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Si bien existe un marco mundial para el abordaje del
problema Siniestralidad Vial en nuestros paises a
punto de partida de las definiciones adoptadas por
Naciones Unidas para la “Década de accion para la
Seguridad Vial 2011 —2020”, no menos cierto es que
las realidades frente a un problema comun son bien
diferentes.

Las recomendaciones mundiales surgidas y
sintetizadas a partir de los 5 Pilares requieren de
instrumentos o indicadores de gestidon abarcativos e
integrales de los diversos factores concurrentes en
la génesis de la siniestralidad vial. Tan importante
como contar con bases de datos de morbimortalidad
por estas causas, es poder medir la opinién y
comportamiento de los usuarios en nuestras vias
publicas. Los cambios y variaciones que se registran
en algo tan dinamico como la movilidad de las
personas, requiere ademas la sustentabilidad y
continuidad en el tiempo de tales registros.

Profundizar las acciones en el marco del
conocimiento e intercambio de experiencias en

nuestros paises a través de Organismos como el
OISEVI con el apoyo del Banco Mundial no sélo es
una clara sefial de trabajo regional y mundial
siguiendo las recomendaciones del Decenio, sino
que es una oportunidad de dotarnos de herramientas
de accion utiles con demostrada evidencia cientifica
de buenas practicas en seguridad vial.

Un estudio de Observaciéon de las conductas viales
de los uruguayos nos permite evaluar los resultados
de forma integral ya que por un lado podemos estimar
la percepcion del riesgo de la poblacion a través de
“¢,qué hacemos los uruguayos en las vias publicas”,
con el “ qué decimos que hacemos los uruguayos en
las vias publicas” a través de nuestras encuestas de
opinion. Por otro lado y formando parte del mismo
insumo, nos permite identificar el peso que cada
factor de riesgo de siniestralidad tiene al compararlo
con las cifras de lesionados y fallecidos. En esta
misma direccién, la observacion de las conductas
viales se transforma en una herramienta
indispensable como indicador de procesos y
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resultados que hacen a la gestion, no sélo del
Organismo de Gobierno Nacional sino también de
los Gobiernos Departamentales.

Pero ademas, y fundamentalmente en nuestra
experiencia nos brinda el marco conceptual basado
en la objetividad de los hechos que se suceden en
las vias publicas y que explican por un lado la
prevalencia de lesiones graves y muertes en la
poblacion mas vulnerable asociada a una baja
utilizacion de implementos de seguridad, y por otro
la correlacion lineal que existe entre el control y el
cambio de conductas viales en nuestra poblacion.

Ellonoslleva también aidentificar el rol protagonico
que tienen las politicas de autoridad en los cambios
conductuales con la mejora de la observancia del
cumplimiento de la normativa vial. Hecho
remarcado y recomendado en el Informe Mundial
2013 de Naciones Unidas. En este sentido la
comparacion del estudio Observacional con las
Encuestas de Opinion sobre Seguridad Vial e
incluso con opiniones que histéricamente

estuvieron profundamente arraigadas en nuestro
medio como la falsa contradiccién entre educacion y
fiscalizacion, demuestra que “en la escuela de la
calle, el docente es el agente”.

La experiencia adquirida con este estudio, que se
transforma en una buena practica en seguridad vial,
nos desafia a utilizarlo periédicamente ya que se
trata de una herramienta objetiva e insustituible para
medir integralmente aspectos tan complejos y
desafiantes como la construccion de una Politica de
Estado en materia de Seguridad Vial.

Nos resta agradecer a todos quienes han participado
para hacer realidad este estudio (Banco Mundial,
OISEVI, Grupo Radar), pero sobre todo a aquellos
que durante largas horas estuvieron parados en las
esquinas registrando el comportamiento de la gente
en nuestras ciudades quizas sin comprender
cabalmente que con ello estaran aportando para
salvar la vida de muchisimos uruguayos. A ellos
nuestro reconocimiento.



Veronica |. Raffo

UNASEV

Senior Infrastructure Specialist

Banco Mundial

Este decenio fue proclamado por Naciones Unidas
como la “Década de Accion para la Seguridad Vial
2011-2020", dando cuenta de la importancia critica
de esta problematica en la agenda mundial. Cada
afio cerca de 1.24 millones de personas mueren en
las carreteras del mundo, y entre 20 y 50 millones de
personas sufren lesiones en siniestros viales. Mas
aun, nueve de cada diez de esas muertes ocurren en
paises de medio o bajo ingresos, y en particular
América Latina presenta uno de los indices de
siniestralidad vial mas elevados del mundo. Las
lesiones por accidentes de trafico ya estan entre las
tres causas mas importantes de muerte para
personas entre 5 y 44 afios. Ademas, las
consecuencias econdmicas de los accidentes entre
vehiculos a motor se estiman que representan entre
en 1% y el 3% del PIB de los paises del mundo,
alcanzando un valor de $500 mil millones de dolares
al afio. Uruguay, como otros paises de la region, en
los ultimos afios ha venido enfrentando el reto
mayusculo de disminuir las altas tasas de mortalidad

a causa de siniestros viales, pero aun queda un largo
camino por delante.

El Banco Mundial viene desarrollando un rol
estratégico para impulsar la agenda de seguridad vial
como una prioridad politica en la Region de América
Latina. Un aspecto muy importante de las
operaciones impulsadas ha sido el fuerte énfasis
puesto en la generaciéon e intercambio de
conocimiento con la intencion de fortalecer las
capacidades institucionales de cada pais. En al caso
de Uruguay, el Banco ha apoyado el trabajo de la
Unidad Nacional de Seguridad Vial (UNASEV) y la
consolidacién de su rol como agencia lider en la
mejora de la seguridad vial de los ciudadanos.

Un hito muy importante de esta agenda ha sido la
creacion del Observatorio Iberoamericano de
Seguridad Vial (OISEVI), un observatorio regional
con la participacion activa de 22 paises. El Banco ha
consolidado esfuerzos para el lanzamiento del
Observatorio, mediante la provision de apoyo
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financiero y técnico para crear el marco de trabajo
inicial y facilitar la transferencia y el andlisis de los
datos, y vincula a los paises participantes a los
recursos de IRTAD (International Road Traffic
Accident Database, la red de bases de datos
internacional de accidentes de transito de la OCDE).
Estos mecanismos de transferencia de
conocimiento para asistir alos paises de laregién en
el establecimiento de buenas practicas en sistemas
de recoleccion y administraciéon de datos ha
contribuido al establecimiento de una base de datos
de siniestros de transito confiable, que les permitira
monitorear de manera eficiente y efectiva su
performance en materia de seguridad vial a lo largo
deltiempo. En estalinea, Uruguay ha desarrollado el
Sistema de Informacién Nacional de Transito
(SINATRAN), creando una herramienta fundamental
para el analisis nacional del transito.

En el marco de las actividades impulsadas por el
UNASEYV, con apoyo del Banco Mundial, se presenta
este informe con los resultados del primer estudio

de observacion del uso de elementos de seguridad y
factores de distraccion en conductores y pasajeros de
vehiculos en areas urbanas de todo el pais.

La disponibilidad de datos estadisticos confiables es
fundamental para el disefio y evaluacién de politicas
publicas efectivas, asi como para informar a los
tomadores de decisiones sobre la priorizacién de
acciones basadas en evidencias constatables. A su
vez, la informaciéon generada sobre la propia
conducta de los ciudadanos va a permitir evaluar la
efectividad de los programas de concientizacion,
educacion vy fiscalizacidn respecto a procesos de
cambios de conducta. Confiamos que estos
esfuerzos se mantengan en el tiempo, como parte de
un plan integral en materia de seguridad vial que
permita a Uruguay alcanzar el objetivo asumido en el
marco de la Década para la Seguridad Vial de reducir
a la mitad la cantidad de muertes vinculadas a
siniestros viales para el 2020. El tiempo de accion es
hoy.



Lic. Corina Puppo

UNASEV

Secretaria técnica del Observatorio
Iberoamericano de Seguridad Vial (OISEVI)

La inseguridad vial es un problema inherentemente
humano, moderno y actual, caracterizado ademas
por una mutacién permanente asociada al cambio
tecnolégico que afecta nuestras vidas tanto de
forma positiva como negativa. Un problema
complejo que no puede abordarse con respuestas
simples y obtener con ellas resultados magicos.

La clave de soluciones posibles y adecuadas es,
siempre, contar con la informacion mas actual y
certera disponible sobre lo que acontece en el
escenario vial, no sélo para dimensionar el problema
sino también para evaluar los efectos de toda
intervencion que busque dar respuesta a los
desafios que representa la alta morbimortalidad de
los siniestros viales y larecurrencia de estos.

Parte de la informacion requerida no proviene
directamente de los hechos ocurridos y sus
consecuencias, sino de cuestiones subjetivas como
la percepcién del riesgo por parte de los usuarios de
la via, y otras objetivas como la conducta vial de
estos en el escenario cotidiano.

Mientras que las primeras suelen relevarse mediante
estudios cualitativos que recogen la opinion y
perspectivas de las personas o grupos sociales por
medio de encuestas, entrevistas, grupos focales,
etc.; las segundas se abordan con mayor objetividad
desde la observacion externa o no participante sobre
como se comportan los usuarios en condiciones
normales cotidianas. En este tipo de observacion el
investigador se mantiene al margen del fendbmeno
estudiado, como un espectador pasivo, que se limita
a registrar la informacién que aparece ante él, sin
interaccion, niimplicacion alguna. Se evita larelacion
directa con el fendbmeno, pretendiendo obtener la
maxima objetividad y veracidad posible.

Estos instrumentos y la informacion resultante de
cada caso no se contraponen, sino que se
complementan de manera significativa para poder
comprender la cultura vial, incluso con datos que a
priori podrian pensarse como contradictorios. En el
caso de Argentina, para citar un ejemplo, se realizan
estos estudios simultaneos de forma periddica y
surge de ellos un notable incremento en la afirmacién
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de conductas positivas (como uso de casco o
cinturén) en las respuestas de los encuestados,
abriendo una brecha significativa frente a los datos
relevados por observacion. Anivel nacional, en 2013
mientras el 66,7% de las personas consultadas dijo
usar cinturén de seguridad, el relevamiento por
observacion no participante arrojaba que 33,7% de
las personas observadas lo utilizaba. EI dato
objetivo representa un desafio concreto a futuro, en
tanto debiera triplicarse por lo menos. Mientras que
el dato subjetivo nos indicaria el reconocimiento del
no uso de cintur6n como una mala conducta, frente
alocuallas personas prefieren no autoincriminarse.

Desde la perspectiva de la significancia valorativa
de las conductas podriamos considerar que
comunicacionalmente el objetivo se ha cumplido, no
obstante pasar “del dicho al hecho” se transforma
ahora en el nudo gordiano, paralo cual se requeriran
otros mecanismos tales como incremento de los
controles, controles automatizados dentro del
vehiculo, sensibilizacion sobre los efectos del no
uso en caso de siniestro, etc.

Desde la Secretaria técnica del OISEVI, se propicia
el desarrollo de este tipo de estudios no solo a los
efectos de obtener informacién que nos permita
comprender y abordar mejor la situacion, sino
también proponiendo un enfoque amplio e integral,
tanto a nivel local, nacional e inclusive regional, sobre
la complejidad de los desafios que propone la
Seguridad Vial.

La linea de base, como punto de comparacion,
servira entonces no so6lo como fotografia reveladora
de “lo que ocurre” en la via publica en un momento
sino también un medio para evaluar decisiones,
instrumentos e intervenciones afuturo.

Este trabajo representa un esfuerzo importante, tanto
humano, técnico y econémico por parte de la
UNASEV y el OISEVI, pero sobre todo una muestra
mas de compromiso con la tarea de salvaguardar la
vida de millones de personas, un documento
auspicioso en tanto confiemos que servira para la
accién proactiva de todos y cada uno de nosotros
como conductores de vehiculos y peatones.
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El presente informe presenta los resultados del primer estudio de observacion
del uso de elementos de seguridad y factores de distraccion en conductores y

pasajeros de vehiculos en areas urbanas de todo el pais.

La metodologia aplicada surge del acuerdo entre técnicos de los paises
integrantes del OISEVI (Observatorio Iberoamericano de Seguridad Vial),
donde se definieron parametros comunes del estudio para permitir una
comparabilidad adecuada entre los resultados de los distintos paises, asi como
un formulario tipo basico que se utilizé en el relevamiento para el registro de los

datos.

El trabajo de campo de este estudio se realizé en el mes de noviembre de 2013,

por parte de laempresa Grupo Radar.

El estudio fue parcialmente financiado por el Banco Mundial.
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__ OBIJETIVOS

== construir una linea base del uso de elementos de seguridad y factores de

distraccion de conductores y pasajeros de vehiculos en el pais.
== determinar las caracteristicas particulares del uso de estos elementos que
sirvan luego para la definicién y aplicacion de estrategias y medidas de mejora

de la situaciéon actual.

== evaluar la efectividad de estas estrategias que se implementen al realizar

periédicamente estudios con estas misma metodologia.

13
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METODOLOGIA

La metodologia empleada se basa en los acuerdos para un estudio
observacional a llevarse a cabo en los distintos paises integrantes del OISEVI,
de manera de asegurar una adecuada comparabilidad entre los resultados a

nivel de laregion.

El relevamiento de datos se realizé mediante el método de la “observaciéon no
participante”, técnica que hace posible la obtencion de datos significativos de
primera mano sin ninguna mediacidn ya que no requiere interaccion alguna
entre el relevador y las personas observadas, evitando generar un cambio de

los comportamientos habituales de conductores y pasajeros.

Consiste en la observacion visual de cada vehiculo de la muestra y la
transcripcion de lo observado en un formulario disefiado a tal efecto, en puntos

de observacion definidos previamente.
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Los datos relevados permitiran conocer para cada ciudad y a nivel de todo

el pais:

* Para Autos y Camionetas de hasta 5 pasajeros:

== ¢| uso de cinturones de seguridad en todos los ocupantes
== | uso de Sistema de Retencion Infantil (SRI) en nifios pasajeros
== e| uso de luces encendidas

== €| uso de teléfono celular por el conductor

* Para Motos y Ciclomotores:

== e| uso de casco protector en todos los ocupantes
== el uso de vestimenta de alta visibilidad (chaleco, cinta o campera)
== ¢| uso de luces encendidas

== el uso de teléfono celular por el conductor

15
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Universo del estudio

Se consideraron todos los ocupantes de vehiculos livianos (autos y
camionetas de hasta 5 ocupantes) y de motocicletas, que circulan en las
areas urbanas de todas las ciudades capitales departamentales del pais, a
las que se agregaron por su particularidad y poblacién otras dos ciudades

en el departamento de Canelones (Las Piedras y Ciudad de la Costa).

Puntos de Observacion (PO)

Las zonas de observacion son exclusivamente urbanas, descartando para
este estudio puntual las rutas interurbanas.

La cantidad de PO en cada ciudad se definié en base a la poblacion, de
acuerdo a una escala acordada en el OISEVI, resultando para nuestro pais

un total de 45 puntos.
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En cada PO se realiz6 el relevamiento durante 4 dias corridos, 2 en dias
habiles y 2 en fin de semana (por ejemplo: Sabado, Domingo, Lunes y
Martes). Cada dia se relevé durante 4 horas, 2 en horario matutino y las
otras 2 en el vespertino. Es decir que en cada PO se realiz6 el relevamiento

en un total de 16 horas.

La ubicacion de los puntos urbanos de observacién se eligié por el equipo de

trabajo en base a los siguientes criterios:

== En aquellas ciudades con mas de un punto de observacioén, éstos se
definieron en base a estar lo suficientemente separados entre si, de manera
que se cubra la mayor parte del casco urbano, tratando de registrar datos
en una zona céntrica de la ciudad y al menos en otra lo mas alejada posible

del centro.

== | as calles en que se situaron los puntos de observacion son

“representativas” del transito de dicha ciudad.

17




18

Unidad Nacional de Seguridad Vial

== No debian haber controles de transito (mediante inspectores, policia u
otro mecanismo) cerca del punto de observacion, de manera que el
comportamiento habitual de las personas ocupantes de los vehiculos

pudiera verse alterado por esta situacion.

Ajuste de la muestra

Para el calculo de los resultados a nivel nacional de cada elemento
relevado, se realizé un ajuste proporcional a la muestra de cada ciudad,
tomandose como base la proporcién de la poblacién de cada departamento
para el afio 2013, segun la proyeccion realizada por el INE (Instituto

Nacional de Estadistica).
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Cantidad de
PO*

Tacuarembd

Paysandu
o

ay Bentos Treinta y Tres
Mercedes

n Maldonado

Montvideo
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CANTIDAD DE OBSERVACIONES

e
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46.078
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Segun posicidn en el vehiculo (%)

43,7
TOTAL Conductor
N=46.078 N=26.745

ol

Acompafante

N=12.982

«

Asientos traseros

N=6.351
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Pasajeros menores de 12 afios (%)

Sl

N=1.006

NO

N=2.590
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TOTAL

N=27.329

Segun posicion en el vehiculo (%)

Conductor Pasajeros

N=19.590 N=7.739

ol
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Uso de vestimenta de alta visibilidad

Segun posicion en el vehiculo (%)

TOTAL Conductor Pasajeros

N=27.329 N=19.590 N=7.739

ol =




diurnas

TOTAL

N=46.335

Segun tipo de vehiculo (%)

AUTOS MOTOS

N=26.745 N=19.590

3
= o
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TOTAL

N=46.335

Segun tipo de vehiculo (%)

AUTOS MOTOS

N=26.745 N=19.590
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Tipo de vehiculo (%) Tipo de uso del vehiculo (%)

I Autos I Camionetas M Particular © Comercial

Segun Sexo del Conductor (%) Segun Edad del Conductor (%)

18a29 30a39 40a49 50a59 60y mas

I Masculino @ Femenino
33
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Los datos relevados muestran que existen
diferencias significativas entre las distintas
ciudades del pais, con porcentajes maximos
de uso de cinturon en el entorno al 70%
hasta minimos inferiores al 5%.

En un grupo de 7 ciudades el uso es mayor
que la media nacional, las que con la
excepcion de Paysandu estan localizadas
en la zona sur del pais, incluyendo a
Montevideo.

En el otro extremo, en 5 ciudades del centro
y noreste del pais se registrd un uso inferior

al 15%.
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egln zona y dia

Uso segun zona de ciudad (%) Uso segun tipo de dia (%)

CENTRICA  NO CENTRICA HABILES  FIN DE SEMANA

N=25.970 N=20.108 N=24.659 N=21.419

Se constataron diferencias en el uso de cinturones tanto en lo que tiene que ver
con el area de la ciudad, con mayor uso en las zonas céntricas, como en el tipo
dedia, donde se reduce el uso durante los fines de semana. En ambos casos se
presume que existe una correlacién con la ubicacién e intensidad de los
controles, que tipicamente se concentran en dias habiles y zonas céntricas de

las ciudades, donde se registraron los mayores porcentajes de uso.

39
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Segun sexo (%) Segun rango de edad (%)
FEMENINO MASCULINO 18229 30a39 40a49 50a59 60ymas

Tanto el sexo como la edad del conductor resultaron ser variables significativas
para la determinacion del patron de uso del cinturén de seguridad.

En el caso del sexo, cuando se trata de una mujer conduciendo el uso del
cinturén entodos los ocupantes del vehiculo aumenta en casi 7 puntos.

En cuanto ala edad, considerando solamente a los conductores, se constaté un
menor uso en los jovenes y en las personas con mas de 60 afios, con

porcentajes relativamente estables en las edades intermedias.
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Segun tipo de uso (%)

PARTICULAR COMERCIAL

N=40.709 N=5.369

El tipo de uso del vehiculo, distinguiendo entre el uso particular con el vinculado
a una actividad comercial, también se revel6 como una variable que incide en el
patron del uso de cinturones de seguridad en los ocupantes del vehiculo.

Se constat6 una diferencia en el uso de cinturones superior a los 4 puntos por

encima cuando se trata de vehiculos de uso particular.

41
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Uso de cinturdn en pasajeros en funcion del uso de

4 4

USO DE CINTURON EN
PASAJEROS (%)

sl NO
) s 1.7
USO DE CINTURON
POR EL
CONDUCTOR (%)
NO 9.7 90

Existe una muy clara correlacion entre el uso de cinturén por parte del conductor
del vehiculo con el uso de cinturones de los demas pasajeros del vehiculo.

Los datos muestran que cuando el conductor usa cinturén, casi un 90% de los
otros pasajeros también usa cinturdn, porcentaje que se reduce a menos del

10% cuando el conductor no lo usa.

42
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Se observan diferencias importantes segun la
ciudad considerada, con porcentajes de uso de
SRI en pasajeros menores de 12 afios que van
desde un maximo del entorno al 40% en
Montevideo y Canelones, hasta minimos
inferiores al 5% en varias de las ciudades
relevadas.

Los resultados muestran que en buena parte de
las ciudades del pais el uso de los SRI es muy
escaso, existiendo también para estos
dispositivos una zona del pais que podriamos
definir como el area metropolitana ampliada,
donde se verific6 un uso mayor, aunque como
puede verse en ningun caso se llega a la mitad

de la poblacion objetivo
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egln zona y dia

Uso segun zona de ciudad (%) Uso segun tipo de dia (%)

CENTRICA NO CENTRICA HABILES  FIN DE SEMANA

N=2.148 N=1.448 N=1.715 N=1.881

Las diferencias en el uso de SRI segun el area de la ciudad son de escasa
entidad, no revelandose un cambio significativo entre las zonas céntricas y las
no céntricas.

Si se pudo constatar un cambio significativo analizando segun el tipo de dia,

donde se reduce en 6 puntos el uso de los SRI durante los fines de semana.
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Segun sexo (%)

FEMENINO MASCULINO
N=1.256 N=2.340

Al igual que con los otros elementos el sexo del conductor resulta ser una
variable significativa para la determinacion del patron de uso del SRI en los
pasajeros menores.

Es asi que se constato una importante diferencia con casi 10 puntos por encima
cuando se trata de una mujer conduciendo, confirmando el patrén de mayor
cumplimiento del uso de medidas de seguridad preventivas en el caso de

personas del sexo femenino.
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Uso de SRI en funcion del uso de cinturon
ehiculo

USO DE SRI (%)

]
USO DE CINTURON
POR EL
CONDUCTOR (%)
NO

Existe una muy clara correlacion entre el uso de cinturén por parte del
conductor del vehiculo con el uso de SRI enlos menores pasajeros.

Los datos muestran que cuando el conductor usa cinturdn, casi un 40% de los
nifos usan SRI, mientras que cuando el conductor no usa cinturén ese

porcentaje se reduce a menos del 10%, casi 4 veces menos.
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50

Nifios segun ubicacién en vehiculo (%)

ASIENTO ASIENTO
DELANTERO TRASERO
N=745 N=2.851

Practicamente 1 de cada 5 nifios observado en el estudio circulaba como
pasajero en el asiento delantero del vehiculo, contraviniendo lo que establece
la normativa vigente.

Pero a su vez, de esos casi 800 nifios en asientos delantero, el 80% no utilizaba
ni cinturén ni SR, es decir que circulaba totalmente suelto en el vehiculo.
También en este caso se constataron diferencias significativas entre las
distintas ciudades, con minimos en el entorno al 10% en San José, Montevideo
y Canelones, y maximos cercanos al 40% en ciudades como Durazno, Fray

Bentos, Melo y Mercedes.
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UNASEV

En el uso de luces diurnas encendidas
también se observan diferencias importantes
segun la ciudad considerada, con porcentajes
de uso que van desde un maximo del entorno
al 80% hasta minimos inferiores al 20% en

varias de las ciudades relevadas.
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USO DE LUCES

ARTIGAS

20,1%

79,9%

18,5%

PAYSANDU TACUAREMBO
81,5% R
29,8%

70,2%

FRAY BENTOS

82,4% TREINTA Y TRES

30,9%

[ MERECEDES TGR:;N:;I:/AD
y o
o%:1% 29,3%

FLORIDA 37,3%

70.7% ROCHA
62,7%

20,2%
36,1% COLONIA SAN JOSE
63,9% 79,8%

MALDONADO
47,7%

] )
e E 70,4%

MONTEVIDEO
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un zona y dia

Uso segun zona de ciudad (%) Uso segun tipo de dia (%)

CENTRICA  NO CENTRICA HABILES  FIN DE SEMANA

N=15.349 N=11.396 N=15.383 N=11.362

No se observaron diferencias en el uso de luces encendidas segun el areade la
ciudad, obteniéndose valores idénticos en el caso de zonas céntricas y las no
céntricas.

En cambio si se pudo constatar diferencias segun el tipo de dia, donde se repite

el patron de otros elementos con un menor uso durante los fines de semana.
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Segun sexo (%) Segun uso del vehiculo (%)
FEMENINO MASCULINO PARTICULAR COMERCIAL
N=19.814 N=6.931 N=24.048 N=2.697

Para el uso de luces encendidas en motocicletas el sexo del conductor es una
variable significativa, aunque a diferencia de otros elementos relevados se
observd un mayor uso en el caso de aquellas motos con conductores
masculinos.

En cuanto al tipo de uso del vehiculo, en este caso se observé un mayor

porcentaje de las luces encendidas en los vehiculos de uso comercial.
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g Segun Ciudad

FRAY BENTOS El uso de este elemento distractor mientras se

RIVERA
TRINIDAD
MINAS

COLONIA

MELO

SALTO
MALDONADO
MERCEDES
DURAZNO
ARTIGAS
TACUAREMBO
PAYSANDU
FLORIDA
TREINTAY TRES
CANELONES
ROCHA
MONTEVIDEO
SAN JOSE

conduce presenta también diferencias importantes
segun la ciudad considerada, con porcentajes de
uso del celular por el conductor que van desde un
maximo del 12% en San José y Montevideo, hasta
minimos en el entorno al 2% en varias de las
ciudades relevadas.

También para este elemento se constata un mayor
uso, aunque en este caso con una connotacion
negativa, en ciudades de la zona sur del pais que
podriamos definir como el area metropolitana

ampliada.




USO DE CELULAR

ARTIGAS
95,1%

RIVERA
98,0%

PAYSANDU

94.2% TACUAREMBO

94,7%

FRAY BENTOS
98,3%

DURAZNO

96,3% TREINTA Y TRES
93,7%

(8

MERCEDES TRINIDAD

96,3%
; 97,8% FLORIDA

94,2%
97,8%

12%

SAN JOSE 88.0%

COLONIA

/
07.8% CANELONES 93,1%

0,
11,3% MALDONADO
% 96,4%
MONTEVIDEO
88,7%
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egln zona y dia

Uso segun zona de ciudad (%) Uso segun tipo de dia (%)

CENTRICA NO CENTRICA HABILES FIN DE SEMANA

N=15.349 N=11.396 N=15.395 N=11.350

El uso de este elemento presenta un patréon algo diferente al resto, en cuanto a
que no se observaron diferencias de significancia cuando se distingue la zona
delaciudady eltipodedia.

De hecho, se constatdé un uso levemente mayor en la zona céntrica de las
ciudades y en dias habiles, seguramente relacionado a las mayores
necesidades de conectividad de la poblacion en esas circunstancias y no tanto

alacuestion dela ubicacion e intensidad de los controles.
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Segun sexo (%) Segun rango de edad (%)
FEMENINO MASCULINO 18a29 30a39 40a49 50a59 60ymas

Tanto el sexo como la edad del conductor resultaron ser variables significativas
para la determinacion del patrén de uso del teléfono celular por el conductor del
vehiculo.

En el caso del sexo, se observé un mayor uso del celular cuando se trata de una
mujer conduciendo, siendo éste el Unico elemento donde el sexo femenino
presenta una conducta de mayor riesgo.

En cuanto a la edad, se observa una clara tendencia de mayor uso a menores
edades, seguramente relacionado a una mayor incorporacion y penetracion de

este elemento en la vida cotidiana en las personas mas jovenes.
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o del vehiculo

Segun tipo de uso (%)

PARTICULAR COMERCIAL

N=24.048 N=2.697

El tipo de uso del vehiculo, distinguiendo entre el uso particular del vinculado a
una actividad comercial, también se revel6 como una variable que incide en el
patron del uso del teléfono celular por parte del conductor del vehiculo.

Se constaté una diferencia en el uso de celular mientras se conduce superior a

los 2 puntos por encima cuando se trata de vehiculos de uso comercial.
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Estructura de la muestra

Segun Sexo del Conductor (%) Tipo de uso del vehiculo (%)

B Masculino ™7 Femenino I Particular ' Comercial
Segun Edad de los conductores (%) Segun cantidad de ocupantes (N)
29,5
28,4 12.737

6.059

710 76 8

<a18 18a29 30a39 40a49 50ab5960ymas Conductor 2 3 4 5
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Los datos relevados muestran que existe un
alto uso de casco en practicamente todas las
ciudades del pais, donde se destaca un
grupo de 7 ciudades con porcentajes de uso
de casco por encima del 90%.

En otro grupo de 10 ciudades el uso es
superior al 70%, restando solamente 2
ciudades con un uso muy inferior, casos de

Melo y Mercedes.

* Debe aclararse para el caso de Mercedes
que el relevamiento de campo se realizd
antes de que la Intendencia de Soriano
adoptara la resolucion de controlar el uso de
casco en el departamento, por eso el
resultado es tan bajo ya que esta reflejando
el estado de situacién previa a dicha

decision.
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MERCEDES

USO DE CASCO

ARTIGAS S I .

99,0%

99,2%

18,7%

PAYSANDU
81,3% TACUAREMBO

73,4%

FRAY BENTOS

o TREINTA Y TRES
85,3% 89,9%

TRINIDAD
FLORIDA

95,2% 97,7%
23,9%

4,8%

SAN JOSE

COLONIA 76,1%

85,2%

CANELONES
78,2%

4
86.6% MONTEVIDEO
,6%
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egln zona y dia

Uso segun zona de ciudad (%) Uso segun tipo de dia (%)

85,3

CENTRICA NO CENTRICA HABILES FIN DE SEMANA

N=14.997 N=12.332 N=15.156 N=12.173

Se constataron diferencias en el uso de cascos tanto en lo que tiene que ver con
el area de la ciudad, con mayor uso en las zonas céntricas, como en el tipo de
dia, donde se reduce el uso durante los fines de semana. En ambos casos se
presume que existe una correlacion con la ubicacion e intensidad de los
controles, que tipicamente se concentran en dias habiles y zonas céntricas de

las ciudades, donde se registraron los mayores porcentajes de uso.
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Segun sexo (%) Segun rango de edad (%)

84,9 85,8

=

FEMENINO MASCULINO <a18 18a29 30a39 40a49 50a59 60ymas

Tanto el sexo como la edad del conductor resultaron ser variables significativas
parala determinacion del patron de uso de casco en los motociclistas.

En cuanto al sexo, en este caso cuando se trata de una mujer conduciendo el
uso del casco en todos los ocupantes de la moto es menor que cuando conduce
una persona de sexo masculino.

Respecto ala edad del conductor, se constaté un menor uso en los jévenesy en
las personas con mas de 60 afios, con porcentajes muy bajos cuando se trata

de conductores menores de los 18 aios.
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Uso de CASCO en pasajeros en funcion del uso de

USO DE CASCO EN PASAJEROS
(%)

USO DE CASCO
POR EL CONDUCTOR
(%)

NO

Existe también en este caso una muy clara correlacién entre el uso de casco por
parte del conductor de la moto con el uso de casco por los demas pasajeros.

Los datos muestran que cuando el conductor usa casco, un 90% de los
pasajeros también lo utiliza, mientras que cuando el conductor no usa el casco

ese porcentaje se reduce amenos del 10%.
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Motos con mas pasajeros que los permitidos
Segun Ciudad

SALTO 0,2% Los datos relevados muestran que casi
FRAY BENTOS 0,2% 800 motos, que representan el 4.1% de
ARTIGAS 0,3%

la muestra, circulaban con mas de dos
RIVERA

COLONIA
TRINIDAD
MALDONADO
ROCHA
MONTEVIDEO
DURAZNO
CANELONES
MERCEDES
FLORIDA
MINAS
TREINTAY TRES
PAYSANDU
MELO
TACUAREMBO
SAN JOSE

personas, contraviniendo lo que
establece la normativa vigente.

Cuando se analizan estos datos segun
la ciudad, puede verse que existen
diferencias significativas, con
porcentajes minimos inferiores al 2%
en varias ciudades, hasta maximos
superiores al 10% en ciudades como

Tacuarembody San José.
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Conductor Pasajero 1 Pasajero 2 Pasajero 3 Pasajero 4

N=19.590 N=6.853 N=794 N=84 N=8

Mas alla que desde el pasajero 2 en adelante se trata de una situacién no
permitida por la normativa vigente, la posicion enla moto también es otra de las
variables significativas en el patron de uso de casco en los motociclistas.

Se puede ver una clara tendencia de disminucion del uso del casco a medida
que aumenta la cantidad de pasajeros o que la posicién de la persona sobre el

vehiculo se aleja del conductor.

7
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Los datos relevados muestran que existen
diferencias significativas entre las distintas
ciudades del pais, con porcentajes maximos
de uso de vestimenta de alta visibilidad en el
entorno al 40% hasta minimos inferiores al
2%.

En un grupo de 5 ciudades el uso es superior
al 20%, debiéndose notar que al momento del
relevamiento no estaba vigente la
reglamentacién de la Ley y aun no se
realizaban controles por parte de los cuerpos
inspectivos.

Existe por su parte un grupo importante de
ciudades donde el uso de este tipo de
prendas es muy escaso, con porcentajes por

debajo del 5% de los motociclistas.
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ARTIGAS
68,1%

PAYSANDU
97,8%

37,8%
FRAY BENTOS
62,2%

MERCEDES

98,1%
TRINIDAD

COLONIA
95,4%

MONTEVIDEO
61

TACUAREMBO
96,4%

FLORIDA
95,1%

23,4%

CANELONES
76,6%

. 38,3%

T%

MALDONADO

USO DE CHALECO

98,4%

TREINTA Y TRES
97,6%

12,3%

ROCHA
87,7%

y

11,5%

88,5%
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eglin zona y dia

Uso segun zona de ciudad (%) Uso segun tipo de dia (%)

CENTRICA NO CENTRICA HABILES FIN DE SEMANA

N=14.997 N=12.332 N=15.156 N=12.173

No se constataron diferencias significativas en el uso de prendas de alta
visibilidad en lo que tiene que ver con el area de la ciudad.

Con respecto al tipo de dia, si pudo observarse que se reduce
significativamente el uso de este tipo de prendas durante los fines de semana,

manteniéndose el patron ya visto paralos otros elementos relevados.
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Segun sexo (%) Segun uso del vehiculo (%)

23,9
FEMENINO MASCULINO PARTICULAR COMERCIAL
N=9.400 N=17.929 N=26.309 N=1.020

El sexo del conductor resulto ser una variable significativa para el patron de uso
de la vestimenta de alta visibilidad, aunque en este caso se constaté un
comportamiento diferente al resto de los elementos relevados, siendo que se
registré un mayor uso cuando se trata de conductores masculinos.

En cuanto al tipo de uso del vehiculo, se registré una diferencia importante, ya
que la utilizacién de este tipo de vestimenta en ocupantes de vehiculos de uso

comercial mas que duplica alos de uso particular.
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Relacion entre el uso de VESTIMENTA DE ALTA

USO DE VESTIMENTA
DE ALTA VISIBILIDAD
(%)

sl

USO DE CASCO
(%)

NO

Se puede observar que existe también una muy clara correlacién entre el uso
de cascoy el uso de vestimenta de alta visibilidad en los motociclistas.

Los datos muestran que cuando se utiliza casco, un 26.1% de los pasajeros
también circula con chaleco, cinta o campera reflectivas, mientras que cuando
no se usa el casco ese porcentaje se reduce a menos del 8%, casi 4 veces

menos.
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También en el uso de luces diurnas
encendidas se observan diferencias
importantes segun la ciudad considerada, con
porcentajes de uso que van desde un maximo
cercano al 80% hasta minimos inferiores al

15% en varias de las ciudades relevadas.
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USO DE LUCES MOTOS

ARTIGAS .
65,1%

31,2% '
RIVERA

68,8%

55,6%

44,4% TACUAREMBO
PAYSANDU 87.1%

83,7%

39,3%
FRAY BENTOS
60,7%

TREINTA Y TRES
56,1%

27,6%
MERCEDES TRINIDAD

72,4%

51,9%
COLONIA

48,1%

54,5%

FLORIDA
79,2%

VAR

SAN JOSE
0,
78,2% 28,7% % 71.3%

CANELONES

S0 /’ 62,9%
MONTEVIDEO

88,7%
19,9%

80,1%

39,8%

60,2% . A
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un zona y dia

Uso segun zona de ciudad (%) Uso segun tipo de dia (%)

CENTRICA NO CENTRICA HABILES FIN DE SEMANA

N=10.837 N=8.753 N=11.334 N=8.256

El uso de luces encendidas en las motocicletas segun el area de la ciudad
mostré un comportamiento diferenciado del resto de los elementos relevados,
registrdndose un menor uso en las zonas céntricas.

A su vez, no se observaron diferencias de significancia segun el tipo de dia,
donde los porcentajes de motos con luces encendidas son practicamente

iguales en dias habiles y fines de semana.
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Segun sexo (%) Segun uso del vehiculo (%)

FEMENINO MASCULINO PARTICULAR COMERCIAL

N=6.561 N=13.029 N=18.629 N=961

Para el uso de luces encendidas en motocicletas el sexo del conductor es una
variable significativa, aunque a diferencia de otros elementos relevados se
observé un mayor uso en el caso de aquellas motos con conductores
masculinos.

En cuanto al tipo de uso del vehiculo, en este caso se observé un mayor

porcentaje de las luces encendidas en los vehiculos de uso comercial.
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El uso de este elemento distractor mientras se
conduce una motocicleta presenta también
diferencias importantes segun la ciudad
considerada, con porcentajes de uso del celular por
el conductor que van desde un maximo del 8% en
San José y Montevideo, hasta minimos por debajo

del 1% en varias de las ciudades relevadas.
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Segun zona y dia

Uso segun zona de ciudad (%) Uso segun tipo de dia (%)

4,3

CENTRICA NO CENTRICA HABILES FIN DE SEMANA

N=10.837 N=8.753 N=11.334 N=8.256

El uso de este elemento presenta un patrén tipico al distinguir el area de la
ciudad, con un menor uso en las zonas céntricas.

Respecto al tipo de dia, también en este caso se constaté que el uso del celular
es mayor en dias habiles, similar a lo que sucede para el caso de los

conductores de vehiculos livianos.
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Segun sexo (%) Segun rango de edad (%)

FEMENINO MASCULINO <al18 18a29 30a39 40a49 50a5960y mas

Tanto el sexo como la edad del conductor resultaron ser variables significativas
para la determinacion del patrén de uso del teléfono celular también para los
conductores de motocicletas.

En el caso del sexo, se observd un mayor uso del celular cuando se trata de una
mujer conduciendo, resultado similar al observado para el caso de vehiculos
livianos.

En cuanto a la edad, se observa una clara tendencia de mayor uso a menores
edades, con un porcentaje notoriamente superior en el caso de los menores de

18 afos. &7
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Importancia de realizar este tipo de estudios

La evidencia cientifica sobre la realidad nacional que se logra al contar
con estos estudios constituye un insumo basico para la definiciéon de las
politicas y estrategias a seguir en materia de seguridad vial en el pais.
Para ello es necesario repetirlos periédicamente como monitoreo y
evaluacion de la eficacia de esas estrategias implementadas asi como

también como unindicador de la gestion nacional y departamental.

Laobservanciade las leyes

Si bien no existe como antecedente un estudio similar que permita una
comparacion objetiva, se percibe que en los ultimos afios se ha
avanzado en el uso de los distintos elementos de seguridad, pero los
datos muestran que aun existe un gran espacio para continuar

mejorando.

100.
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Reducirlas diferencias

La estrategia nacional debe plantearse como uno de sus objetivos
préximos reducir rapidamente las diferencias que se constatan a nivel
departamental, buscando alcanzar indicadores mas uniformes en el

cumplimiento de la normativa vigente.

Patrones de no uso

Para los distintos elementos relevados se obtienen patrones comunes
en el no uso de los mismos. Esto constituye un insumo muy valioso para

definir estrategias comunicacionales y de control que permitan mejorar

estos resultados en todo el pais.
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ANEXOS

DEPARTAMENTO CIUDAD

Montevideo

acion

PO

CRUCE

San José y Paraguay

Montevideo

Av. Centenario y Av. 8 de Octubre

Montevideo

Montevideo

Rambla y Fco. Solano Lopez

Montevideo

Carlos Maria Ramirez y Grecia

Montevideo

Br. Batlle y Ordériez y Av. Garzon

Artigas

18 de Julio y Garzoén

Artigas

Lecueder y Rincon

Canelones

Treinta y Tres y José Rodd

Ciudad de la Costa

Giannattasio y Becu (Lagomar)

Canelones

Ciudad de la Costa

Pérez Butler y Giannattasio (Pinar)

Las Piedras

Gral. Flores y Dr. Pouey

Las Piedras

Av. Artigas y Av. Del Bicentenario

Cerro Largo Melo

Saravia y Wilson Ferreira

Melo

Francisco Matta y Ruta 26

Colonia

Colonia del Sacramento

Lavalleja y Gral. Flores

Colonia del Sacramento

Luis A. de Herrera y Batlle y Ordo6fiez

Durazno

18 de Julio y Dr. Penza

Durazno

Miguel Rubino y Ruta 5

Trinidad

Luis A. de Herrera y Fray Ubeda

Trinidad

Inés Duran y Gutiérrez Ruiz

Florida

Independencia y Rodo

Florid
SHES Florida

Saravia y Pocho Fernandez

Minas

Lavalleja y Diagonal Oribe

Lavalleja -
Minas

Carabajal y Rodo

Maldonado

Av. Espafia y Rambla

Maldonado Maldonado

Av. Roosevelt y Chiossi
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DEPARTAMENTO CIUDAD

Paysandu

18 de Julio y Herrera

Paysandu -
Paysandu

Rivera

Br. Artigas y 25 de Mayo
Rambla y Fco. Solano Lopez
Av. Brasil y Cuaré (1825)

Rivera -
Rivera

Fray Bentos
Fray Bentos
Rocha

18 de Julio y Treinta y Tres

Roberto Young y Rincon
José Ramirez y Monterroso

Rio Negro

Rocha ltuzaingd y Martinez Rodriguez

PO
Salto Gobernador de Viana y Av. Barbieri
Salto Uruguay y Treinta 'y Tres

Salto Av. Wilson Ferreira y Juan Paiva
San José de Mayo 18 de Julio y 25 de Mayo

Aparicio Saravia y Rivera

Castro y Careaga y Colén

Gral. Artigas y Don Bosco

25 de Mayo y Beltran

Pablo Rios y Ruta 5

Juan Antonio Lavalleja y Manuel Lavalleja

San José

San José de Mayo
Mercedes

Soriano
Mercedes

Tacuarembd

Tacuarembé -
Tacuarembd

Treinta y Tres
Treinta 'y Tres

Treintay Tres " - - -
Valentin Olivera y Aparicio Saravia
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Departamento Poblacion Proporcion
ARTIGAS 2,2%
CANELONES 16,0%
CERRO LARGO 2,6%
COLONIA 3,7%
DURAZNO 1,7%
FLORES 0,8%
FLORIDA 2,0%
LAVALLEJA 1,7%
MALDONADO 52%
MONTEVIDEO 40,0%
PAYSANDU 3,4%
RiO NEGRO 1,6%
RIVERA 3,1%
ROCHA 2,1%
SALTO 3,8%
SAN JOSE 3,3%
SORIANO 2,5%
TACUAREMBO 2.7%
TREINTAY TRES 1,5%

TOTAL 100%
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