


Los datos para salvar vidas

1 Los responsables publicos tienen que hacer un esfuerzo
constante para ver qué esta pasando, porgue un problema
gue no se conoce, no existe.

2 La mejor manera para conocer un problema es medirlo. Tal
como reza un refran inglés “lo que no se mide empeoray lo
gue se mide puede mejorar”.

3 Enla medida en que se mide, se crea una presion politica
para actuar y se puede planificar la mejora.




Objetivos de la presentacion

1. Reflexionar sobre la importancia de disponer de datos que
permitan dimensionar el problema y conocer sus causas para
planificar politicas.

2. Explicar por qué es necesaria una estructura que gestione y
explote los datos y la informacion para una adecuada toma de

decisiones politicas.

3. Identificar la hoja de ruta que permita a las organizaciones con
funciones de gestion en seguridad vial capacitarse en el registro,
tratamiento y analisis de la informacion de la siniestralidad y la
movilidad a través de la creacion de observatorios para la
seguridad vial.



Nos basamos en informes internacionales para el
tratamiento de los datos:

ITF-OCDE, International Road Traffic and Accident Database (IRTAD)
IRTAD-LAC, la base de datos de siniestros de transito sobre la que el
OISEVI se desarrolla y que define el glosario y la estructura de datos
minima de los paises que la integran.

La OMS, por medio del informe publicado el afio 2010 sobre Sistemas
de datos. Manual de seguridad vial para decisores y profesionales,
gue ofrece orientaciones practicas sobre la creacion de sistemas que
generen datos fiables sobre traumatismos causados por el transito.

Los proyectos europeos SafetyNet y DaCoTa que defineny
armonizan la monitorizacion y construccion de indicadores de
seguridad vial a nivel europeo.



La funcidon del observatorio en la
Planificacion de las politicas de SV

»Es un departamento de la agencia lider.
»Su mision es el apoyo al diseiio y desarrollo de las politicas,

ENFOQUE A LA TOMA DE DECISIONES
> Sus funciones:

* Recabary custodiar datos para el analisis y la vigilancia de la
siniestralidad.

* Analizar datos para la diagnosticar problemas, identificar
prioridades, definir objetivos, planificar acciones pertinentesy
evaluar resultados.

* Investigar para aportar evidencias cientificas sobre las causas y los
efectos de las acciones.

e Diseminar conocimiento

Observatorios de Seguridad Vial de Francia, Espana, Argentina ...







Los sistemas de informacion de siniestros son la
base para determinar objetivos eficaces de reduccion
de las lesiones.

- El Banco Mundial recomienda a los paises que desarrollen politicas
de seqguridad vial enfocadas a resultados

- La OMS indica que entre las premisas necesarias para una reduccion
eficaz de las lesiones por trafico se encuentran:

v" un enfoque cientifico del problema

v un andlisis y una interpretacion consensuada internacionalmente
de los datos de calidad

v' el establecimiento de metas y planes
v" la creacion de capacidad de investigacién nacional y regional, y
v" la cooperacion institucional entre los sectores implicados.



Planificacion enfocada a resultados

Para planificar una politica de seguridad vial enfocada a resultados es
imprescindible basarla en el conocimiento del problema
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Estrategia, Planificacion, Datos

La planificacion estratégica se elabora y ejecuta en base a un eficaz marco
de actuacién en el que la disponibilidad de datos e informacion y

su analisis es clave para su desarrollo.

< Diagnosis y analisis de los problemas:

VISION. describir el patron de accidentalidad, las

circunstancias de los accidentes e identificar

los problemas emergentes, los mas frecuentes
y los mas graves.

PATRON DE ACIDENTALIDAD

(Estructurales) (Pablico)

u ' < Definir objetivos: a partir de la diagnosis se
Objetivos estratégicos .

%JE : determinan los efectos esperados como

=& . efecto de las actuaciones.

% = Objetivos opegrativos

= 3 B2 < Indicadores y cuadros de mando para el

seguimiento y control de las actuaciones.

EVALUACION .
Y SEGUIMIENTO < Evaluar los efectos de las medidas que se han

tomado y analisis coste-beneficio .




Diagnosis

» Los datos mas significativos de victimas mortales por grupos de edad muestra, que
los fallecidos jovenes entre 15 y 24 afos se producen en turismo, y el grupo de
edad de 25 a 44 también presenta una alta tasa en motocicleta mientras que los
mayores de 74 afnos fallecen en un porcentaje del 50% como peatones.

Graf.6 — DISTRIBUCION PROPORCIONAL DEL NUMERO DE FALLECIDOS EN 2009
POR UNIDAD DE MOVILIDAD Y EDAD
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Fuente: Anuarios estadisticos de accidentes 2009. DGT. Datos a 30 dias



Objetivos

Evolucion de los Indicadores

Objetivo Variacion 2003

20a

20b

20c

21a

21b

22a

22b

22c

22d

22e

22f

23

24

23

26

INDICADOR

Incremento del uso de cinturon de seguridad
delantero en via urbana

Incremento del uso de cinturén de seguridad
trasero en via urbana

Incremento del uso de cinturén de seguridad
trasero en carretera

Incremento del use del casco por conductor de
ciclomoter en via urbana

Incremento del uso del casco por pasajero de
ciclomotor en via urbana

Reduccién del nimero total de fallecidos en
autopista

Reduccion del numero total de heridos graves en
autopista

Reduccion del numero total de fallecidos en
autovia

Reduccion del numero total de heridos graves en
autovia

Reduccién del numero total de fallecidos en via
convencional

Reduccion del numero total de heridos graves en
via convencional

Reduccién del niumero de accidentes con salida
de la via en carretera

Reduccion del numero de accidentes con victimas
en carretera entre cuyos factores concurrentes
aparecen causas asociadas a la via (estado
via/sefializacion, tramo en obras)

Reduccion del numero total de puntos negros o
TCAs

Reduccién del numero cle fallecicdos por caca 100
accidentes en puntos negros o TCAs

2003
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51,00%

94,50%

86,00%

219
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11.311

17.726

1.016
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2006

81.64%

58,26%

74.,64%

93.80%

78.50%

235

952
561
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2514
12.233

19.346

1.403
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2007

86,97%

69,00%

69,86%

95,20%

84,50%

164

658
458
1.936
2412
10.777

19.141

1.490

802

2008

81,15%

73,80%

80,60%

98,20%

89,10%
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Plan Estratégico de seguridad vial 2005-2008 - Espafia




Evidencias cientificas

OCDE/CEMT (2006), informe “Gestion de la velocidad”:

Probabilidad de heridas mortales para un peaton atropellado por un
vehiculo. Velocidad km/h:
la probabilidad de morir en un atropello a 50 km/h es del 85%.
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Fuente: Grupo de Trabajo Interdisciplinario sobre Accidentes Mecanicos (1986); Walz et al. (1983) y
Ministerio Sueco de Transporte (2002).



Datos de actividad

El alcohol: n2 de pruebas en controles aleatorios
% alcoholemias positivas
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Fuente: Principales cifras de siniestralidad 2009. ONSV-DGT.



Datos del nivel de seguridad

Uso del cinturdn de seguridad en EU, 2005

2 95%
= 90%

= 80%

B - 0%
. < 70%
- No data

Fig. 5 Use of seat belts in front seats of cars and vans in 2005. Source: SafetyNet and national data



¢, Que funcion tienen los datos para las politicas
de seguridad vial?

Lo que no se mide no se conoce y lo que no se conoce no se puede gestionar.

La mejor manera para conocer un problema es medirlo. En la medida
en que se mide, se crea una presion politica para actuar y se puede
planificar la mejora.

EL INDICADOR es el instrumento estadistico que permite medir de forma
cuantitativa y resumida un fendmeno.

1. Compararse consigo mismo en el tiempo para observar
tendencias

2. Compararse con los demas para ver los espacios de mejora

3. Aplicar las medidas —evidencias cientificas- con mejores
resultados



Los indicadores en seguridad vial

Costes

sociales

Accidentes,

traumatismos y

defunciones

Condiciones del sistema de transito

Productos de las medidas y acciones aplicadas

Estructura y cultura: contexto politico, social, econémico,

educativo, sanitario, de investigacion

INDICADORES DE RESULTADOS Y DE
COSTES: Evaluan las consecuencias de las
medidas realizadas.

INDICADORES DE EXPOSICION: Se utilizan
para calcular el riesgo que existe de sufrir un
siniestro.

INDICADORES DEL NIVEL DE SEGURIDAD:
Pretenden medir las condiciones de
seguridad del sistema de transporte.

INDICADORES DE ACTIVIDAD: Ligados alas
acciones de los programas definidos en la
planificacion, se trata de contabilizar las
acciones.

INDICADORES DE ESTRUCTURA: miden
aspectos generales de la sociedad.






Organismos con fuentes de datos

DATOS SOBRE EL DATOS SOBRE LA DATOS DEL SISTEMA DE
SINIESTRO GRAVEDAD DE LAS MOVILIDAD
LESIONES
*Policiales *Toxicoldgico y *Censos: vehiculos,
Compaiias forenses conductores,
Aseguradoras *Registro civil *Actividad: sanciones,
Empresas *Altas hospitalarias inversiones...
*Mutuales ‘Urgencias *Organismos publicos de
hospitalarias gestion: trafico, transporte,
*Aseguradoras medioambiente,
*Servicios de Infraestructuras, industria,
emergencias comercio, etc.

Discapacidad



Desde la perspectiva del siniestro: Datos policiales,
seguros, mutualidades laborales

.

Los siniestros objeto de las
estadistica son los que se
produzcan en vias publicaso
privadas en las que el publico
tenga derecho de acceso, que a
causa del siniestro una o varias
personas resulten muertas o
heridas o se produzcan dafios

materiales y que esté implicado al Uso de equipos de seguridad
menos un vehiculo en Casco, cinturon, sistema de

i i . movimiento ce .
motorista, trabajador, etc . retencidn infantil
edad, sexo

de siniestro

on entre vehiculos,

les atropellos, vuelcos,
1s de calzada

Zona de ocurrencia, luga
tiempo

Carretera, zona urbana,
coordenadas,

Franja horaria, dia de |a
semana,

Estado de la calzada,
sefalizacion de la via

1ero de incidentes
Inciones, victimas leves,
es

Tipos de usuarios
Conductor, peatdn, ciclista,

Tipo de vehiculo
Turismo, motocicleta, vehiculo

Factores concurrentes
pesado

Velocidad, alcohol, drogas,
distraccion, etc.



Desde |la perspectiva de las victimas: Datos
sanitarios, forenses, toxicologicos, y/o registro civil

Severidad de las lesio
Aplicacion de un indic
severidad (AIS, MAIS,
permita determinar la

La OMS establece que las tipologia de lesidn baj
autoridades sanitarias deberian e . P -
criterios medICO—C]UIrL

codificary clasificar a las victimas
de siniestros de transito con la

d del siniestro clasificacionICD (The

n consensuada a nivel internactional Classification of

onal para la disease and related Health
Problems)

acion de heridos

Historia clinica

Datos de consumo de La informacion médica sobre
victimas el paciente aporta

Presencia de alcohol, drogas o informacion relevante para el
medicamentos que pueden adecuado tratamiento en el
ser agentes causantesy momento del siniestroy
agravantes en un siniestro de reducir consecuencias

trafico posteriores.



Desde la perspectiva del sistema de transporte- Datos
de exposicion-actividad-riesgo

n el
ntodelas
nivel de

, etc.

Legislacion

Tipo desancidn, reincidencia,
sistema de obtencidony
mantenimientodel
permiso/licencia de
conduccion

Transito

Intensidades, kilbmetros
recorridos, velocidades
medias,

niento ‘
lelos usuarios
lazamientos, en

El modelo mas aceptado para
calcular la probabilidad de sufrir
una colisién es el de riesgo—
exposicion. Se tratade una
relacion multiplicativa entre las
variables riesgo (tipode
usuario, vehiculos,
infraestructuras, legislacion,

sistema de vigilancia, formacion,
actitudes, etc.) y nivel de
exposicion (distancias
recorridas, actividad econdmica,
etc.)

Condicionesde lare
Velocidades especifi
genéricas

Tipos devias: autop
carreterasdoble ser
de aceleracion, etc

Condiciones de | parque
vehicular
Antigliedad, dispositivos
seguridad activay pasiv:
devehiculos

Censo de conductores

Numero de conductores,

antigliedad, formacion

Desplazamientos

Motivo del desplazamiento,
distancia recorrida, modo
utilizado para desplazarse



Metodologia estadistica para la gestion de los datos

Un sistema de datos de seguridad vial tiene que determinar para cada
fuente de informacion:

los contenidos

las metodologias de registro

la codificacion de datos

el sistemas de chequeo y control de la calidad
los protocolos de conexion entre los registros

la utilidad de la informacion asi como su adaptacion a las necesidades
particulares

el acceso a la informacion por parte de los organismos implicados

SN N X X X

AN



La escalabilidad de los sistemas de informacion
de lo local alo internacional

En el ambito internacional, donde se

Nivel definen criterios de calidad, se estandarizan

Internacional definiciones y se establecen estrategias para
: lamejora de los sistemas de informacién

En el ambito nacional, donde se integra la
Ehr IR el informacién y quién debe asegurar los

: sistemas de transmision, almacenamientoy
tratamiento de la informacion

g

En el ambito local, donde se producen los

accidentes y, por tanto, donde se generany
reconilan los datos




Esquema de interrelacion de los datos

Hacedor de politica publica
local (Alcaldias)

Hacedor de politica publica:
Consejo Nacional de Seguridad Vial

Politicasy

programas _
Recomendaciones

y reportes

Observatorio Nacional de
Seguridad Vial

Reportes y
soporte
Coordinacién tecnico
programas
Agendas
investigacio

Datos

/ Datos

Academia

Proveedores de informacion

A

h

Mejoras a

W:tes

v Sociedad (ONGs, medios,
publico en general)

Fuente: Universidad Javeriana, Colombia 2010




Principios para la gestion de los datos

1. LA FIABILIDAD

2. LA COLABORACION INSTITUCIONAL
3. LEGALIDAD

4. PRIVACIDAD Y CONFIDENCIALIDAD

5. TRANSPARENCIA'Y DISPONIBILIDAD






Etapa 1: Sistema de informacion de siniestros y
lesionados

Una Unica base de datos policial

1. Crear una base Unica cuyo titular sea la agencia de
seguridad vial

2. Unificar criterios para la definicion de los datos, debidamente
documentada

3. Recabar informacion de todo el territorio nacional incluida
zona urbana

4. Controlar la calidad de los datos almacenados en la
plataforma Unica

5. Garantizar el Acceso a la informacién a todos los agentes
. Asegurar las garantias legales para la conexion de los datos

7. Cumplir con los criterios y niveles de calidad de los datos de
los organismos internacionales

(o))



Crear una base unica de datos policiales cuyo titular
seala agencia de seqguridad vial

APLICACION
AGENTES — —  Informe
DE =s=y—v sencillo

i

i

TRAFICO

Formulario =
de entrada R——
xls.pdf




Etapa 1. Sistema de informacion de siniestros y
lesionados

Integrar datos policiales, forenses y sanitarios

1.ldentificar los heridos que han fallecido hasta 30 dias después del
siniestro.

2.Codificar la gravedad de las lesiones de los heridos por siniestros de
transito siguiendo criterios internacionalmente establecidos (ISS,
LatinCap, MAIS).

3.Cumplir con la obligacion de los centros hospitalarios de comunicar a
las Policias de Transito o agentes civiles cualquier ingreso de lesionado
por siniestro.

4.Aportar datos, de forma anonimizada, sobre el consumo de alcohol o
drogas de los conductores lesionados implicados en siniestros.

5.Aportar datos sobre presencia de alcohol y drogas de los conductores
y peatones fallecidos.



Integrar bases de datos distintas y disponer de
mecanismo de consulta de datos y de herramientas
de analisis basicas

-

CONCENTRADOR

) \. |

ANUARIO INFORMES
INTERNAC.




Etapa 1: Sistema de informacion de siniestros y

lesionados

Actividad 1.1.

Actividad 1.2.

Actividad 1.3.

Actividad 1.4.

Actividad 1.5.

Identificar las bases de datos de siniestros que existan y
diagnosticar sus fortalezas y debilidades

Adoptar un formulario estadistico y diccionario de datos
comun para todo el territorio que incluya zona urbana

Crear una base Unica de datos policiales cuyo titular sea
la agencia de seguridad vial: data entry, sistemas de
comunicacion y protocolos de transmision, de validacion y
consolidacion de los datos

Integrar datos policiales, forenses y sanitarios: firma de
convenios de colaboracion entre instituciones, sistemas de
comunicacion, transmision y validacion de los datos

Aprobar una regulacion normativa de cesion de datos
sensibles, firmar convenios de colaboracion para formalizar
la cesion e integracion de datos policiales y sanitarios



Etapa 2. Sistema de indicadores de seguridad vial

1.Crear un conjunto estructurado de indicadores con el objetivo es
ofrecer un conocimiento veraz de los valores que adquieren las diversas
variables que intervienen o definen el estado, en un instante
determinado, del fenOmeno, mas o menos complejo, que se pretende
analizar o evaluar.

2.Este conjunto estructurado de variables debera estar alineado con los
objetivos fijados para mejorar la gestion y resultados de seguridad vial.

3.En caso de no disponer de las variables que se quieren medir deberan
establecerse variables transitorias disponibles y realizar un plan para
conseguir el indicador 6ptimo que se requiere.

4.Sera necesario crear un almaceén de datos que integre informacion de
las distintas fuentes para generar los indicadores definidos.



Etapa 1. Sistema de indicadores de seguridad vial

SISTEMA DE INDICADORES DE SEGURIDAD VIAL

Programa de
segurwad vial

Acciones politicas

v

funclonamients del Mkt
sistema de transporte “cITmamlm

Accidentes <4 Exposicién
Victimas

Coste social

Indicadores
de exposicion

Fuente: DGT-INSIA



Etapa 2: Sistema de indicadores de seguridad vial

Actividad 2.1.

Actividad 2.2.

Actividad 2.3.

Actividad 1.4.

Identificar fuentes de datos primarias y secundarias.
Firmar acuerdos de colaboracion de distintas
administraciones.

Definir los glosarios de definiciones, protocolos de
transmision, reglas de congruencia y calendarios.

Construir nuevos indicadores, criterios metodologicos de
monitorizacion y asegurar la periodicidad: estudios
observacionales, mediciones especiales, encuestas.

Desarrollar una plataforma para la custodia y gestion de
los datos: habilitar un concentrador de datos,
procedimientos de adquisicion y de herramientas de
explotacion de datos y elaboracion de informes.

Disponer de un texto normativo que regule la estadistica
de siniestros de trafico y un plan de difusion estadistica.



Anna Ferrer

Consultora en Seguridad Vial
+34 629 534 866
anna.ferrer.gimenez@gmail.com

o

Barcelona


mailto:anna.ferrer.gimenez@gmail.com

Links de interés en la consulta de datos e indicadores

http://ec.europa.eul/transport/road safety/index_en.htm.
http://www.internationaltransportforum.org/irtad/index.html
WWW.erso.eu

www.etsc.be

http://www.cemt.org/JTRC/



http://ec.europa.eu/transport/road_safety/index_en.htm
http://ec.europa.eu/transport/road_safety/index_en.htm
http://ec.europa.eu/transport/road_safety/index_en.htm
http://www.erso.eu/
http://ec.europa.eu/transport/road_safety/index_en.htm
http://www.etsc.be/
http://www.cemt.org/JTRC/

Actividad 1.1. Identificar las bases de datos de
siniestros que existan y diagnosticar sus fortalezas y
debilidades

1. ldentificar las bases de datos de siniestros gue existan
1. ldentificar otras fuentes: aseguradoras, sanitarias...

1. Describir la cobertura territorial y las zonas de las que no se tiene
informacion.

1. Identificar las problematicas y cuantificar su impacto en las
variables que se quieren medir.

1. Disefar un plan de mejora en el corto, medio y largo plazo que
permita mejorar los datos de los siniestros de trafico.



Actividad 1.2. Adoptar un formulario estadistico y
diccionario de datos

5.

Adoptar un Diccionario de Datos y un Formulario Estadistico

Asegurar una misma informacion para todo el territorio que
contemple la siniestralidad en carreteras y en zonas urbanas.

Consensuar el diccionario y el formulario de datos entre los
agentes que recaban los datos y los que los analizan

Asegurar la complementariedad del “Formulario Estadistico”
con el “Informe Judicial”

Introducir los datos en dos tiempos



Actividad 1.3. Crear una base unica de datos
policiales cuyo titular sea la agencia de seguridad vial

1. Agrupar los datos de todos los cuerpos policiales y controlar
duplicidades

2. Asegurar la homogeneizacion de los datos policiales, Evitar la
recogida de informacion en formato papel

3. Posibilitar la introduccion en tiempo real y en el mismo lugar

4. Posibilitar la actualizacion de los datos de forma secuencial,
Conectar el sistema con las bases de datos primarias

5. Disponer de sistemas de comunicacion y protocolos de
transmision, validacion y consolidacion de los datos

6. Definir una estructura de datos y reglas de congruencia

7. Aplicar reglas de congruencia internas para el control de calidad
de los datos

8. Gestionar el apoyo politico necesario para la colaboracion entre
administraciones



Actividad 1.4. Integrar datos policiales, forenses y
sanitarios

1. Convocar un proceso de colaboracion entre las autoridades
policiales, sanitarias y forenses.

2. ldentificar los registros sanitarios fuente y los datos a transmitir:
diccionarios de datos

3. Definir protocolos de comunicacion y adquisicion de datos, los
criterios de correlacion estadistica y reglas de congruencia.

4. Implantar un mecanismo de comunicacion entre la policia y los
hospitales y forenses

5. Establecer mecanismos de control de calidad de los datos



Aprobar una regulacion normativa de la cesion de datos,
Analizar las leyes sobre proteccion de datos

Firmar convenios de colaboracion para formalizar la cesion vy la
integracion de los datos policiales y sanitarios Consensuar las
fuentes y los datos a ceder/intercambiar.

« Establecer el periodo de actualizacion del convenio.

e |dentificar a los interlocutores técnicos, tanto funcionales como de
sistemas de informacion.

« Establecer las autoridades y protocolos para resolver los conflictos
gue puedan surqgir.

« Redactar y aprobar por las autoridades con suficiente rango legal
para que los compromisos asumidos sean validos y vigentes por
un periodo.



Bases de datos primarias: Proporcionan la informacion sobre los
siniestros de trafico y las victimas de los siniestros, victimas fatales y
heridos.

Bases de datos secundarias: Registros unicos centralizados que se
precisan para la gestion de tramites administrativos y de servicios.

1.Disponer de un texto normativo gue regule la estadistica de
siniestros de trafico

2.ldentificar que fuentes de datos existentes pueden aportar
informacion para la construccion de indicadores. Definir los
indicadores, el glosario de definiciones, protocolos de transmision y
reglas de congruencia.

3.Acordar un calendario de incorporacion progresiva de las bases
de datos.

4.Firmar acuerdos de colaboracion de distintas administraciones



Actividad 2.2. Definir los criterios metodologicos de
medicidon y monitorizacion de nuevos indicadores

1. Definir los criterios metodologicos de medicion y de
monitorizacion

2. Llevar a cabo un Plan de trabajo para la monitorizacion de datos

 Estudios observacionales
« Mediciones especiales

« Encuestas de movilidad
 Encuestas de opinion

1. Definiry asegurar la periodicidad



Actividad 2.3. Desarrollar una plataforma para la
gestion de los datos

v" Que almacene informacion proveniente de distintos formatos, fuentes
(HOST, Oracle, Excel).

v" Que provea un mecanismo confiable para la recepcién de los datos
Que desarrolle procesos de depuracion que permita validar los datos

v" Que mantenga un repositorio con datos depurados necesarios para el
calculo directo de indicadores.

v" Que implemente mecanismos que permitan visualizar datos de formas
diferentes

v" Que garantice escalabilidad en cuanto a integracion de nuevas
fuentes

AN

1. Habilitar un concentrador de datos
2. Poner en marcha procedimientos de adquisicion de datos

3. Dotar de herramientas de explotacion de datos y elaboracion de
iInformes



Etapa 3. Definir un plan de difusion de la informacion

v informes de balance de accidentalidad en periodos determinados:
vacaciones, navidades, puentes, etc.

v' anuarios estadisticos, principales cifras de siniestralidad vial,
siniestros de trafico en zona urbana y datos basicos.

Informes sobre el grado de avance en la ejecucion del plan de
seguridad vial y la evaluacion de los resultados

Cuadros de Mandos con los principales indicadores de actividad
Informes estadisticos de colectivos, perfiles, tematicas
Bardmetros o conjunto de indicadores de una tematica concreta.

Argumentarios para la concientizacion social y la informacion a la
opinion publica

AN

AN NN



Analisis de datos e investigacion

1. Analisis estadisticos y mineria de datos: para el diagndstico,
descripcion, evolucion, tendencias, proyecciones, perfiles
emergentes

1. Reconstruccion de siniestros o la investigacion de siniestros
en profundidad: analisis integrado de todos los factores del
sistema hombre-vehiculo-medio para identificar las causas
directas y las indirectas de UN siniestro

2. Los métodos de modelizacion, simulacion y experimentacion:
analisis de la influencia de variables concretas para ensayar
soluciones y valorar su eficacia.

3. Encuestas y monitorizacion: de opinion, de comportamientos o
de observacion




Diagnosis

Nifios y jovenes en comparativa europea

RATIO RELATIVO A LA PROPORCION
DE VICTIMAS MORTALES EN NINOS
EN 2006
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. Evidencias cientificas

Sobre la Velocidad, segun informes de la OMS

Los peatones incurren en un riesgo de en torno al 80% de morir atropellados a una
velocidad de impacto de 50 km/h, mientras que el riesgo se reduce a un 10% con
una velocidad de 30 km/h.

A partir de una velocidad de 80 km/h las posibilidades del peatdn de no resultar
muerto son practicamente nulas.

Para los ocupantes del automovil, el llevar puestos los cinturones de seguridad en
coches bien disefiados, puede proporcionarles proteccion para una velocidad
maxima de 70 km/h en impactos frontales y de 50 km/h en aquéllos laterales.

La distancia necesaria para la detencién de un vehiculo es de 15 metros a 50 km/h,
de 44 metros a 80 km/h, de 70 metros a 100 km/h y aumenta hasta 103 metros a
120 km/h.

A 120 kildmetros por hora necesitamos para detenernos una distancia superior a un
campo de futbol



OCDE/CEMT (2006), informe “Gestion de la velocidad”:

Distancia de frenado a distintas velocidades (incluyendo un tiempo de
reaccion de aproximadamente 1 segundo)

Distance (metres)
0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60

Stops in time

Braking

55km/h | Stans in time

60 km/h | iﬁﬁﬁ Touchss
65km/h | =
70 km/h

75 km/h

80 km/h

Distance (meters) = Distancia (en metros)
Reaction=Reaccion

Braking=Frenado

Hits at: Impacta a

Touches=Toca

Stops in time=Logra frenar a tiempo

Fuente: Adaptado de la ATSB (Oficina Australiana de Seguridad en el Transporte).



3. Datos de actividad

Controles de alcoholemia en comparativa europea

NUMERO DE CONTROLES DE ALCOHOLEMIA POR CADA 1.000
HABITANTES
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Fuente: ETSC, PIN Flash n.16



3. Datos del nivel de seguridad

Uso del cinturdn de seguridad en EU, 2005
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Fig. 5 Use of seat belts in front seats of cars and vans in 2005. Source: SafetyNet and national data



4. Datos de resultados

Traffic deaths per 100 000 population since 1970
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4. Datos de resultados

PLAN REGIONAL DE SEGURIDAD VIAL
DEL VALLE DEL CAUCA'Y CALI
2012 - 2020

Tasas de Muerte por Incidentes
de Transito segun Municipios.
Valle del Cauca, 2011

Yotoco (14)
Zarzal (22)
Bugalagrande (9)
Ansermanuevo (8)
Andalucia (7)
Guacari (13)
Alcala (7)

El Dovio (3)
Candelaria (25)
Pradera (17)
La Victoria (4)
Obando (4)
Roldanillo (9)
La Cumbre (3)
Calima (4)
Buga (29)

San Pedro (4)
El Cerrito (13)
Palmira (63)
Cartago (25)
Restrepo (3)
Tulua (35)
Dagua (6)
Trujillo (3)
Yumbo (17)
Argelia (1)
Ginebra (3)
Bolivar (2)
Florida (8)
Caicedonia (4)
Riofrio (2)
cali (271)
Vijes (1)
Sevilla (4)

La Union (3)
Buenaventura (29)
Jamundi (8)

El Aguila (0)

El Cairo (0)
Ulloa (0)
Versalles (0)
Toro (0)
Colombia
Total valle

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
Tasa por 100.000 habitantes

Elaboracién propia a partir de datos del Instituto Nacional de Medicina legal y Ciencias Forenses. Datos aportados por la

Corporacién Fondo de Prevencién Vial




5. Datos de exposicion al riesgo

Graflco 2.1 Seguridad vial v densldad
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5. Datos de exposicion al riesgo

Graflco 3.5 Indice de esgo local en la RCE 2003-2005 Autopista, Autovia y Rasio de la red.
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Grafico 4.2 Accigentes con victimas y vicimas mortales en Andalucia (Afio 2005).
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6. Encuestas de opinion

GRADO DE ACUERDO CON LOS CONTROLES DE VELOCIDAD A TRAVES DE RADARES MOVILES (P17)
N=2000

CONTROLES VELOCIDAD ' (‘ .ﬂ
A £ < G

. Acuerdo o
. Indiferente
. Desacuerdo




