en el sistema, solo los ingresados al
hospital o también los pacientes ambulatorios?
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¢Quién ingresa la informacién al sistema de vigi-
lancia de lesiones? ;El personal tiene el tiempo ade-
cuado para hacerlo? ;Estan capacitados para hacerlo?
¢Cuanto dura la capacitacion? ;Se ofrece capacitacion
para seguimiento o actualizacién? ;Hay suficiente
presupuesto asignado a la capacitaciéon? ;Existen
estandares de capacitacién? ;La capacitacion incluye
informacion acerca de los siniestros viales y la impor-
tancia del seqguimiento de lesiones para mejorar la
seguridad vial?

¢Los hospitales y centros de salud estan obligados
a registrar las victimas en el sistema de vigilan-
cia de lesiones? ;Qué ocurre si no lo hacen? ;Existen
incentivos para que el hospital registre a las victimas
de siniestros viales? ;Los hospitales privados también
lo hacen? ;Hay restricciones por motivos de privaci-
dad que prohiban el reporte de lesiones de trafico?
¢El personal del hospital esta obligado a informar a

la policia sobre la llegada de victimas de siniestros
viales?

:Se revisan los datos en busca de registros fal-
tantes, si estan completos o si hay incoherencias? De
ser asi, ;comao? ;Se ofrece retroalimentacion sobre

la calidad de los datos a los hospitales y al personal
local?

¢Hay alguna indicacion acerca del nivel de inte-
gralidad o de subregistro? ;Hay otras bases de
datos de las salas de urgencias, despachadores de
ambulancias y otras fuentes? ;Podria esta infor-
macion ser Util para comprobar el registro de las
victimas de siniestros viales?
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5.3. Almacenamiento,
integracion y control
de calidad

La utilizacion de los datos de seguridad vial
depende especialmente de como se integra,
almacena y pone a disposicion de todas las partes
interesadas. Se deben enlazar distintas fuentes de
datos para garantizar la integralidad y aplicabilidad,
y la calidad de los datos se deberia controlary
retroalimentar a aquellos que recolectan e ingresan
los datos iniciales. Las siguientes preguntas pueden
ayudar a evaluar estos pasos importantes.

Las bases de datos existentes, para datos
hospitalarios o de choques, por ejemplo, deben
evaluarse mediante una demostracion practica
para entender las caracteristicas incluidas y ver si las
personas adecuadas saben como se utilizan. Ademas,
se podrian hacer las siguientes preguntas:

;Quién mantiene la base de datos central de
choques y victimas? ;Combina distintas fuentes
como datos de la policia, de los hospitales, de los
forenses, o el registro civil? ;Cudl es la arquitectura
de la base de datos de choques? ¢La informacion de
los choques esta enlazada con otras bases de datos,
como el registro de licencias o de vehiculos, o las
bases de datos de activos para la gestién de vias?
¢La codificacion de los datos permite hacer consultas
cruzadas entre los conjuntos de datos?

;Quién alimenta la base de datos? ;Quién tiene
autoridad para hacer cambios? ;Quién tiene acceso?
¢Existe un almacén de datos que permita combinar
los datos de siniestros y victimas con datos de
movilidad o con SPI? ;La informacién esta agregada
o enlazada? ;Existen productos estandar (mapas,
cuadros de mando, visualizaciones o informes
estandar) producidos automaticamente?
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Los hospitales, la policia y otros actores como el
registro civil o los forenses, deberian cooperar
para garantizar la identificacion y adecuada
clasificacion de todas las victimas de siniestros
viales. Es importante identificar brechas en la cadena
de registro para que puedan ser corregidas mas
tarde al agregar distintas bases de datos.

¢El personal médico comprueba si la policia esta
informada cuando atiende a victimas de choques? ;La
policia consulta al personal médico para el reporte
de la severidad de la lesién? ;Cémo se manejan los
cambios de la condicion de las lesiones? Y lo que es
mas importante, ;qué ocurre si una victima de un
choque muere en el hospital? ;Quién toma la inicia-
tiva de actualizar el registro del siniestro? ;/La policia
se comunica con el hospital luego de 30 dias para
confirmar alguna actualizacién en la severidad regis-
trada? ¢O el hospital notifica a la policia si una victima
de un choque muere en el hospital? ;Qué pasa si una
victima muere en algun otro lugar? Por ejemplo, en
algunas culturas las familias llevan el paciente a su
hogar antes de que muera. ;Estos casos se identifi-
carian en el registro civil o por un forense?

La agencia de seguridad vial, el departamento
de estadistica o la direccion central de la policia,
el registro civil y la autoridad vial podrian (y
deberian) contribuir a las diversas fuentes de
datos integradas a nivel central y ayudar a mejo-
rar la calidad de los datos. Se deberan tener en
cuenta las siguientes preguntas:

:Se revisan los datos a nivel central? ;Las

cifras son comparables entre conjuntos de datos?
;Estadisticas vitales? ;Datos de los forenses? jEstan
los datos policiales y los datos hospitalarios coteja-
dos, o al menos las cifras comparadas?

:Se realizan verificaciones de calidad para garan-
tizar la coherencia e integralidad? ;Qué ocurre en
caso de que haya problemas? ;Casos faltantes?
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¢Codificacion incoherente? ;Demasiados campos
incompletos? ¢Se corrigen los datos, y de ser asi,
cémo? ¢Los resultados se usan para retroalimentar a
los organismos recolectores, es decir la policia y los
hospitales?

éSe incluyen las estimaciones de subregistros?
¢Como se estima el subregistro? Si surgen
discrepancias con otras cifras, como las del Global
Status Report (OMS 2018), ¢los actores locales lo
saben? ;Tienen alguna explicacion?

Los evaluadores deberian pedir ver los registros
individuales de siniestros. Se deberia comprobar
que estén completos y que sean coherentes. Si el
analisis preparatorio, incluyendo las diferencias entre
regiones, ha indicado algun cambio brusco a lo largo
del tiempo o grandes diferencias entre regiones, el
equipo evaluador deberia discutir cualquier posible
explicacion en términos de las diferencias "reales"
con respecto a ciertos factores como la participacion
del trafico o la estructura vial, o si las diferencias
reportadas apuntan a que hay inconsistencias en la
practica del registro.

5.4. Otros Datos de
Sequridad Vial

Los datos de seguridad vial incluyen los datos de
siniestros al igual que el desempeiio en seguridad
del sistema de transito y las intervenciones para
mejorar la seguridad vial. Estos datos se utilizan de
mejor manera al combinarse con otra informacién de
transito, como las distancias de viaje y la distribucién
entre distintos modos de transporte. A pesar de

gue una evaluacion limitada deberia enfocarse

en los datos de siniestros, se deberia discutir la
disponibilidad y uso de otros datos de seguridad vial,
al igual que la posibilidad y métodos de recolectar
otros datos de seguridad vial, con el departamento
de transporte, la policia, los hospitales, la oficina de
estadisticas y los investigadores en seguridad vial.
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Los datos de los viajes son importantes para la
interpretacion de los datos de siniestros y victi-
mas en funcién de las distancias recorridas o de
medidas sustitutas. El equipo evaluador deberia
estudiar qué tipos de datos estan disponibles, como
la distancia de viaje, la poblacién, el registro de
vehiculos, la longitud de las vias y el producto interno
bruto (PIB).

En el caso de la recoleccion de datos de movilidad el
equipo deberia verificar los siguientes aspectos:

+ ¢;Cuales modos se pueden distinguir?

« ¢Con qué frecuencia se recolectan los datos (per-
manentemente, anualmente, ad hoc, u otros)?

+ ¢Los datos son representativos? (Ver apéndice C)

0 ¢Cual es la resolucion espacial para la cual se
puedan hacer afirmaciones significativas (pais,
region, municipio, via)?

o ¢Cual es la resolucion temporal para la que se
puedan hacer afirmaciones significativas (afio,
mes, dia, hora u otro)?

« ¢COmo se usan estos datos?

Si aun no hay recoleccion de datos dedicada a la
movilidad, debatan lo que podria hacerse. Explore el
uso de mediciones “inteligentes”, como aplicaciones
de smartphones o datos de las empresas de tele-
fonia. Sin embargo, podria darse el caso de que los
cuestionarios de movilidad sigan siendo la forma mas
barata de determinar la proporcion de los distintos
modos en el trafico. El tamafio del parque segun
clase de vehiculo, las ventas de combustible e incluso
el PIB pueden ser medidas sustitutas interesantes
para relacionar el cambio en las cifras de victimas con
el desarrollo de la motorizacion.

Como resultados intermedios, los SPI son

clave para conectar las contramedidas con los
resultados finales (datos de choques y victimas).
El equipo evaluador deberia discutir el concepto

de indicadores de desempefio con los distintos
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actores en la agencia lider, asi como en los otros
ministerios o grupos de promocion de la seguridad
vial. En su caso, deberia explicarse su valor para el
seguimiento y la evaluacion del efecto de las medidas
de seguridad vial. Se podrian tener en cuenta las
siguientes preguntas:

+ ¢Cudles SPI estan disponibles? ;Estan disponibles
las evaluaciones del comportamiento de los
usuarios viales (exceso de velocidad, uso de
equipo de proteccion, conduccién bajo efectos
de sustancias, distracciones)? ;Las fuentes de
big data, como los datos de velocidad media,
podrian ser de ayuda? ;Se realizan encuestas a
pie de la via? ;Hay datos disponibles sobre las
actitudes subyacentes? ;Estan disponibles los
datos de los puntajes de seguridad de las vias
o de los vehiculos? ;Hay una base de datos de
activos disponible para el mantenimiento de la
red vial? En el caso de los SPI disponibles, pida
detalles sobre la recoleccién de datos -incluyendo
la representatividad, lo observado frente a lo
autodeclarado y el tamafio de la muestra-y
asegurese de preguntar sobre el uso de las cifras
resultantes.

« ¢Cudles SPI se considerarian los mas utiles para
el pais objeto de la evaluacion? ;Cual seria el que
mejor se podria medir? Por ejemplo, el uso de
sistemas de proteccion es relativamente facil de
observar sistematicamente, mientras que incluso
a los paises con tradicion establecida de investi-
gacion en seguridad vial se les dificulta medir la
distracciéon o generar puntajes de seguridad para
sus redes viales.

Muchos SPI requieren de encuestas a pie de la

via (ver apéndice C). Sin embargo, aunque el
comportamiento observado es mas confiable, el
comportamiento autodeclarado puede ser una
alternativa mucho mas econdémica, porque se
pueden abordar varios comportamientos a la vez
(véase la seccién sobre el Comportamiento de los
usuarios viales en el capitulo 2). Para medir el exceso
de velocidad, los datos del método de vehiculo
flotante pueden proporcionar una alternativa a las
mediciones clasicas con radares o tubos. Del mismo
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modo, las empresas de big data comparten datos de
promedios de velocidad por segmento de via, lo que
se puede conectar con los datos de siniestros (véase
la seccion de Infraestructura en el capitulo 2).

Los evaluadores deberan discutir con el departamento
de transporte cudl indicador se deberia recolectar
para monitorear las mejoras de la infraestructura
fisica (véase la seccion de Infraestructura). Se podria
considerar el uso de SPI relacionados con las vias,
como el sequimiento de la clasificacién por estrellas
del International Road Assessment Programme

(iRAP) de los tramos de vias o los indicadores

de implementacién, por ejemplo, el nUmero de
intersecciones mejoradas.

Para hacer un seguimiento de la implementacion
de las contramedidas y evaluar su efecto, es
importante recoger datos sobre todos los tipos de
intervencion.

Por ejemplo, los datos de la policia podrian incluir el
numero de verificaciones realizadas, el nUmero de
lecturas por camara, la cantidad de comparendos y
multas impuestas, el nivel de automatizacion de los
controles y de la distribucion de multas, o el tiempo
transcurrido entre la infraccion y la sancion. Por lo
general la recoleccion de estos indicadores se ve

obstaculizada por barreras practicas o institucionales.

Tenga en cuenta las siguientes preguntas:

« ¢La policia registra sus horarios de trabajo de
acuerdo con ciertas actividades, por ejemplo,
los controles de alcohol, controles de velocidad,
y otras actividades? ;Lo hacen todas las
entidades de policia? ;Se pueden agregar estos
datos? ;Las distintas entidades usan el mismo
software? ;Existen barreras institucionales para
la publicacién de estos datos, como ocurre en
algunos paises donde publicar procedimientos
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estos obstaculos? ;A qué acuerdos se podria llegar
para manejar los problemas de proteccion de
datos? ;Se podria incrementar el compromiso
intersectorial? En tal caso, ;cudl nivel seria el
mas importante de abordar?

Para la administracién vial, los indicadores
podrian incluir tramos de via con limites de
velocidad reducidos, la longitud de los tramos
de la via, el nUmero de intersecciones, o los
recursos usados en el mantenimiento y redisefio
de vias. Una pregunta importante en este caso
es si estos datos se registran sistematicamente.
¢Ocurre lo mismo en todas las regiones del pais?
¢Quién tomaria la iniciativa de combinar datos
de diferentes oficinas (regionales, por ejemplo)?
¢Estan todos los actores dispuestos a publicar
cdmo invierten su tiempo y dinero?

¢Son obligatorias las revisiones de vehiculos?
¢Cual es la institucion responsable de citar a los
propietarios para que realicen la revision de sus
vehiculos? ;Se dispone de datos de los centros de
inspeccion sobre el nimero de vehiculos revis-
ados, el niumero de vehiculos que cumplieron o
reprobaron las pruebas de seguridad y el porcen-
taje de vehiculos admitidos tras las reparaciones?
¢Con qué frecuencia se hacen las revisiones y
estan atadas a registros anuales o bianuales?
¢Cuales elementos de seguridad en particular se
revisan?

Los servicios de urgencias son fuentes impor-
tantes de datos sobre el cuidado post trauma.
¢Como se despachan las ambulancias? ¢Estos
servicios conservan datos sobre el nimero de
despachosy los tiempos? ¢Estos datos permitirian
estimar los porcentajes de las escenas de choque
a las que acude una ambulancia y el tiempo nece-
sario para que esta llegue al lugar?

internos es un tema delicado? ;Se podrian superar ~ Para mas informacién sobre este tema, véase Bliss y

Breen (2013).
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5.5. Capacidad

El equipo evaluador deberia evaluar la capacidad
para todas las funciones en el proceso de
recoleccién y analisis de datos. La capacidad puede
abarcar el conocimiento, el tiempo o los insumos.
Se podrian tener en cuenta las siguientes preguntas:

« ¢Cbébmo se garantiza un nivel suficiente de
conocimiento? ;Co6mo estan formados los
empleados? ;Cuanto tiempo pasan normalmente
en el trabajo? ¢Hay algun problema con la
rotacion del personal? ;En promedio, durante
cuanto tiempo permanecen los empleados en
ese cargo? ¢Si se ofrece capacitacién durante el
trabajo, como funciona en la practica? ¢;Se juntan
sistematicamente los sénior con los junior? ;Cé6mo
se transmiten las reglas y métodos? ;Si se ofrece
capacitacion formal, se capacita a todos? De no ser
asi, ¢en realidad si se transmiten los contenidos
a los colegas, y como? Si se ofrecen programas
de capacitacion, el equipo evaluador deberia
conversar con los responsables de organizar la
capacitacion y con aquellos quienes deberian, en
teoria, haberla recibido.

Ademas, se deberia confirmar la disponibilidad de
los recursos necesarios en términos de los insumos
y tiempo previsto para la tarea. Especificamente,

se deberan tener en cuenta las siguientes preguntas
acerca de tareas particulares:

Recoleccién de datos:

+ ¢Qué capacidad existe para investigar choques
en la escena? ;Como se capacita a los agentes
que atienden la escena del choque? ¢Ellos mismos
ingresan los datos al sistema o lo hace alguien
mas? Si lo hacen otras personas, ;cémo estan
capacitadas? ;Se asigna el tiempo adecuado para
atender la escena del choque? ;Hay material
suficiente disponible? ;El software es suficiente
para introducir los registros a la base de datos? ;Se
asigna tiempo de trabajo especificamente para la
introduccién de datos?
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* ¢Quién registra las victimas de choques en
la base de datos de los hospitales? ;Tienen
formacion médica? ;Como se les capacita para esta
tarea? ;Saben algo acerca de la seguridad vial?
¢Cuanto tiempo se necesita para ingresar cada
caso en el sistema? (El personal tiene el tiempo
adecuado para hacerlo? ¢Existen medios (como
software o herramientas) a la mano para facilitar la
carga de la recoleccién o registro de datos?

Almacenamiento y analisis:

* Mantener una base de datos de choques
necesita recursos técnicos y conocimiento.
¢Cudl es la arquitectura del sistema? ;Es una
base de datos relacional? ;La base de datos esta
enlazada con otras bases de datos? ;El hardware
es suficiente para soportar esta estructuray las
posibles mejoras? ;/Las personas encargadas del
mantenimiento de la base de datos son las mismas
que la construyeron? ;Son cientificos de datos? De
no serlo, ;cudl es su nivel de experiencia?

+ ¢El sistema permite realizar todos los analisis
necesarios? ;Atiende las necesidades de todas las
partes interesadas? ;Pueden cruzarse los datos,
por ejemplo, puede realizarse un analisis para
determinar el nimero y la ubicacién de los nifios
peatones que caminan a la hora de la entrada
al colegio o en sus alrededores? ;Se dispone de
herramientas de andlisis espacial para determinar
el riesgo de choque en diferentes zonas o partes de
la red?

¢Quiénes son los que usan los datos? ;Qué
formacion tienen? ;Se les ofrece capacitacion?
¢Hace cuanto estan en el trabajo? ;Qué software y
técnicas de analisis usan por lo general? ;Tienen la
capacidad de realizar andlisis significativos para las
partes interesadas? Como minimo, estos usuarios
de datos tendrian que saber cémo consultar la
base de datos, como cruzar diferentes variables
para identificar subgrupos de casos relevantes,

y también deberian ser capaces de dominar las
tablas dindmicas. Si existen esos usuarios, el equipo
evaluador deberia verificar si han identificado algun
proyecto o tarea en la que hace falta metodologia o
software.
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A pesar de que la estructura del informe depende
del alcance definido y de la estructura de los
datos en el pais, podria ser de ayuda un marco
general del informe de evaluacién como el que se
presenta en la siguiente estructura:

Contexto

o Descripcién general de la situacién (de seguri-
dad vial)

o Evaluaciones previas, investigacion previa
o Contexto de esta evaluacion

Partes interesadas clave en el sistema de
recoleccién de datos de seguridad vial
(recolectores y usuarios)

o Niveles de comprensién de la importancia de
los datos de seguridad vial entre los interesa-
dos clave

o Capacidad para recolectar, procesar, analizary
reportar datos de seguridad vial

Datos de seguridad recolectados en la
actualidad

o Datos de siniestros y victimas (por la policia y/u
hospitales)

» Datos disponibles de siniestros y victimas
- Definiciones
- Variables

- Series temporales
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» Proceso de recoleccién de datos

Notificacion

Registro en la escena del choque

La ruta de los datos

Comprobacion y correcciones

» Base de datos: almacenamiento, disponibili-
dad y suministro de datos

- Arquitectura
- Vinculacién con otros tipos de datos
- Accesibilidad y funcionalidad

» Personal, presupuesto, equipos y capacitacion
de los actores involucrados

» Evaluacion de datos de siniestros y victimas
- Integralidad
- Calidad
- Uniformidad
o Otros Datos de Seguridad Vial
» Datos de movilidad disponibles

» Indicadores de rendimiento en seguridad
vial disponibles

» Calidad de cada tipo de datos
- Representatividad y disponibilidad

- Compatibilidad con los datos de
siniestros

» Vinculos entre la base de datos de choques
viales y otros datos: frecuencia, automa-
tizacion y escala (a nivel del lugar, local,
regional, nacional o mundial)

Evaluaciéon de la integralidad de los datos
de seguridad vial (comparar con la Lista de
Chequeo de Monitoreo y Evaluacion en el
apéndice A)
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* Uso de los datos de seguridad vial

0

0

Accesibilidad

Analisis (relevancia estadistica y tematica,
coherencia y consideracién de las series
temporales)

Relacion con la politica, la vigilancia policial y la
ingenieria

Combinacion de diversas fuentes de datos

Integracion en la pre y post evaluacién de los
proyectos de infraestructura o de desarrollo

* Resumen de observaciones

(0]

(0]

(0]

Integralidad, calidad y uniformidad de los datos
recolectados

Uso (y combinacion) de todos los datos
recolectados en la actualidad

¢Qué quieren los actores que cambie?

Fortalezas observadas y posibles mejoras

* Referencia a evaluaciones previas, si aplica

(0]

(o]

Implementacion de las recomendaciones
previas

Barreras para la implementacién

* Conclusién con las (nuevas) recomendaciones y
hoja de ruta para su implementacion

0

0

(0]

(0]

0

Organizacién
Método
Capacitacién
Comunicacion

Sugerencias de datos para recolectar

* Apéndices

(0]

Anélisis de datos

» Comparacion con cifras internacionales de
victimas reportadas

» Coherencia entre regiones

Breve informe de cada visita
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En la mayoria de los casos, la recoleccion de
datos de siniestros y victimas puede basarse

en los datos de la policia, de los hospitales, o de
ambos. La estructura al describir los sistemas de
recoleccién de datos depende de la importancia
relativa de estos sistemas y de la etapa en la que se
agreguen los datos, si se hace. En la mayoria de los
casos, los temas enumerados bajo la vifieta de “Datos
de siniestros y victimas (por la policia y/u hospitales)” se
trataran en primer lugar en relacién con los datos de
la policia, luego se discutird la misma lista de temas
en relacién con los datos del hospital y, por ultimo,
se discutira si los datos del hospital se utilizan, y
como, para comprobary ampliar los datos de los
choques obtenidos por la policia. Sin embargo, si el
sistema de reporte se basa en gran medida en los
datos del hospital, o si ambas fuentes se agregan
desde el principio, la estructura seria algo distinta.

La seccién de evaluacioén de los datos de choques y
victimas deberia abordar todas las fuentes de datos
usadas. Si se combinan los datos de la policia y de los
hospitales, el equipo evaluador deberia evaluar dicha
combinacion.

En las secciones de evaluacién y recomendacion
se deberian abordar las organizaciones, métodos,
capacitacion, comunicacion y necesidades de
datos adicionales. En el caso de las organizaciones,
se deberia evaluar su estructura y cooperacion

con las distintas instituciones implicadas, inclusive

el nimero de “estaciones” por las que los datos
deben pasar antes de ser agregados en una base de
datos, o las distintas practicas para la investigacion
de siniestros en los distintos cuerpos policiales. Un
punto importante es saber si los actores cuentan

con los recursos necesarios como el presupuesto,

el personal, el software, los vehiculos y demas. El
equipo evaluador debe evaluar si las distintas partes
interesadas estan comprometidas con la necesidad
de disponer de datos de seguridad vial y, en caso
contrario, cémo se les podria convencer, por ejemplo,
con qué tipo de productos.
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Por ejemplo, los métodos de evaluacion deberian
dar una mirada a las posibles mejoras en las
investigaciones de siniestros, incluyendo las variables
registradas, cdmo se definen los factores causales, la
manera en que se confirman los datos y se vinculan
con otros datos, la estructura y mantenimiento

de la base de datos, o las opciones de analisis de
datos provistas por la base de datos. Asi mismo, se
podrian hacer sugerencias sobre comparaciones
significativas que auin no se han realizado o sobre
tipos de resultados que serian significativos para
quienes alimentan la base de datos y otras partes
interesadas.

En términos de capacitacién, se deberia dar una
descripcidn de las necesidades de capacitacion que
se han identificado y cémo abordarlas en el corto
plazo. Se podrian sugerir cambios que asegurarian
la capacidad en el largo plazo. La continuidad de

la capacitacién y la capacitacion al personal nuevo
serian temas importantes.

En cuanto a la comunicacién, se podrian hacer
recomendaciones sobre cémo se pueden usary
presentar los datos en un formato accesible. Las
sugerencias podrian incluir productos adaptados a
las necesidades especificas de las partes interesadas
-por ejemplo, para que los ingenieros de vias
mejoren el disefio y el mantenimiento de las mismas,
para que la policia dirija las actividades de vigilancia
y aborde los problemas presupuestarios- o utilizar
los datos para concientizar sobre las consecuencias
de los siniestros viales y los factores de riesgo
prioritarios.

Antes de sugerir necesidades de datos
adicionales, las recomendaciones deberian
enfocarse primero en el uso y la combinacién de
todas las fuentes de datos existentes. Los datos
gue se recolectan, pero que aun no se utilizan para
la seguridad vial (por ejemplo, las estadisticas vitales
y los datos de los forenses, los datos de matricula
de los vehiculos y los datos de gestién de vias)
deben recibir una atencion especial, incluyendo

las recomendaciones para el uso de estos datos

en los analisis de seguridad vial y sus beneficios. Si
durante las reuniones se identifican oportunidades
y necesidades de recolectar datos adicionales, esto
también deberia incluirse.

Por lo general, la evaluacidén se deberia enfocar
primeramente en los puntos fuertes y también
informar lo que los actores quieren cambiar. Las
sugerencias de mejora deben indicar la prioridad de
cada recomendacion y tener en cuenta los esfuerzos
y recursos necesarios para su puesta en practica.
Una buena forma de presentar las propuestas es
ubicar las acciones en un diagrama segun su grado
de dificultad, por un lado, y su grado de eficacia,
por otro. También hay que elaborar un presupuesto
estimado y un plan de trabajo para los programas
de mejora de datos. Por ultimo, es especialmente
importante justificar con argumentos sélidos la
necesidad de estos esfuerzos y las ventajas que se
obtendran con su implementacién.
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Los datos de seguridad vial son importantes
para apoyar la toma de decisiones basadas en
la evidencia en un pais. Estos ayudan a entender
los costos sociales y econdmicos de los problemas
en cuestion, al permitir seleccionar contramedidas

efectivas, establecer metas, y monitorear los avances.

Muchos paises estan construyendo su capacidad de
recoleccién y uso de datos, y el Banco Mundial tiene
la intencion de apoyar dicho proceso.

Una evaluacién de datos puede ayudar a los
paises a entender la importancia de los datos

de seguridad vial, sefialando las posibles
fuentes de subreporte de victimas, ayudar a
maximizar el uso de todos los datos disponibles
y, posiblemente, identificar datos e indicadores
adicionales. La evaluacion de datos deberia ayudar
a construir mas la capacidad en el pais anfitrion

y usualmente sera realizada por un equipo local
junto con expertos internacionales. Puede servir
como filtro al proceso de recoleccion de datos e
identificar problemas con el uso de los mismos.
Idealmente, también estableceria un acuerdo de
alianza o relacion de mentoria que se continuaria en
linea luego de la visita, para hacer seqguimiento a los
problemas identificados durante la visita.

Algo muy importante es que, los datos de
seguridad vial son mucho mas que solo

datos de victimas. También comprenden a los
indicadores de desempefio en seguridad (SPI), datos
contextuales como los datos del trafico, y datos

de implementacion. Si bien cada pais es diferente

y en consecuencia la recoleccién y el uso de datos
debe ajustarse a sus necesidades, puede ser (til
remitirse a los estandares internacionales para
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efectos de poder hacer los datos comparables, lo que
le permitiria al equipo evaluador establecer puntos
de referencia e identificar paises con problemas
similares y buenas practicas que ayudarian a resolver
problemas particulares. Teniendo esto en mente,

las presentes directrices otorgan una visién general
de los estandares internacionales para los datos

de victimas, pero también de los SPIy los datos de
movilidad.

Las directrices también tienen el propésito de
brindar apoyo a los expertos en seguridad vial
que evaluaran los datos de seguridad vial de un
pais, ya sean expertos locales o internacionales.

Los diversos pasos en el proceso de evaluacion
examinan toda la cadena de recoleccion de datos, la
accesibilidad de los mismos, su uso, y la participaciéon
de distintas partes interesadas en el apoyo de tales
actividades. De este modo las directrices apoyaran
el trabajo de los observatorios regionales de
seguridad vial.

Los datos aca descritos seran el primer paso de un
proceso para mejorar la gestion de la seguridad
vial. Se anexa como apéndice E un ejemplo de
términos de referencia para la contratacién de
servicios de consultoria para liderar la evaluacién de
datos. Luego de la evaluacion de datos se deberian
desarrollar recomendaciones que incluyan la
priorizacion de acciones, identificar recursos, sugerir
un plan para avanzar, y convencer a los disefiadores
de politicas para que contindien apoyando la
seguridad vial.
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Apeéendice A. Ejemplo de lista de chequeo
para el monitoreo y evaluacion

Preguntas Si | Parcial | Pendiente | No

Para cada categoria de vias (nacional, regional, provincial, urbana), ;hay sistemas
sostenibles implementados para recolectar y gestionar los datos de choques viales, de
muertos y lesionados, y todos los factores viales/ambientales/vehiculares/de usuarios
viales para lograr el enfoque en resultados deseado?

Para cada categoria de vias (nacional, regional, provincial, urbana), ;hay sistemas
sostenibles implementados para recolectar y gestionar los datos del trafico en la red vial,
velocidades vehiculares, y tasas de uso del cinturén de seguridad y casco para lograr el
enfoque en resultados deseado?

Para cada categoria de vias (nacional, regional, provincial, urbana), ;se realizan encuestas
periddicas de calificacion en materia de seguridad para garantizar la calidad de la adhesion
a los estandares y normas de seguridad especificados, con el fin de lograr el enfoque en
resultados deseado?

¢;Calificaciones de riesgo?

¢Puntajes de proteccion vial?

Para cada categoria de vias (nacional, regional, provincial, urbana), ;hay sistemas imple-
mentados para recolectar y gestionar los datos acerca de las cantidades y calidades resul-
tantes de las intervenciones en seguridad implementadas con el fin de lograr el enfoque
en resultados deseado?

;Tratamientos de ingenieria de seguridad?

¢Operaciones policiales?

¢Actividades educativas?

¢Actividades promocionales?

¢Capacitacion a conductores?

¢Pruebas de vehiculos?

;Servicios médicos de emergencia?

Para cada categoria de vehiculos y equipamiento de seguridad (privado, comercial, publico,
cascos), ;se realizan encuestas sistematicas de calificacidon en materia de seguridad para
garantizar la calidad de la adhesién a los estandares y normas de seguridad especificados,
con el fin de lograr el enfoque en resultados deseado?

¢Calificacion de seguridad vehicular?

¢Ensayos de cascos?

Para cada categoria de servicio post siniestro (prehospitalario, hospital, cuidado a largo
plazo) ¢se realizan encuestas sistematicas para garantizar la calidad de la adhesién a los
estandares y normas, con el fin de lograr el enfoque en resultados deseado?

¢;Existen sistemas para monitorear y evaluar con regularidad el desempefio en seguridad
en comparacion con las metas, con el fin de lograr el enfoque en resultados deseado?

;Todas las agencias participantes al igual que los aliados externos y partes interesadas
cuentan con acceso abierto a todos los datos recolectados?

Fuente: Bliss, Tony y Jeanne M. Breen. 2009. Country Guidelines for the Conduct of Road Safety Management Capacity Reviews and the Specification of Lead
Agency Reforms, Investment Strategies and Safe System Projects. Washington, D.C. : Grupo del Banco Mundial. . http://documents.worldbank.org/
curated/en/712181469672173381/GRSF-Country-Implementation-Guidelines.
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Apéndice B. Preguntas
para las entrevistas

PARA EL GRUPO DE ANALISIS DE SEGURIDAD VIAL / AGENCIA LIDER DE SEGURIDAD VIAL

1. Unidades de la organizacion de investigacion / disefio de politicas:

a. ¢A cual ministerio/departamento de gobierno pertenece la unidad?

b. ¢Cuantas personas trabajan en la unidad y cual es su formacion?

c. ¢Las personas trabajan de tiempo completo en la unidad?

d. ¢Durante cuanto tiempo permanecen en la unidad?

e. ¢Como se capacita al personal para hacer su trabajo?

f. ¢Como ve la cooperacién con distintas partes interesadas?
PARA LA POLICIA

1. Organizacion de la policia:
a. ¢Hay unidades de policia dedicadas a la seguridad vial?
b. ¢Cual es la proporcién del personal policial dedicado a la seguridad vial con respecto a la
poblacién?

c. ¢Cuéles el alcance geografico de su competencia? ;Todas las vias? ;Unicamente urbanas?

PARA LA POLICIA, EL GRUPO DE ANALISIS DE SEGURIDAD VIAL, Y
OTROS ACTORES (COMO LA OFICINA DE ESTADISTICA)

1. ¢Cuadles definiciones aplican (y por qué se hicieron ciertas elecciones)?

a. Paralos siniestros de transito (incluyendo choques con un solo vehiculo, incluyendo choques
sin vehiculos motorizados, e incluyendo choques en vias no publicas)

b. Paralas muertes

c. Paralesiones graves en lavia

2. Notificacion:
a. ¢Como se notifica a la policia de un siniestro vial? (;Linea central de urgencias? ;Quién avisa a

la policia?)
b. ¢Podria haber choques de los que no se les informa a ustedes (choques con un solo vehiculo

involucrado, o sin vehiculos motorizados involucrados)? ;Qué ocurre si alguien no cuenta con
seguro o si la victima es un familiar y la persona no quiere ser enjuiciada, etc.?
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3. Investigacién de choques:

a.

¢La policia cuenta con los recursos para atender todas las escenas de siniestros? (Areas
remotas, las condiciones geograficas o climaticas, o demasiados choques, etc.)

¢Cuales caracteristicas se reportan (en el formato disponible)?

i. Con respecto a las victimas (severidad, caracteristicas de la persona, uso del cin-
turén de seguridad, uso del casco, consumo de alcohol)

ii. Con respecto al choque (tipo de conflicto, maniobra, localizacién, circunstancias,
velocidad, alcohol, etc.)

iii. Con respecto a los vehiculos involucrados (tipos de vehiculos, caracteristicas)
iv. ¢Se le hace prueba de alcohol a todos los participantes de un choque?

v. ¢Cédmo se determinan las demas caracteristicas (en especial la severidad, factores cau-
sales, equipamiento de proteccion)?

4. Transmision de datos:

a.

¢Cdmo reporta la policia un choque? (¢En un formato estandar, en linea o en papel, de
manera uniforme en todo el pais?)

¢La persona que diligencia el formato de registro es la misma persona que atiende la
escena? (De no serlo, ;en qué informacién se basa la entrada?)

¢Quién es la persona responsable de terminar de diligenciar el formato de registro de
choques? ;Alguien en la estacion de policia local revisa el formato diligenciado?

Si es en papel: (Quién es la persona responsable de ingresar los datos a la base de datos?
(¢El registro se envia a una ubicacion central o se hace en la estacion de policia local, y
quién lo hace?)

¢Hay alguien en la estacion de policia revisando si todos los formatos de registro estan
diligenciados y se envian e importan en la base de datos?

¢Es posible el doble recuento? De serlo, ¢qué se hace para evitarlo?

¢Confirman con el hospital si una victima muri6 en el hospital y, de ser asi, como se
actualiza en la base de datos la informacién sobre la severidad?

5. ¢Los agentes de policia estan capacitados para reportar los siniestros? De serlo:

¢Qué tipo de capacitacién y durante cuantos dias?
¢Quién la provee?

¢Para todos los agentes de policia?

¢Se hace algun tipo de seguimiento?

¢Hay cursos de actualizacién?
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PARA LA POLICIA LOCAL

1. Consecuencias de no reportar/registrar y hacer uso propio de los datos:

a. ¢Tienen ustedes la obligacion de reportar todos los choques / todos los choques graves/
fatales? ¢Por ley? ;Por orden de una institucién superior?

b. ¢Alguien fuera de la estacién de policia realiza comprobaciones a los choques reportados
por su estaciéon?

¢Reciben retroalimentacién acerca del registro de choques/choques reportados?
d. ¢Qué ocurre sino reportan (algun/os) choques?

e. ¢Cudles son las razones para no reportar siniestros o para no diligenciar el reporte en la
base de datos central? (si fuera relevante)

f. ¢Usan para ustedes mismos los datos de los casos reportados? ;O saben si los tomadores
de decisiones utilizan los datos?

PARA LA INSTITUCION CENTRAL

1. Comprobacion, vinculacién, mejora:
a. ¢Los datos estan vinculados con otras bases de datos (de vehiculos, de hospitales, judicia-
les, etc.) para enriquecer la informacion?

b. ¢Los datos estan vinculados o se comparan con otras bases de datos (de hospitales,
estadisticas vitales, reportes forenses, estadisticas de mortalidad) para comprobar las
cifras?
¢Se realizan comprobaciones de plausibilidad? ;Cuales?

d. ¢Sereportan las incoherencias en los datos a quienes los recolectaron en
primer lugar?

2. Nivel de registro de muertos y lesiones graves:

a. ¢Son ustedes conscientes del subreporte? Si hay diferencias entre las cifras de muertos
reportadas y otras cifras estimadas (OMS, estadisticas vitales, etc.), discutalo aca.

b. ¢Se reportan todos los usuarios viales? ;Los usuarios viales vulnerables? ;Los choques de
un solo vehiculo? ;Incluso aquellos que no se benefician del sequro? ;Por qué se toman
estas decisiones?

c. ¢Todas las regiones estan cubiertas? ;Todos los dias de la semana? ;De dia y de noche?
Si hay regiones y/o periodos para los cuales los resultados del analisis de datos lucen
sospechosos, discutalo aca.

d. ¢Las victimas que mueren posteriormente o en el hospital se incluyen en las cifras de
muertos? ;COmMo se organiza esto?
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3. ¢La policia tiene datos sobre las intervenciones preventivas?
a. Numero de comprobaciones realizadas/horas invertidas
b. NuUmero de radares fijos/moviles

¢. Numero de comparendos y multas

PERSONAL HOSPITALARIO, MINISTERIO DE SALUD, GRUPO DE ANALISIS
DE SEGURIDAD VIAL, OFICINA DE ESTADISTICA, ETC.

1. Tratamiento médico de las victimas de siniestros viales:
a. ¢Cudles hospitales o centros de salud atienden heridos de transito?

b. ¢Se tratan todas las victimas de transito en hospitales? ;Qué ocurre si alguien no esta
asegurado?

¢Como se decide a cual hospital se lleva una victima de un siniestro vial?

d. ¢Cémo llegan las victimas de siniestros viales al hospital? ;Todos o casi todos en ambulan-
cia? ;Servicios de ambulancia publicos o privados?

e. (/Qué ocurre después? ;Primero el area de urgencias y luego el ingreso al hospital de ser
necesario?

2. Sistema de vigilancia de lesiones:
a. ¢Como recolectan los hospitales los datos del sistema de vigilancia de lesiones?
b. ¢Los procedimientos son homogéneos en todo el pais?
¢Coébmo se combinan los datos de distintos hospitales?

d. ¢El sistema esta establecido exclusivamente para recolectar datos de victimas de
siniestros viales? Si no es asi, ;como se pueden identificar las victimas de siniestros viales?

e. ¢Como se determina si un paciente es o no es victima de un siniestro vial? ;Cual es la defi-
nicion de una victima de siniestros viales?

f. ¢Cuales variables o caracteristicas se incluyen en el sistema de vigilancia de lesiones?

g. ¢Realizan comprobaciones? Si las hacen, ;cuales? (registros faltantes, integridad de los
registros, incoherencias)

h. ¢Brindan retroalimentacion a los hospitales con respecto a los datos que suministran
(integralidad, incoherencias, uso de los datos)?

3. Nivel de registro:

a. ¢Los hospitales y centros de salud estan obligados a registrar las victimas en el sistema de
vigilancia de lesiones? ;Qué ocurre si no lo hacen?

b. ¢Cudles victimas se registran en el sistema? ;Las que son admitidas al hospital o sola-
mente los pacientes ambulatorios?

c. ¢Existen beneficios para el hospital al reportar las victimas de siniestros viales en el
sistema de vigilancia de lesiones?
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d. ¢El sistema se utiliza para propésitos distintos al registro de victimas de choques?
e. ¢Cuentan con un indicador del nivel de integralidad o de subregistro?
f. ¢Existe un registro de todos los viajes en ambulancia? ;Podria esta informacion ser Gtil
para comprobar el registro de las victimas de siniestros viales?
PARA EL HOSPITAL LOCAL
1. Implementacién practica:
a. ¢Registran las victimas de siniestros viales que tratan en el sistema de vigilancia de
lesiones? De no ser asi, ;por qué?
b. ¢Cuéles victimas? ;Unicamente las victimas admitidas al hospital o también las de
urgencias?
c. ¢Elsistema de vigilancia también incluye a otros pacientes? De ser asi, ;como identifican
las victimas de choques/cémo se pueden seleccionar las victimas de choques?
d. ¢Cuadl es la definicion de una victima de siniestros viales?
e. ¢Como funciona en la practica? ;Cuando reportan? ;Directamente o a partir de la infor-
macion de otro sistema o registro?
f.  ¢Quién ingresa la informacion al sistema de vigilancia de lesiones? ;Estas personas estan
capacitadas para hacerlo? ;Cémo? ;Hay capacitacién para seguimiento y actualizacion?
g. ¢Cudles variables o caracteristicas se incluyen en el sistema de vigilancia de lesiones?
h. ;Como se evalla la severidad de las lesiones?

2. Consecuencias de no reportar o de hacerlo incorrectamente:

a.

d.

¢Tienen la obligacién de reportar las victimas en el sistema de vigilancia de lesiones? ;Qué
ocurre si no reportan?

¢Alguien verifica (dentro o fuera del hospital) las victimas si se reportaron y si se hizo
correctamente?

¢Existen beneficios para el hospital al reportar las victimas de siniestros viales en el
sistema de vigilancia de lesiones?

¢El sistema se utiliza para propdésitos distintos al registro de victimas de choques?

3. Otrainformacion:

a.

¢Le reportan de vuelta a la policia cuando una victima fallece para que la incluyan en el
registro policial como un muerto?
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MINISTERIOS Y DEPARTAMENTOS DE TRANSPORTE Y DEL INTERIOR, OFICINAS DE
ESTADISTICA, GRUPOS DE ANALISIS DE SEGURIDAD VIAL Y GRUPOS DE PROMOCION

1. Informacidn acerca de viajes/movilidad/registro de vehiculos:

a. ¢Qué tipo de datos se encuentra disponible (demografia, registro de vehiculos, kilome-
traje recorrido por los vehiculos, encuesta de movilidad)?

b. Verificar los problemas enumerados en cada variable recolectada.

2. Informacién acerca de los Indicadores de Desempefio en Seguridad (SPI):
a. ¢Conocen el término SPI?
b. ¢Cudles SPI serian relevantes para su pais?
¢Qué informacion sobre los SPI es de facil acceso y qué tan confiable es?

d. ¢Para cuales SPI se podria recolectar informaciéon y como?

1. Base de datos de choques:
a. ¢Cual es la arquitectura de la base de datos de choques?
b. ¢Quién tiene acceso?

c. ¢Existe un almacén de datos que permita combinar los datos de siniestros con datos de
exposicién o con SPI? ;La informacion esta agregada o enlazada?

d. ¢Existen productos estandar (mapas, cuadros de mando, visualizaciones o informes
estandar) producidos automaticamente?

PARA LOS TOMADORES DE DECISIONES, GRUPOS DE PROMOCION DE LA SEGURIDAD VIAL,
GRUPOS DE ANALISIS DE SEGURIDAD VIAL, INGENIEROS Y PLANEADORES DE TRANSPORTE

1. Analisis de datos:
a. ¢Cudles andlisis se llevan a cabo?

i. ¢Cruzan dos o mas variables de choques para recibir cifras especificas (por
ejemplo, nifios que mueren como peatones en el periodo anterior al inicio de
clases)?

ii. ¢Se hace seguimiento a la evolucion de las victimas dentro de determinados
grupos (por ejemplo, motociclistas, adultos jovenes, etc.)?

iii. ¢Producen mapas con los choques?
iv. ¢Relacionan los choques con ciertas caracteristicas de la via?

v. ¢Evaltdan las contramedidas (como en estudios pre y post)?
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b. ¢Cémo se determina cuales preguntas investigar?

c. ¢Tienen productos estandar para informar a las otras partes interesadas?

2. Creacion de politicas de seguridad vial:
a. ¢Como se organiza la creacion de politicas de seguridad vial? Quién es el responsable de:
i. Las medidas de infraestructura

ii. Laregulacion (con respecto al comportamiento de los usuarios viales 'y en
relacién con los vehiculos)

iii. Laaplicacién de las medidas
b. ¢Estas autoridades basan sus medidas en los datos de seguridad vial?
i. ¢Cualinformacién?
ii. ¢Quién la suministra?
iii. ¢Coémo la usan?
c. ¢Cudles medidas se toman para evaluar el subreporte de muertos y lesiones graves? Si
aplica, ¢qué se hace al respecto?
d. ¢Qué tipos de datos o de andlisis quisieran ver ellos?

PARA TODAS LAS PARTES INTERESADAS

1. ¢Tienen alguna sugerencia para mejorar el registro de muertes y lesiones graves?

2. ;Cudles otros datos de seguridad vial considerarian de mayor importancia para
recolectar?

3. ¢Cémo se podria mejorar el uso de los datos de seguridad vial?
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Apendice C. Problemas metodologicos para
la recoleccion de datos de viajes y SPI

En el proyecto SafetyNet discutido en Yannis et al.
(2005) se puede encontrar una buena descripcién de
los datos de exposicidn para los analisis de seguridad
vial con ejemplos practicos para su recopilacion.

DISTANCIAS DE VIAJE

La distancia de viaje (por vehiculo o por persona) es
el método de referencia para relacionar los choques
y las victimas con el calculo de riesgos.

+ Variables deseables para las distancias de viaje:
grupo de usuarios viales y tipo de vehiculo, y tipo
de via.

Se puede usar una variedad de métodos para estimar
las distancias de viaje:

Encuestas

Se necesita que una muestra representativa de

la poblacion diligencie un diario de movilidad,
usualmente durante un dia. Los participantes indican
la hora de salida y llegada para cada viaje que hacen,
junto con el origen y destino. Por el momento,

las encuestas de movilidad son la Unica forma de
estimar las distancias viajadas por los usuarios viales
vulnerables. Usualmente las encuestas brindan
todos los tipos de desagregacién en términos de
caracteristicas de las personas, como son la edad, el
género, el tipo de vehiculo, el propésito del viaje, y
otras.

Las encuestas hechas en linea son bastante bara-
tas, aunque su representatividad puede suponer un
problema. Algunos de ellos son:

+ Representatividad de la muestra:
0 Zonas rurales (para todo tipo de encuesta)
o Adultos mayores (para las encuestas en linea)

o Trabajadores (para las encuestas telefonicas
O puerta a puerta)

+ Tasa de respuesta o respuestas selectivas (en
especial para encuestas por correo)

* Representatividad temporal: estaciones, entre
semana vs fin de semana, vacaciones, entre otros
factores relacionados con el tiempo

+ Calidad de los datos: probables incoherencias en
la estimacion de distancias

Normalmente, los participantes llenan un diario

de viaje durante un dia, del que dan informes
detallados (hora, propésito, modo de viaje, distancia
y, @ menudo, también puntos de partiday de
llegada). La recoleccién deberia repartirse para que
se incluyan todas las estaciones, todos los dias de

la semanay todas las horas del dia. La estimacién

de las distancias y tiempos de viaje por parte de los
propios viajeros es muy poco fiable. A manera de
solucién, en vez de muestrear personas dispuestas

a diligenciar un cuestionario, se pueden muestrear
personas dispuestas a instalar una aplicacién en su
teléfono inteligente para medir los modos de viaje,
las distancias, las rutas y las velocidades de viaje.

En vista de que esta es una técnica relativamente
nueva, no hay mucha experiencia en los paises con
trayectoria en el registro de comportamiento de viaje.
Los problemas mas comunes son la representatividad
(como registrar los viajes realizados por personas que
no utilizan teléfonos inteligentes), la identificacién
confiable del modo de viaje y las preocupaciones
sobre la privacidad.

Si desea mas informacion, vea “Innovation of the
Dutch National Travel Survey: Implementation of

the New Design” (Smit, Mol, y van der Waard 2017)
presentado en la Conferencia Europea del Transporte
en Barcelona, Espafia.
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Recuentos de viajes

Los sistemas de conteo de trafico que operan en la
mayoria de los paises permiten la mediciéon continua
de los volumenes de transito en el tiempo. Los pun-
tos de medicién deberian ser mas o menos repre-
sentativos de la totalidad de la red vial examinada.
Se utilizan dos enfoques para derivar los kilbmetros
a partir de los recuentos: uno se basa en los conteos
ponderados, en donde se supone que un punto es
representativo de cierta cantidad de puntos, y el otro
utiliza modelos estadisticos para estimar los recuen-
tos para los puntos no medidos. En ambos casos los
recuentos estimados se multiplican por la longitud
de los tramos para obtener una cifra agregada de
kilbmetros de los vehiculos.

+ Dispositivos de conteo: tubos neumaticos,
camaras, RADAR, LIDAR

« Variables deseables: tipo de via, tipo de area,
region, tipo de vehiculo (si el dispositivo de conteo
puede diferenciarlos)

+ Problemas: representatividad del sitio de
medicién; estimacion de los recuentos para los
sitios no medidos

Lecturas con odémetro

La informacién sobre las distancias recorridas por los
vehiculos se puede basar en las inspecciones técnicas
de los mismos, si fueran obligatorias en ciertos inter-
valos (por ejemplo, anualmente). Cuando se realiza

la inspeccion a un vehiculo, se registra la distancia
recorrida y se compara con la lectura de la inspeccién
anterior. Al saber el tipo de vehiculo y la cantidad
total de dicho tipo, es posible dar un estimado de la
distancia recorrida por cada tipo de vehiculo.

+ Desagregacion deseable: tipo de vehiculo, edad
del vehiculo

+ Problemas: No se incluye a los vehiculos extranje-
ros; no hay informacién acerca de cuando o hacia
doénde se recorrieron los kilémetros
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Consumo de combustible

Se pueden estimar los kilémetros conducidos a
partir del consumo de combustible (véase SafetyNet
D2.1 en Yannis et al. 2005). Sin embargo, se debe
conocer la eficiencia en consumo de combustible de
los distintos tipos de vehiculos y su participacién en
el parque automotor. El consumo de combustible
también puede usarse para expresar el riesgo (como
la cantidad de victimas por tonelada de combustible).
Si bien esto puede mostrar un progreso real en
paises con un rapido crecimiento de su motorizacion,
es inadecuado en paises con cambios menores en
las distancias recorridas, ya que la tendencia también
se ve influida por los cambios en la eficiencia del
combustible. Muchos paises usan este método, pero
lo hacen principalmente en combinacién con otros
meétodos, como en Alemania y Francia. Los datos de
la eficiencia de combustible en Francia se pueden ver
en Ricrorch y Sarron (2018, 168-75).

+ Variables posibles: tipo de combustible (diésel vs
gasolina)

+ Problemas: cambios en la eficiencia energética de
los vehiculos

OTROS INDICADORES DEL TRAFICO

Longitud de la via

+ Variables deseables: tipo de via, tipo de area,
region

* Problemas: no suele estar disponible para las vias
locales. Ademas, es dificil establecer una clasifi-
caciéon internacional homogénea de los tipos de
vias fuera de las zonas urbanas que vaya mas alla
de indicar si es una autopista o si no lo es.

Parque automotor (a partir de los registros
vehiculares)

+ Desagregacion deseable: tipo de vehiculo, edad
del vehiculo (tamafio del motor)
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+ Posibles problemas:
o Lanoinclusién de vehiculos extranjeros

o Lainclusién de vehiculos nuevos (esto es
generalmente bueno si el propdsito de la
base de datos, por ejemplo, impuestos,
seguros, inspeccion técnica, es obligatoria
para todos los vehiculos).

o ¢Seincluyen todos los tipos de vehiculos?
¢Incluso motocicletas y bicicletas eléctricas?

o ¢Los codigos de identificacién son Unicos?
¢Puede haber duplicados? ((Qué hay con las
placas perdidas?)

o ¢Se eliminan los vehiculos chatarrizados?

Poblacién de conductores (a partir de los registros
de licencias)

« Desagregacion deseable: edad, género, tipo de
vehiculo (nacionalidad, experiencia)

+ Posibles problemas:
o No seincluye a los extranjeros

o Conductores fallecidos (o retirados): ;Se les
elimina del registro?

o ¢Podria haber entradas duplicadas (como en
el caso de las licencias actualizadas)?

o En Jerarquias, por ejemplo, las licencias
para automovil permiten también conducir
bicicletas eléctricas o motocicletas, lo que
imposibilita estimar el nimero de conducto-
res de cada categoria.

Aunque es relativamente antigua, la metodologia
presentada por el proyecto de la CE SafetyNet (Hak-
kert, Gitelman y Vis 2007) puede seguir consideran-
dose el estado del arte internacional para muchos
de los indicadores de desempefio en seguridad (SPI),
incluidos los de velocidad, proteccion de los ocu-
pantes y equipo de proteccion.

Sin embargo, para los datos de velocidad si esta
bastante desactualizada, ya que en la actualidad
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los datos de velocidad estan disponibles a través

de los proveedores de servicios de navegacion.
Incluso estan disponibles sin costo por medio de

los proveedores de big data como Google o Uber.
Estas empresas proporcionan la velocidad media por
segmento vial, que puede relacionarse con los datos
de choques.

La mejor referencia para realizar encuestas en ruta
sobre el consumo de alcohol es probablemente

el proyecto Driving under the Influence of Drugs,
Alcohol and Medicines (DRUID) (véase Houwing et al.
2011).

ENCUESTAS A PIE DE LA ViA

Debido a que muchos SPI requieren de la observaciéon
a pie de la via, se debe confirmar el cumplimiento

de algunas reglas basicas al evaluar la recoleccion

de datos para un indicador. Lo ideal es que el plan

de muestreo para abordar el momento y el lugar de
la medicion se repita periddicamente, por ejemplo,
anualmente, de la misma manera.

Hora: Buscar una razén para considerar que las
proporciones difieren entre la noche y el dia y entre
semana versus el fin de semana (como en el caso del
alcohol), o las estaciones (como los recuentos de pea-
tones o bicicletas). De ser asi, se deben representar
periodos significativos de acuerdo con su verdadera
distribucién en el trafico. Si no existe motivo para
creer que las proporciones sean distintas (distraccion
y uso del cinturén de seguridad, por ejemplo), seran
aceptables las mediciones en horario diurno con un
periodo de observacion por afo.

Lugar: Distinguir entre los distintos tipos de ciu-

dad (capital, ciudad grande o pueblo), al igual que
entre vias rurales y autopistas. Estas cinco categorias
principales de red vial publica se deben incluir mas o
menos proporcionalmente con su participacion en el
trafico. Sin embargo, se deberan observar al menos
1.000 vehiculos por categoria.

Ponderacién: A menudo, el plan de muestreo
incluye el mismo numero de vehiculos por nivel
relevante, como los tipos de carretera, los tipos de
periodo o las regiones, en vez de diferentes tamafios
de muestra segun su participacion en el trafico.
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En este caso cada nivel debe ponderarse de acuerdo
con su verdadero tamafio al calcular el promedio
nacional. En ocasiones ciertos tipos de vias, periodos
o tipos de vehiculos se sobremuestrean a propdsito.
Por ejemplo, para el caso de la conduccién bajo

los efectos del alcohol o drogas, las noches de los
fines de semana son de especial importancia. Asi,
aunque solamente una pequefa proporcion del
trafico ocurre durante esos periodos, la muestra de
tales periodos deberia ser lo suficientemente grande
como para permitir analizar las caracteristicas de los
conductores. De nuevo, en los analisis totales, asi
como para distintos periodos a lo largo de la semana,
se debe hacer una ponderacion para corregir el
sobremuestreo. En el capitulo 2 de Hakkert, Gitelman,
y Vis (2007) se encuentra una buena descripcion de
los tamafios de muestra necesarios, los errores de
medicion y ponderaciones.

Observaciones: Los vehiculos se deben seleccionar
al azar para su observacion. Es de particular impor-
tancia resaltar este punto si la medicion se realiza
con la ayuda de la policia, porque va en contra de su
practica habitual. Por lo general la policia se enfoca
en conductores sospechosos, ya sea con base en su
comportamiento o debido a un perfil de infractor
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Apendice D. Ejemplos de estructuras de

bases de datos

Las estructuras de las bases de datos de siniestros
pueden variar, y con frecuencia son el resultado de su
historia y de los diferentes actores y organizaciones
que han llevado a construirlas y desarrollarlas a

lo largo del tiempo. Ademas, las bases de datos
suelen conservar en su estructura el recuerdo de
antiguas limitaciones técnicas, como la capacidad de
almacenar, transmitir o dirigir datos.

La mayoria de las bases de datos estan estructuradas
de acuerdo con los principios del diagrama A,
mostrados en la figura D.1. Sin embargo, de
conformidad con el Conjunto de Datos Comunes

de Accidentes (CADaS), el diagrama B muestra la
estructura de la base de datos de la European Union
Care. La base de datos francesa TRAxy esta integrada

Figura D.1. Estructura de las bases de datos de siniestros

Diagrama A

Ambiente

Personas

involucradas

Fuente: Elaboracién propia para esta publicacion.

en un sistema de tecnologia de la informacion (TI)
poderoso; el diagrama C describe su flujo de datos.

La plataforma Data for Road Incident Visualization
Evaluation and Reporting (DRIVER) se basa en gran
parte en conjuntos de datos normalmente recolecta-
dos por la policia, pero se pueden personalizar para
reflejar el contexto y las necesidades particulares de
un pais. DRIVER permite integrar los datos de cho-
gues con otros tipos de datos, como los datos de
salud de los sistemas de vigilancia de lesiones, los
datos de registro de vehiculos, datos de licencias de
conductores y los datos de la infraestructura vial.
Como resultado de esta flexibilidad, se pueden enla-
zar los datos del vehiculo, la persona y del ambiente
con el choque.

Siniestro

Personas
involucradas

Personas

involucradas
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Diagrama B

** * **

*** X *: Accident Traffic Unit
VARIABLE_NAME REF_LINK VARIABLE_NAME REF_LINK
ACCIDENT_ID A-1 ACCIDENT_ID A-1

1 COUNTRY_CODE 1 1 E_ROAD R-3
YEAR FUNC_CLASS_1ST_ROAD R-5
ACCIDENT_DATE A-2 FUNC_CLASS_2ND_ROAD R-6
ACCIDENT_TIME A-3 ANNUAL_DAILY_TRAFFIC_1ST_ROAD | R-7
NUTS A-4 ANNUAL_DAILY_TRAFFIC_2ND_ROAD | R-8
LAU A-5 SPEED_LIMIT_1ST_ROAD R-9
WEATHER_CONDITION A-6 SPEED_LIMIT_2ND_ROAD R-10
LIGHT_CONDITIONS A-7 MOTORWAY R-11
ACCIDENT_WITH_PEDESTRIANS A-8 ROAD_SURFACE_CONDITIONS R-16
ACCIDENT_WITH_PARKED_VEHICLES | A-9 ROAD_OBSTACLES R-17
SINGLE_VEHICLE_ACCIDENTS A-10 CARRIAGEWAY_TYPE R-18
AT_LEAST_2_VEH_NO_TURNING A-11 NUMBER_OF_LANES R-19
AT_LEAST_2_VEH_TURN_CROSS A-12 EMERGENCY_LANE R-20
LATITUDE * R-1 ROAD_MARKINGS R-21
LONGITUDE * R-2 BRIDGE R-22
E_ROAD_KILOMETRE * R-4 WORK_ZONE_RELATED R-23
URBAN_AREA * R-12 REGISTRATION_COUNTRY R-24
JUNCTION * R-13 ROAD_CURVE R-25
REL_TO_THE_AT_GRADE_JUNC" R-14 ROAD_SEGMENT_GRADE R-26
JUNCTION_CONTROL * R-15

Traffic Unit “ Accident
VARIABLE_NAME REF_LINK VARIABLE_NAME REF_LINK
ACCIDENT_ID A-1 ACCIDENT_ID A-1

N TRAFFIC_UNIT_ID U-1 TRAFFIC_UNIT_ID U-1
TRAFFIC_UNIT_TYPE u-2 1 N PERSON_ID P-1
VEHICLE_SPECIAL_FUNCTION U-3 YEAR_OF_BIRTH P-2
TRAILER u-4 GENDER P-3
ENGINE_POWER U-5 NATIONALITY P-4
ACTIVE_SAFETY_EQUIPMENT u-6 INJURY_TYPE P-5
VEHICLE_DRIVE u-7 ROAD_USER_TYPE P-6
MAKE U-8 ALCOTEST P-7
MODEL uU-9 ALCOTEST_SAMPLE_TYPE P-8
REGISTRATION_YEAR U-10 ALCOTEST_RESULT P-9
TRAFFIC_UNIT_MANOEUVRE U-11 ALCOTEST_LEVEL P-10
FIRST_POINT_OF_IMPACT U-12 DRUG_TEST P-11
FIRST_OBJECT_HIT_IN U-13 DRIVING_LICENCE_ISSUE_DATE P-12
FIRST_OBJECT_HIT_OFF U-14 DRIVING_LICENCE_VALIDITY P-13
INSURANCE U-15 SAFETY_EQUIPMENT P-14
HIT_AND_RUN U-16 POSITION_IN_ON_VEHICLE P-15
REGISTRATION_COUNTRY u-17 PARTIC_DISTR_BY_DEVICE P-16

PSYCHO_PHYS_IMPERMENT P-17
‘. Fields moved from Road teble to Accident Tabla TRIP_JOURNEY_PURPOSE P18

“: Traffic Unit can also be a Vehicle or a Pedestrian

Fuente: Comision Europea.
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Diagrama C

Fuente: Observatorio Interministerial Nacional de Seguridad Vial de Francia.
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Apeéendice E. Ejemplo de
Términos de Referencia

documentacién, los formatos y los informes
existentes, la inspeccién de los datos y la
evaluacion de los SPl y los datos de movilidad.

El objetivo principal de los servicios de consultoria
propuestos es revisar y evaluar la recoleccion y el

analisis de datos sobre siniestros y seguridad vial y 3.2. Consultar a cada ministerio relacionado con los

elaborar una hoja de ruta para mejorar los datos en datos de siniestros, los SPI y el reporte y anali-

el pais. sis de los datos de movilidad, y recolectar infor-
macion sobre los procedimientos y sistemas
actuales.

El Consultor estudiara el sistema actual de
recoleccién y analisis de datos sobre siniestros viales
y de seguridad vial, lo que incluira la realizacion de
una investigacién y una revision bibliografica de

los estudios e informes publicados, la revisién de

la documentacién, los formularios y los informes
existentes, la evaluacion de los instrumentos juridicos
y politicos, la inspeccién de los datos sobre siniestros,  3.4. ldentificar y evaluar los instrumentos politicos

3.3. Evaluar el acuerdo institucional para repor-
tar, registrar, analizar y compartir datos y la
medida en que el acuerdo actual cumple con
los requisitos de la agencia para el analisis y la
comprensién de los problemas de seguridad
vial.

la evaluacion de los indicadores de desempefio en institucionales y juridicos pertinentes relaciona-
seguridad (SPI) y los datos de movilidad, la realizacién dos con la recoleccion, el analisis y el intercam-
de consultas y entrevistas con las partes interesadas bio de datos sobre siniestros viales.

pertinentes, y la redaccion de uninforme en el quese 3¢
enumeraran y discutiran los hallazgos y el analisis, y

se recomendara el camino a seguir para mejorar los

datos.

Evaluar los recursos técnicos y capacidades
del personal actuales en cada ministerio
en relacion con la recoleccion de datos de
siniestros.

3.6. Revisar los formularios de datos de choques
utilizados por los distintos ministerios e identi-
ficar y comparar los conjuntos de datos y defi-
niciones utilizadas, asi como los métodos de
recopilacion.

El Consultor realizara una revision detallada de

los datos de siniestros y de los datos de seguridad
vial del pais. Esto incluye los sistemas usados por
distintos ministerios como la policia, el sector salud,
el registro civil y transporte terrestre, entre otras 3.7. Revisar las iniciativas y evaluaciones anteriores
oficinas relevantes. y en curso sobre los datos, evaluar sus
hallazgos e identificar las lecciones aprendidas

3.1.  Llevar a cabo una investigacion y revision
y los desafios.

preparatoria, que incluye la identificacién
de las partes interesadas y la estructura 3.8. Examinar las practicas reales de reporte
gubernamental, la revision de los instrumentos sobre el terreno e identificar las fortalezas, las
politicos y legales, la evaluacién de la brechas y los desafios.
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3.9. lIdentificar las brechas en la disposicién actual, para mejorar los datos de siniestros, los SPI, al
especialmente en lo que respecta al subre- igual que la recopilacion y el analisis de datos
porte de choques, muertes y lesiones graves, el de movilidad.
cumplimiento con los formatos y procedimien-
tos de reporte y recomendar mejoras a los
rregl r imientos institucional
arreglos y procedimientos institucionales y de 4.1. Se espera que el Consultor lleve a cabo las
reporte. .
tareas de su encargo tal y como se estipula
3.10. Recomendar las modificaciones necesarias en en los términos de referencia (TdR), en muy
los procedimientos y sistemas actuales y pre- estrecha coordinacién con las agencias
vistos para el registro (incluido el proceso de gubernamentales involucradas.
repor | formulario de reporte), el analisi .
TpO teyed OI .a. de e.plo te), el analis Zy 4.2. El Consultor debera diligenciar los productos
el reporte de los siniestros viales, y recomendar
P ) , . .y y entregables con base en el cronograma
metodologias para el ingreso eficiente y pre- . . o
] descrito a continuacioén:
ciso de los datos.
311. Sobre la base de | uacic 4.3. Laduracion de los servicios sera de dos meses
A1 r v ién, preparar un . .
) obrela base dela evaluacion, prepararu y medio (2.5 meses) a partir de la fecha de
informe en el que se resuman los hallazgos y el )
o i - i firma del contrato.
analisis y se identifiquen las recomendaciones
Plazo de entrega
No. Entregable y/o producto requerido .
9 ylop q (desde la movilizacién)
1 Informe inicial (IR, por sus siglas en inglés), que incluya todas las tareas con 15 dias
un programa de trabajo detallado
2 Borrador del informe de revision de datos 2 meses
3 Version definitiva del informe de revisién de datos 2.5 meses

Se requieren las siguientes cualificaciones profesionales, habilidades y
experiencia:

No.

Cargo Calificaciones minimas

Experiencia especifica requerida

1

Lider de equipo  Titulo de grado en ingenieria,
derecho, economia, adminis-
tracion, gestion, o en un area
del conocimiento equivalente/
relevante.

Es preferible una cualificacion
especializada de alto nivel
relacionada con las funciones
de gestion y coordinacién de la
seguridad vial.

Conocimiento profundo de los hallazgos y orientaciones
nacionales o internacionales sobre los principios modernos
de gestion de la seguridad vial y el enfoque de "sistema
seguro" de la seguridad vial.

Debera tener unos 10 afios de experiencia en la realizacién
de andlisis cientificos del entorno vial, y de los vehiculos y
los factores humanos que contribuyen con los siniestros 'y
lesiones viales.

Es deseable tener experiencia como lider de equipos en una
asignacién similar.
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No. Cargo Calificaciones minimas Experiencia especifica requerida
2 Jefe de equipo  Titulo de grado en ingenieria Alrededor de ocho afios de experiencia en sistemas de
adjunto y espe-  civil, mecanica o de transportes, informaciény gestién de datos, incluyendo interfaces de
cialistaen TI o ciencias de la informatica o facil uso; amplia experiencia en la gestién de proyectos
equivalente. complejos de tecnologia de la informacion (Tl), en diver-

sos organismos del sector publico y niveles de la adminis-
tracién, de los cuales al menos dos deben ser en paises en
desarrollo y en transicién.

Es deseable que tenga experiencia en sistemas de anali-
sis de choques o en sistemas de gestion de la informacion
sobre seguridad vial.

3 Especialistaen  Titulo de grado en ingenieria, Experiencia en vigilancia policial/aplicacién de normas gene-
seguridad vial ciencias, economia, adminis- rales/de carreteras con una experiencia profesional minima
tracién, gestién, o en un area de ocho afios. Debera tener una gran experiencia en dirigir

del conocimiento equivalente/ la implementacién de grandes programas de seguridad vial.

relevante
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Electrification of Public Transport: A
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Framework for Systematic Decision-
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