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RESUMEN

El presente informe analiza la persistente y elevada incidencia de accidentes de
transito en Chile, fendmeno que constituye un desafio urgente en términos tanto de salud
publica como de seguridad laboral. A pesar de los avances normativos y campaias de
concientizacion, las cifras recientes muestran un preocupante aumento en la cantidad de
accidentes y fallecidos: en 2021 se reportaron 80.751 accidentes de transito y 1.688
personas fallecidas, lo que representa un incremento del 13,7% respecto al afio anterior.
Este escenario sitda a Chile como el segundo pais de la OCDE con mayor tasa de muertes
por accidentes viales, solo superado por Estados Unidos, y evidencia la necesidad de
adoptar medidas mas eficaces y adaptadas a la realidad nacional.

La urgencia de abordar este fendmeno se acentua por el impacto transversal que
tiene en la sociedad, especialmente en el ambito laboral, donde los accidentes de transito
son la principal causa de muertes laborales, representando el 69,6% del total en 2021. Las
consecuencias de estos siniestros son devastadoras, no solo por la pérdida de vidas
humanas, sino también por las secuelas fisicas, psicoldgicas y econdmicas para las familias
y el pais. La Organizacién Mundial de la Salud (OMS) y la Organizacién Panamericana de la
Salud (OPS) advierten que el 90% de las muertes por accidentes de transito ocurren en
paises de ingresos bajos y medios, siendo peatones, ciclistas y motociclistas los mas
vulnerables.

El estudio se desarrolldé siguiendo una metodologia estructurada en cuatro fases
principales, que permitieron abordar el problema de manera sistematica y garantizar la
pertinencia de las propuestas. La primera fase incluyé dos dreas: a) En primer lugar, se
condujo un analisis cuantitativo de la accidentabilidad vial, utilizando informacién
proporcionada por la Mutual de Seguridad sobre sus empresas afiliadas del rubro
Transporte, junto con datos publicos de la Comisidn Nacional de Seguridad de Trédnsito
(CONASET). La base de datos de la Mutual, compuesta por 193.079 registros y multiples
variables, permitid realizar diversos analisis orientados al desarrollo de una tipologia de
accidentes. Para resguardar la confidencialidad, se anonimizaron los datos y los almacend
en carpetas encriptadas. Este analisis fue fundamental para orientar las fases posteriores
del proyecto; b) La segunda sub-etapa de la primera fase, consistio en un andlisis de ‘casos
criticos de accidentes viales’, que incluyé la medicidn del nivel de conflicto peatén-vehiculo
(PV2) en ocho cruces representativos durante dos periodos punta laboral en la Region
Metropolitana. Ademads, se cuantificé el nivel de servicio en franjas de circulacion peatonal.
La seleccion de estos cruces se realizd considerando las cuatro comunas con mayores
indices de accidentabilidad de la regién, asegurando asi la representatividad de los puntos
criticos analizados.



La segunda fase, consistid en una revision documental para identificar tanto las
causas mas relevantes de los accidentes de transito como las medidas preventivas aplicadas
internacionalmente. En base a esta informacion, se analizaron las mejores practicas
internacionales, evaluando su eficacia y adecuacién al contexto chileno.

La tercera fase contempld la realizacién de entrevistas con actores clave del dmbito
vial en Chile, lo que permitio validar y ajustar las medidas seleccionadas. Finalmente, en la
fase cuatro, se elaboré un informe integral que sintetiza los hallazgos y presenta
recomendaciones concretas para adaptar e implementar las estrategias mas efectivas en el
pais. Este enfoque metodoldgico asegurd la coherencia, relevancia y aplicabilidad de las
propuestas resultantes.

El informe destaca que, pese a la existencia de normativas y estrategias
multisectoriales en Chile, como el Plan de Estrategia Nacional de Seguridad de Transito, aln
no se logra implementar un plan preventivo concreto y efectivo que reduzca
significativamente el nimero de victimas. La situacidén se agrava por factores culturales,
conductuales y estructurales, como el bajo uso del cinturdn de seguridad, el uso del celular
al conducir y fallas en los sistemas de retencion infantil, entre otros.

Frente a este escenario, el informe subraya la importancia de identificar y adaptar
las mejores practicas internacionales en seguridad vial. Ejemplos exitosos como Japdn,
Reino Unido, Brasil y Suecia han logrado reducir drasticamente sus tasas de mortalidad
mediante la implementacidn de politicas integrales, educacion vial, fiscalizacidon estricta y
campanas de concientizacion masiva. En el contexto latinoamericano, destaca la
experiencia de Colombia, que ha logrado avances significativos a través de la formacién de
habitos y comportamientos seguros en la via.



ANTECEDENTES

Los estudios y datos oficiales en Chile indican que los accidentes de transito
representan un importante desafio en términos de salud publica debido a su alta frecuencia
y a las graves lesiones que causan en las personas (Comision Nacional de Seguridad de
Transito [CONASET], 2021). La normativa para el transito vehicular en Chile describe una
serie de conductas de riesgo entre los usuarios que conducen vehiculos. Estas incluyen: el
no uso del cinturdon de seguridad, la utilizacidn del celular durante el manejo, faltas en el
Sistema de Retencidn Infantil, el no uso de luces, entre otros (CONASET, 2021). No usar el
cinturdn de seguridad, es uno de los factores de riesgo mds comunes en nuestro pais. En
una muestra de 23.021 usuarios, 14% de los conductores, 28% de los copilotos y 79% de los
pasajeros traseros no llevan puesto el cinturdn (Superintendencia de Seguridad Social
[SUSESQ], 2022). Si bien en Chile el uso del cinturdon de seguridad ha aumentado durante
los ultimos afios (CONASET, 2021), las cifras indican que el uso de esta medida de seguridad
sigue siendo un aspecto pendiente. Los copilotos tampoco suelen usar cinturones de
seguridad, y en este sentido Chile se ubica dentro de los ultimos paises en este tema
(SUSESO, 2022).

Durante el afio 2021, en Chile, se reportaron 80.751 accidentes de transito, con
1.688 personas fallecidas, lo que representé un incremento del 13,7% en comparacién con
las cifras del afilo 2020 (CONASET, 2021) y una cifra mas elevada que el promedio anual de
fallecidos entre los afios 2011 y 2019, que escalé a 1.586 (CONASET, 2021). Desde la
CONASET se ha planteado como objetivo reducir en 30% los fallecidos en el transito para el
afio 2030, dado que, a pesar de las normativas existentes, todavia existe un nimero elevado
de fallecidos producto de accidentes viales.

Los accidentes viales tienen gran impacto en el ambito laboral, tanto en los
accidentes relacionados con el trabajo como en los que ocurren en los trayectos. Dentro de
los accidentes laborales, los provocados por vehiculos son los mas comunes, convirtiéndose
en la causa mas importante de accidentes laborales (CONASET, 2021). Las consecuencias de
estos accidentes suelen ser devastadoras puesto que ocasionan lesiones graves (con
muchos dias laborales perdidos) o consecuencias fatales. De acuerdo con las estadisticas
recientes de la Superintendencia de Seguridad Social - SUSESO (2022), los sectores
econdmicos mas afectados por accidentes laborales con resultado de muerte fueron la
Construccion y el Transporte. Segun datos de la Mutual de Seguridad, en 2021, el 69,6% del
total de accidentes laborales con resultado de muerte tuvieron como causa los accidentes
de transito, incluyendo tanto los ocurridos durante el trabajo como los trayectos hacia él.
Cada afio se reportan alrededor de 1.3 millones de fallecidos producto de las colisiones
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causadas por el transito (OMS, 2023). En cuanto a los accidentes relacionados
exclusivamente con el trabajo (excluyendo los de trayecto), los accidentes de transito
también representan la principal causa, con un 52,5%. En los ultimos 4 afos, la estrategia
de la Mutual de Seguridad ha modificado su enfoque, anteriormente centrado en medir la
frecuencia de accidentes, priorizando ahora la gravedad de estos.

DEFINICION DEL PROBLEMA Y RELEVANCIA

La accidentabilidad vial representa uno de los desafios mas criticos en materia de
salud publica y seguridad laboral en Chile. Los datos oficiales evidencian una alta frecuencia
de accidentes de transito, con consecuencias graves tanto en términos de mortalidad como
de lesiones y pérdidas econdmicas. El problema es multifactorial y afecta a diversos actores
del sistema vial, siendo los peatones, ciclistas y motociclistas los grupos mas vulnerables.
En paralelo, la accidentabilidad vial impacta significativamente en el ambito laboral, ya que
el 69,6% de los accidentes laborales fatales en 2021 estuvieron relacionados con el transito,
tanto en el trayecto como durante el trabajo (Mutual de Seguridad, 2021). Factores como
la infraestructura deficiente, conductas de riesgo, y la falta de medidas preventivas
adecuadas contribuyen a la persistencia de este problema.

La relevancia de abordar esta problematica radica en la urgente necesidad de
reducir la mortalidad y las lesiones graves, alineandose con los Objetivos de Desarrollo
Sostenible que buscan disminuir a la mitad las muertes y lesiones por accidentes de transito
al 2030. A nivel internacional, experiencias exitosas como las de Japdn, Reino Unido y Suecia
demuestran que es posible reducir significativamente la accidentabilidad mediante la
implementacién de estrategias integrales, educacién vial, mejoras en la infraestructura y
fiscalizacion efectiva.

En el contexto chileno, persiste la necesidad de adaptar y aplicar las mejores
practicas internacionales, considerando las particularidades culturales, sociales y
estructurales del pais. Este estudio se orienta precisamente a identificar y proponer
medidas preventivas efectivas, aportando evidencia robusta para la toma de decisiones y la
formulacion de politicas publicas que contribuyan a un entorno vial mas seguro para todos.
Las preguntas orientadoras del proyecto fueron: ¢Cudles son las mejores practicas
preventivas sobre seguridad y movilidad alrededor del mundo? Y ¢qué adaptaciones
requieren para ser implementadas en la realidad nacional?

11



REVISION DE LA LITERATURA

Segun la Organizacién Panamericana de la Salud (OPS) el 90% de las muertes por
accidentes de transito ocurren en paises de ingresos bajos y medios (OPS, 2023). Casi la
mitad de las victimas mortales (49%) son peatones, ciclistas y motociclistas, siendo estas las
principales victimas en todas las subregiones, excepto en Norteamérica, donde los
ocupantes de los automoéviles son los mas afectados. En la Region de las Américas, de las
muertes por accidentes de transito, los protagonistas son los peatones, motociclistas y
ciclistas, quienes representan el 23%, 15% y 3%, respectivamente (OPS, 2023). la
Organizacion Mundial de la Salud (OMS) sefiala que los accidentes viales son prevenibles,
pero para lograrlo, los gobiernos deben implementar medidas que enfoquen la seguridad
vial de manera integral. En el abordaje del problema existen variables diversas que inciden
en la forma de prevenirlo, entre las cuales se puede considerar aspectos idiosincraticos,
culturales y etarios (Vargas et al., 2012). Dada la multicausalidad de la problematica para
un abordaje comprehensivo, se hace necesaria la colaboracién de diversos sectores, como
transporte, policia, salud y educacién, y la adopcién de acciones destinadas a mejorar la
seguridad en carreteras, vehiculos y usuarios (OMS, 2023).

En Chile, durante el afio 2021, se reportaron 80.751 accidentes de transito, con
1.688 personas fallecidas, lo que representé un incremento del 13,7% en comparacién con
las cifras del afio 2020 (CONASET, 2021). Lo anterior, representa una materia de
preocupacion, teniendo en cuenta que estudios anteriores han relevado la necesidad de
legislar y velar por la seguridad vial. La Organizacién para la Cooperacién y el Desarrollo
Econdmicos (OCDE), pone en alerta que Chile es el segundo pais con mayor tasa de muertes
al afio por accidentes viales. En Estados Unidos, se registré una tasa de 12,9 muertes por
accidentes de trafico por cada 100.000 habitantes al afio. Le sigue Chile, con 10,5 (OCDE,
2023)

Pese al diagndstico comun sobre esta problematica, los estudios sefialan que, en el
pais, todavia no se ha logrado conducir un plan preventivo concreto que logre disminuir el
numero de fallecidos (Rebolledo, 2018; Barboza et al. 2017; Fresard et al., 2017;).

Situacion actual

Cada afio, aproximadamente 1.3 millones de personas mueren debido a colisiones
de trafico (OMS, 2023). Cuando hablamos de Seguridad Vial, tal como sugiere la OMS,
debemos considerar las interacciones entre los diferentes elementos que intervienen en el
trafico, como los usuarios de las vias, los vehiculos y el entorno vial. Lo anterior implica el
reconocimiento de la vulnerabilidad del cuerpo humano a los traumatismos y aceptar, a su
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vez, que las personas pueden cometer errores. En esa ldgica, un sistema seguro de transito
es aquel que se adapta y contrarresta esta vulnerabilidad junto con la posibilidad de errores
humanos (OMS, 2009).

Esta mirada requiere la participacién y colaboracién cercana de diversos sectores -
transporte, policia, sanidad, industria, sociedad civil y grupos de interés especial-. En Chile,
a través del Plan de Estrategia Nacional de Seguridad de Transito (CONASET, 2021), se
observa que la perspectiva anterior se ha mantenido vigente, puesto que, desde la
legislacién de 2017, las estrategias referidas a seguridad vial han adoptado un enfoque
multisectorial, que contempla la participacion de actores dentro de los planos publicos,
privados y la sociedad civil para fortalecer la gobernanza de la seguridad vial en nuestro
pais. Alineado con lo anterior, y a través de dicho enfoque, se busca cumplir con el Objetivo
de Desarrollo Sostenible (ODS) vinculado a la seguridad vial, cuya meta del objetivo 3 busca
reducir a la mitad el nimero de muertes y lesiones ocasionadas por accidentes de trafico a
nivel mundial (CONASET, 2021).

Dentro de los accidentes de transito, un niumero importante de ellos ocurre en el
ambito laboral. Este tipo de accidentes refieren tanto a los accidentes ocurridos durante el
trabajo, como a los que suceden en el trayecto hacia él, lo que tiene un impacto significativo
en el dmbito laboral. En ese sentido, segun datos de la Mutual de Seguridad, para el afio
2021 el 69,6% del total de accidentes laborales con resultado de muerte fueron causados
por accidentes de transito, tanto durante el trabajo, como en el trayecto (Mutual de
Seguridad, 2021).

Casos exitosos en la prevencion vial

En el ambito internacional, segln las estadisticas globales de accidentes y lesiones
asociadas a accidentes de transito, Japon es uno de los paises lideres en prevencién vial
(Nakaharaa et al., 2011; Oguchi, 2016). El pais asiatico, ha logrado hacer decrecer la tasa de
mortalidad asociada a estos accidentes de manera sistematica durante los ultimos anos,
mostrando para el 2018, una tasa de 4 fallecidos por 100.000 habitantes (OMS, 2018). En
este sentido, dentro de las medidas que el gobierno japonés ha instaurado durante los
ultimos afios en términos de seguridad y prevencion vial, destaca una estricta aplicacion de
renovaciones de certificados de inspeccién de vehiculos; el estudio de las dimensiones
fisicas de las carreteras; la introduccidon de sistemas de sefializacidon de transito; y la
educacién vial (Oguchi, 2016). Ademads, se han conducido distintas campafias publicitarias
para prevenir este tipo de accidentes (Inada et al., 2022).

Otro caso de éxito en términos de seguridad vial es Reino Unido. Este pais cuenta
con una de las tasas mas bajas de mortalidad por accidentes de transito en el mundo,
ascendiendo a 2.9 muertes por 100.000 habitantes (OMS, 2018). Dentro de las politicas
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estatales impulsadas para prevenir accidentes viales, destaca el programa “Las carreteras
del mafiana: mds seguras para todos”, impulsado en el 2000, y que ha mostrado
importantes avances en la reduccion de los accidentes y muertes en accidentes de transito
(Hudges et al., 2015). Este programa tiene como ejes las capacitaciones y pruebas para
conductores mas seguros; la prevencién del uso de alcohol al manejar; vehiculos mas
seguros; y mejores aplicaciones de las leyes para promover usos mas seguros de las
carreteras.

En el espacio latinoamericano, uno de los ejemplos de éxito en seguridad vial,
corresponde al movimiento "Mayo Amarillo" (Dorigatti et al., 2020). Este proyecto, cuyo
objetivo es la prevencién vial ha tenido un alcance de mas de 120 millones de personas
alrededor del mundo, pero ha sido en Brasil donde ha contado con una recepcién mayor.
En este pais, el programa ha sido implementado durante los ultimos 6 afios, expandiéndose
en todo el territorio, con la participacidn de los 26 estados y el distrito federal, mostrando
resultados positivos (Dorigatti et al, 2020).

Otra iniciativa, que nace en Suecia en 1997, pero que ha sido adoptada por Colombia
desde el 2017 es ‘Vision Cero’ (Healey, 2011). Este programa tiene como foco el
posicionamiento del ser humano en el centro del disefio del sistema vial, considerando sus
limitaciones para resistir impactos y su propensidon a cometer errores. Lo anterior implica
asumir una responsabilidad compartida por todos los actores involucrados en la seguridad
vial, y la necesidad de integrar distintos elementos del sistema para corregir fallas en caso
de gque ocurran. Este programa se ha traducido en la reduccién de muertes por siniestros
viales en el pais (Cano, 2019).

Consideraciones para la adaptacion local de estrategias preventivas

Al comparar a Chile en el contexto latinoamericano, se hace prioritario establecer
un objetivo claro y medible en materia de seguridad vial, que esté alineado con los
estandares internacionales. Una manera efectiva de hacerlo es tomar como referencia a
paises con situaciones similares al contexto chileno. Un caso comparable es Colombia, que
desde 2010 ha cambiado su normativa de seguridad vial buscando una mayor alineacion
con los objetivos del plan mundial para la década de accidn en seguridad vial, impulsado
por la Organizacién de Naciones Unidas (ONU) y la Organizacién Mundial de la Salud (OMS)
(Rodriguez et al., 2017). Su plan de seguridad vial ha buscado reducir las victimas fatales en
un 25%, y estd actualmente en su fase final. Uno de los componentes centrales que ha
tenido este programa ha sido la formacién de habitos, comportamientos y conductas
seguros en la via (Rodriguez et al., 2017).

Dentro de los desafios a los que se enfrenta la poblacion chilena, uno central es
caracterizar las necesidades particulares que puedan influir en la seguridad vial de la
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poblacidn. Por ejemplo, en Chile los peatones presentan una mayor cantidad de
infracciones, mas errores y descuidos en comparacion con los conductores, mientras que
en Brasil ocurre lo contrario (Moyano et al., 2014). Al analizar el Informe anual de seguridad
y salud en el trabajo (SUSESO, 2022), los datos muestran altos porcentajes de accidentes
laborales relacionados al dmbito vial a los que la poblacién nacional se ve afectada, con un
creciente aumento de la tasa de accidentes con consecuencias graves o fatales. Los datos
indican una mayor prevalencia en Chile que dentro de otros paises de la regién (CONASET,
2021).

El diagndstico, tanto a nivel global como local, es contundente al destacar la urgente
necesidad de abordar los accidentes de transito. En respuesta, diversas iniciativas han
impulsado intervenciones efectivas para reducir estos siniestros, enfocandose
principalmente en el disefio de infraestructuras mas seguras y en la integracidon de medidas
de seguridad vial dentro de la planificacidn del transporte y el uso del suelo. Estas iniciativas
han enfocado sus esfuerzos en la mejora de las caracteristicas de seguridad de los vehiculos,
junto con la atencidn a las victimas de accidentes de trafico después de accidentes, asi como
la promulgacion de leyes relacionadas con los principales riesgos y aumento de la
concienciacion publica en esta materia (OMS, 2023).

Por lo tanto, y dada la situacidon especifica de Chile, resulta crucial analizar
experiencias internacionales exitosas en la prevencién de accidentes laborales relacionados
con la seguridad vial. El objetivo es estudiar posibles adaptaciones y aplicaciones de estas
practicas al contexto chileno.

OBIJETIVOS

Obijetivo general

Identificar las mejores practicas alrededor del mundo sobre seguridad vial y
movilidad, y las adaptaciones que requieren para su implementacion en Chile.

Objetivos especificos

1. Construir una tipologia de accidentes viales, con base en informacion proveniente
de diversas fuentes (Mutual de Seguridad, SUSESO, etc.)

2. ldentificar las politicas preventivas en seguridad vial con mejores resultados en un
grupo de tres a cinco paises con mejores resultados en seguridad vial en el mundo.
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3. lIdentificar las mejores practicas preventivas en empresas que tengan un foco sobre
la seguridad de los trabajadores en sus viajes.

4. Recolectar las mejores politicas y practicas, identificando las adaptaciones que
requeririan para su implementacion en la realidad nacional.

METODOLOGIA

Este proyecto contd con la aprobacidn del Comité de Etica de Mutual de Seguridad.
Se trata de una investigacion de tipo mixta, que consta de cuatro fases.

Primera Fase: Construccion de una tipologia de accidentes

Esta fase contemplé una metodologia cuantitativa, con un disefio transversal y
descriptivo.

Con base en la informacidn disponible provista por la Mutual de Seguridad respecto
a sus empresas afiliadas en el rubro de Transportes y la accidentabilidad del sector, junto
con otros antecedentes cuantitativos sobre accidentabilidad en el pais (CONASET), se
desarrollé un analisis de la accidentabilidad vial en Chile, que permitié orientar las demas
fases del proyecto.

La informacién de CONASET es de libre acceso, a partir de su sitio web.

La base de datos de Mutual consta de una gran cantidad de registros (n= 193.079),
con multiples variables, que dieron la oportunidad de hacer varios analisis para aportar al
desarrollo de una tipologia. Esta informacidon fue anonimizada por la investigadora
responsable, quien estuvo a cargo de resguardar la informacion en su computador personal,
a través de carpetas encriptadas, para proteger datos sensibles que pudiera contener la
base. Los datos pertinentes -ya anonimizados- para los analisis fueron compartidos con el
resto del equipo de investigacién, a través de carpetas a las que solo ellos podian acceder.

Para complementar esta fase, con fines diagndsticos de ‘casos criticos de accidentes
viales’, se realizé la medicidn del nivel de conflicto peatén con vehiculo (PVA2) en 8 cruces
representativos para 2 periodos puntas laboral de la RM y también se cuantifico el Nivel de
servicio en franjas de la circulacién peatonal. La definicion de representatividad de los
cruces criticos se hizo considerando las 4 comunas con mayores indices de accidentabilidad
de la Regién Metropolitana.

Segunda fase: Revision de |a literatura. Estado del arte

Para dar cuenta del estado del arte sobre las mejores practicas alrededor del mundo
en materia de seguridad vial y movilidad, se optd por una estrategia de recoleccién de
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informacidn, que incluye la revisidon de material publicado, literatura tanto cientifica como
gris.

a) Revision de literatura cientifica. Para la revision de literatura cientifica se realizd
una revisién sistematica de literatura, acorde a las indicaciones propuestas por la extensiéon
de PRISMA (Preferred Reporting Items for Systematic Reviews and Meta-Analyses en
inglés). que implica el andlisis y sintesis de un conjunto de investigaciones de forma
organizada, clara y rigurosa. Para realizar una busqueda exhaustiva y estructurada, se
delimitaron los términos de busqueda a partir de una combinacion de operadores
booleanos que permitieron identificar documentos clave en areas de seguridad vial y
prevencion de accidentes.

Los términos utilizados fueron: ("Workplace accidents") OR (“Road safety”) OR
("Safety management") OR (“Road traffic injuries”) AND (“Effectiveness" OR "Intervention”
OR “Good practices”), con el objetivo de obtener una muestra representativa de las
practicas internacionales en seguridad vial aplicables a diversos escenarios y poblaciones.

La revision incluyo las bases de datos PubMed, LILACS, MedLine, Scopus y Web of
Science, seleccionadas por su relevancia en temas de seguridad, medicina y ciencias
sociales, proporcionando informacidn integral para abordar la seguridad vial desde distintas
perspectivas. La eleccién de cada base de datos fue motivada por sus caracteristicas Unicas:

o PubMed: Se eligid por su extenso alcance en medicina y salud publica, permitiendo
acceder a estudios sobre seguridad vial relacionados con lesiones y prevencion en
salud.

e LILACS: Esta base es la mas completa en estudios en América Latina y el Caribe, lo
gue permite una perspectiva regional relevante para analizar similitudes y
particularidades con el contexto chileno.

e MedlLine: Se incluyd por su enfoque en ciencias de la salud y su vasta coleccién de
estudios revisados por pares sobre prevencién de lesiones y seguridad.

e Scopus: Proporciona una vision multidisciplinaria, integrando estudios en ciencias
sociales, economia y gestién, fundamentales para identificar estrategias de
implementacion en seguridad vial.

e Web of Science: Reconocida por su cobertura en ciencias ambientales, psicologia
y ciencias de la decisién, areas clave para entender factores de comportamientoy
contextuales en la implementacion de medidas de seguridad.

El periodo de busqueda se delimitd a publicaciones entre los afios 2014 y 2025 para
asegurar la relevancia y actualidad de los estudios. Se incluyeron Unicamente estudios en
areas como ciencias sociales, medicina, ciencias ambientales, psicologia, ciencias de la
decision, multidisciplinario, economia, econometria y finanzas, profesiones de la salud,
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enfermeria y neurociencia. Los documentos seleccionados abarcan articulos de
investigacion, revisiones y capitulos de libro en los idiomas inglés y espafiol.!

b) Revisidn de la literatura gris. Se revisaron fuentes tanto gubernamentales como
no gubernamentales de informacidon de importancia en el ambito de SST, nacionales e
internacionales.

e (riterios de inclusion: guias, recomendaciones, protocolos, informes, que se
hayan publicado en el periodo de los ultimos 5 afios, cuyo objetivo sea entregar
indicaciones preventivas en materia de seguridad vial.

e Criterios de exclusion: documentos publicados fuera del periodo de interés para
el estudio, en idiomas distintos a inglés o espafiol.

Tercera fase: Consulta con actores relevantes

Esta fase contempld el desarrollo basado en una metodologia cualitativa, descriptiva
y transversal. El objetivo fue profundizar en la comprensién de los factores que inciden en
la seguridad vial laboral, centrando el anadlisis en las regiones mds afectadas segun las
estadisticas de la Mutual de Seguridad: Los Lagos, O’Higgins y Metropolitana. Se sumd
también la region de Valparaiso por su relevancia estratégica econdmica y politica, y por ser
sede de la universidad que alberga el proyecto.

Muestreo y reclutamiento

Participantes:

Entrevistado/a 1 (E1): Profesional en prevencién de riesgos, con experiencia en
mutualidades. Se desempefia en el ambito de la seguridad laboral y ha promovido
estrategias de gestion de seguridad vial.

Entrevistado/a 2 (E2): Profesional con especializacion en disefio vial y experiencia en
gestidn publica. Ha trabajado en el sector publico y privado, con un enfoque sistémico en
seguridad vial.

Entrevistado/a 3 (E3): Profesional del area de ingenieria con experiencia en proyectos viales
y territoriales. Ha participado en iniciativas publico-privadas, con experiencia en el sector
privado.

1 El detalle de la elaboracién de esta fase y sus resultados se presenta en el apartado siguiente, sobre Principales
Resultados
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¢ Reclutamiento:

e Tanto Mutual de Seguridad como los investigadores del proyecto generaron
los primeros contactos, explicando el proyecto, su alcance y solicitando
consentimiento informado (ver anexo 1).

Operacionalizacién
e Recoleccion de datos:
e Las entrevistas se realizaron de manera remota.

e Las transcripciones fueron realizadas mediante software de inteligencia
artificial, evitando la necesidad de acuerdos de confidencialidad con
transcriptores externos.

e Consentimiento informado:

e Fue enviado y devuelto firmado por los participantes interesados.

Dimensiones de analisis preliminares

La pauta de entrevista (ver anexo 2) considerd las etapas previas del estudio,
poniendo especial atencién en:

e Percepciones de riesgo en seguridad vial en actividades laborales cotidianas
o Experiencias concretas de incidentes y accidentes en materia vial
e Buenas practicas en términos de prevencion y seguridad vial

e Propuestas de mejora en términos operacionales ligados a la prevencion y
seguridad vial

e Recomendaciones y orientaciones globales hacia la politica publica

Cuarta fase: Desarrollo de la propuesta final.

La cuarta fase, denominada “Desarrollo de la Propuesta Final”, se generd por medio
de un proceso iterativo considerando distintas fuentes de informacién, y buscé generar
recomendaciones concretas para mejorar la seguridad vial en Chile, considerando el
contexto nacional y las mejores practicas internacionales.

En primer lugar, se realizé un andlisis del diagndstico nacional, que incluyd la revision
de datos estadisticos sobre siniestralidad vial, identificacion de factores de riesgo
predominantes y evaluacién de las deficiencias estructurales y normativas vigentes. Este
diagndstico permitié dimensionar la magnitud del problema y establecer prioridades claras
para la intervencidon. Posteriormente, se condujo un benchmarking internacional,
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seleccionando experiencias exitosas de paises con reconocidos avances en seguridad vial,
como Japén, Reino Unido, Suecia y Colombia. Se analizaron modelos y estrategias como la
fiscalizacién automatizada, la adopcion del enfoque “Visidn Cero” y campafnas masivas de
concientizacion, evaluando su pertinencia y adaptabilidad al contexto chileno. La
metodologia incluyé ademas la consulta activa a actores clave, mediante entrevistas a
actores clave. Esto permitié incorporar diversas perspectivas en funcién de la realidad local
y las capacidades institucionales.

Con base en esta informacidn, se disefiaron las propuestas integrando criterios
técnicos, legales y de factibilidad practica. Se priorizaron medidas que combinan un alto
impacto potencial con la viabilidad de implementacidn.
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RESULTADOS

PRIMERA FASE: CONSTRUCCION DE UNA TIPOLOGIA DE
ACCIDENTES

El siguiente apartado presenta una construccién de una tipologia de accidentes
considerando:

1. Analisis de la informacién provista por CONASET. Se revisaron estadisticas del
Observatorio de Seguridad Vial, que consolida los registros de siniestros que ocurren
en el pais desde hace ya algunas décadas. En este reporte se acota la mayor parte
de lo analizado al periodo 2000-2023, profundizando en la informacion
correspondiente al afio 2023.

2. Andlisis de la informacion correspondiente a la base de datos provista por Mutual
de Seguridad respecto a denuncias sobre seguridad vial. que contiene las denuncias
de seguridad vial de los ultimos 10 afios. Esta base incluye una gran cantidad de
registros (un total de 193.079 casos), en los que se describen variables cualitativas y
cuantitativas asociadas a cada uno de estos eventos reportados.

3. Medicion del nivel de conflicto peatéon con vehiculo (PVA2). Este apartado
constituye un complemento de los andlisis estadisticos previos.
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Andlisis de la informacidon provista por CONASET

El Observatorio de Seguridad Vial, a partir de la base de datos de siniestros de
transito registrada por la Comision Nacional de Seguridad del Transito - CONASET, reporta
de manera permanente informacidn estadistica actualizada sobre la accidentabilidad por
causa de accidentes del transito en el pais, desagregada por diversas variables. Existen
registros desde el afio 1972.

Durante el aifio 2023 se registraron 78.238 siniestros de transito y 1.635 personas
perdieron la vida, cifra que da cuenta de una disminucién del 6,3% respecto a los fallecidos
informados el afio 2022.

Grdfico 1. Evolucion de siniestros de trdnsito y fallecidos en Chile (2000-2023)
Evolucién de siniestros de transito y fallecidos en Chile (Periodo 2000-2023)
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la informacién del Observatorio de Seguridad Vial de CONASET

Los graficos 1, 2 y 3 muestran algunas tendencias centrales para el analisis. Los
siniestros viales han ido en alza en Chile hasta aproximadamente el 2017, para luego tener
una leve disminucion con un relativo estancamiento. No obstante, los fallecidos se han
mantenido practicamente estables en todo el periodo desde el 2000 al 2023. Por otra parte,
el parque automotriz si ha presentado un aumento constante en el periodo, con valores en
el 2023 que triplican los del afio 2000.
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Grdfico 2. Evolucion parque vehicular y fallecidos en siniestros de trdnsito (2000-2023)
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la informacién del Observatorio de Seguridad Vial de CONASET

Grdfico 3. Evolucidn de poblacion y fallecidos en siniestros de trdansito (2000-2023)
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Tabla 1. Siniestros de trdnsito y consecuencias segun Causa, afio 2023

Causa (*) Causa Basal (**) Siniestros | Fallecidos Lesionacios Total lesionados
Graves | Menos graves | Leves

Conduccion bajo la influencia del alcohol 929 31 173 96 658 927
Alcohol en conductor

Conduccién en estado de ebriedad 496 4.360 5.699
Total Alcoholen condctor Ixm‘-n_m
Alcohol en pasajero Ebriedad del pasajero
Total Alcohol en pasajero -_um—n-l_l
Alcohol en peatén Ebriedad del peaton 122
Total Alcohol en peatén --ﬂ-ﬂ—
Causas no determinadas Causas no determinadas

Total Causas no determinadas _-_m_ﬂ
885 3 68 27 350 445

Animales sueltos en la via pablica

Deficiencias viales fializacion mal instalada o ida defectt ite 11 0 2 0 9 1

Sefializacion seméforo mal estado o deficiente 38 0 1 13 15
Total Defiiencias viales 7 I Y T 7 7\
15 0 0 0 4 4

Desobedecer indicacién de Carabinero en servicio

Desobedecer luz intermitente de semaforo 77 2 5 2 54 61

N P Desobedecer luz roja de semaforo 2.146 33 224 87 1.193 1.504
Desobediencia a sefializacion —

Desobedecer otra sefial 49 0 9 3 38 50

Desobedecer sefial "Ceda el Paso" 1.650 8 133 79 1.014 1.226

Desobedecer sefial "Pare" 3. 331 169  2.056 2.547

-m-mm_m

Conduccion bajo la influencia de drogas o estupefacientes
Condiciones fisicas deficientes (cansancio, suefio) 1. 055 847

Total Drogas /o fatiga en conductor 1.147 _au

Fallas mecanicas carroceria

Drogas y/o fatiga en conductor

Fallas mecénicas direccion 151 ZO 11 82 113
Fallas mecénicas eléctrica 22 1 0 9 10
. Fallas mecénicas frenos 436 44 26 270 340
Fallas mecanicas v
Fallas mecanicas motor 47 4 4 25 33
Fallas mecanicas neumaticos 369 45 31 262 338
Fallas mecdnicas suspension 9 1 0 4 5

Vehiculo en panne sin sefializacién o deficiente

——

Adelantamiento en cruce, curva, cuesta, puente,etc. 137
Adelantamiento por la berma 44 1 8 1 21
Adelantamiento sin efectuar la sefial respectiva 128 0 5 2 53
Adelantamiento sin el espacio o tiempo suficiente 1.786 63 158 70 753
Adelantamiento sobrepasando la linea continua 209 13 33 19 210
Carga escurre a la calzada 119 4 7 1 a4
Carga mayor que la autorizada para el vehiculo 16 0 1 0 5 6
Carga obstruye la visual del conductor 8 0 0 2 2 4
. Carga sobresale de la estructura del vehiculo 71 1 5 0 6 11
Imprudencia del conductor " . - _ —
Cambiar sorp la pista de [ 1 2.468 65 224 101 892 1.217
Conducir contra sentido del trénsito 370 32 48 31 184 263
Conducir no atento a las condiciones de trénsito del momento 32.329 228 2.324 1.063 11.573 14.960
Conducir por la izquierda del eje de calzada 184 7 33 15 100 148
Conducir sin mantener una distancia razonable ni prudente 6.781 20 275 158  2.161 2.594
Conducir vehiculo en retroceso 1.359 7 24 7 133 164
No respetar derecho preferente de paso a peatén 1.157 46 238 92 826 1.156
No respetar derecho preferente de paso a vehiculo 1.442 19 153 70 742 965
Virajes indebidos 1.124

-zatm-a‘m
Imprudencia del pasajero

Imprudencia del pasajero Pasajero sube o desciende de vehiculo movimiento 186 1 25 7 152 184
Pasajero viaja en la pisadera de vehiculo

‘a—-n——

Imprudencia del peatén

Peatdn cruza la calzada en forma sorpresiva o descuidada 674 59 212 73 352 637
Imprudencia del peatén Peatdn cruza la calzada fuera del paso de peatones 415 60 146 32 200 378
Peatdn cruza el camino o la carretera sin precaucion 202 96 42 10 70 122

Peatdn permanece sobre la calzada
-au
Hecho delictual
Otras causas Otras causas 212 4 14 4 62 80
Suicidio

-m-a-a-a-m_en

Exceso de velocidad en zona restringida

Velocidad mayor que maxima permitida 190 12 31 11 73 115
Velocidad imprudente Velocidad menor que minima establecida 11 0 1 0 7 8
Velocidad no razonable ni prudente 6.339 382 988 487 3.539 5.014
Velocidad no reducida en cruce de calles, cumbre, curva, etc. 407 43 83 46 290 419

TotalVelocdad imprucente | eors | 1us sl 3o sl
Total general 78238 Less| 7527|3614 3assm|  asers)
Fuente: Observatorio de Seguridad Vial, CONASET

La tabla 1 resume todas las causas asociadas a los siniestros ocurridos el 2023. Cabe
destacar que, del total de los siniestros, el 63,7% se debe a la imprudencia del conductor,
el 10,3% a consumo de alcohol en el conductor, el 9,3% a desobediencia a la sefializacion,
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el 8,9% a la velocidad imprudente y el 2,3% a imprudencia del peatén. En cuanto a los
fallecimientos, puede sefialarse que la principal causa de las muertes es la imprudencia del
conductor con un 33,3%, seguida por la velocidad imprudente con un 27,1%, la
imprudencia peatén con un 17,7% vy el alcohol con un 10%.

Grdfico 4. Siniestros de transito y fallecidos por dia, CONASET (2023)
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Grdfico 5. Siniestros de transito y fallecidos por hora del dia, CONASET (2023)
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Los graficos 4 y 5 muestran que los dias que acumulan mayor nimero de siniestros
son los viernes, mientras que los fallecidos tienden a elevarse hacia el fin de semana. Los
momentos de mayor frecuencia coinciden con la hora punta en la mafiana (alrededor de
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las 8 am) y en la tarde (alrededor de las 18-19 pm), con una franca caida hacia la noche.
Sin embargo, los fallecidos muestran otro comportamiento, con una curva que tiene una
elevacion durante la hora punta de la maiana, con un descenso en el dia y luego un fuerte
ascenso hacia la tarde-noche.

Grdfico 6. Siniestros de transito por tipo de accidente
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Grdfico 7. Fallecidos en accidentes segun tipo de siniestro
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Grdfico 8. Siniestros de trdnsito y fallecidos por region, CONASET (2023)
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Fuente: Observatorio de Seguridad Vial, CONASET

El grafico 8 muestra la distribucidn de siniestros y fallecidos por regién. La Region
Metropolitana acumula la mayor proporcion de siniestros, seguida por Bio Bio y
Valparaiso. El comportamiento de los fallecidos sigue el mismo patrén.

Grdfico 9. Accidentes en mujeres y hombres segun gravedad de lesiones (2023)

ACCIDENTES EN MUJERES, CONASET (2023) ACCIDENTES EN HOMBRES, CONASET (2023)

mFallecidos  mlesionados Graves  mLesionados Menosgraves — mLesionados Leves mFallecidos  mlesionados Graves  mlesionados Menosgraves — m Lesionados Leves

Fuente: Elaboracion propia a partir de la informacion del Observatorio de Seguridad Vial de CONASET

El analisis por sexo muestra que, con leves variaciones, la distribucién de accidentes
segun gravedad en hombres y mujeres es similar (grafico 9), con un porcentaje mayor de
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lesionados leves en el caso de las mujeres. Cabe destacar que el porcentaje de fallecidos en

los hombres dobla el de las mujeres.
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Grdfico 10. Accidentes en mujeres por tipo de lesion, segun tramo etario (2023)
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la informacion del Observatorio de Seguridad Vial de CONASET

No se informa
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Grdfico 11. Accidentes en hombres por tipo de lesidn, segun tramo etario (2023)
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la informaciéon del Observatorio de Seguridad Vial de CONASET

Los graficos 10 y 11 muestran los accidentes desagregados por tipo de lesidn, segln
tramo etario. Con base en informacién epidemioldgica y de salud se construyeron para este
fin 6 tramos: Primera Infancia (0-5 aios), Infancia (6-11 aiios), Adolescencia (10-19 afios),
Juventud (15-24 aios), Adultez (25-59 aifios) y Edad Avanzada (60 o mas).

A analizar por tramos etarios, las lesiones se distribuyen parecido entre hombres
y mujeres. Las lesiones leves prevalecen a toda edad, pero en los hombres tanto las
lesiones de mas gravedad como los fallecimientos tienen algo mas de presencia que en
las mujeres. Las diferencias mds marcadas se ven, en particular, en un grupo de casos que
no tienen registrada o informada la edad: para los hombres, se observa que los
fallecimientos sin dato preciso de edad superan mas de 7 veces los de las mujeres en la
misma condicién.?

% Cabe preguntarse si estos registros sin edad corresponden a personas no identificadas
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Andlisis de informacion segin BBDD de Mutual de Seguridad

Factores asociados a la gravedad de los accidentes

Para identificar los factores que mas contribuyen a la gravedad de los accidentes
laborales asociados a la seguridad vial, se uso la base de datos provista por la Mutual de
Seguridad que contiene las denuncias de seguridad vial de los ultimos 10 afios. Esta base
incluye un total de 193.079 casos, en los que se describen variables cualitativas y
cuantitativas asociadas a cada uno de estos eventos reportados. A continuacion, se detallan
algunas de estas variables:

e Variables cualitativas: Incluye el sexo del participante, y caracteristicas del evento,
tales como la fecha de ocurrencia, el diagndstico, la gravedad de las consecuencias
en la salud del trabajador, la comuna y regién del pais en la que ocurrid, y la
actividad econémica principal de la empresa a la que pertenece el trabajador. Entre
estas variables, se destaca ademas un relato realizado por los trabajadores del
evento, incluyendo el contexto en el que ocurre.

e Variables cuantitativas: Incluye la edad del trabajador, y datos tales como el gasto
derivado del evento, los dias de reposo asociados a la recuperacion, y el promedio
mensual de trabajadores de la empresa a la que pertenece la persona accidentada.

Debido a la magnitud de la base de datos, se evaluaron dos posibles andlisis: un
analisis cuantitativo, y un andlisis cualitativo basado en los relatos de los eventos. Para el
analisis cuantitativo, la base se prepard recodificando variables cuantitativas en variables
cualitativas, dado que la alta variabilidad de los datos no permite apreciar el impacto de
cada variable de mantenerse en su formato cuantitativo. Asi, por ejemplo, dado que las
empresas reportan entre 1y 25.000 trabajadores, el efecto del tamafio de la empresa queda
muy diluido de no agruparse en categorias. En este caso, se optd por cinco categorias:
empresas con menos de 51 trabajadores, con entre 51y 250, entre 251 y 1000, entre 1000
y 5000, y mas de 5000. Del mismo modo, la fecha de ocurrencia, que es una variable
cualitativa, concentra el dia, mes, y afio del evento, ademads de la hora de ocurrencia. En
este caso, la variable se desagregd en cuatro variables (dia, mes, afio, y hora), y luego, esta
ultima variable se categorizd en cuatro franjas horarias: madrugada (de medianoche a 6 de
la mafiana), mafiana (de 6 de la mafiana a mediodia), tarde (de mediodia a 6 de la tarde) y
noche (de 6 de la tarde a medianoche).

En el caso de las variables cualitativas, todas fueron codificadas para permitir el
analisis estadistico. Una vez terminado el trabajo directo de preparacion de la base de
datos, se cargd en el paquete estadistico R (v. 4.4.1) para su posterior andlisis.
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Para evaluar las variables que podrian asociarse con accidentes con consecuencias
graves en la salud de los trabajadores, se considerd la Norma Técnica 142 del Ministerio de
Salud, la que establece que un accidente debe ser notificado si cumple los criterios de
gravedad de la SUSESO, como reanimacion, caidas de altura, amputaciones, eventos
colectivos, o impacto significativo en la faena; o los criterios diagnésticos del MINSAL, como
fracturas, TEC, politraumatismos, intoxicaciones, quemaduras graves, trauma ocular, o
lesiones con riesgo de invalidez. De los 193.079 casos que conforman la base de datos
revisadas, 23.683 correspondieron a accidentes con consecuencias graves, lo que equivale

a un 12,3% de los casos revisados.

En base a esta definicidn, se realizd un andlisis de regresién logistica, en el que la
variable dependiente “grave” (con un resultado binario de si 0 no) se modela en funcién de
diversas variables explicativas: género y edad del trabajador, regién de ocurrencia del
accidente, costo total de recuperacion, rango horario en que ocurrié el accidente, tamafio
de la empresa (medido por el promedio de trabajadores), duracién de la licencia médica y
actividad econdmica de la empresa. La Tabla 2 resume las frecuencias de distribucion de

cada una de estas variables.

Tabla 2. Caracteristicas demogrdficas de los casos analizados

Variable Frecuencia Porcentaje

Sexo

Hombre 131445 68,08%

Mujer 61632 31,92%
Hora del accidente

Madrugada 7082 3,67%

Mafiana 102517 53,10%

Tarde 45141 23,38%

Noche 38339 19,86%
Edad

< 26 afios 34948 18,10%

26-35 afios 64900 33,61%

36-45 afos 41536 21,51%

46-55 afos 31312 16,22%

> 55 afios 20383 10,56%
Tamaiio empresa

<51 45511 23,57%

51-250 41670 21,58%

251-1000 41279 21,38%

1001-5000 46333 24,0%

> 5000 18286 9,47%
Region del pais

| Regién 2460 1,27%
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Variable Frecuencia Porcentaje

Il Regidn 6471 3,35%
Il Regidn 1858 0,96%
IV Region 4316 2,24%
V Regién 8112 4,20%
VI Regién 8288 4,29%
VII Regidn 9137 4,73%
VIIl Region 10343 5,36%
IX Regidn 8862 4,59%
X Region 6068 3,14%
XI Region 490 0,25%
XIl Regidn 1144 0,59%
Region Metropolitana 118780 61,52%
XIV Regién 2051 1,06%
XV Regién 1682 0,87%
XVI Regidn 3016 1,56%
Actividad econdmica
Act. artisticas 618 0,32%
Alojamiento y serv. comidas 7777 4,03%
Salud y asistencia social 6590 3,41%
Serv. adm. y de apoyo 24495 12,69%
Act. financieras y seguros 5678 2,94%
Inmobiliarias 1280 0,66%
Act. profesionales, cientificas y técnicas 5726 2,97%
Adm. publica y seguridad social 10670 5,53%
Agric., ganaderia, silvicultura y pesca 7125 3,69%
Comercio y rep. de vehiculos 28675 14,85%
Construccion 35572 18,42%
Ensenanza 7419 3,84%
Explotacidn de minas 1144 0,59%
Ind. manufacturera 15322 7,94%
Informacion y comunicaciones 3047 1,58%
Otras act. de servicios 6444 3,34%
Suministro de agua y gestion de desechos 865 0,45%
Suministro de electr., gas, vapor y aire acond. 636 0,33%
Transporte y almacenamiento 23996 12,43%

Fuente: Elaboracion propia a partir de la informacién de la Mutual de Seguridad

Los datos brutos de la tabla 2, muestran algunas tendencias. Por ejemplo, la gran
mayoria de los accidentes reportados correspondieron a hombres (68,1%) y ocurrieron en
la Regidon Metropolitana (61,5%), durante la mafiana (53,1%). Asimismo, pareciera que la
frecuencia de accidentes disminuye a medida que aumenta la edad, concentrandose la
mayoria de los casos en el rango entre 26 y 35 afios, con mas del 33% de los casos
reportados, mientras que las personas mayores a 55 anos sélo representaron algo mas del
10% de los casos reportados. Algunas actividades econémicas también mostraron una

32



prevalencia claramente mayor, tales como la construccion (18,4%), el comercio y
reparacion de vehiculos (14,9%), los servicios administrativos y de apoyo (12,7%), y el
rubro del transporte y almacenamiento (12,4 %).

No obstante, estos datos no dan sefias respecto a las variables que representan una
mayor peligrosidad en términos de la gravedad de los accidentes reportados. Para el analisis
siguiente, se ajustd un modelo de regresion logistica binaria utilizando la variable de
respuesta “grave” como una variable dicotémica (Tabla 2). La metodologia aplicada permite
estimar cudnto aumenta o disminuye la probabilidad de un accidente grave con cada unidad
de cambio en las variables explicativas. El modelo de regresién logistica es una herramienta
estadistica que nos ayuda a analizar y predecir la probabilidad de que ocurra un evento
especifico, basado en una serie de factores o variables. En el ambito de la salud, es
especialmente util cuando queremos identificar factores de riesgo o condiciones que
aumenten la probabilidad de que ocurra un evento clinico, como una complicacién médica
o el desarrollo de una enfermedad.

En lugar de predecir un resultado numérico, el modelo de regresion logistica nos da
una "probabilidad" de que un evento suceda o no, en este caso, la probabilidad de que el
accidente reportado tenga consecuencias graves. Cada factor o variable (edad, sexo,
actividad econdmica, etc.) se asocia con un "Odd Ratio" (OR), que ayuda a entender la
relacidn entre esa variable y la probabilidad del evento. Este OR nos indica cémo cambia la
probabilidad de que ocurra el evento al aumentar o disminuir el valor de una variable:

e Un OR mayor que 1 significa que el factor estd asociado con una mayor
probabilidad del evento. Por ejemplo, un OR de 1.5 indicaria un incremento de
probabilidad del 50%.

e Un ORigual a 1 indica que no hay asociacidn entre la variable y el evento. Esto
significa que el factor no afecta la probabilidad.

e Un OR menor que 1 sugiere que el factor esta asociado con una menor
probabilidad del evento. Por ejemplo, un OR de 0.7 indicaria una reduccién del 30%
en la probabilidad.

Este modelo nos ayuda a identificar y cuantificar factores de riesgo o proteccién,
proporcionando una base para tomar decisiones informadas. En el caso del presente
informe, estimar qué variables pueden influir en la probabilidad de sufrir un accidente con
consecuencias graves, segun la Norma Técnica 142 del Ministerio de Salud.
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Tabla 3. Modelo de regresion logistica

Intervalo de
Error 0dd confianza (95%)
Variable B Estandar Wald Valorp Ratio
(OR) Inferior  Superior
Intercepto -2.662 .1707 243.266 <.001 - - -
Sexo (0 = Hombre; 1 = -.601 .0212 798.006 <.001 .548 .525 571
Mujer)
Rango de gastos? 1.0967 .0561 381.108 <.001 2,994 2.684 3.345
Hora del accidente
(Referencia = Madrugada)
Mafiana -.0783 .0449 3.041 .081 .924 .847 1.010
Tarde .0960 .0462 4.318 .037 1.100 1.006 1.206
Noche 2011 .0462 18.905 <.001 1.222 1.117 1.339
Edad (Referencia = Menor
de 26 aios)
26-35 afios .1021 .0247 16.999 <.001 1.107 1.055 1.162
36-45 afios .0978 .0273 12.809 <.001 1.102 1.045 1.163
46-55 afos .2436 .0286 72.556 <.001 1.275 1.206 1.349
> 55 afios 4739 .0302 245.360 <.001 1.606 1.513 1.704
Tamafio empresa
(Referencia = Hasta 50
trabajadores)
51-250 -.3033 .0232 170.955 <.001 .738 .705 772
251-1000 -.4319 .0242 316.092 <.001 .649 .619 .680
1001-5000 -.5221 .0250 433.805 <.001 .593 .564 .623
> 5000 -.5818 .0357 265.364 <.001 .558 .520 .599
Dias de reposo .0179 .0001 13008.771 <.001 1.018 1.017 1.018
Region del pais
(Referencia = | Region)
Il Regidn -.1889 .0922 4,194 .040 .827 .691 .993
Il Region .0190 1162 .026 .869 1.019 .810 1.278
IV Regidn .0231 .0934 .061 .804 1.023 .853 1.230
V Regidn -.1576 .0872 3.265 .070 .854 721 1.015
VI Regién -.2064 .0874 5.574 .018 .813 .686 .967
VII Regidn -.0320 .0846 .143 .704 .968 .821 1.145
VIIl Regidn -.0193 .0839 .053 .817 .980 .833 1.158
IX Regién .2482 .0836 8.809 .002 1.281 1.089 1.513
X Regidn -.1099 .0906 1.471 225 .895 751 1.071
Xl Region -.0396 1912 .042 .835 961 .652 1.382
XIl Regién .0415 .1419 .085 .769 1.042 .785 1.371
Regidn Metropolitana  .0917 .0763 1.442 229 1.096 .945 1.276
XIV Regidn .3295 .1044 9.960 .001 1.390 1.133 1.706
XV Regién -.3356 .1298 6.682 .009 714 .552 .919
XVI Regidn .1447 .0990 2.134 .143 1.155 .952 1.404
Actividad econdmica
(Referencia = Act.
artisticas)
Alojamiento y serv. .1893 .1367 1.918 .166 1.208 .930 1.591
comidas
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0dd Intervalo de

Variable B Esligrno;ar Wald Valor p  Ratio confianza (95%)
(OR) Inferior  Superior

Talua y asistencia B 7 (<Y MU v SR 8 -1 Y o & LS (0 AN -t A 7.5 R
social
Serv. adm. y de apoyo  -.1475 .1340 1.212 .270 .862 .667 1.130
Act. financieras y -.0348 .1425 .060 .806 .965 734 1.285
seguros
Inmobiliarias -.0675 .1581 .182 .669 .934 .688 1.280
Act. profesionales, -.1645 .1397 1.385 .239 .848 .648 1.123
cientificas y técnicas
Adm. publicay -.1357 .1385 .960 .327 .873 .669 1.153
seguridad social
Agric., ganaderia, -.0595 .1381 .185 .666 .942 723 1.243
silvicultura y pesca
Comercio y rep. de -.1440 .1338 1.157 .281 .865 .670 1.133
vehiculos
Construccidn -.2858 .1333 4.592 .032 751 .582 .983
Ensefianza -.2474 .1401 3.115 .077 .780 .596 1.034
Explotacidon de minas -.3728 .1804 4.268 .038 .688 .483 .982
Ind. manufacturera -.3024 .1350 5.017 .025 .739 .570 .969
Informacion y -.2462 1477 2.775 .095 781 .588 1.050
comunicaciones
Otras act. de servicios  -.0540 .1381 .152 .695 .947 727 1.250
Suministro de agua'y -.4439 .1890 5.513 .018 .641 442 .929
gestion de desechos
Suministro de electr., -.4304 .2086 4.255 .039 .650 429 .975
gas, vapory aire
acond.
Transporte y -.3923 .1348 8.468 .003 .675 .521 .886

almacenamiento

Nota. Elaboracion propia a partir de la informacion de la Mutual de Seguridad. Ajuste del modelo:
x?>=31.009, p<.001; Pseudo-R? (Nagelkerke)=.326; Pseudo-R*(McFadden)=.252; Hosmer-Lemeshow=
7073.573, p<.001, AUC=.891.

1En el caso de los gastos, se clasificé de la siguiente manera: 0 = Sin gastos o con gastos negativos; 1 =
Menos de un millén de pesos; 2 = Entre uno y cinco millones de pesos; 3 = Mds de cinco millones de pesos.

En general, el modelo mostré indicadores favorables de ajuste global. El chi-
cuadrado significativo (x?=31.009, p<.001) evidencia que las variables predictoras
contribuyen significativamente al modelo. Los valores de pseudo-R? (Nagelkerke=.326;
McFadden=.252) sugieren un ajuste moderado, mientras que el Area Bajo la Curva
(AUC=.891) indica un excelente desempeiio en la clasificacion de los casos. Sin embargo, la
prueba de Hosmer-Lemeshow (x?=7073.573, p<.001) sugiere que el modelo podria no
ajustarse perfectamente a los datos observados. Este resultado no es inusual en modelos
complejos con multiples variables y categorias, como el presente, que incluye ocho
variables con numerosos niveles de respuesta. En conjunto, los resultados indican que el
modelo es funcional y adecuado para proseguir con el analisis. A continuacion, se describen
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los principales hallazgos significativos en relacidn con cada variable incluida en el modelo

representado en la tabla precedente.

1.

Sexo: Los resultados indican que el sexo tiene un efecto significativo sobre la
variable dependiente (B =-0.601, p < .001). Ser mujer disminuye las probabilidades
de sufrir un accidente grave en un 45,2% en comparacion con ser hombre (OR =
0.548, IC 95% [0.525, 0.571]).

Rango de gastos: Como era esperable, el aumento en el rango de gastos muestra
una relacién positiva significativa (B = 1.0967, p < .001), indicando que, a mayor
rango de gastos, se incrementan las probabilidades de sufrir un accidente grave
(OR =2.994, IC 95% [2.684, 3.345]). Esto, desde luego, se relaciona con el hecho de
que el gasto asociado al accidente tiende, de manera natural, a aumentar a medida
gue aumenta la gravedad, y se requiere de intervenciones de mayor complejidad.

Hora del accidente: Comparado con la madrugada, los accidentes ocurridos en la
tarde (B =0.096, p =.037, OR=1.1) y en la noche (B =0.2011, p <.001, OR =1.222)
presentan mayores probabilidades de tener consecuencias graves, con un aumento
del 10% y 22,2%, respectivamente. Por el contrario, no se observé diferencias
significativas en la probabilidad de sufrir un accidente grave en la madrugada y la
mafana. Se debe destacar que, tal como se observé en la Tabla 2, mas de la mitad
de los accidentes reportados ocurrieron en la mafiana (definida aqui como la franja
de tiempo entre las 6 de la mafiana y el mediodia). Por lo tanto, el problema no es
la cantidad de accidentes que pueden ocurrir en horario nocturno (entre las 6 de la
tarde y la medianoche), sino la mayor peligrosidad de estos accidentes.

Edad: Se observan efectos significativos en todos los rangos de edad, mostrando
que a medida que aumenta la edad, también lo hacen las probabilidades en
comparacion con el grupo de referencia (< 26 afos). Por ejemplo, para personas
mayores de 55 afos, las probabilidades aumentan en un 60,6% (OR = 1.606, IC 95%
[1.513, 1.704]), mientras que, para el grupo de 45 a 55 afios, las probabilidades
incrementan en un 20,6% (OR = 1.206, IC 95% [1.206, 1.349]). Aqui ocurre un
fendmeno similar al que acabamos de describir en el punto anterior: mientras los
jovenes representan una mayor proporcién de las victimas de los accidentes
reportados, las consecuencias tienden a ser menos severas; mientras que, por el
contrario, las personas mayores tienden a tener menos accidentes, pero con
consecuencias mas severas.

Tamaio de la empresa: A mayor tamafio de la empresa, menor es la probabilidad
de ocurrencia en comparacion con empresas de hasta 50 trabajadores. Las empresas
con mas de 5000 trabajadores presentan una disminucion del 44,2% en las
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probabilidades de que las consecuencias del accidente sean graves (OR = 0.558, IC
95% [0.52, 0.599]). Esto, pese a que, en general, y si no consideramos el grupo de
empresas de mayor tamafo, existe una distribucion bastante equilibrada en
términos de proporcién de personas accidentadas en los grupos evaluados. Es
plausible que las empresas mds grandes tengan mads experiencia y recursos para
implementar politicas de prevencion de accidentes, o que estas empresas
externalicen muchos de los servicios en los que son mas recurrentes los accidentes
viales potencialmente severos. Sin embargo, no es posible afirmar ninguna de estas
alternativas desde el analisis realizado.

Dias de reposo: Tal como se podia esperar, los dias de reposo se asocian
positivamente (B=0.0179, p <.001), con un aumento del 1,8% en las probabilidades
de que el accidente tenga consecuencias graves por cada dia adicional de reposo.
Nuevamente, esto no representa una sorpresa. A medida que las consecuencias de
un accidente son mas severas, también es mas probable que los profesionales de la
salud a cargo del caso recomienden tiempos mas prolongados de reposo para
asegurar la recuperacion del paciente.

Regidn del pais: Varias regiones mostraron asociaciones significativas. Por ejemplo,
en la Il Region, las probabilidades disminuyen un 17,3% (OR = 0.827, IC 95% [0.691,
0.993]) en comparacion con la | Regidn, mientras que en la IX Region se incrementan
enun 28,1% (OR = 1.281, IC 95% [1.089, 1.513]), llegando a observarse un aumento
de hasta 39,0% (OR = 1.390, IC 95% [1.133, 1.706]) en el caso de la XIV Regidn. Es de
notar que sélo se observan diferencias significativas en las probabilidades de tener
un accidente con consecuencias graves en cinco regiones del pais: la Il, VI y XV
mostraron menos probabilidades de sufrir estas consecuencias, mientras que la IXy
la XIV son las Unicas que parecen asociarse con un mayor riesgo.

Actividad econdmica: Diferentes sectores econédmicos muestran efectos diversos.
La salud y asistencia social presenta una disminucion del 29,3% en las probabilidades
(OR=0.707,1C 95% [0.537, 0.941]), mientras que el suministro de agua y gestién de
desechos reduce las probabilidades en un 35,9% (OR = 0.641, IC 95% [0.442, 0.929]).
Es especialmente llamativo que areas de actividad econédmicas que representan una
proporcién relativamente alta de accidentes, tales como la construccion (18,4%) y
el transporte y almacenamiento (12,4%), presentan una reduccidon de riesgo de
accidentes graves del 24,9% (OR = 0.751, IC 95% [0.582, 0.983]) y del 32,5% (OR =
0.675, IC 95% [0.521, 0.886]), respectivamente. Esto parece indicar que,
efectivamente, las empresas cuyas actividades permiten prever accidentes, podrian
estar mejor preparadas, de modo que tienden a ocurrir menos accidentes graves.
No obstante, como se observé en las variables anteriores, existe un patréon complejo
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de variables, y es posible que la interaccién de estas variables juegue un rol
importante (por ejemplo, la ratio entre trabajadores jovenes y mayores).

Factores asociados a los diagndsticos en accidentes reportados

Tras identificar factores relevantes asociados a un mayor riesgo de accidentes con
consecuencias graves, se condujo una segunda fase de analisis. En esta etapa, se utilizaron
los cédigos diagndsticos de la Clasificacidn Internacional de Enfermedades, 102 revision
(CIE-10) registrados en la base de datos y se estandarizaron a su correspondiente
descripcidn diagndstica de tres caracteres. Se optd por esta clasificaciéon debido a que la
cantidad de caracteres utilizados para codificar los diagndsticos en la base de datos no era
consistente en todos los casos, lo que dificultaba un analisis homogéneo a nivel de
subcategorias mas especificas. Por ejemplo, todos los casos codificados como “S90” fueron
categorizados bajo el diagndstico “Traumatismo superficial del tobillo y del pie”, de acuerdo
con la nomenclatura establecida por el sistema de clasificacion CIE-10 en Chile, segln la
informacién proporcionada por el Departamento de Estadisticas e Informacion de Salud
(DEIS). Esto, pese a que, en algunos casos, se observaron diagndsticos mds especificos.
Posteriormente, se relacionaron estos diagndsticos con la gravedad de los accidentes
registrados. Como era esperable, los resultados difieren de manera significativa entre
ambos tipos de accidentes (Tabla 4). Para efectos practicos, sélo se incluyeron en el analisis
los diagndsticos con una prevalencia superior al 1,0% en alguno de los dos grupos (graves o

no-graves).
Tabla 4. Asociacion entre diagndsticos y gravedad de los accidentes
Grave No Grave
N % N %
Fractura de las costillas, del esterndn y de la columna toracica [dorsal] 3730 15,7% 18 0,0%
Fractura a nivel de la mufieca y de la mano 3387 14,3% 3 0,0%
Fractura pierna, inclusive el tobillo 3151 13,3% 21 0,0%
Fractura del antebrazo 2805 11,8% 1 0,0%
Fractura del hombro y del brazo 2296 9,7% 8 0,0%
Fractura del pie, excepto del tobillo 1932 8,2% 135 0,1%
Fractura de la columna lumbar y de la pelvis 1119  4,7% 0 0,0%
Herida de la cabeza 742 3,1% 2898 1,7%
Luxacidn, esguince y torcedura de articulaciones y ligamentos del
tobillo y del pie 626 2,6% 4906 2,9%
Fractura del fémur 618 2,6% 2 0,0%
Traumatismo intracraneal 490 2,1% 1947 1,1%
Traumatismos multiples no especificados 484  2,0% 260 0,2%
Fractura de huesos del craneo y de la cara 462 2,0% 848 0,5%
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Grave No Grave

N % N %
Traumatismo superficial de la pierna 0 0,0% 19051 11,2%
Movimientos involuntarios anormales 0 00% 19014 11,2%

Luxacidn, esguince y torcedura de articulaciones y de ligamentos del

cuello 0 0,0% 10847 6,4%
Traumatismo superficial del térax 0 00% 8422 5,0%
Traumatismo superficial del hombro y del brazo 0 0,0% 7967 4,7%
Traumatismo superficial de la cabeza 0 00% 7431 4,4%
Traumatismo superficial de la mufieca y de la mano 0 0,0% 7370 4,4%
Traumatismo superficial de la cadera y del muslo 0 0,0% 6728 4,0%
Luxacidn, esguince y torcedura de articulaciones y ligamentos a nivel

de la muieca y de la mano 160 0,7% 6602 3,9%
Traumatismo superficial del abdomen, de la regidn lumbosacra y de la

pelvis 15 0,1% 5492 3,2%
Persona en contacto con los servicios de salud por otras consultas y

consejos médicos, no clasificados en otra parte 0 0,0% 5118 3,0%
Traumatismo superficial del antebrazo y del codo 0 0,0% 5060 3,0%
Traumatismo superficial del tobillo y del pie 0 0,0% 4732 2,8%
Dorsalgia 0 00% 4107 2,4%
Reaccidn al estrés grave y trastornos de adaptacién 0 0,0% 3896 2,3%
Herida de la muieca y de la mano 5 0,0% 3494 2,1%
Herida de la pierna 0 00% 3385 2,0%
Luxacidn, esguince y torcedura de articulaciones y ligamentos de la

cintura escapular 21 0,1% 3074 1,8%
Traumatismo de regiones no especificadas del cuerpo 77 0,3% 3051 1,8%
Luxacidn, esguince y torcedura de articulaciones y ligamentos de la

rodilla 15 0,1% 2726 1,6%
Herida del antebrazo y del codo 0 00% 2372 1,4%
Traumatismo superficial del cuello 5 0,0% 1895 1,1%

Nota. Por economia de espacio, sélo se incluyeron diagndsticos con una representacion minima del 1% en
alguna de las dos columnas. En negrita, los Unicos diagndsticos comunes a accidentes graves y no-graves. Se
observé una asociacién significativa entre la gravedad del accidente y el diagndstico obtenido, con
x%(276)=165.814, p<.001.

La Tabla 4 muestra una fuerte prevalencia de diagndsticos de fractura en el caso de
los accidentes graves, y de traumatismos en el caso de los accidentes no-graves. En el grupo
de accidentes graves, predominan las fracturas, que representan mas del 60% de los
diagndsticos. Las fracturas de las costillas, esterndn y columna toracica son las mas
frecuentes (15,7%), seguidas de fracturas en la muiieca y mano (14,3%), pierna y tobillo
(13,3%), antebrazo (11,8%), y hombro y brazo (9,7%). Estas lesiones sugieren que los
accidentes graves suelen involucrar impactos de alta energia o caidas desde alturas.
Ademas, se observan heridas de la cabeza (3,1%) y traumatismos intracraneales (2,1%), lo
que indica la presencia de lesiones craneales en este grupo.
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En el grupo de accidentes no graves, los diagndsticos mas comunes son
traumatismos superficiales, que representan mas del 30% de los casos. El traumatismo
superficial de la pierna es el mas frecuente (11,2%), seguido de traumatismos en el térax
(5,0%), hombro y brazo (4,7%), y cabeza (4,4%). También son relevantes las luxaciones y
esguinces, especialmente en el tobillo y pie (2,9%) y en el cuello (6,4%). Estos diagndsticos
sugieren que los accidentes no graves suelen ser de menor impacto, con lesiones que no
comprometen estructuras dseas o internas de manera significativa.

Cabe destacar que algunos diagndsticos son exclusivos de cada grupo. En los
accidentes graves, se observan fracturas de la columna lumbar y pelvis (4,7%), fracturas del
fémur (2,6%), y traumatismos multiples no especificados (2,0%). En contraste, en los
accidentes no graves, se identifican diagndsticos como movimientos involuntarios
anormales (11,2%), dorsalgia (2,4%), y reaccién al estrés grave y trastornos de adaptacion
(2,3%). Estos ultimos sugieren la presencia de secuelas psicoldgicas o neuroldgicas, que no
estan directamente relacionadas con lesiones fisicas graves pero que pueden tener un
impacto significativo en la salud de los trabajadores.

Por el contrario, algunos diagndsticos aparecen en ambos grupos con prevalencias
superiores al 1%, aunque con frecuencias y proporciones diferentes. Entre ellos se
encuentran:

1. Herida de la cabeza: Presente en el 3,1% de los accidentes graves y en el 1,7%
de los no graves.

2. Luxacidn, esguince y torcedura de articulaciones y ligamentos del tobillo y del
pie: Presente en el 2,6% de los accidentes graves y en el 2,9% de los no graves.

3. Traumatismo intracraneal: Presente en el 2,1% de los accidentes graves y en el
1,1% de los no graves.

La presencia de estos diagndsticos en ambos grupos sugiere que ciertos tipos de
lesiones pueden ocurrir en una amplia gama de escenarios de accidentes, desde aquellos
de alta energia hasta los de menor impacto. Por ejemplo, las heridas de la cabeza y los
traumatismos intracraneales pueden resultar tanto de colisiones graves como de golpes
menores, dependiendo de la fuerza del impacto y del uso de equipo de proteccién. Del
mismo modo, las luxaciones y esguinces pueden ocurrir en accidentes graves debido a
fuerzas extremas (por ejemplo, en un accidente de transito), o en accidentes no graves por
movimientos bruscos o torpes (por ejemplo, tropezarse camino a la oficina). Este es
relevante, dado que, aunque su frecuencia es menor en comparacion con los diagndsticos
exclusivos de cada grupo, su presencia en ambos contextos releva su importancia en
disefios de estrategias de prevencion y atencion. Por ejemplo, las heridas de la cabeza,
aungue mas frecuentes en accidentes graves, también ocurren en accidentes no graves, lo
que subraya la importancia del uso constante de cascos y otros equipos de proteccion.
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En general, la distribucién de diagndsticos entre los grupos de gravedad sugiere una
asociacion significativa entre el tipo de accidente y las lesiones resultantes. Las fracturas,
que predominan en los accidentes graves, son indicativas de eventos de alta energia, como
colisiones vehiculares o caidas desde alturas. Por otro lado, los traumatismos superficiales
y las luxaciones, mas comunes en los accidentes no graves, reflejan eventos de menor
impacto, como tropiezos o golpes leves. De hecho, la presencia de diagndsticos exclusivos
en cada grupo refuerza la idea de que los accidentes graves y no graves tienen perfiles de
lesiones claramente diferenciados. Es importante notar que la presencia de diagndsticos
como "reaccion al estrés grave" en el grupo no grave indica que estos accidentes pueden
tener consecuencias psicolégicas importantes, incluso en ausencia de lesiones fisicas
graves.

Estos perfiles cobran especial relevancia cuando se observa la distribucion de
diagndsticos en los distintos macrosegmentos de los adherentes considerados en la base
de datos (Corporaciones, Empresas, Grandes Clientes, Pequefas y Medianas Empresas,
Trabajadores Independientes, y Trabajadores de Casas Particulares), tal como se observa
en laTabla 5. De hecho, los datos brutos ya muestran diferencias interesantes. Por ejemplo,
aunque la mayoria de los accidentes reportados provienen de corporaciones (31,3%) y
pequefias y medianas empresas (31,8%), existe una sobrerrepresentacién de estas ultimas
en la proporcion de accidentes graves, con 9.932 casos. Es decir, un 42,0% de los accidentes
graves reportados provienen de pequefias y medianas empresas. Esto se refuerza al
observar que las corporaciones, empresas, y grandes clientes, tienden a tener una
proporcion interna de accidentes graves que bordea el 10% (10,7%, 12,1%, y 9,1%,
respectivamente), las pequefias y medianas empresas alcanzan un 16,2% de accidentes
graves, una proporcion similar a los trabajadores independientes (16,0%). El caso de los
trabajadores de casas particulares, la proporcion de accidentes graves alcanza un 25,1%,
aungque es razonable asumir que, debido a las caracteristicas propias de este trabajo, se
tienden a reportar menos los accidentes no graves, y a acudir al médico sdlo en la
eventualidad de accidentes graves. Estos antecedentes relevan la importancia de mirar los
macrosegmentos en el presente analisis.
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Tabla 5. Proporcion de diagndsticos por macrosegmentos y gravedad del accidente

COR EMP GC PYME TI TCP

No graves

Movimientos involuntarios anormales 11,9% 10,8% 13,3% 9,1% 11,6% 5,3%

Traumatismo superficial de la pierna 11,3% 12,0% 10,6% 11,4% 13,0% 13,0%

Luxacion, esguince y torcedura de 6,6% 5,9% 7,0% 5,9% 6,1% 3,8%

articulaciones y de ligamentos del cuello

Traumatismo superficial del torax 5,3% 5,5% 4,3% 5,0% 5,0% 3,8%

Traumatismo superficial del hombro y del 4,7% 5,1% 4,4% 4,8% 4,4% 11,5%

brazo

Traumatismo superficial de la cabeza 4,6% 4,4% 4,3% 4,3% 3,4% 6,9%

Traumatismo superficial de la mufieca y de la 43%  4,4% 4,6% 4,2% 3,6% 5,3%

mano

Traumatismo superficial de la cadera y del 4,0% 4,1% 3,8% 4,0% 3,8% 3,8%

muslo

Persona en contacto con los servicios de 3,9% 3,0% 3,1% 2,1% 0,6% 0,0%

salud por otras consultas y consejos médicos,

no clasificados en otra parte

Luxacion, esguince y torcedura de 3,8% 3,7% 4,2% 3,8% 4,2% 2,3%

articulaciones y ligamentos a nivel de la

mufeca y de la mano

Traumatismo superficial del abdomen, de la 3,1% 3,2% 3,4% 3,3% 2,7% 3,8%

region lumbosacra y de la pelvis

Traumatismo superficial del antebrazo y del 3,1% 3,2% 2,9% 2,9% 1,9% 3,1%

codo

Luxacion, esguince y torcedura de 2,9% 2,7% 2,9% 3,0% 2,5% 5,3%

articulaciones y ligamentos del tobillo y del

pie

Dorsalgia 2,7% 2,2% 2,7% 2,0% 2,7% 0,8%

Traumatismo superficial del tobillo y del pie 2,7% 2,9% 2,7% 2,9% 3,8% 2,3%

Herida de la pierna 2,0% 2,1% 1,7% 2,2% 2,7% 1,5%

Herida de la mufieca y de la mano 1,9% 2,4% 1,7% 2,4% 1,7% 2,3%

Traumatismo de regiones no especificadas 1,7% 1,9% 1,6% 2,0% 1,9% 4,6%

del cuerpo

Luxacion, esguince y torcedura de 1,7% 1,8% 1,3% 2,4% 1,3% 0,8%

articulaciones y ligamentos de la cintura

escapular

Reaccion al estrés grave y trastornos de 1,6% 1,3% 3,6% 2,3% 2,1% 0,0%

adaptacion

Herida de la cabeza 1,6% 1,8% 1,2% 2,2% 1,9% 2,3%

Luxacion, esguince y torcedura de 1,6% 1,7% 1,3% 1,9% 1,7% 3,1%

articulaciones y ligamentos de la rodilla

Herida del antebrazo y del codo 1,3% 1,7% 1,1% 1,6% 1,7% 2,3%

Traumatismo superficial del cuello 1,2% 1,1% 1,1% 1,1% 1,7% 0,8%

Traumatismo intracraneal 1,0% 1,1% 0,9% 1,5% 1,3% 2,3%

42



COR EMP GC PYME T TCP
No graves

Traumatismo ae 10s nervios y de la medula 5,5% 5,5% 5,5% 1,1% 1,5% 5,5%

espinal lumbar, a nivel del abdomen, de la
region lumbosacra y de la pelvis

Traumatismo de tenddn y musculo a nivel de 0,7% 0,7% 0,5% 0,9% 0,8% 1,5%
la cadera y del muslo
Persona en contacto con los servicios de 0,4% 0,2% 1,1% 0,3% 0,4% 0,0%
salud por otras circunstancias

Graves

Fractura de las costillas, del esternon y de la 16,8% 17,2% 16,4% 14,4% 19,8% 11,4%
columna tordcica [dorsal]

Fractura a nivel de la mufeca y de la mano 14,2% 15,0% 16,3% 13,4% 11,0% 11,4%
Fractura pierna, inclusive el tobillo 12,7% 12,5% 12,6% 14,3% 9,9% 15,9%
Fractura del antebrazo 11,9% 11,0% 13,0% 11,5% 13,2% 18,2%
Fractura del hombro y del brazo 10,1% 9,8% 8,5% 10,0% 8,8% 0,0%
Fractura del pie, excepto del tobillo 8,2% 7,6% 9,3% 7,7% 13,2% 15,9%
Fractura de la columna lumbar y de la pelvis 4,6% 4,9% 5,1% 4,5% 6,6% 15,9%
Herida de la cabeza 2,9% 3,4% 2,8% 3,3% 2,2% 0,0%
Luxacion, esguince y torcedura de 2,7% 2,4% 2,7% 2,7% 3,3% 0,0%
articulaciones y ligamentos del tobillo y del

pie

Fractura del fémur 2,5% 2,3% 2,2% 3,0% 1,1% 4,5%
Traumatismo intracraneal 2,2% 2,2% 1,5% 2,2% 3,3% 2,3%
Luxacion, esguince y torcedura de 0,7% 0,9% 0,9% 0,5% 1,1% 2,3%

articulaciones y ligamentos a nivel de la
mufieca y de la mano

Nota. COR = Corporacién; EMP = Empresa; GC = Gran Cliente; PYME = Pequefia y Mediana Empresa; Tl =
Trabajador(a) Independiente; TCP = Trabajador(a) Casa Particular. Los porcentajes son relativos a la gravedad
del accidente en cada macrosegmento, no al total de accidentes. Para efectos de economia de espacio, sélo
se incluyeron diagndsticos con una representacién minima del 1% en alguna de las categorias.

En los accidentes no graves, los diagndsticos mas frecuentes tienden a ser
consistentes en todos los macrosegmentos. En el caso de las corporaciones, empresas,
grandes clientes, pequeiias y medianas empresas, e incluso trabajadores independientes,
los movimientos involuntarios anormales (11,9%, 10,8%, 13,3%, 9,1%, y 11,6%,
respectivamente), y los traumatismos superficiales de pierna (11,3%, 12,0%, 10,6%, 11,4%,
y 13,0%, respectivamente) destacan como los dos diagndsticos mas comunes. El caso de los
movimientos involuntarios anormales, especificamente, sugiere la presencia de secuelas
neuroldgicas o trastornos funcionales, posiblemente relacionados con tensién muscular
prolongada, la falta de descanso adecuado o la exposicién a vibraciones constantes en
vehiculos, por ejemplo. En cambio, en el caso de los Trabajadores de Casas Particulares,
este diagndstico representa una proporcion relativamente baja de los accidentes no graves
(5,3%), y estd por debajo de los traumatismos superficiales de la pierna (13,0%), del hombro
y del brazo (11,5%), y de la cabeza (6,9%), lo que puede deberse a que sus actividades
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laborales no suelen involucrar tareas repetitivas o de alta tension fisica, como la conduccién
prolongada. En cambio, sus actividades estan mas relacionadas con tareas domésticas, que,
aunque fisicas, no generan el mismo tipo de estrés neuromuscular. Es llamativo que los
traumatismos superficiales del hombro y del brazo tienden a representar proporciones
bajas de los diagndsticos no graves en los demas macrosegmentos, oscilando entre 4,4% de
los casos en los trabajadores independientes, y 5,1% en el caso de las empresas.

En contraste, como ya se habia mencionado antes, los accidentes graves se
caracterizan por una alta prevalencia de fracturas. Las fracturas de las costillas, esternén y
columna toracica, que fueron las mas frecuentes en términos generales, fueron también el
diagndstico mds comun de los accidentes graves en todos los macrosegmentos oscilando
entre 14,4% en el caso de las pequefas y medianas empresas, y 19,8% en el caso de los
trabajadores independientes. Nuevamente, la excepcion fue el macrosegmento de los
Trabajadores de Casa Particular (11,4%), que muestra mayor prevalencia de fracturas de
antebrazo (18,2%), pierna (15,9%), pie (15,9%), y columna lumbar y pelvis (15,9%). Las
fracturas de columna lumbar y pelvis, en particular, son mucho mas comunes en este
macrosegmento que en los demas, que muestran un rango de prevalencia de entre 4,5% en
las pequenas y medianas empresas, y 6,6% en el caso de los trabajadores independientes.
Algo similar, aunque en menor medida, ocurre con las fracturas de pie, que muestran un
rango de prevalencia de entre 7,6% en las empresas y 13,2% en el caso de los trabajadores
independientes.

En el caso de las corporaciones, empresas, grandes clientes, y pequeias y medianas
empresas, nuevamente se observa un funcionamiento muy similar. Los siguientes tres
diagndsticos mas prevalentes son las fracturas de la mufieca y la mano (14,2%, 15,0%,
16,3%, y 13,4%, respectivamente), de la pierna (12,7%, 12,5%, 12,6%, y 14,3%,
respectivamente) y del antebrazo (11,9%, 11,0%, 13,0%, y 11,5%, respectivamente). Los
trabajadores independientes tienen un perfil mas bien intermedio, entre el anterior y los
trabajadores de casas particulares, destacando las fracturas de antebrazo (13,2%), pie
(13,2%), y mufieca y mano (11,0%). Es interesante notar que, mientras en los accidentes no
graves, los traumatismos superficiales de hombro y de brazo fueron un diagndstico
relevante de los trabajadores de casas particulares, no se observan reportes de fracturas en
estas areas para ese macrosegmento. Por el contrario, todos los demas macrosegmentos
tienen prevalencias relativamente altas de estas fracturas, con un rango que va desde el
8,5% en el caso de los grandes clientes, hasta el 10,1% en el caso de las corporaciones.

Los datos presentados reflejan patrones de accidentes laborales viales que varian
segun el tipo de actividad laboral y el macrosegmento al que pertenecen los trabajadores.
A continuacién, se presenta un resumen de los resultados, con posibles explicaciones. En
relacidn con los accidentes no graves, se observan elementos interesantes en tres niveles:
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1. Movimientos involuntarios anormales: Este diagndstico es comun en todos los
macrosegmentos, excepto en los Trabajadores de Casas Particulares. Esto
sugiere que las actividades relacionadas con la conduccién prolongada (como en
el caso de corporaciones, empresas, y trabajadores independientes) pueden
generar tension muscular, falta de descanso adecuado, o exposicidon a
vibraciones constantes, lo que lleva a secuelas neurolégicas o trastornos
funcionales. En cambio, los Trabajadores de Casas Particulares no suelen realizar
tareas repetitivas o de alta tension fisica relacionadas con la conduccién, lo que
explica su menor prevalencia de este diagndstico.

2. Traumatismos superficiales de pierna: Este es otro diagndstico comun en todos
los macrosegmentos, incluyendo los Trabajadores de Casas Particulares. Esto
podria deberse a que las lesiones en las piernas son frecuentes en accidentes
viales, independientemente del tipo de actividad laboral.

3. Traumatismos superficiales de hombro y brazo: Estos son mds comunes en los
Trabajadores de Casas Particulares, lo que sugiere que sus actividades
domésticas (como limpieza, lavado, o levantamiento de objetos) implican un uso
intensivo de los brazos y hombros, lo que facilita lesiones en estas dreas. En otros
macrosegmentos, estas lesiones son menos frecuentes porque sus actividades
laborales no suelen involucrar este tipo de esfuerzo fisico.

En el caso de los accidentes graves, observamos tres elementos a destacar:

1. Fracturas de costillas, esternén y columna toracica: Estas son las fracturas mas
comunes en todos los macrosegmentos, excepto en los Trabajadores de Casas
Particulares. Esto podria deberse a que los accidentes viales graves suelen
implicar impactos frontales o laterales que afectan estas areas del cuerpo. La
excepcion en los Trabajadores de Casas Particulares sugiere que sus actividades
laborales no suelen exponerlos a este tipo de impactos con la misma frecuencia.

2. Fracturas de columna lumbar y pelvis, antebrazo, pierna y pie: Estas fracturas
son mdas comunes en los Trabajadores de Casas Particulares. Esto podria deberse
a que sus actividades laborales (como levantar objetos pesados o realizar tareas
domeésticas fisicas) los exponen a caidas o esfuerzos que afectan estas areas del
cuerpo. En otros macrosegmentos, estas fracturas son menos frecuentes porque
sus actividades laborales no suelen involucrar este tipo de esfuerzo fisico.

3. Fracturas de muieca y mano: Estas son comunes en todos los macrosegmentos,
lo que sugiere que las lesiones en estas dreas son frecuentes en accidentes viales
graves, independientemente del tipo de actividad laboral.
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Finalmente, existen patrones especificos asociados a los distintos macrosegmentos
de los trabajadores:

1. Corporaciones, empresas, grandes clientes, y pequeias y medianas empresas:
Estos macrosegmentos muestran patrones similares en términos de
diagnésticos, lo que sugiere que sus actividades laborales (probablemente
relacionadas con la conduccién o el transporte) los exponen a riesgos similares
en accidentes viales.

2. Trabajadores independientes: Este macrosegmento muestra un perfil
intermedio, con una combinacién de diagndsticos comunes en otros
macrosegmentos y en los Trabajadores de Casas Particulares. Esto podria
deberse a que sus actividades laborales son mas variadas y pueden incluir tanto
tareas relacionadas con la conduccidon como tareas fisicas.

3. Trabajadores de Casas Particulares: Este macrosegmento muestra un perfil
Unico, con una mayor prevalencia de fracturas relacionadas con actividades
fisicas (como columna lumbar, pelvis, antebrazo, pierna y pie) y una menor
prevalencia de fracturas relacionadas con impactos viales graves (como costillas,
esterndn y columna tordcica). Esto sugiere que sus actividades laborales (tareas
domésticas) los exponen a riesgos diferentes en comparacién con otros
macrosegmentos.

Los resultados reflejan que los patrones de accidentes laborales viales varian segun
el tipo de actividad laboral y el macrosegmento al que pertenecen los trabajadores. Las
actividades relacionadas con la conduccién prolongada (como en corporaciones, empresas,
y trabajadores independientes) tienden a generar diagnosticos relacionados con tensién
muscular e impactos graves, mientras que las actividades domésticas (como en los
trabajadores de casas particulares) tienden a generar diagndsticos relacionados con
esfuerzos fisicos y caidas. Esto subraya la importancia de adaptar las medidas de prevencién
y seguridad laboral a las caracteristicas especificas de cada macrosegmento.

Andlisis de contenido de los relatos de accidentes

En un tercer nivel de analisis, se realizé un andlisis de contenido de los relatos de los
accidentes. Debido a que estos relatos no estan estructurados de manera clara, sino que
responden a un registro anecdético, y considerando la masa de relatos disponibles
(correspondientes a cada uno de los 193.079 casos contenidos en la base de datos
analizada), se procedid de la siguiente manera. En primer lugar, se revisé que los relatos
fueran coherentes y comprensibles para su andlisis. La base de datos fue ingresada al
software R (versién 4.4.1), y se realizé una codificacién usando dos criterios base: vehiculos
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involucrados en el accidente, y tipo de accidente. Una vez que todos los casos fueron
codificados, se procedié a su analisis.

En el primer caso, se consideraron ocho tipos de vehiculos: motocicleta, automovil,
bus, microbus, bicicleta, camioneta, camidn, y peatdn. Para efectos de la codificacion, el
codigo “motocicleta” incluyd las palabras “moto” y “motocicleta”; el cédigo “automovil”
incluyd las palabras “auto”, “coche”, “automdvil”, “particular”; el cédigo “bus” incluyé las
palabras “bus” y dmnibus”; el cédigo “microbus” incluyé las palabras “micro” y “microbus”;
el cédigo “bicicleta” incluyd las palabras “bici” y “bicicleta”; el codigo “camioneta” sdlo
incluyo esa palabra; el cddigo “camion” incluyd las palabras “camion” y “camion”; y el

n u n u

codigo “peatdn” incluyd las palabras “caminando”, “peatdn”, “peatona”, y “peatdn”.

En el segundo caso, se consideraron siete tipos de accidentes: colision, atropello,
volcamiento, salida de via, caida de ocupante, incendio/quemadura, y accidentes menores.
Para efectos de la codificacion, cada tipo de accidente incluyé palabras clave y variantes
que describen el evento. Para evitar problemas relacionados con la redaccién, se incluyeron
variantes con errores de tipeo mas probables. Para mayor precision, se detallan todas las
variantes usadas en cada cddigo a continuacién. El cédigo “colision” incluyé las palabras:

n u VAN ”n u

“colisién”, “choque”, “impacto”, “ipacto”, “choca”, “choca contra”, “colisiona”, “impacta”,
“inpacta”, “golpea”, “recibe golpe”, “golped”, “golpear”, “chocar”, “colisionar”, “impactar”,
“inpactar”, “golpear”, “recibir golpe”; el cédigo “atropello” incluyé las palabras: “atropello”,

“atropella”, “atropellan”, “atropelld”, “peatdén”, “peatona”, “atropellar”; el cddigo
“volcamiento” incluyd las palabras: “volcadura”, “volcamiento”, “volca”, “se voltea”, “se
volted”, “bolcadura”, “volcar”, “voltear”; el cédigo “salida de via” incluyé las palabras:
“salida de via”, “se sale de la via”, “se sale del camino”, “sale de la carretera”, “salida de

n u

via”, “salirde lavia

n u n  u

salir del camino”, “salir de la carretera”; el cédigo “caida de ocupante”

mcIuyo las palabras: ‘caida de ocupante”, “se cae del vehiculo”, “se cae de la moto”, “se

n u ” o« 7« ”  u

cae de la bicicleta”, “caida de ocupante”, “caer del vehiculo”, “caer de la moto”, “caer de la

n o«

bicicleta”; el cddigo “incendio/quemadura” incluyd las palabras: “incendio”, “se incendia”,
“se quema”, “ardiendo”, “insendio”, “incendiar”, “quemar”, “arder”; y el cédigo
“accidentes menores” incluyé las palabras: “le cae”, “le pisa”, “le golpea”, “le choca”, “le

toca”, “le roza”.

Desde luego, este tipo de andlisis sélo puede ser incompleta, por el volumen y la
naturaleza compleja de la informacion presente. No obstante, permite una aproximacion a
la evaluacion de elementos relativos a las caracteristicas de los accidentes a tomar en
consideracion a la hora de comprender el fendmeno estudiado en el presente informe.

En el caso de los tipos de vehiculos, se codificaron 158.369 de los 193.079 casos. En
los demas 34.710 no se encontraron las palabras-clave usadas en este proceso. En términos
generales, los automoéviles y las motocicletas lideran son los vehiculos que mas aparecen en
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los relatos analizados, con 40.172 (25,4%) y 37.142 (23,5%) apariciones, respectivamente.
En el otro extremo estan los camiones, con 7.509 apariciones (4,7%), y los accidentes
peatonales, con 2.563 apariciones (1,6%). No obstante, esto representa el total de los
accidentes, de modo que no responde a la creacion de un perfil asociado a la gravedad de
los accidentes. Para ello, se cruzoé la informacion obtenida en este analisis de contenido con
la clasificacion de accidentes graves y no graves (ver Tabla 6).

Tabla 6. Tipos de vehiculos en relatos, clasificados por gravedad del accidente

L. Grave No grave Total
Cédigo
N % N % N %

Automovil 3036 15,0% 37136 26,9% 40172 25,4%
Motocicleta 7880 38,8% 29262 21,2% 37142 23,5%
Bicicleta 4409 21,7% 23228 16,8% 27637 17,5%
Bus 2058 10,1% 22402 16,2% 24460 15,4%
Camioneta 767 3,8% 8678 6,3% 9445 6,0%
Micro 776 3,8% 8665 6,3% 9441 6,0%
Camion 1016 5,0% 6493 4,7% 7509 4,7%
Peatdn 354 1,7% 2209 1,6% 2563 1,6%
TOTAL 20296 100,0% 138073 100,0% 158369 100,0%

Al clasificar los resultados del andlisis de contenido de los relatos por gravedad, se
observa una sobrerrepresentacion de las motocicletas en los accidentes graves, con 7.880
repeticiones, correspondientes a un 38,8% de los casos graves. La bicicleta es el segundo
vehiculo con mas casos graves, pasando de un 17,5% de los casos totales a un 21,7% de los
casos graves. En general, los hallazgos pueden resumirse como sigue:

1. Motocicletas y Bicicletas: Las motocicletas representan el 38,8% de los
accidentes graves, a pesar de ser responsables del 23,5% del total de accidentes.
Las bicicletas representan el 21,7% de los accidentes graves, con un 17,5% del
total de accidentes. Estos vehiculos son los mas propensos a accidentes graves,
lo que sugiere una mayor vulnerabilidad de sus usuarios.

2. Autos: Los autos lideran en el niumero total de accidentes (40.172, 25,4%), pero
tienen una proporcion relativamente baja de accidentes graves (15,0%). Esto
indica que, aunque los autos estdn involucrados en muchos accidentes, estos
tienden a ser menos graves.

3. Buses, micros, camionetas y Camiones: Los buses, micros, camionetas vy
camiones tienen una proporcién baja de accidentes graves (10,1%, 3,8%, 3,8%,
y 5,0%, respectivamente). Esto sugiere que son vehiculos mas seguros en
términos de gravedad, posiblemente debido a su tamaiio y disefio.
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4. Peatones: Los peatones tienen la proporcion mas baja de accidentes graves
(1,7%), pero los accidentes que sufren pueden ser mas criticos en términos de

lesiones.

El andlisis revela que, aunque la mayoria de los accidentes son no graves, existe una
proporcion significativa de accidentes graves asociados a motocicletas y bicicletas. Estos
vehiculos requieren atencidn prioritaria para reducir su vulnerabilidad. Ademas, los autos,
aungue con una baja proporcidn de accidentes graves, representan un volumen importante
de incidentes que también deben abordarse. Para mayor facilidad, se ilustra en el Grafico
1, en la que se observa cdmo los accidentes en motocicleta presentan un tronco voluminoso
en ambos tipos de accidentes (grave y no grave), mientras que los automaviles tienen una
tendencia a presentar un tronco mas voluminoso en los accidentes no graves que en los

graves.

llustracion 1. Diagrama de Sankey de vehiculos asociados a accidentes graves y no graves

Bicicleta

Moto

Grave

Auto

Bus

I camisn No grave
Peatén

Camioneta

Micro

En el caso de los tipos de accidentes, por su parte, se codificaron 134.596 casos de
los 193.079 presentes en la base de datos. Es decir, ninguno de los codigos estuvo presente
en 58.483 casos, lo que pone de manifiesto la necesidad de estandarizar algunas formulas
gue permitan un mejor analisis de esta informacidn. En los relatos analizados, se aprecia un
predominio absoluto de las colisiones, que representan un 88,3% de los casos (Tabla 7).
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Tabla 7. Tipos de accidentes en relatos, clasificados por gravedad del accidente

No grave Grave Total
N % N % N %
Colision 105579 89,1% 13212 82,1% 118791 88,3%
Atropello 7535 6,4% 1960 12,2% 9495 7,1%
Volcamiento 4432 3,7% 804 5,0% 5236 3,9%
Accidentes menores 700 0,6% 90 0,6% 790 0,6%
Caida de ocupante 109 0,1% 28 0,2% 137 0,1%
Salida de via 100 0,1% 6 0,0% 106 0,1%
Incendio 41 0,0% 0 0,0% 41 0,0%
TOTAL 118496 100,0% 16100 100,0% 134596 100,0%

Especialmente en los casos de accidentes no graves, las colisiones parecen ser el tipo
de accidente mas relevante, con un 89,1%. Los atropellos, por su parte, sélo representan
un 6,4% de accidentes no graves, suben a un 12,2% en el caso de los accidentes graves. En
general, los hallazgos se resumen como sigue:

1. Colision: Es el tipo de accidente mas frecuente, representando el 88,3% del total.
La mayoria de las colisiones son no graves (89,1%). Sin embargo, también es el
tipo de accidente con mas casos graves (13.212, 82,1% de los graves).

2. Atropello: Representa el 7,1% del total de accidentes. Tiene una proporcidn
significativa de casos graves (12,2%). Esto sugiere que los atropellos tienden a
ser mas graves en comparacion con otros tipos de accidentes.

3. Volcamiento: Representa el 3,9% del total de accidentes. Tiene una proporcion
moderada de casos graves (5,0%), lo que indica que los volcamientos, aunque
menos frecuentes, tienden a ser peligrosos.

4. Accidentes menores: Representan solo el 0,6% del total de accidentes y, como
era esperable, tienen una proporcion baja de casos graves (0,6%).

5. Caida de ocupante: Representa solo el 0,1% del total de accidentes. Tiene una
proporcién baja de casos graves (0,2%). Aunque son raros, pueden ser graves en
algunos casos.

6. Salida de via: Representa solo el 0,1% del total de accidentes. Tiene una
proporcién muy baja de casos graves (0,0%), por lo que tienden a ser no graves.

7. Incendio/quemadura: Representa menos del 0,1% del total de accidentes, y no
se registraron casos graves.

Los resultados muestran que las colisiones son el tipo de accidente mas frecuente y
el que mas contribuye a los casos graves. Los atropellos y volcaduras también tienen una
proporcion significativa de casos graves, lo que sugiere que requieren atencion especial. Los
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demas tipos de accidentes son menos frecuentes y, en su mayoria, no graves, pero aun
deben ser monitoreados para garantizar la seguridad vial.

Los resultados obtenidos proporcionan de manera detallada la interaccién de
variables demograficas, laborales y contextuales que influyen en la probabilidad de sufrir
accidentes graves. Se observan patrones interesantes, como la mayor severidad de
accidentes en personas de mayor edad y en horarios nocturnos, asi como la relacién
entre el tamafio de la empresay el tipo de actividad econémica con una menor gravedad
de las consecuencias de los accidentes. Estos hallazgos sugieren posibles areas de
intervencion para reducir la ocurrencia y severidad de accidentes, tales como el disefio
de politicas de prevencidn especificas en empresas de menor tamafio y sectores con
mayor riesgo. Asimismo, destaca la importancia de analizar las interacciones entre

variables para entender completamente los factores que influyen en los resultados de

los accidentes.
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Medicion del nivel de conflicto peatdn con vehiculo (PVA2)

Introduccion

Con el objeto de estimar adecuadamente los impactos que pudiese producir en

la convivencia vial la relacién entre peatdn-vehiculo y asi identificar los conflictos entre

éstos, es necesario predecir las condiciones operativas en los puntos a medir. Se

procedio a realizar una muestra de 8 puntos de control en la Region Metropolitana, en

las comunas con el mayor indice de severidad (cantidad de victima fatales por cada 100

siniestros de transito).

De acuerdo con las estadisticas reportadas aifio 2023 por la CONASET (Comisidn

Nacional de Seguridad de Transito) las comunas que presentan mayores indices de

accidentabilidad de la regién Metropolitana son las siguientes: Santiago, Maipu,

Providencia, Puente Alto, La Florida, Las Condes, etc.

Ranking de siniestros segtin la comuna de ocurrencia (hasta 360 siniestros)

Tabla 8. Ranking de siniestros segtin la comuna de ocurrencia (hasta 360 siniestros)

Comuna Siniestros  Fallecidos  Graves Menos Leves Total indice de
graves lesionados severidad
Temuco 1.952 18 176 59 849 1.084 0,92
Maipu 1.755 16 159 50 580 789 0,91
Puente Alto 1.740 15 91 66 482 639 0,86
Antofagasta 1.715 31 102 57 61|6 775 1,81
Puerto Montt 1.678 18 144 47 463 654 1,07
Concepcion 1.659 15 115 42 646 803 0,90
Los Angeles 1.627 35 201 46 953 1.200 2,15
Santiago 1.592 22 145 36 380 561 1,38
Talca 1.468 14 96 67 725 888 0,95
Viiia del Mar 1.337 22 125 39 436 600 1,65
La Serena 1.262 26 120 40 575 735 2,06
Providencia 1.240 7 82 5 181 268 0,56
Valparaiso 1.237 11 99 27 497 623 0,89
Iquique 1.210 7 57 64 419 540 0,58
Curicé 1.207 19 87 52 478 617 1,57
Arica 1.202 25 138 44 793 975 2,08
Osorno 1.200 17 90 36 586 712 1,42
Chillan 1.192 13 115 51 426 592 1,09
Valdivia 1.090 12 86 26 522 634 1,10
Coquimbo 1.060 20 99 74 450 623 1,89
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Comuna Siniestros  Fallecidos  Graves Menos Leves Total indice de

graves lesionados severidad
“Rancagua 081 19 116 ) 563 743 1,94
San Bernardo 975 18 63 23 194 280 1,85
Copiapo 947 17 87 21 348 456 1,80
Las Condes 909 8 80 26 341 447 0,88
Punta Arenas 876 11 84 22 457 563 1,26
Talcahuano 838 4 67 21 240 328 0,48
La Florida 822 9 75 27 304 406 1,09
Calama 786 13 102 62 397 561 1,65
Nufioa 751 5 71 15 254 340 0,67
Quilpué 749 12 32 25 286 343 1,60
Linares 645 13 66 34 386 486 2,02
Pudahuel 621 19 53 19 164 236 3,06

Fuente: CONASET (2023)

Se realizara un diagndstico de los conflictos en seguridad vial, para este analisis

se eligieron 2 cruces representativos en cada una de las 4 comunas que presentan altos

grados de accidentabilidad.

Las intersecciones seleccionadas son cruces prioritarios donde, segun el registro

oficial de accidentes de Carabineros de Chile hay reportados accidentes durante el afio

2023.

Temporada de Andlisis

En cuanto a la temporada de andlisis y dias de mediciones de flujo vehicular, dadas

las caracteristicas de este andlisis se define que la temporada de andlisis serd la

temporada normal, asi las mediciones de flujo vehicular se realizaran en un dia Laboral.

Seleccion de periodos de andlisis

De acuerdo con el tipo de analisis, se seleccionan los 2 periodos criticos de una

semana laboral: a) Punta manana laboral; b) Punta tarde laboral:

Determinacion de la franja horaria de los periodos de andlisis

Como periodos de analisis para la definicidon de las franjas horarias se consideraran

las franjas horarias propuestas en el Decreto 30 Art. 3.2.5. b) que se muestran en las tablas

siguientes:
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Tabla 9. Franjas horarias por periodo

Posibles periodos de analisis

Franja horaria

Punta Mafana dia laboral (PM-L)

Punta Mediodia dia laboral (PMd-L)

Punta Tarde dia laboral (PT-L)

Punta Mediodia fin de semana o festivo (PMd-F)

Punta Tarde fin de semana o festivo (PT-F)

6:30-9:30
12:00 - 15:00
17:00 - 20:00
12:00 - 15:00
17:00 - 20:00

Fuente: Reglamento Num. 30.

Tabla 10. Horario Medicion Flujo Vehicular

Periodo Horario
Punta Mainana 07:00-09:00
Punta Tarde 18:00 — 20:00

Mediciones de trdnsito

Con el fin de establecer claramente los volimenes vehiculares y peatonales que circulan

en cada uno de los cruces del analisis, se establecid un plan de mediciones que contempla el

desarrollo de mediciones para los periodos de mayor demanda. Se efectuaran conteos de

flujo vehicular (para cada categoria definida), por cuarto de hora y para cada movimiento

controlado. De acuerdo con las caracteristicas del analisis a desarrollar, se seleccionan 2
periodos criticos en cada uno de los puntos seleccionados. Estos periodos son los periodos
representativos en punta laboral mafiana y punta laboral tarde. Estas mediciones fueron

realizadas el martes 22 de octubre 2024 en cada uno de los distintos puntos de control que

se sefialan a continuacion:

- PC_1: Av. Tres Poniente (lado oriente) / Av. Portales (Maipu)

- PC_2: Av. Tres Poniente (lado poniente) / Héctor Fuenzalida (Maipu)

- PC_3: Gorbea / Almirante Latorre (Santiago)
- PC_4: Gorbea / Unidn Latinoamericana (Santiago)
- PC_5: Malaquias Concha / Condell (Providencia)

- PC_6: Marchant Pereira / Alfredo Barros Errazuriz (Providencia)

- PC_7: Amador Neghme / Caletera Acceso Sur (Puente Alto-La Pintana)
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- PC_8: Domingo Tocornal/ Caletera Acceso Sur (Puente Alto-La Pintana)

Los factores de equivalencia por categoria de vehiculos son los siguientes:

Tabla 11. Tipologia Vehicular

CATEGORIA DE VEHICULO FACTOR
Vehiculos Livianos 1.00
Taxis Colectivos 1.35
Camiones de 2 Ejes 2.00
Camiones de mas de 2 Ejes 2.50
Buses Urbanos 2.00
Taxibuses 1.65
Bus articulado 3.00
Motos 0.50
Bicicletas 0.25

Fuente: Manual de Evaluacién Social de Proyectos de Vialidad Urbana (Sectra 2013)

A continuaciodn, se presenta la localizacién de los puntos de control.
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A continuacién, se presentan los Diagramas de movimientos del flujo vehicular en
cada punto de control medido.

llustracion 2. Diagrama de movimientos. Avda. 3 Poniente lado oriente / Av. Portales.

Avda. Tres Poniente

lado oriente

@—

Av. Portales
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Ilustracion 3. Diagrama de movimientos. Avda. 3 Poniente lado poniente / Héctor Fuenzalida



Héctor Fuenzalida

Av. Tres Poniente lado poniente
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llustracion 4. Diagrama de movimientos. Almirante Latorre / Gorbea

Almirante Latorre I

®

0

(22
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Gorbea

llustracion 5. Diagrama de movimientos. Union latinoamericana / Gorbea

Union Latinoamericana l

Gorbea




llustracion 6. Diagrama de movimientos. Malaquias Concha / Condell

Malaquias Concha

Condell I
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7. Diagrama de movimientos. Marchant Pereira / Alfredo Barros E.

Alfredo Barros Errazuriz
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llustracidn 8.Diagrama de movimientos. Caletera acceso sur oriente / Av. Amador Neghme

Caletera Acceso Sur Oriente 1
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Av.Amador Neghme
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llustracion 9. Diagrama de movimientos. Caletera acceso sur poniente / Av. Amador Neghme

Caletera Acceso Sur Poniente T

Av Amador Neghme h
@ ———
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Ilustracidn 10. Diagrama de movimientos. Acceso sur poniente / Domingo Tocornal

Acceso Sur Poniente I

(—

Domingo Tocornal

Todos los diagramas precedentes son de elaboraciones propias
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Tabla 12. Resumen Mediciones Vehiculares Periddicas

2024

Suma de TOTAL VEH HR\L‘
NODO |IT INTERSECCION - Mov/| -l 1 2 3 4 Total Veh|Total VEQ
=1 =/ Av. Tres Poniente (lado oriente) - Av.Portales 20 410 409 198 179 1196 1198
21 2 18 15 12 47 47
22 21 17 19 14 71 71
30 309 248 226 176 959 1118
31 255 196 54 50 555 575
40 250 342 330 255 1177 1338
42 100 120 63 55 338 349
Total Av. Tres Poniente (lado oriente) - Av.Portales 1347 1350 905 741 4343 3380
=2 I=lAv. Tres Poniente (lado poniente)- Hector Fuenzalida 10 546 447 620 440 2053 2010
12 118 188 257 204 767 833
40 181 309 421 307 1228 1277
41 34 16 19 9 78 80
Total Av. Tres Poniente (lado poniente)- Hector Fuenzalida 879 960 1327 960 4126 4200
=3 I=Almirante Latorre - Gorbea 20 452 435 412 323 1622 1491
21 18 29 29 13 89 91
40 200 247 264 206 917 785
42 63 44 59 43 209 188
Total Almirante Latorre - Gorbea 733 755 764 585 2837 2555
=4 I=IUni6n Latinoamericana - Gorbea 10 497 448 362 221 1528 1486
12 28 48 48 31 155 151
40 70 119 110 60 359 320
41 66 67 118 93 344 343
Total Unidn Latinoamericana - Gorbea 661 682 638 405 2386 2300
=5 I=IMalaquias Concha -Condell 20 262 317 333 214 1126 1077
22 54 59 88 48 249 239
30 353 327 220 135 1035 1004
31 80 78 59 45 262 255
Total Malaquias Concha -Condell 749 781 700 442 2672 2575
Fe [=IMarchant Pereira - Alfredo Barros Errazuriz 20 321 352 271 185 1129 1064
21 20 26 31 19 96 92
22 223 159 112 88 582 577
30 72 55 103 81 311 304
31 47 42 64 43 196 193
40 11 12 24 21 68 67
42 62 44 62 49 217 217
Total Marchant Pereira - Alfredo Barros Errazuriz 756 690 667 486 2599 2514
=7a I=ICaletera Acceso Sur Oriente - Av. Amador Neghme 20 539 461 595 515 2110 2184
21 80 114 255 137 586 629
22 6 9 30 15 60 60
30 187 173 101 118 579 744
31 87 117 183 192 578 664
40 98 97 50 49 295 384
42 21 27 37 29 114 180
Total Caletera Acceso Sur Oriente - Av. Amador Neghme 1018 998 1251 1055 4322 4845
=7b I=ICaletera Acceso Sur Poniente - Av. Amador Neghme 10 551 570 788 449 2358 2399
11 228 143 163 63 598 681
12 10 24 10 6 50 55
30 90 46 113 51 300 320
32 52 56 116 27 250 255
40 113 170 255 167 705 831
41 69 43 55 24 191 209
Total Caletera Acceso Sur Poniente - Av. Amador Neghme 1113 1052 1501 786 4452 4749
=8, I=ICaletera Acceso Sur Poniente - Domingo Tocornal 10 726 835 744 766 3071 3118
11 588 642 1121 1128 3479 3560
32 10 3 3 1 17 18
41 286 352 346 281 1265 1298
Total Caletera Acceso Sur Poniente - Domingo Tocornal 1610 1832 2214 2176 7832 7994
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Luego a partir de esta informacion, se construyd los histogramas de flujo que se
presentan en las Figuras siguientes, que corresponde al flujo total medido expresado en

vehiculos equivalentes cada 15 minutos.

Grdfico 12. Flujo Total Cruce Tres Poniente — Av. Portales

PUNTO DE CONTROL No 1
3 PONIENTE/PORTALES
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71 72 73 74 81 82 83 84 181 182 183 184 19,1 192 193 194
Periodo 15 Minutos
Grdfico 13. Flujo Total Cruce Tres Poniente — Héctor Fuenzalida
PUNTO DE CONTROL No 2
3 PONIENTE/HECTOR FUENZALIDA
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Grdfico 14. Flujo Total Cruce Gorbea — Almirante Latorre
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Grdfico 15. Flujo Total Cruce Gorbea — Union Latinoamericana
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Grdfico 16. Flujo Total Cruce Malaquias Concha — Condell

PUNTO DE CONTROL No 5
MALAQUIAS CONCHA/CONDELL
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Grdfico 17. Flujo Total Cruce Marchant Pereira — Alfredo Barros E.
PUNTO DE CONTROL No 6
MARCHANT PEREIRA/ALFREDO BARROS ERRAZURIZ
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65



Total Veq

Total Veq

800

700

600

500

400

300

200

100

700

600

500

400

300

200

100

Grdfico 18. Flujo Total Cruce Caletera Acceso Sur — Av. Amador Neghme

PUNTO DE CONTROL No 7
AMADOR NEGHME/CALETERA ACCESO SUR
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Grdfico 19. Flujo Total Cruce Caletera Acceso Sur — Domingo Tocornal

PUNTO DE CONTROL No 8
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Mediciones de Flujo Peatonal

Para cuantificar la magnitud de los flujos peatonales se realizaron mediciones en
los mismos puntos de control definidos en las mediciones de flujo vehicular. La
metodologia empleada en la planificacidon y ejecucién de esta tarea se basd en las
recomendaciones del Manual de Evaluacién social de Proyectos (Sectra, 2013). Las
mediciones se realizaron el dia 22 de octubre de 2024 en un dia laboral y en los horarios
definidos;

Punta Mafiana Laboral (07:00 — 09:00)
Punta Tarde Laboral (18:00 — 20:00).

A continuacién, se mencionan los puntos medidos:

- PC.1 : Av. Tres Poniente (lado oriente) / Av. Portales (Maipu)

- PC.2 : Av. Tres Poniente (lado poniente) / Héctor Fuenzalida
(Maipu)

- PC3 : Gorbea / Almirante Latorre (Santiago)

- PC4 : Gorbea / Unidn Latinoamericana (Santiago)

- PC5 : Malaquias Concha / Condell ( Providencia)

- PC6 : Marchant Pereira / Alfredo Barros Errazuriz

(Providencia)

- PC_7 : Amador Neghme / Caletera Acceso Sur (Puente Alto-
La Pintana)

- PC_8 :Domingo Tocornal/ Caletera Acceso Sur (Puente Alto-La
Pintana

A continuaciodn, en la Figura N2 3.1 se presentan los diagramas de movimientos
de los puntos de control medidos desde el PC1 al PC 8. Por ultimo, en el cuadro N2 3.2
se presenta el resumen de flujo peatonal por periodos.
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llustracion 11. Resumen Mediciones Vehiculares Periddicas
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Tabla 13. Resumen Mediciones Peatonales
PEATONES MEDICIONES SITUACION ACTUAL

Suma de PEAT 24 MOV |
PC T|LUGAR *|HR| ™ 10
30
56
55
26
15

=1 =IAv. Tres Poniente (lado oriente) /Portales

=12 =IAv. Tres Poniente/Hector Fuenzalida

22
16
68
44
120
89
54
137
189
106
51
34
117
56
84
77
160
92
28
15
14

=13 -IGorbea/Almirante Latorre

=14 -IGorbea/Unién Latinoamericana

=I5 =IMalaquias Concha/Condell

-6 =IMarchant Pereira/Alfredo Barros Errdzuriz

=17a =IDr Amador Neghme/Caletera Acceso Sur Oriente

25
17
11
10

=17b =IDr Amador Neghme/Caletera Acceso Sur Poniente

=8. =IDomingo Tocornal/Caletera Acceso Sur poniente

AP W N P DA WN R P WONR D WONR PP WOWONR P ONRPRP PP WODNPRPR, P ODN PP WOWNPRE

Total general 1832

Ao 2024
20 30
54 3
89 1
27 19
25 4
3 52
6 26
6 53
2 24
85 14
78 16
107 57
56 22
19 29
31 95
163 266
121 166
20 27
42 27
105 111
59 67
74 487
97 428
118 592
77 394
9 3
6 2
22 2
4 2
2
7 6
21 8
2 8
3 5
0 7
1 11
1 6
1546 3042

40 Total general

34
33
23
10
13
21
47
31
67
55
205
167
58
114
218
167
19
22
90
48
129
139
250
152

=N R
N U1 O

W N P O NN R

2180

121
179
124
65
83
60
128
73
234
193
489
334
160
377
836
560
117
125
423
230
774
741
1120
715
49
33
63
25
34
31
42
22

14
10
8600
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Diagndstico de la situacion actual

A continuacidn, se presentan algunas fotografias del sector:

Fotos 1. PC1: Av. Tres Poniente con Av. Portales
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Fotos 2. PC2: Av. Tres Poniente con Héctor Fuenzalida

71



Fotos 3. PC3: Almirante Latorre con Gorbea




Fotos 4. PC4: Union Latinoamericana con Gorbea
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Fotos 5. PC5: Malaquias Concha con Condell
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Fotos 6. PC6: Marchant Pereira con Alfredo Barros Errdzuriz




Fotos 7. PC7a: Av. Amador Neghme con Caletera Acceso Sur Poniente

Fotos 8. PC7b: Av. Amador Neghme con Caletera Acceso Sur Oriente
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Fotos 9. PC8: Acceso Sur Poniente con Domingo Tocornal




Capacidad de Veredas y Grado de Conflicto Vehiculo Peatdn

Estimacion de Demanda Peatonal

A continuacidn, se presenta un andlisis descriptivo para verificar las densidades
aceptables del transito peatonal que presentan los cruces, en cuanto a las veredas
existentes del sector parala situacién actual.

Para esta parte del andlisis se estimé la demanda de peatones en base a las
mediciones realizadas, en todos los cruces seleccionados, que actualmente circulan por
el sector. Se analizé dicha magnitud considerando la cantidad que actualmente circula
por el area de acuerdo con los niveles aceptables de la normal.

De acuerdo con lo anterior, se muestra en la tabla N°3.1 la cantidad de peatones
que circulan en el sector de los cruces analizados en los siguientes horarios:

Punta mafiana 07:00 a 08:00 (horariol) y 08:00 a 09:00 hrs (horario 2).
Punta tarde  18:00 a 19:00 (horario 3) y 19:00 a 20:00 hrs (horario 4).

Conflictos Vehiculos-Peaton

Facilidades explicitas para peatones

Es necesario identificar las facilidades explicitas que deben habilitarse en las vias
publicas para permitir que los peatones puedan cruzar las calzadas en adecuadas
condiciones de seguridad cuando existan riesgos para realizar dicha maniobra.

La principal funcién de las facilidades peatonales es dar seguridad a los peatones
gue desean cruzar la via en una seccién determinada, reduciendo y previniendo los
riesgos de accidentes, en particular de atropellos, y reduciendo las demoras peatonales
que se experimenten al cruzar.

Lo anterior puede lograrse:
e Evitando que los peatones enfrenten mas de un flujo de transito y/o que
crucen mas de 2 pistas de circulacién de una sola vez

e Otorgdndoles derecho a paso sobre la calzada en forma permanente o
durante un lapso de tiempo, o bien, proporcionandoles una ruta
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alternativa, segregada del transito de vehiculos motorizados, de modo
de eliminar todo conflicto con éstos ultimos.

Estas facilidades se clasifican en: Isla o refugio peatonal, Paso cebra, paso
peatonal regulado por semaforo y paso peatonal a desnivel (pasarela)

Relacion PV2 en Puntos de Atravieso Peatonal

Se calculé la relacién PV? segun el Manual de Sefializaciéon de Transito para la
interseccion afectada por el transito peatonal. Donde P representa a los peatones por
hr y V representa los vehiculos por hora. De acuerdo a la tabla siguiente se puede
recomendar las facilidades explicitas para peatones en cada cruce analizado.

Tabla 14. Peatones y vehiculos por hora

PV? P (peath) V(veh/h) Recomendacion prel imna
Sobre 108 50a1.100 300 2 500 Paso de Cebra
yEhaes posible la 50a1.100 sobre 500 Semaforo peatonal
provision de una zona de
profeccion peatonal en la sobre 1.100 sobre 300 Semaforo peatonal
calzada
5021100 400 2 750 Paso de Cebra conislao
refugio peatonal
Sobre 2x108 . f ey
¢ existe 0 es necesana la Doble oA e
b 50a1.100 sobre 730 con refugio peatonal
provisidn de una zona de : 4
(semaforo desfasado)
proteccion peatonal en la
calzada Doble semaforo peatonal
sobre 1.100 sobre 400 con refugio peatonal

(semaforo desfasado)
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Demanda Actual, 2024

PC 1 Via Principal:Avda Tres Poniente, lado oriente

Hora P (peat/hr) V (veh/hr) P*VA2
07:00-08:00 37 989 3,62E+07
08:00-09:00 34 941 3,01E+07
18:00-19:00 42 707 2,10E+07
19:00-20:00 14 562 4,42E+06

Promedio 31,75 799,75 2,03E+07
PC 1 Via Secundaria: Av. Portales

Hora P (peat/hr) V (veh/hr) P*VA2
07:00-08:00 84 788 5,22E+07
08:00-09:00 145 760 8,38E+07
18:00-19:00 82 349 9,99E+06
19:00-20:00 51 310 4,90E+06

Promedio 91 551,75 2,76E+07

Demanda Actual, 2024

PC 2 Via Principal:Avda Tres Poniente, lado poniente

Hora P (peat/hr) V (veh/hr) P*VA2
07:00-08:00 18 698 8,77E+06
08:00-09:00 13 651 5,51E+06
18:00-19:00 28 896 2,25E+07
19:00-20:00 18 653 7,68E+06

Promedio 19,25 724,50 1,01E+07
PC 2 Via Secundaria: Héctor Fuenzalida

Hora P (peat/hr) V (veh/hr) P*VA2
07:00-08:00 65 333 7,21E+06
08:00-09:00 47 513 1,24E+07
18:00-19:00 100 707 5,00E+07
19:00-20:00 55 520 1,49E+07

Promedio 66,75 518,25 1,79E+07
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Demanda Actual, 2024

PC 3 Via Principal:Almirante Latorre

Hora P (peat/hr) V (veh/hr) P*VA2
07:00-08:00 153 533 4,35E+07
08:00-09:00 122 508 3,15E+07
18:00-19:00 227 500 5,68E+07
19:00-20:00 145 379 2,08E+07

Promedio 161,75 480,00 3,73E+07
PC 3 Via Secundaria: Gorbea

Hora P (peat/hr) V (veh/hr) P*VA2
07:00-08:00 81 281 6,40E+06
08:00-09:00 71 320 7,27E+06
18:00-19:00 262 352 3,25E+07
19:00-20:00 189 262 1,30E+07

Promedio 150,75 303,75 1,39E+07
Demanda Actual, 2024
PC 4 Via Principal:Unién Latinoamericana

Hora P (peat/hr) V (veh/hr) P*VA2
07:00-08:00 73 591 2,55E+07
08:00-09:00 168 563 5,33E+07
18:00-19:00 352 528 9,81E+07
19:00-20:00 227 345 2,70E+07

Promedio | 205 506,75 5,26E+07
PC 4 Via Secundaria: Gorbea

Hora P (peat/hr) V (veh/hr) P*VA2
07:00-08:00 87 164 2,34E+06
08:00-09:00 209 234 1,14E+07
18:00-19:00 484 276 3,69E+07
19:00-20:00 333 184 1,13E+07

Promedio 278,25 214,50 1,28E+07
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Demanda Actual, 2024

PC 5 Via Principal:Condell

Hora P (peat/hr) V (veh/hr) P*VA2
07:00-08:00 71 396 1,11E+07
08:00-09:00 76 454 1,57E+07
18:00-19:00 222 480 5,11E+07
19:00-20:00 115 307 1,08E+07

Promedio 121 409,25 2,03E+07
PC 5 Via Secundaria: Malaquias Concha

Hora P (peat/hr) V (veh/hr) P*VA2
07:00-08:00 46 487 1,09E+07
08:00-09:00 49 464 1,05E+07
18:00-19:00 201 367 2,71E+07
19:00-20:00 115 228 5,98E+06

Promedio 102,75 386,50 1,53E+07
Demanda Actual, 2024
PC 6 Via Principal:Marchant Pereira

Hora P (peat/hr) V (veh/hr) P*VA2
07:00-08:00 158 673 7,16E+07
08:00-09:00 174 623 6,75E+07
18:00-19:00 278 540 8,11E+07
19:00-20:00 169 384 2,49E+07

Promedio | 194,75 555,00 6,00E+07
PC 6 Via Secundaria: Alfredo Barros Errazuriz

Hora P (peat/hr) V (veh/hr) P*VA2
07:00-08:00 616 435 1,17E+08
08:00-09:00 567 338 6,48E+07
18:00-19:00 842 396 1,32E+08
19:00-20:00 546 301 4,95E+07

Promedio 642,75 367,50 8,68E+07
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PC 7a Via Principal: Acceso Sur, Caletera Oriente

Hora P (peat/hr) V (veh/hr) P*VA2
07:00-08:00 37 732 1,99E+07
08:00-09:00 21 728 1,11E+07
18:00-19:00 36 1100 4,36E+07
19:00-20:00 11 888 8,68E+06

Promedio 26,25 862,11 1,95E+07
PC 7a Via Secundaria: Amador Neghme

Hora P (peat/hr) V (veh/hr) P*VA2
07:00-08:00 12 479 2,75E+06
08:00-09:00 12 537 3,46E+06
18:00-19:00 27 656 1,16E+07
19:00-20:00 14 540 4,08E+06

Promedio 16,25 552,98 4,97E+06

PC 7b Via Principal: Acceso Sur, Caletera Poniente

Hora P (peat/hr) V (veh/hr) P*vA2
07:00-08:00 31 909,72 2,57E+07
08:00-09:00 24 835,85 1,68E+07
18:00-19:00 32 1132,69 4,11E+07
19:00-20:00 12 568,44 3,88E+06

Promedio 24,75 861,68 1,84E+07
PC 7b Via Secundaria: Amador Neghme

Hora P (peat/hr) V (veh/hr) P*VA2
07:00-08:00 3 562,36 9,49E+05
08:00-09:00 7 482,32 1,63E+06
18:00-19:00 10 712,66 5,08E+06
19:00-20:00 10 336,81 1,13E+06

Promedio 7,50 523,54 2,06E+06
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PC 8 Via Principal: Acceso Sur, Caletera Poniente

Hora P (peat/hr) V (veh/hr) P*VA2
07:00-08:00 3 1610 7,78E+06
08:00-09:00 0 1832 0,00E+00
18:00-19:00 1 2214 4,90E+06
19:00-20:00 1 2176 4,73E+06
Promedio | 1,25 1958 4,79E+06

PC 8 Via Secundaria: Domingo Tocornal

Hora P (peat/hr) V (veh/hr) P*VA2
07:00-08:00 5 884 3,91E+06
08:00-09:00 8 997 7,95E+06
18:00-19:00 13 1470 2,81E+07
19:00-20:00 9 1410 1,79E+07
Promedio 8,75 1190,25 1,24E+07

Los resultados indican que los valores obtenidos estan bajo el umbral de 1.0 108,
por lo que se puede inferir que los pasos peatonales en esta interseccidn, es decir
actualmente el conflicto vehiculo peatén es minimo.



Densidad en Franjas de Circulacion Peatonal

El nivel de servicio de las franjas de circulacién peatonal, sean éstas en vereda
0 pasos peatonales en calzada, se determinard en funcién de su densidad (peatén/m?2),
conforme a lo establecido en el siguiente cuadro:

Tabla 15. Nivel de Servicio en Franjas de Circulacion Peatonal

« Los peatones pricticamente caminan en la trayectoria que R

desean, sin verse obligados a modificarla por la presencia de otros
peatones.

«+ Se elige libremente la velocidad de marcha, y los conflictos entre
los peatones son poco frecuentes.

« Los cambios de sentido y detenciones no generan conflicto.

« Proporciona la superficie suficiente para permitir que los peatones
elijan libremente su velocidad de marcha, se adelanten unos a
otros y eviten los conflictos al entrecruzarse entre si. A b .

0,1<dp<0.3|. Los peatones comienzan a acusar la presencia del resto, hecho L A

que manifiestan en la eleccion de sus trayectorias. 8N

o

dp<0,1

4

« Existe la superficie suficiente para seleccionar una velocidad
normal de marcha y permitir el adelantamiento, principalmente 2
en corrientes de sentido (nico de circulacién. . -
0,3<dp<0,5/|° En el caso de que bién haya movimi en sentido contrario - 3 Worhe: A&\
o incluso entrecruzado- se producirdn ligeros conflictos e ’ { by
esporadicos y las velocidades y el volumen seran un poco menores. L“;g‘ 153

« Se restringe la libertad individual de elegir la velocidad normal de
marcha y el adelantamiento.

« En el caso de que haya movimientos de entrecruzado o en sentido
contrario existe una alta probabilidad de que se presenten

0,5sdp<0,7| conflictos, siendo preciso frecuentes cambios de velocidad y de
posicién para eludirlos. Uy

« Este nivel de servicio proporciona un flujo razonablemente fluido; %
no obstante, es probable que se produzca entre los peatones unas
fricciones e interacciones notables.

+ Practicamente todos los peatones veran restringida su velocidad
normal de marcha, lo que les exigira con frecuencia modificar y
ajustar su paso.

« En la zona inferior de este nivel, el movimiento hacia delante solo
es posible mediante una forma de avance con “arrastre de pies”.
0,7<dp<1,9|* No se dispone de la superficie suficiente para el adelantamiento

de los peatones mas lentos.

» Los movimientos en sentido contrario o entrecruzados sblo son
posibles con extrema dificultad.

« La intensidad de este nivel se identifica con la capacidad de la via
peatonal, lo que origina detenciones e interrupciones en el flujo.

« Todas las velocidades de marcha se ven frecuentemente
restringidas y el avance slo se puede realizar mediante el paso de
“arrastre de pies”.

« Entre los peatones se producen frecuentes e inevitables contactos,
y los movimientos en sentido contrario y entrecruzado son
virtualmente imposibles de efectuar.

+» El flujo es interrumpido e inestable, y se producen frecuentes
colas y aglomeraciones.

dp219

Para estimar la densidad de una franja de circulacidon peatonal especifica, se
mide el flujo de peatones en la hora mas critica de cada periodo y obtener un promedio
de peatones por minuto. Este valor se considera como el flujo instantdneo de peatones
en la franja de circulacién analizada.
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Caracteristicas en el Desplazamiento Peatonal y capacidad de veredas
Tabla 16. Densidad de peatones

Densidad Peatonal (dp) Espacio Flujo Unitario de
Nivel de Indicada en Reglamento Peatonal (ep) Peatones
Servicio [peatén/m2] [m2/peatdn] [peatén/min/m]
A dp<0,1 ep > 10,0 fup < 10,5
B 0,1<dp<0,3 3,3<ep<10,0 10,5 <fup < 24,4
C 0,3<dp<0,5 20<ep<3,3 24,4 < fup < 36,0
D 0,5<dp<0,7 1,4<ep<20 36,0 < fup < 46,6
E 0,7<dp<1,9 05<ep<1,4 46,6 < fup <100
F 1,9<dp ep £0,53 100 < fup

Fuente: Elaboracidn propia en base a Highway Capacity anual (2000) y Reglamento IMIV.

Se considera que la mdaxima densidad posible en un flujo peatonal es de 1.9

peatones / m?, pero esta situacién no es aceptable para proyectos, salvo en el caso de

algunas salidas de lugares de espectaculos.

La densidad peatonal se expresa Vp =

Donde Vis: peatones cada 15 min

we: ancho efectivo de circulacion

15-We

Tabla 17. Velocidades medias normales

Edad y sexo

Velocidad km/h)

Velocidad (m/s)

Hombres de menos de 55 anos

Hombres de mas de 55 afios

Mujeres de menos de 50 afios

Mujeres de mas de 50 afos

Mujeres con nifios

Ninosde 6 a 10 anos

Adolescentes

6,0
5,5
5,0
4,7
2,5
4,0
6,5

1,7
1,5
1,4
1,3
0,7
1,1
1,8

Fuente: Recomendaciones para el Disefio de Elementos de Infraestructura Vial

Urbana 2009
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De acuerdo con lo anterior, en el cuadro N° 5.3 se reportan los peatones que

circulan en las veredas existentes que se utilizaran para el desplazamiento y su densidad

Peatonales en el sector a los puntos de control medidos.

Tabla 18. Flujo Peatonal y Densidad Peatonal.

Flujo Peatonal Max [peat/15 min] Densidad Peatonal [peat/m2] Nivel de Servicio
PC MOV. ST B We [m] PM-L PT-L PM-L PT-L
1 10 27 20 2 0,018 0,013 A A
1 20 49 10 2 0,033 0,007 A A
1 30 1 9 2 0,001 0,006 A A
1 40 21 7 2 0,014 0,005 A A
PC MOV. Flujo Peatonal Max [peat/15 min] We [m] Densidad Peatonal [peat/m2] Nivel de Servicio
PM-L PT-L PM-L PT-L PM-L PT-L
2 10 7 8 2 0,005 0,005 A A
2 20 3 2 2 0,002 0,001 A A
2 30 16 20 2 0,011 0,013 A A
2 40 9 13 2 0,006 0,009 A A
PC MOV. Flujo Peatonal Max [peat/15 min] We [m] Densidad Peatonal [peat/m2] Nivel de Servicio
PM-L PT-L PM-L PT-L PM-L PT-L
3 10 26 40 2 0,017 0,027 A A
3 20 41 37 2 0,027 0,025 A A
3 30 7 24 2 0,005 0,016 A A
3 40 39 59 2 0,026 0,039 A A
Flujo Peatonal Max [peat/15 min] Densidad Peatonal [peat/m2] Nivel de Servicio
PC MOV. ST o We [m] PM-L PT-L PM-L PT-L
4 10 60 55 2 0,040 0,037 A A
4 20 10 47 2 0,007 0,031 A A
4 30 42 89 2 0,028 0,059 A A
4 40 42 61 2 0,028 0,041 A A
PC MOV. Flujo Peatonal Max [peat/15 min] We [m] Densidad Peatonal [peat/m2] Nivel de Servicio
PM-L PT-L PM-L PT-L PM-L PT-L
5 10 21 32 2 0,014 0,021 A A
5 20 13 37 2 0,009 0,025 A A
5 30 12 32 2 0,008 0,021 A A
5 40 14 33 2 0,009 0,022 A A
PC MOV. Flujo Peatonal Max [peat/15 min] We [m] Densidad Peatonal [peat/m2] Nivel de Servicio
PM-L PT-L PM-L PT-L PM-L PT-L
6 10 32 50 2 0,021 0,033 A A
6 20 33 47 2 0,022 0,031 A A
6 30 186 178 2 0,124 0,119 B B
6 40 54 82 2 0,036 0,055 A A
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PC MOV. Flujo Peatonal Max [peat/15 min] We [m] Densidad Peatonal [peat/m2] Nivel de Servicio
PM-L PT-L PM-L PT-L PM-L PT-L
7a 10 14 6 2 0,007 0,003 A A
7a 20 4 9 2 0,002 0,005 A A
7a 30 1 1 2 0,001 0,001 A A
7a 40 4 8 4 0,003 0,005 A A
PC MOV. Flujo Peatonal Max [peat/15 min] We [m] Densidad Peatonal [peat/m2] Nivel de Servicio
PM-L PT-L PM-L PT-L PM-L PT-L
7b 10 9 5 2 0,002 0,001 A A
7b 20 3 8 2 0,002 0,004 A A
7b 30 3 5 2 0,002 0,003 A A
7b 40 1 2 4 0,0001 0,0003 A A
PC MOV. Flujo Peatonal Max [peat/15 min] We [m] Densidad Peatonal [peat/m2] Nivel de Servicio
PM-L PT-L PM-L PT-L PM-L PT-L
8 10 0 0 2 0,000 0,000 - -
8 20 3 1 2 0,002 0,001 A A
8 30 3 8 2 0,002 0,005 A A
8 40 1 1 2 0,0007 0,0007 A A

Cabe destacar que, segun lo analizado en las franjas de circulacidon peatonal cercano
a estos puntos de control, se tiene que estas corresponden a un nivel de servicio tipo “A” y
“B”, lo que significa que los peatones practicamente caminan en la trayectoria que desean,
sin verse obligado a modificarla por la presencia de otros peatones, que la velocidad de
marcha es libre y los conflictos entre peatones son poco frecuentes.

De acuerdo con el resultado obtenido, los valores estdn muy por debajo del valor 1,9
Peat / mt2 (llegando a un valor maximo de 0.124 peat / Mt2), exigido por la normativa técnica.
Lo anterior, implica, que las veredas presentan un ancho suficiente para el flujo peatonal
esperado.

De acuerdo con los resultados obtenidos, se puede sefialar que todos los puntos
evaluados presentan adecuadas condiciones para los peatones, con conflictos poco
frecuentes y que la regulacion existente (demarcacion con paso cebra) es la correcta dada la
actual situacion de transito.
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SEGUNDA FASE: REVISION SISTEMATICA DE LITERATURA

Revision panoramica de literatura

Como antecedente de esta fase, cabe senalar la existencia de una revision de

literatura cientifica realizada recientemente por Mutual de Seguridad (2023), que tuvo

como propdsito identificar algunas Estrategias exitosas en seguridad vial a nivel mundial.

Esta revisién ha permitido configurar un panorama preliminar que orienta la busqueda

bibliografica, que se complementard con la revisién panoramica de literatura que se

realizara en este estudio.

El siguiente cuadro resume lo encontrado en la revision de Mutual de Seguridad

Tabla 19. Estrategias exitosas en seguridad a nivel mundial

Estrategia
identificada

Ejemplo

Paises o region donde se

implementa

Fuentes que lo
documenta

Educaciény
Concienciacién
en Seguridad

Plan estratégico “Visidn Cero”
2021-2030

Paises de la Comunidad
Europea

Comision Europea,
2021.

Vial Programas de Educacién Vial para  Espafia Faus, M. et al en
a Adultos Espafia (2023).
Estrategia de Seguridad Vial 2030  Espaia Ministerio del Interior
de Espaia, 2022

Estrategias Control de consumo de sustancias  Uruguay Alessandrini, D.,

legales (alcohol) — Ley Cero Lambrosquini, F.,2022
Control de uso de teléfonos Australia National Transport
moviles. Commission, 2020

Disefio de Carreteras bien disefiadas, Diversos paises Global Road Safety

infraestructura sefializacion adecuada, y zonas Facility, 2021

vial segura peatonales seguras,

especialmente en paises de
ingresos bajos y medianos

Carreteras con separacion de
carriles, zonas de baja velocidad
en areas urbanas y pasos
peatonales elevados

Carriles exclusivos para bicicletas
y zonas peatonales amplias

Suecia

Noruega y Paises Bajos

Larsson & Smith,
2017.

Van der Berg &
Johansson, 2019
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Estrategia Ejemplo Paises o region donde se  Fuentes que lo
identificada implementa documenta
Implementacion de Estados Unidos NYC Department of
infraestructuras viales especificas Transportation, 2020
(carriles protegidos para
bicicletas, redisefio de
intersecciones para reducir
puntos conflictivos y mejoras en
la sefializacion).
Control de Programa de radares auténomos  Francia Car and River, 2021
Velocidad en carretera
Sistemas de cdmaras de velocidad Reino Unido Reportaje de prensa,
en carreteras con alta incidencia https://www.infobae.
de accidentes com/tecno/2023/08/
19/como-usa-reino-
unido-la-inteligencia-
artificial-para-
controlar-el-trafico-y-
sancionar-a-los-
conductores/
Ley CATI Chile https://www.conaset.
cl/cati/
Programas de “Salve VIDAS” OoMS OMS, 2017

abordaje
general a nivel
internacional

A partir del cuadro anterior, se puede concluir que existirian 4 areas en torno a

estrategias exitosas para la seguridad vial:

1. Estrategias educativas: A través de campafas masivas y programas de educacion

vial para adultos, particularmente en Europa, como herramientas preventivas

contra accidentes.

2. Estrategias legales: A través de la promulgacién de leyes para el control de

consumo de alcohol y conduccién, y para el control del uso de celulares al

conducir.

3. Estrategias infraestructurales: A través de la construccién de carriles exclusivos

o protegidos para ciclistas, expansion de zonas peatonales protegidas, y

sefializacion clara.
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4. Estrategias de control de velocidad: A través de tecnologias tales como radares
auténomos y camaras con inteligencia artificial; destaca el caso de Chile, con la
implementacion del Centro Automatizado de Tratamiento de Infracciones (CATI).

Revision sistematica de literatura cientifica

Este reporte detalla el proceso de revisidn sistematica de literatura, cuyo propdsito
es identificar y evaluar las mejores practicas preventivas de seguridad vial descritas en la
literatura internacional, con el objetivo de analizar su aplicabilidad en el contexto chileno.
Esta revision responde al interés de SUSESO en consolidar intervenciones preventivas que
hayan demostrado su efectividad, basadas en evidencia internacional, que puedan
adaptarse y aplicarse a las particularidades de la seguridad vial en Chile.

Metodologia de la revision

Este escrito contempla una revisidn sistematica de literatura, que implica el andlisis
y sintesis de un conjunto de investigaciones de forma organizada, clara y rigurosa. Para
realizar una busqueda exhaustiva y estructurada, se delimitaron los términos de busqueda
a partir de una combinacidn de operadores booleanos que permitieron identificar
documentos clave en areas de seguridad vial y prevencion de accidentes.

Los términos utilizados fueron: ("Workplace accidents") OR (“Road safety”) OR
("Safety management") OR (“Road traffic injuries”) AND (“Effectiveness" OR "Intervention”
OR “Good practices”), con el objetivo de obtener una muestra representativa de las
practicas internacionales en seguridad vial aplicables a diversos escenarios y poblaciones.

Bases de datos y parametros de busqueda

La revisioén incluyd las bases de datos PubMed, LILACS, MedLine, Scopus y Web of
Science, seleccionadas por su relevancia en temas de seguridad, medicina y ciencias
sociales, proporcionando informacidn integral para abordar la seguridad vial desde distintas
perspectivas. La eleccién de cada base de datos fue motivada por sus caracteristicas Unicas:

® PubMed: Se eligio por su extenso alcance en medicina y salud publica,
permitiendo acceder a estudios sobre seguridad vial relacionados con lesiones y
prevencion en salud.
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e LILACS: Esta base es la mds completa en estudios en América Latina y el Caribe,
lo que permite una perspectiva regional relevante para analizar similitudes y
particularidades con el contexto chileno.

e MaedLine: Se incluyd por su enfoque en ciencias de la salud y su vasta coleccién
de estudios revisados por pares sobre prevencién de lesiones y seguridad.

® Scopus: Proporciona una vision multidisciplinaria, integrando estudios en
ciencias sociales, economia y gestidn, fundamentales para identificar estrategias
de implementacién en seguridad vial.

e Web of Science: Reconocida por su cobertura en ciencias ambientales, psicologia
y ciencias de la decisidn, areas clave para entender factores de comportamiento
y contextuales en la implementacion de medidas de seguridad.

El periodo de busqueda se delimitd a publicaciones entre los afios 2014 y 2025 para
asegurar la relevancia y actualidad de los estudios. Se incluyeron Unicamente estudios en
areas como ciencias sociales, medicina, ciencias ambientales, psicologia, ciencias de la
decisién, multidisciplinario, economia, econometria y finanzas, profesiones de la salud,
enfermeria y neurociencia. Los documentos seleccionados abarcan articulos de
investigacion, revisiones y capitulos de libro en los idiomas inglés y espafiol.

Resultados de la busqueda
e Scopus: 1.198 documentos
e Web of Science: 902 documentos
e PubMed: 532 documentos
e LILACS: 12 documentos

e MedLline: 78 documentos

El total de documentos identificados fue de 2.723, y tras eliminar duplicados, el
conjunto quedd en 1.702 documentos Unicos.

Proceso de seleccion de articulos

a) Etapa de seleccion por titulo (Title Screening)

La primera etapa de seleccion, realizada sobre los titulos, consistid en clasificar los
documentos en tres categorias: (1) No relevante, (2) Podria ser relevante, y (3) Si, relevante.
Este proceso fue realizado por dos revisores ciegos, quienes se reunieron semanalmente
para comparar y ajustar sus evaluaciones en funcién de los criterios definidos.
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Los resultados de esta etapa fueron los siguientes:
e Categoria 1- No relevante: 1.505 documentos
e Categoria 2 - Podria ser relevante: 37 documentos

e Categoria 3 - Si, relevante: 160 documentos

Criterios de inclusidn y exclusion

Los criterios de seleccién aplicados se basaron en la relevancia y aplicabilidad de las
medidas de seguridad vial para el contexto chileno:

Criterios de inclusion:

o Relevancia internacional: Estudios que analicen practicas efectivas en
seguridad vial y movilidad.

o Areas de enfoque: Medidas en infraestructura, regulacion, educacién vial, y
transporte publico y privado.

o Implementacion: Documentos que mencionen explicitamente estrategias o
intervenciones en seguridad vial.

Criterios de exclusion:

o Especificidades extremadamente técnicas: Estudios centrados en aspectos
técnicos y/o tecnoldgicos sin relacion directa con la movilidad o la seguridad
vial publica.

o No relevante: Documentos sin mencion especifica a la seguridad vial o
movilidad.

o Contexto limitado: Estudios demasiado localizados o especificos que no
ofrezcan valor generalizable.

o No orientados a practicas preventivas: Estudios descriptivos, como
diagnésticos de accidentes, analisis estadisticos de siniestralidad, vy
evaluaciones sin sugerencias practicas.

Observaciones generales

Durante esta etapa, se observd una gran cantidad de articulos relacionados con la
gestion de seguridad (safety management) sin un enfoque especifico en seguridad vial.
También se identificaron estudios centrados en sistemas de transporte especificos (como
aviacién) o en mejoras de seguridad naval, los cuales no cumplen con los criterios de
aplicabilidad general a la prevencién de accidentes en contextos de movilidad vial publica.
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Revision adicional de documentos en la categoria "2 - Podria ser relevante"

De los 37 articulos clasificados como "Podria ser relevante", se realizdé una segunda
revision para determinar su idoneidad final en base a los criterios establecidos. Como
resultado, se incluyeron 172 articulos para la etapa de Seleccion por Abstract (Abstract
Screening).

b) Etapa de seleccion por Resumen (Abstract Screening)

La etapa de seleccidn por Resumen es una fase intermedia en la revision sistematica
gue tiene como objetivo filtrar los estudios identificados tras la revision de titulos. En esta
etapa, se analizé el Resumen (Abstract) de cada documento para determinar su pertinencia
de acuerdo con los criterios de inclusion y exclusion establecidos. Esta etapa, asi como todas
las fases de esta revision, fue realizada por dos revisores ciegos, quienes se reunieron
semanalmente para comparar y ajustar sus evaluaciones.

Criterios de inclusion

o Relevancia contextual: Estudios cuyos hallazgos sean extrapolables al contexto
chileno.

o Practicas efectivas: Investigaciones que analicen medidas especificas en
seguridad vial y movilidad, priorizando resultados basados en intervenciones o
estrategias implementadas.

o Areas clave: Trabajos enfocados en infraestructura, regulacién, educacién vial,
transporte publico o privado, y mejoras en seguridad vial.

o Implementaciéon: Documentos que incluyan explicitamente estrategias o
intervenciones con resultados evaluados.

Criterios de exclusion

o Falta de aplicabilidad: Experimentos con hallazgos interesantes, pero sin
resultados extrapolables al contexto chileno.

o Redundancia legislativa: Estudios que aborden leyes ya existentes en Chile,
como la Ley Emilia (politica sin alcohol).

o Limitaciones metodoldgicas: Investigaciones con muestras poco
representativas o que dependan predominantemente de autoinformes (self-
reported).
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o Enfoque no compatible con el objetivo de la investigacion

o Estudios centrados en medidas internas de seguridad vehicular (e.g.,
ADAS) mas que en prevencion vial publica.

o Investigaciones exclusivamente enfocadas en probar modelos de analisis
de accidentes o evaluar su costo-efectividad.

o Trabajos orientados principalmente a cambios actitudinales o educativos
con intervenciones limitadas.

o Ambito técnico o especifico

o Estudios descriptivos sin sugerencias practicas, como diagndsticos de
accidentes o andlisis estadisticos de siniestralidad.

o Investigaciones que se centren en sistemas de transporte especificos (e.g.,
aviacion o seguridad naval).

Resultados de la seleccidon por Resumen (Abstract Screening)
Los documentos analizados en esta etapa se clasificaron en tres categorias:
e Categoria 3 (Si, relevante): 54 documentos.
e Categoria 2 (Tal vez relevante): 11 documentos.
e Categoria 1 (No relevante): 107 documentos.

Tras una discusién adicional sobre los 11 documentos clasificados como "Tal vez
relevante", se decidié incluir 56 documentos en la siguiente fase de revision exhaustiva,
mientras que 116 documentos fueron descartados.

c) Etapa de lectura completa de los escritos (Full Paper Screening)

En esta ultima etapa, los 56 documentos seleccionados se analizaron integramente
para evaluar su calidad metodolégica, relevancia practica y aplicabilidad al contexto de
seguridad vial en Chile. Los estudios se agruparon en dos categorias principales:

1. Estudios empiricos (n=15)
Estos documentos presentaban intervenciones practicas y empiricas enfocadas
especificamente en la prevencién vial. Los criterios de evaluacién aplicados
incluyeron:
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o Disefio de la intervencidn: Estudios con metodologias robustas que
evaluaran directamente la efectividad de estrategias o practicas especificas
en seguridad vial.

o Resultados extrapolables: Hallazgos aplicables y generalizables al contexto
chileno, priorizando estudios con impacto documentado en la disminucién
de accidentes viales.

o Aplicabilidad practica: Investigaciones que describieran cdmo las estrategias
pueden ser implementadas en diferentes contextos, considerando
infraestructura, regulacion y transporte.

2. Revisiones sistematicas y metaanalisis (n=20)

Estos documentos sintetizaban evidencia previa sobre practicas de seguridad vial,
ofreciendo un panorama integral sobre tendencias y estrategias efectivas a nivel
global. Se aplicaron los siguientes criterios:

o Calidad de la revisién: Evaluacion de la metodologia utilizada para identificar
y analizar estudios.

o Relevancia tematica: Revisiones enfocadas en practicas preventivas
relacionadas con seguridad vial y movilidad publica.

o Transferibilidad: Analisis que destacaran intervenciones con potencial de
implementacion en Chile.

d) Resultados de la lectura completa de los escritos

De los 56 documentos analizados, 15 estudios empiricos y 20 revisiones
sistematicas o metaanalisis, lo que hace un total de 35 escritos que fueron seleccionados
como base principal para el desarrollo del andlisis de mejores practicas en seguridad vial y
movilidad.

Finalmente, en la ilustracién12, se detallan las fases del proceso de seleccién de los
documentos en la Revisidn Sistematica.
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llustracion 12. Flujograma Metodologia PRISMA

Identification of new studies via databases and registers
Records identified from:
= g:f:zs(is_(q j 5;) Records removed before screening:
2 Web ofpScienc:a (h = 902) Duplicate records (n = 1,021)
8 Pubmed (n = 53‘2) Records marked as ineligible by automation
z ~ tools (n =0)
o] LILACS (n =12) Records removed for other reasons (n = 0)
=2 Medline (n = 78) -
Registers (n = 2,723)
Records screened Records excluded
(n=1,702) (n=1,646)
> Y
E Reports sought for retrieval Reports not retrieved
5 (n=172) (n=116)
]
Y
Reports assessed for eligibility Reports excluded:
(n =56) (n=21)
- New studies included in review
g (n=0)
% Reports of new included studies
= (n=0)

Resultados investigaciones empiricas

Los estudios empiricos incluidos en esta revision se seleccionaron por su enfoque en
intervenciones practicas de seguridad vial. Cada estudio aborda contextos diversos,
proponiendo medidas especificas y evaluando su efectividad. Estos documentos

proporcionan una base sélida para analizar estrategias transferibles al contexto chileno. La
tabla 20 muestra los 15 estudios empiricos seleccionados.
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Tabla 20. Estudios empiricos seleccionados

Autores Ao Titulo Pais Revista
1. Shiwakoti etal. 2020 Development, testing, and Australia  Cognition Technology &
evaluation of road safety poster to Work
reduce jaywalking behavior at
intersections
2. Jung et al. 2017  Evaluating the effects of Corea del Accident Analysis And
supplemental rest areas on Sur Prevention
freeway crashes caused by drowsy
driving
3. Park et al. 2019  Safety effects of wet-weather EEUU Accident Analysis And
pavement markings Prevention
4. Doomah et al. 2022  Evaluation of the effectiveness of Mauricio  Case Studies On
speed tables combined with other Transport Policy
traffic calming measures and their
community acceptance in
Mauritius
5. De Pauw et al. 2014  To brake or to accelerate? Safety Bélgica Journal Of Safety
effects of combined speed and red Research
light cameras
6. Pérez et al. 2019 Do advanced stop lines for Espaia Journal Of Transport &
motorcycles improve road safety? Health
7. Mongiardini et 2021  Evaluation of a warning system to Australia  Traffic Injury Prevention
al. reduce the risk of casualty crashes
at rural junctions in South Australia
8. Delavary et al. 2024  Assessing the effect of automated Ruanda Traffic Injury Prevention
speed enforcement and
comprehensive measures on road
safety in Rwanda
9. Lougheed y 2016 Road safety audits and major p-3 Canada Canadian Journal Of Civil
Hildebrand. freeway projects: Estimating the Engineering
reduction in collision frequencies
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12. Mateo et al. 2024  Enhanced Road Safety with Espaina Infrastructures
Photoluminescent Pedestrian
Crossings in Urban Contexts

13. Olowosegun 2024  Effective Trigger Speeds for Vehicle Escocia Safety

etal. Activated Signs on 20 mph Roads in
Rural Areas

14. Hong et al. 2021  Effectiveness of Pedestrian Safety Corea del Sustainability
Service Provision Using Sensing Sur
Technology

15. Szagata et al. 2021  Active Signage of Pedestrian Poland Sustainability
Crossings as a Tool in Road Safety
Management

Principales resultados

Para organizar y analizar de manera sistematica los estudios empiricos incluidos en
esta revision, se establecieron cuatro categorias principales basadas en los enfoques de las
intervenciones y su impacto en la seguridad vial. Estas categorias reflejan la diversidad de
estrategias evaluadas en los documentos seleccionados y facilitan la identificacién de
practicas transferibles al contexto chileno. A continuacién, se describen las categorias
definidas:

1. Intervenciones basadas en infraestructura para la mejora de la seguridad vial.
Esta categoria incluye estudios que investigaron estrategias especificas
orientadas a reducir colisiones y mejorar la seguridad vial a través de
intervenciones fisicas. Entre estas estrategias se encuentran auditorias de
seguridad, sistemas de advertencia activa, medidas de control de trafico y
mejoras en la visibilidad de marcas viales. Estas intervenciones destacan por su
impacto directo en la dindmica del trafico y la prevencion de accidentes.

2. Tecnologia aplicada a la seguridad vial. En esta categoria se agrupan estudios
que evaluaron la efectividad de sistemas tecnoldgicos disefiados para reducir
accidentes y mejorar la seguridad de peatones y conductores. Las
intervenciones analizadas abarcan desde la automatizacion del control de
velocidad hasta la implementacién de tecnologias avanzadas, como
sefializacion activa y sistemas de deteccion. Estas herramientas tecnoldgicas se
destacan por su capacidad de intervencién inmediata y su flexibilidad para
adaptarse a diferentes contextos viales.
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3. Medidas de control de velocidad. Esta categoria incluye estudios que
exploraron précticas innovadoras y estrategias de gestion para reducir la
velocidad de los vehiculos y, en consecuencia, mejorar la seguridad vial. Estas
medidas se analizaron tanto en contextos urbanos como rurales, considerando
su efectividad para mitigar riesgos asociados al exceso de velocidad, uno de los
factores mas criticos en la siniestralidad vial.

4. Intervenciones dirigidas a usuarios vulnerables. Esta categoria aborda
estrategias especificas disefiadas para mejorar la seguridad de poblaciones en
mayor riesgo de sufrir accidentes, como peatones, ciclistas y otros usuarios
vulnerables. Los estudios en esta categoria analizan enfoques educativos,
iniciativas de sensibilizacidén y reformas politicas de gran escala, subrayando la
necesidad de adaptar las intervenciones a las caracteristicas de cada grupo
objetivo.

Intervenciones basadas en infraestructura para la mejora de la sequridad vial

En Canada, Lougheed y Hildebrand (2016) evaluaron la implementacién de distintas
auditorias de seguridad vial en proyectos de autopistas desarrollados bajo asociaciones
publico-privadas. Estas auditorias se llevaron a cabo en todas las etapas de desarrollo,
desde la planificaciéon hasta la preapertura de las autopistas. El andlisis se centré en
comparar las frecuencias de colisiones observadas con las predichas utilizando modelos
empiricos avanzados como funciones de desempefio de seguridad (SPFs), factores de
modificacién de colisiones (CMFs) y el método empirico Bayes (EB). Los resultados
mostraron una reduccion promedio del 15% en la frecuencia total de colisiones, lo que
equivale a 0,12 colisiones menos por kildémetro al afio. Este impacto fue especialmente
significativo en colisiones que involucraban fatalidades o lesiones, con una disminucion
promedio del 36%. Los factores clave para el éxito de estas auditorias incluyeron la
consistencia en la composicién del equipo auditor, compuesto por ingenieros
especializados, y el enfoque en riesgos especificos como zonas de intercambio, geometrias
complejas y senales deficientes.

En Australia, Mongiardini et al. (2021) evaluaron la efectividad de un sistema de
advertencia activa en intersecciones rurales. Este sistema utilizd sefales de limite de
velocidad variable que se activaban en condiciones criticas, como la aproximacién de
vehiculos desde una via secundaria o giros peligrosos desde las principales. El estudio se
llevé a cabo en cuatro intersecciones rurales en Australia del Sur, con un disefio cuasi-
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experimental de comparacién antes y después de la instalacidn del sistema. Los resultados
demostraron que, al activarse las sefales de velocidad variable, las velocidades promedio
de los vehiculos en las intersecciones se redujeron entre 11,3y 22,1 km/h, mientras que el
riesgo promedio de accidentes con lesiones graves o fatales disminuyd entre un 42% vy un
65%. Aunque el cumplimiento de los limites de velocidad reducidos fue bajo
(aproximadamente entre el 22,6% y el 65,3% de los conductores respetaron las sefiales
activadas), la mayoria de los vehiculos viajaron a velocidades significativamente menores
que las observadas antes de la instalacion del sistema. El estudio también destacé que el
uso de sefiales de limite de velocidad variable, en lugar de simples advertencias visuales,
aumento significativamente la efectividad de la intervencidn, al vincular directamente la
reduccion de velocidad con condiciones especificas de peligro en tiempo real.

Por otro lado, Mauricio et al., (2022) evaluaron la efectividad de mesas de velocidad
combinadas con otras medidas de calmado de trafico en cuatro sitios seleccionados, cada
uno con caracteristicas especificas de infraestructura y volumen de trafico. Estas
combinaciones incluyeron mesas de velocidad acompafiadas de tiras rugosas, puntos de
estrangulamiento, cambios en la textura del pavimento y colores diferenciados, ademas de
la instalacién de dos mesas de velocidad con topes redondeados en un tramo. El estudio
utilizé mediciones de velocidad en sitio y encuestas comunitarias para evaluar tanto los
resultados de reduccion de velocidad como la aceptacién publica de estas intervenciones.
Los resultados mostraron reducciones de velocidad promedio entre el 30% y el 45%,
alcanzando niveles mas bajos en sitios donde se combinaron mesas de velocidad con puntos
de estrangulamiento y cambios en la textura del pavimento. Estas medidas no solo
redujeron las velocidades de manera efectiva, sino que también generaron altos niveles de
aceptacidon comunitaria, especialmente en los casos donde se utilizaron colores y texturas
diferenciadas, lo que mejord la percepcién de seguridad y la experiencia de los usuarios. Sin
embargo, las tiras rugosas fueron menos efectivas y generaron criticas debido al ruido y las
vibraciones, lo que llevd a los autores a recomendar evitar su implementacién en futuros
proyectos. Por otro lado, las mesas de velocidad con topes redondeados demostraron ser
particularmente efectivas en tramos rectos donde se requiere una desaceleracién
prolongada.

Luego, en Estados Unidos, Park et al., (2019) evaluaron los efectos de marcas viales
disefiadas para mejorar la visibilidad en condiciones de lluvia nocturna en el distrito de
Atlanta, Texas. Estas marcas, conocidas como “marcas viales en el pavimento para clima
himedo” (wet-weather pavement markings), se diferencian de las tradicionales al incluir
Opticas retroreflectivas especiales y estructuras perfiladas que garantizan una mejor
visibilidad incluso bajo condiciones de humedad. El estudio utilizé datos de accidentes en
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131 segmentos de carretera (aproximadamente 729,7 millas) entre 2011 y 2017,
empleando métodos robustos como el andlisis empirico Bayes (EB) y el analisis Bayesiano
completo (FB) para evaluar los impactos en la seguridad vial. Los resultados mostraron
reducciones significativas en accidentes nocturnos bajo lluvia, particularmente en colisiones
fatales y con lesiones graves, con una disminucion de hasta el 55% en accidentes graves y
un 33% en accidentes generales durante condiciones humedas nocturnas. Estas
reducciones fueron mdas marcadas en comparacion con accidentes en condiciones secas,
destacando la efectividad de estas marcas especificamente en escenarios de alta
peligrosidad. Los autores destacaron la importancia de su implementaciéon estratégica en
regiones con frecuentes precipitaciones y elevados indices de siniestralidad en condiciones
himedas.

Finalmente, el estudio realizado por Jung et al. (2017), evalud el impacto de las areas
de descanso suplementarias en la autopista Gyeongbu, Corea del Sur. Estas dreas,
disefiadas especificamente para combatir la somnolencia al volante, consisten en pequefias
instalaciones ubicadas estratégicamente entre las dreas de descanso tradicionales, con el
objetivo de proporcionar a los conductores opciones adicionales de pausa en trayectos
largos. Mediante la aplicacion de un modelo empirico Bayes (EB), los autores analizaron
datos de accidentes antes y después de la instalacidén de estas areas de descanso, revelando
una reducciéon promedio del 14% en los accidentes relacionados con la fatiga. Los resultados
fueron especialmente significativos en tramos con 2-3 carriles y en zonas con rampas de
acceso Yy salida, donde los riesgos asociados a la somnolencia son mayores debido a los
cambios en la dindmica del trafico. Ademas, se observd que estas dreas de descanso
suplementarias son una estrategia costo-efectiva en comparacion con otras intervenciones
viales, ya que requieren menos inversion en infraestructura que las areas de descanso
tradicionales.

Tecnologia aplicada a la sequridad vial

En Ruanda, Delavary et al. (2024) evaluaron la efectividad de un sistema nacional de
control de velocidad automatizado (Automated Speed Enforcement, ASE), implementado
como parte de un enfoque integral de seguridad vial en un contexto de bajos ingresos. Este
estudio utilizé analisis de series de tiempo interrumpidas para medir el impacto del ASE en
la reduccion de accidentes de trafico y muertes relacionadas en todas las provincias del pais.
El analisis incluyé datos recopilados por la Policia Nacional de Ruanda desde 2010 hasta
2022, controlando variables de exposicion como el PIB y restricciones por la pandemia de
COVID-19. Los resultados mostraron que, tras la implementacidon de las camaras ASE en
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abril de 2021, se produjo una disminucion significativa del 38,16% en la incidencia mensual
de muertes relacionadas con el trafico. Ademas, se observd una reduccién de 45,3
accidentes con lesiones graves por mes a nivel nacional, destacando la efectividad de estas
camaras no solo en prevenir accidentes fatales, sino también en minimizar el impacto de
los accidentes graves. El estudio también destacd que el despliegue nacional de camaras
ASE fue efectivo incluso en regiones con altos indices de mortalidad por trafico. En
particular, se observaron mayores reducciones en provincias especificas como la del Sur,
con un descenso de 16,26 colisiones fatales por mes, lo que refuerza la importancia de la
implementacién geograficamente adaptada.

En Polonia, Szagata et al. (2021) evaluaron el impacto de un sistema de sefalizacion
activa en cruces peatonales sin semaforos, implementado como parte de un plan para
mejorar la seguridad vial urbana. Este sistema utiliza luces intermitentes que se activan
automaticamente mediante sensores al detectar la presencia de peatones, alertando a los
conductores sobre su proximidad. El estudio incluyé cuatro sitios en Varsovia, clasificados
en calles colectoras y arteriales, con mediciones realizadas antes, inmediatamente después
y un afio después de la instalacion. Los resultados mostraron mejoras significativas en varios
indicadores de seguridad. El porcentaje de conductores que cedieron el paso a peatones
aumentd en promedio un 77,4%, mientras que el tiempo de espera promedio de los
peatones para cruzar disminuyd un 25,2%. Ademas, las velocidades de los vehiculos se
redujeron en promedio 3,53 km/h en calles colectoras y 2,60 km/h en calles arteriales,
destacandose que las calles colectoras experimentaron los mayores beneficios. Estas
reducciones de velocidad contribuyeron a disminuir la probabilidad de lesiones graves o
fatales en un 31,7% en las calles colectoras y un 9,4% en las principales (arteriales), un afo
después de la implementacidn.

En Corea del Sur, Hong et al. (2021) evaluaron un sistema de seguridad peatonal
basado en sensores disefiado para proporcionar informacion en tiempo real a conductores
y peatones. El estudio se llevd a cabo en dos sitios piloto: un area escolar y una carretera
general, con el objetivo de mejorar la seguridad en pasos peatonales. El sistema incluyd
sensores de deteccidn de peatones y vehiculos, iluminacién LED en el suelo y notificaciones
en aplicaciones mdviles para alertar a los usuarios sobre la presencia de peatones y posibles
riesgos. Los resultados mostraron que el sistema logré reducciones significativas en las
velocidades promedio de los vehiculos, particularmente en areas escolares. En el sitio
escolar, las velocidades disminuyeron entre 5.30% y 10.31%, con una mayor efectividad
durante las horas diurnas en comparaciéon con las nocturnas. Ademas, se observé un
aumento en el cumplimiento de los limites de velocidad en las zonas escolares, lo que
contribuyd a una mayor seguridad peatonal.

103



En conjunto, estos estudios destacan como la integracidon de tecnologia avanzada
puede abordar problemas criticos de seguridad vial. Las soluciones mas efectivas
combinaron la innovacién tecnoldgica con un diseifio adaptado al contexto local, mejorando
tanto la seguridad de los peatones como el cumplimiento de las normas por parte de los
conductores.

Medidas de control de velocidad

En Bélgica, De Pauw et al. (2014) analizaron el impacto de las cdmaras combinadas
de velocidad y luz roja (Speed and Red Light Cameras, SRLCs) instaladas en 253
intersecciones sefalizadas de Flandes entre 2002 y 2007. Estas camaras, disefiadas para
abordar dos causas principales de accidentes en intersecciones —excesos de velocidad y el
cruce en luz roja—, se evaluaron mediante un analisis antes y después, utilizando el método
Bayes empirico (EB) para controlar factores de confusién como la regresién a la media. Los
resultados mostraron que las SRLCs lograron una reduccion del 14% en choques severos
(fatales y con lesiones graves), atribuida principalmente a una disminucion del 24% en
colisiones laterales, que suelen ser las mas peligrosas. Sin embargo, el estudio también
registré un aumento significativo del 44% en colisiones traseras, posiblemente debido a
frenadas bruscas en respuesta a las camaras. Este efecto secundario subraya la necesidad
de estrategias complementarias para armonizar el comportamiento de los conductores y
mitigar estos riesgos. A pesar del aumento en colisiones traseras, los autores concluyen que
las SRLCs tienen un impacto positivo neto en la seguridad vial al reducir la gravedad de los
accidentes. Se recomienda investigar mas sobre cdmo disefar estrategias integradas que
combinen tecnologias de control con enfoques educativos y de infraestructura para
minimizar efectos secundarios no deseados.

En Escocia, Olowosegun et al. (2024) evaluaron la efectividad de sefiales vehiculares
activadas (Vehicle Activated Signs, VAS) configuradas con diferentes velocidades de
activacion en dreas rurales con limites de velocidad de 20 mph. Estas sefiales, disefiadas
para alertar a los conductores que exceden un umbral especifico de velocidad, fueron
implementadas en 15 ubicaciones rurales seleccionadas estratégicamente, considerando
factores como el historial de accidentes y la percepcién comunitaria de inseguridad vial. El
estudio utilizé un analisis basado en 2,8 millones de registros de velocidad recopilados
durante 18 meses, con configuraciones de velocidades de activacién de 22, 24 y 26 mph.
Los resultados mostraron que la configuracién de 24 mph fue la mas efectiva, logrando
reducciones significativas tanto en la velocidad promedio como en la velocidad del percentil
85. En comparacion, las configuraciones de 22 mph mostraron una mayor cantidad de
activaciones, pero con un impacto menor en la reduccién general de velocidades, mientras
que las de 26 mph tuvieron una efectividad mas limitada al permitir velocidades mas
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elevadas antes de activarse. Ademas, el estudio destacé que las VAS no solo redujeron las
velocidades, sino que también mejoraron la percepcién de seguridad en las comunidades
locales, un aspecto fundamental en areas rurales donde las preocupaciones sobre la
seguridad vial suelen estar relacionadas con la velocidad excesiva.

Finalmente, en Espana, Mateo et al. (2024) disefiaron cruces peatonales
fotoluminiscentes como una solucidn sostenible para mejorar la visibilidad y reducir la
velocidad en dreas urbanas. Estos cruces utilizan materiales innovadores, como resinas
fotoluminiscentes mezcladas con microesferas de vidrio, para mejorar la percepcion
nocturna y en condiciones de baja visibilidad. La instalacién de estos cruces redujo la
velocidad promedio de los vehiculos en un 36.96% y disminuyd el riesgo estimado de
fatalidades en un 35,4% y de lesiones en un 26.26%. El disefio incorpora propiedades
antideslizantes, drenaje eficiente y texturas disefiadas para alertar tanto a conductores
como a peatones mediante vibraciones y sonidos. Ademas de su impacto en la seguridad
vial, los cruces destacan por su durabilidad, bajo costo de mantenimiento y sostenibilidad
energética al operar sin necesidad de iluminacidn eléctrica adicional. Este estudio subraya
el potencial de las soluciones fotoluminiscentes para abordar problemas de seguridad vial
en entornos urbanos densos, contribuyendo significativamente al objetivo de "cero
victimas"

En conjunto, estos estudios destacan la efectividad de diversas estrategias de
control de velocidad para mejorar la seguridad vial. Las soluciones tecnolégicas y el disefo
adaptado a contextos especificos demostraron ser clave para reducir tanto la frecuencia
como la gravedad de los accidentes.

Intervenciones dirigidas a usuarios vulnerables

En Melbourne, Shiwakoti et al. (2020) desarrollaron y evaluaron un péster de
seguridad vial disefiado especificamente para reducir el jaywalking en intersecciones
sefalizadas. Este poster se fundamentdé en modelos tedricos de cambio de
comportamiento, destacando el peligro de las colisiones vehiculo-peatéon mediante
mensajes visuales impactantes. La instalacion del pdster en dos intersecciones permitio
realizar un analisis antes y después, observdandose una reduccion significativa en la
proporcion de peatones que cruzaban fuera de las seiales: del 19% al 10% en promedio. En
la interseccidon de Brunswick, el jaywalking se redujo del 17% al 10%, aunque la diferencia
no fue estadisticamente significativa (p = 0.114). Por el contrario, en Bundoora, la reduccién
fue mas pronunciada, pasando del 21% al 10%, con significancia marginal (p = 0.068). En
conjunto, el analisis mostré un impacto estadisticamente significativo en la reduccién

105



general del jaywalking (p = 0.009). Estos resultados subrayan el potencial de estrategias
educativas visuales bien disefladas para modificar comportamientos de riesgo en los
peatones y mejorar la seguridad vial.

En Barcelona, Pérez y Santamarifia-Rubio (2019) evaluaron la efectividad de las
lineas de detencion adelantadas (Advanced Stop Lines, ASL) para motocicletas,
implementadas en dos fases entre 2009 y 2010. A través de un disefo cuasi-experimental,
compararon areas de intervencién con zonas similares sin ASL. Los resultados revelaron un
aumento significativo del 34% en el riesgo de colisiones con lesiones en el drea de
intervencion y un incremento del 44% en los choques que involucraban motocicletas.
Ademas, se observd un incremento del 26% en el nUmero de motociclistas lesionados. Estos
efectos adversos se atribuyeron a conflictos entre motocicletas y otros vehiculos en las
zonas precedentes a las ASL, destacando la necesidad de redisefar esta medida para
mejorar su efectividad en términos de seguridad vial. Aunque las ASL redujeron la
frecuencia de colisiones frontales y atropellos, los choques traseros aumentaron
significativamente, lo que evidencia la naturaleza mixta de sus resultados. Las conclusiones
enfatizan que esta intervencidon puede ser ineficaz en contextos con alta densidad de
motocicletas y que requiere una adaptacion cuidadosa a las caracteristicas especificas de
las vias urbanas para evitar efectos secundarios negativos.

En Nueva York, Dragany Glied (2024) evaluaron el impacto de la politica Vision Zero,
implementada en 2014, sobre la seguridad vial de los residentes de bajos ingresos inscritos
en Medicaid. Vision Zero incluyéd mas de 100 medidas, como reduccion del limite de
velocidad de 30 a 25 mph, carriles bici protegidos, mandatos vehiculares, campafas
educativas y mayor aplicacién de leyes de transito. Utilizando un modelo de diferencias en
diferencias (DID), compararon las tasas de lesiones relacionadas con el trafico entre Nueva
York y condados circundantes sin reformas de seguridad vial. Los resultados mostraron una
reduccion neta de 77.5 lesiones por cada 100,000 personas-afio entre 2014 y 2019, lo que
representa una disminucion del 30% respecto al nivel inicial. Este impacto fue mayor entre
los residentes afroamericanos de bajos ingresos, lo que evidencia que la politica ayudé a
reducir desigualdades. Ademads, Vision Zero evitd hospitalizaciones relacionadas con el
trafico, incluidas lesiones cerebrales traumaticas. Sin embargo, durante la pandemia de
COVID-19, los beneficios se revirtieron debido a la disminucién en la aplicacidn de las
normas de transito y un aumento en comportamientos de manejo de alto riesgo. Los
autores concluyen que Vision Zero es una estrategia eficaz para mejorar la seguridad vial y
promover la equidad en la salud publica, pero subrayan la necesidad de mantener esfuerzos
consistentes, incluso en periodos de crisis, para sostener sus beneficios.
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Finalmente, en Toronto, Shangguan et al. (2024) llevaron a cabo un estudio
exhaustivo para evaluar la efectividad de contramedidas de seguridad vial disefiadas para
proteger a usuarios vulnerables, como peatones y ciclistas, en intersecciones sefializadas.
Las intervenciones incluyeron intervalos peatonales adelantados (LPl), prohibiciones de
giros a la derecha en luz roja (NRTOR) y la instalacién de carriles exclusivos para bicicletas
(BL). Estas medidas fueron implementadas como parte del plan Vision Zero de Toronto, que
busca reducir las fatalidades y lesiones graves relacionadas con el trafico. El analisis
combind métodos de casos y controles con estudios transversales utilizando datos de video
de 10 intersecciones seleccionadas. Los resultados demostraron que estas contramedidas
redujeron significativamente la frecuencia de conflictos de alto y moderado riesgo entre
vehiculos y usuarios vulnerables. Por ejemplo, los LPI y los BL mostraron reducciones del
36,3% y 52,9% en interacciones altamente peligrosas, respectivamente. Ademas, las tasas
de conflictos moderados disminuyeron en un 45,7% con LPI, 51,9% con NRTOR y 60,6% con
BL. Estas medidas también mostraron variaciones en su impacto dependiendo de factores
como el volumen de trafico, las condiciones climaticas vy la visibilidad. El estudio destaca la
efectividad de enfoques basados en evidencia para mejorar la seguridad en intersecciones
urbanas y subraya la importancia de adaptar las estrategias de seguridad vial a las
caracteristicas locales.

Estos estudios subrayan la importancia de disefiar intervenciones adaptadas a las
necesidades especificas de grupos vulnerables, ya sea mediante enfoques educativos,
ajustes en la infraestructura o reformas politicas de gran alcance. Las intervenciones mas
efectivas no solo redujeron los riesgos de accidentes, sino que también abordaron
desigualdades sociales, mejorando la seguridad vial de manera integral.

Resultados Revisiones sistemdticas y Metaandlisis

Las revisiones y metaanalisis seleccionados en esta revisidon se incluyeron debido a
gue realizan una sintesis sobre la evidencia existente en relacidn a las practicas de seguridad
vial, lo que permite observar el panorama general y las estrategias que han sido efectivas a
nivel global. Esto propone una base para la aplicacidon de nuevas estrategias en materia de
seguridad vial aplicables al contexto chileno. A continuacién, se listan los 20 articulos de
revision sistematica y metaandlisis seleccionados:
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Tabla 21. Revisiones sistemdticas y metaandlisis

Autores Aio Titulo Revista
e Arafatetal. 2023  Effectiveness of interventions for mobile phone Journal of Safety
distracted pedestrians: A systematic review Research
. Brieger et al. 2016  Effectiveness of light-reflecting devices: A systematic Accident Analysis &
reanalysis of animal-vehicle collision data Prevention
. Castillo-Manzano 2019  The complex relationship between increases to speed Safety Science
etal. limits and traffic fatalities: Evidence from a meta-
analysis
J Duduta et al. 2015  Traffic safety in surface public transport systems: a Public Transport
synthesis of research
. Faus et al. 2021  Are Traffic Announcements Really Effective? A Safety
Systematic Review of Evaluations of Crash-Prevention
Communication Campaigns
. Goel et al. 2024  Effectiveness of road safety interventions: An evidence Campbell Systematic
and gap map Reviews
. Guptay 2020 Regulatory and Road Engineering Interventions for Frontiers in
Bandyopadhyay Preventing Road Traffic Injuries and Fatalities Among  Sustainable Cities
Vulnerable Road Users in Low- and Middle-Income
Countries: A Systematic Review
. Khan y Das 2024  Advancing traffic safety through the safe system Accident Analysis &
approach: A systematic review Prevention
. Lefio et al. 2018 A systematic review of the effectiveness of Revista
interventions to reduce motor vehicle crashes and their  Panamericana de
injuries among the general and working populations Salud Publica
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Categorias de andlisis

La seguridad vial es un campo de investigacion multidimensional que busca reducir
los accidentes y sus consecuencias mediante el analisis y desarrollo de estrategias efectivas.
Para abordar la complejidad de este fendmeno, los articulos revisados se clasificaron en
cuatro categorias principales. Cada una de ellas permite una aproximacién especifica y
complementaria al problema, facilitando la implementacién de medidas integrales y
basadas en evidencia. Las Estrategias de intervencion y politicas de seguridad vial incluyen
revisiones sistemdticas que abordan un conjunto amplio y diverso de enfoques orientados
a prevenir accidentes de trafico y minimizar sus consecuencias. Se incluyen tanto
intervenciones especificas como el desarrollo de politicas publicas basadas en evidencia
cientifica. Estas intervenciones son clasificadas en 5 subcategorias que han sido propuestas
en base a las mismas clasificaciones que proponen los articulos y que tienen relacién con:
Factores humanos que promueven o limitan la seguridad vial, Factores vehiculares y
tecnologia avanzada que se enfocan en proteger a los usuarios vulnerables; Disefio de
carreteras e infraestructura orientados a la promocion de entornos mas seguros; Atencion
Prehospitalaria que se centra en mejorar la respuesta de emergencia y el impacto que esto
tiene en la mortalidad tras colisiones; y Marco legal e institucional que aborda la aplicacién
de normativas estrictas y campanas de seguridad.
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Por otro lado, en la categoria Impacto de la infraestructura en la seguridad vial se
incluyeron los articulos que analizaban la literatura existente en torno al impacto que tienen
las intervenciones de la infraestructura vial en la seguridad vial. Dentro de esta se analizaron
articulos que se centran en reducir la incidencia y gravedad de los accidentes de trafico a
través de medidas especificas que abarcan elementos estructurales y tecnoldgicos, dentro
de los que se encuentran desviaciones viales, como badenes y chicanes, como también
pasos de cebra, aceras y medianas centrales, bandas sonoras y barreras rodantes.

Dentro de la categoria Tecnologia y dispositivos de seguridad, se incluyeron
articulos de revisidon sistematica y metaandlisis que se centran en el analisis de
intervenciones relacionada a elementos tecnoldgicos y dispositivos que promueven la
seguridad vial tanto a nivel automovilistico como peatonal. Dentro de estas intervenciones
se encuentran tecnologias como los Sistemas Dindmicos de Reduccién de Velocidad (DSFS),
Dispositivos Reflectantes de Luz (LRDs) y las luces en cruces peatonales y aplicaciones
moviles en el caso de los peatones.

Finalmente, en la categoria Comportamiento y cambio en actitudes de conductores
se integraron articulos que revisan investigaciones en torno a la generacién de cambios
sostenibles en el comportamiento de conductores y peatones, para promover una cultura
de seguridad vial a través de enfoques integrados y basados en evidencia. Se abordan
intervenciones como los programas Graduated Driver Licensing (GDL), intervenciones
educativas conductuales y multifacéticos, campafias de comunicacién y legislaciones en
torno a la modificacion de la conducta de conductores.

Principales resultados

Estrategias de intervencidn y politicas de seguridad vial

Las estrategias de intervencién y las politicas de seguridad vial se centran en un
conjunto diverso de enfoques destinados a reducir los accidentes de trafico y las lesiones
asociadas. De acuerdo con esto, Mohan et al. (2020) presentan un protocolo para
desarrollar el primer Evidence and Gap Map (EGM) sobre la efectividad de las
intervenciones en la reduccion de lesiones por accidentes de trafico. Este protocolo resalta
la falta de un mapeo exhaustivo que permita identificar el origen de los estudios segun el
nivel de renta de los paises (baja, media o alta). El proyecto también destaca el SafetyCube
DSS, un sistema europeo financiado por el programa Horizontes 2020, que apoya la
elaboracion de politicas basadas en evidencia mediante informacién detallada sobre
factores de riesgo y contramedidas (Mohan et al., 2020). Goel et al. (2024) también
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subrayan la necesidad de ampliar el alcance de estas investigaciones en paises de ingresos
bajos y medios, donde la investigacion es limitada en comparacion con paises desarrollados.

En términos generales, las revisiones clasifican los articulos dentro de 6 categorias
gue agrupan factores o elementos que promueven o limitan la seguridad vial, dentro de
estos se encuentran:

a) Factores humanos: El consumo de alcohol es uno de los factores mas
investigados en esta categoria. Intervenciones como limites maximos de
alcoholemia, controles de sobriedad y aumento de impuestos sobre el alcohol
han demostrado ser efectivas para reducir accidentes y lesiones (Staton et al.,
2016; Lefio et al., 2018). Ademas, las licencias de conduccion graduadas dirigidas
a conductores inexpertos son particularmente efectivas en poblaciones jévenes
(Lefio et al., 2018).

b) Factores vehicularesy tecnologia avanzada: En esta drea, los estudios se centran
en motocicletas y vehiculos con tecnologias avanzadas de seguridad, como
sistemas ABS, que reducen la probabilidad de fallos de frenos (Tavakkoli et al.,
2022). La implementacion de tecnologias avanzadas es esencial dentro del
enfoque integral conocido como Safe System Approach (SSA), que prioriza la
seguridad vial y protege a los usuarios vulnerables (Khan y Das, 2023).

c) Disefo de carreteras e infraestructura: El disefio de carreteras y la
infraestructura vial son fundamentales para la seguridad. Las intervenciones en
control de trafico e intersecciones han mostrado resultados mixtos; por ejemplo,
la presencia policial en intersecciones reduce accidentes, mientras que la
sefializacion luminosa puede aumentarlos (Tavakkoli et al., 2022). Yannis y
Michelaraki (2024) destacan los beneficios de reducir el limite de velocidad de 50
km/h a 30 km/h, lo que disminuye accidentes y promueve la movilidad activa.
Este enfoque también mejora la salud publica al reducir emisiones y fomentar
actividades como caminar y andar en bicicleta.

d) Atencidn prehospitalaria: La atencion prehospitalaria tras accidentes muestra
resultados variables. En Irak, se observé una reduccién de la mortalidad gracias a
la atencidn traumatoldgica, mientras que en la India no se reportaron cambios
significativos (Tavakkoli et al., 2022). La colaboracién entre servicios de
emergencia y fuerzas de seguridad es esencial para optimizar la respuesta ante
colisiones (Khan y Das, 2023).

e) Marco legal e institucional: Las legislaciones mas estrictas, como las leyes de uso
obligatorio de casco y cinturén de seguridad, han demostrado ser altamente
efectivas para reducir accidentes y muertes (Staton et al., 2016). Ademas, la
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educacién vial y las campanas de concienciacidén, aunque menos efectivas de
forma aislada, complementan otras estrategias (Tavakkoli et al., 2022).

Impacto de la infraestructura vial en la seguridad

El disefio, la disposicidn y las intervenciones en las carreteras y espacios urbanos
juegan un papel crucial en la seguridad vial, afectando tanto los accidentes de trafico de
vehiculos como los de peatones. En este sentido, las desviaciones viales, tanto verticales
(badenes y reductores de velocidad) como horizontales (chicanes y estrechamientos de
calzada), estan disefiadas para reducir la velocidad del trafico y mejorar la seguridad. Estas
medidas son mas efectivas cuando se implementan conjuntamente, reduciendo
significativamente las lesiones vehiculares-peatonales (VPI). Ademas, las mejoras viales
como aceras, pasos de cebray medianas centrales disminuyen la exposicién de los peatones
a riesgos de colisiones, mientras que las bandas sonoras, que generan vibraciones y sonidos
audibles, han demostrado reducir los atropellos en un 51% (Sabi Boun et al., 2024).

De las intervenciones realizadas en el entorno urbano identificadas en esta revision,
muchas mostraron resultados estadisticamente no significativos en la reduccion de
colisiones. Los resultados variaron segun el tipo de intervencion. Por ejemplo, en
intersecciones y cruces, los intervalos peatonales delanteros fueron efectivos para
disminuir el nimero total de PMVC (colisiones entre peatones y vehiculos motorizados) y
conflictos tras su implementacidn; sin embargo, los estudios que evaluaron la instalacién
de marcas en los pasos de peatones y los PCS (sefales de cuenta regresiva para peatones)
presentaron resultados contradictorios. Se informé que las rotondas eran efectivas para
reducir los MVC (colisiones entre vehiculos motorizados); no obstante, cuando eran
utilizadas por ciclistas, aumentaba el nimero de CMVC (colisiones entre ciclistas y vehiculos
motorizados) (Richmond et al., 2022).

Los sistemas de transito rapido de autobuses (BRT) han mostrado mejorar la
seguridad vial al optimizar la infraestructura, sefializacion y marcas viales. Sin embargo, su
eficacia depende en gran medida de la geometria de las intersecciones y la ubicacién de la
infraestructura. Si bien la presencia de carriles BRT en el centro o junto a la acera no afecta
significativamente la incidencia de accidentes, los carriles en contraflujo se asocian con
mayores tasas de accidentes en ciudades latinoamericanas (Duduta et al., 2015). Esto
sugiere que el disefio del corredor de transito tiene un impacto mas determinante en la
seguridad vial que la tecnologia del vehiculo utilizado, aunque se requiere mas investigacion
sobre medidas correctivas especificas (Duduta et al., 2015).
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En términos tecnoldgicos, el sistema de barrera rodante presenta ventajas frente a
otros sistemas de barreras. Este actia como una barrera vial que minimiza el impacto de
los accidentes y emplea materiales de alta calidad en su disefio. Instalado en areas criticas
como curvas, pendientes y carreteras rectas con alta incidencia de accidentes, ha
demostrado ser efectivo para reducir los riesgos en estas zonas (Shaffie et al., 2023).

Por otro lado, las intervenciones relacionadas con la aplicacion de la ley, como el uso
obligatorio del casco, los sistemas de aplicacién automatica y las cdmaras de seguridad, han
sido mas efectivas que las intervenciones de ingenieria vial para reducir muertes y lesiones.
Las luces diurnas también han mostrado reducir las victimas de accidentes, mientras que la
combinacion de leyes de transito, vigilancia, penalizaciones y campanas de sensibilizacion
resulta mas efectiva para modificar el comportamiento de los conductores, especialmente
en paises de ingresos bajos y medianos (Gupta y Bandyopadhyay, 2020). Aunque las
intervenciones de ingenieria vial presentan resultados inciertos, su integraciéon con medidas
legislativas y de aplicacidn representa un drea prometedora para futuros estudios (Gupta y
Bandyopadhyay, 2020).

Tecnologia y dispositivos de seguridad

Los Sistemas Dindmicos de Reduccion de Velocidad (DSFS) han demostrado ser
efectivos para disminuir accidentes de trafico, especialmente cuando se colocan
estratégicamente. Segin Mahmud et al. (2024), la mayor reduccién de velocidad ocurre
entre 1200 y 1400 pies antes de la sefial, pero las velocidades tienden a aumentar
nuevamente entre 300 y 500 pies después de pasarla, lo que resalta la importancia de la
ubicacion. Ademas, la estrategia de mensajeria de los DSFS juega un papel clave, debiendo
ser claray concisa para evitar distracciones. Mensajes que alternan entre la velocidad actual
y avisos como "REDUZCA LA VELOCIDAD" son efectivos en ciertos contextos. La
implementaciéon de los DSFS debe priorizarse en areas donde la seguridad sea critica,
considerando tanto la ubicacién como el disefio del mensaje para maximizar su impacto
(Mahmud et al., 2024).

En contraste, los dispositivos reflectantes de luz (LRDs) no lograron reducir
significativamente los accidentes vehiculares de transito (AVCs) segun Brieger et al. (2016).
Aunque algunos tramos de carretera mostraron variabilidad, la efectividad de los LRDs
parece influida por factores como la fluctuacién en la poblacidn de especies afectadas y la
variacion interanual de los AVCs. Un andlisis mas riguroso revelé que los estudios con diseiio
BACI (Antes-Después con Control) mostraron una tendencia mas clara hacia la disminucién
de AVCs en comparacion con los estudios con disefio BA (Antes-Después). Sin embargo, el
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disefio BACI fue poco utilizado, representando solo el 5% de los tramos investigados. Se
recomienda su empleo en futuras investigaciones para evaluar mejor la efectividad de estas
intervenciones (Brieger et al., 2016).

Finalmente, las intervenciones dirigidas a peatones distraidos por teléfonos méviles
incluyeron estrategias relacionadas con la infraestructura, dispositivos tecnolégicos y
campanias legislativas. Segun Arafat et al. (2023), las luces intermitentes en el suelo y los
pasos de peatones pintados demostraron ser efectivos para mejorar la seguridad peatonal,
mientras que los dispositivos tecnoldgicos, como aplicaciones mdviles, mostraron
resultados prometedores. Sin embargo, |a falta de métricas estandarizadas dificulta evaluar
su efectividad de manera uniforme. Para garantizar la sostenibilidad de estas
intervenciones, es crucial abordar la aceptacién por parte de los usuarios y realizar
evaluaciones a largo plazo.

Comportamiento y cambio en actitudes de conductores

Las intervenciones para mejorar la seguridad vial han demostrado resultados
alentadores, aunque su efectividad a largo plazo sigue siendo un area de investigacion
pendiente. Los programas de Graduated Driver Licensing (GDL) destacan como una
estrategia clave para la formacidn de conductores noveles, aunque su impacto varia
considerablemente segun el contexto. Esto se debe a las diferencias en la legislacidn, la
edad minima para conducir y los componentes especificos de cada programa. Estos
esquemas promueven una mayor participacion de los padres en la educacién vial, lo que
contribuye a una formacién mas integral. Asimismo, para maximizar el cumplimiento y la
aceptacion publica, es fundamental realizar estudios de viabilidad que consideren factores
locales, como la visibilidad de peatones y ciclistas, asi como implementar medidas
especificas como normas, incentivos o intervenciones educativas (Porchia et al., 2014).

En cuanto a las intervenciones educativas y conductuales, estas han demostrado ser
efectivas para modificar el conocimiento, la actitud y el comportamiento relacionado con
la seguridad vial. Los programas que se centran en resultados a largo plazo presentan una
calidad moderada, mientras que aquellos enfocados en el cambio de comportamiento
muestran resultados menos sdlidos. Los enfoques multifacéticos, que combinan estrategias
educativas con incentivos materiales como sorteos o regalos, también han sido efectivos,
aungue algunos estudios clasifican estos enfoques como de calidad débil. Para mejorar la
sostenibilidad de estas intervenciones, se recomienda incluir elementos como el apoyo
social, la prevencion de recaidas y el automonitoreo, ademas de realizar comparaciones
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entre grupos de edad, ya que las influencias en el comportamiento varian
significativamente entre jévenes y adultos (Malekpour et al., 2024).

Por otro lado, las campafias de comunicacion en seguridad vial han mostrado
resultados mixtos en su efectividad. Las campafias dirigidas a reducir el consumo de alcohol
al conducir, aunque efectivas en términos generales, han tenido un impacto variable
dependiendo de su disefio y enfoque. Las campafias que apelan a la emocionalidad,
exponiendo escenas impactantes o realistas, han sido particularmente exitosas para captar
la atencion y generar cambios de comportamiento. Sin embargo, su efectividad tiende a ser
temporal, lo que resalta la importancia de combinarlas con medidas complementarias,
como sanciones mas estrictas y programas educativos viales. Este enfoque integrado es
especialmente relevante en paises de ingresos bajos y medios, donde la implementacién de
legislaciones estrictas es mas efectiva cuando se apoya con estrategias educativas y
comunicativas (Faus et al., 2021; Staton et al., 2016).

Por otra parte, se ha identificado que las campafias mas breves y especificas, como
aquellas implementadas en periodos festivos, logran mayores niveles de impacto al estar
respaldadas por medidas adicionales como vigilancia policial y sanciones. Estas
intervenciones también se benefician de un disefio adecuado que considere el contexto
local, los costos y la facilidad de implementacidon y mantenimiento. Las campafias deben
seguir un enfoque basado en la evidencia y adaptarse constantemente para abordar los
desafios emergentes de la seguridad vial (Faus et al., 2021).

Finalmente, las intervenciones educativas y multifacéticas dirigidas a adolescentes y
jovenes para prevenir accidentes de trafico tuvieron un impacto positivo en las actitudes y
comportamientos de los participantes (Arafat et al., 2023). Las intervenciones centradas en
el conocimiento y con evaluaciones a largo plazo se clasificaron como de calidad moderada,
mientras que las enfocadas en el comportamiento fueron consideradas de menor calidad.
Los enfoques multifacéticos, que combinaban estrategias educativas y participacién en
incentivos como loterias, demostraron éxito, aunque algunos estudios tuvieron limitaciones
metodoldgicas. Incorporar elementos como el apoyo social y estrategias de prevencién de
recaidas podria mejorar la adherencia a largo plazo, reduciendo lesiones y mortalidad en
este grupo de poblacion.
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TERCERA FASE: CONSULTA CON ACTORES RELEVANTES

El presente andlisis sistematiza y profundiza los hallazgos obtenidos a partir de tres
entrevistas semiestructuradas realizadas en el marco del proyecto "ldentificacion de las
mejores medidas preventivas de seguridad vial en el mundo y su potencial adaptacion a
la realidad chilena". Estas entrevistas fueron aplicadas a actores clave del ambito publicoy
privado con experiencia directa en disefio, implementacidn y gestiéon de politicas e
intervenciones en seguridad vial laboral.

Para su analisis se adoptd un enfoque tematico deductivo, que se organizé en torno
a las categorias tematicas predefinidas y que fueron consideradas para la pauta de
entrevista: percepciones del riesgo vial, factores estructurales y organizacionales que
inciden en los siniestros, experiencias previas, buenas practicas y recomendaciones para el
fortalecimiento de la politica publica. Los resultados permiten identificar elementos
compartidos entre los entrevistados, diferencias en la percepcion de causas y
consecuencias, y también propuestas concretas que podrian contribuir al fortalecimiento
de una estrategia nacional de prevencién en seguridad vial.

Entrevistados

- Entrevistado/a 1 (E1): Profesional en prevencion de riesgos, con experiencia en
mutualidades. Se desempefia en el ambito de la seguridad laboral y ha promovido
estrategias de gestion de seguridad vial.

- Entrevistado/a 2 (E2): Profesional con especializacion en disefio vial y experiencia
en gestion publica. Ha trabajado en el sector publico y privado, con un enfoque
sistémico en seguridad vial.

- Entrevistado/a 3 (E3): Profesional del area de ingenieria con experiencia en
proyectos viales y territoriales. Ha participado en iniciativas publico-privadas, con
experiencia en el sector privado.

Categorias

Percepcion del riesgo vial

Los hallazgos en esta linea sefalan que existe una baja percepcion del riesgo vial,
tanto en trayectos laborales como en la conduccién cotidiana. Se da a entender que existe
una cultura generalizada de minimizacién del peligro, fortalecida por la creencia de que las
capacitaciones presentes en empresas privadas son suficientes para generar adherencia a
protocolos de seguridad vial o bien, que esta percepcidn solo existe luego de experiencias
traumaticas cercanas en siniestros viales.
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A nosotros nos falta como pais, porque esto, insisto, no es solo laboral, esto no
es responsabilidad de la empresa (E3)

En general, las empresas y en Chile creemos que capacitando se resuelve el
problema, y no es asi. La capacitacion sin una estructura que la respalde no tiene
impacto real (E1)

Tenemos conductores de vehiculo, hay peatones y dentro de los peatones hay
grupos que son mas vulnerables que otros, eventualmente los autos mayores,
personas con discapacidad, menores, nifios, en fin. Entonces tu empiezas a ver
gue todos estan conviviendo en el mismo espacio vial, bajo supuestamente las
mismas reglas. Entonces, esa percepcidn de riesgo uno la podria ir clasificando,
dividiendo por el por el tipo de usuario ya del punto de vista. Obviamente el que
tiene condicién de vulnerable son los usuarios que no estdn dentro de los
vehiculos como los peatones, los ciclistas que su coraza o su carroceria son ellos
mismos motociclistas eventualmente también entonces, ahi varia mucho la
percepcion de riesgo dependiendo del usuario, pero uno podria pensar que en
ciertas condiciones o en ciertos lugares la percepcidon de riesgo se puede ir
perdiendo (E3)

Condiciones estructurales y contextuales

Condiciones estructurales y riesgo

Del analisis se desprende que las condiciones estructurales juegan un rol fundamental para
la seguridad vial, ya que existe una estrecha relacidn con la posibilidad de accidentes. Los
entrevistados declaran que la seguridad vial no puede depender exclusivamente del
comportamiento individual, sino que debe estar respaldada por entornos fisicos disefiados
para prevenir errores y mitigar sus consecuencias. En mayor medida, incide: i) la
infraestructura deficiente, ligada a la baja mantencién de sefialéticas y estructuras criticas,
ii) inadecuada planificacion urbana, que muchas veces no contempla medidas de seguridad
activas ni pasivas para los usuarios de las vias, como cruces mal demarcados, ausencia de
veredas o mala iluminacion, y iii) la falta de actualizacion o implementacién efectiva de
estdndares técnicos disponibles.

Porque quizas no, no tienes todas las advertencias necesarias como para tener
esa percepcion de riesgo. Para eso también influye un poco cémo estd bien
implementado la sefializacion, la demarcacidn, el disefio, porque va de la mano,
... (E2)
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Todos convivimos en las calles, la ciclovia, la moto, etcétera, etcétera, pero la
ciclovia se cortan en cierto tramo y los ciclistas pasan a la calle y ahi también
hay un tema de los deberes y los derechos y las responsabilidades individuales,
no porque tu seas vulnerable. Puedes esperar, o sea, tienes todo el paso y no
mirar, sino que también tiene que ver con esa responsabilidad individual (E1).

Yo creo que... un mal disefo ellos sienten que es un riesgo, un mal disefo, por
ejemplo, las curvas, que no estén demarcadas, porque al tomar la curva esta en
la fuerza centrifuga, entonces si van a velocidad o, por ejemplo, a los disefos
mas interurbanos que tiene mayor velocidad, si no estan correctos los disefios,
ellos obviamente que sienten un peligro... las calzadas, las pistas muy angostas,
ellos también perciben que es un mal disefio (E3)

Condiciones contextuales y riesgo

Los entrevistados coinciden en que, si bien existen marcos normativos suficientes y
manuales técnicos disponibles, su aplicacion resulta ineficaz en muchos casos y constituye
un importante factor de riesgo. El incumplimiento de las normativas se manifiesta tanto en
la conducta vial de los usuarios como en la implementacidon de medidas de vialidad. Un
ejemplo de ello es que no siempre se incorporan las exigencias de seguridad vial en las bases
de licitacidn publica y en los instrumentos de planificacién territorial. A esto se suma la
escasa fiscalizacion por parte de los organismos publicos locales, en que la baja capacidad
técnica impide establecer mecanismos de control regulares y sistematicos; en ocasiones, la
fiscalizacién solo ocurre una vez producido un accidente y no de manera preventiva. Esta
situacidn se ve agravada por la falta de coordinacién interinstitucional y la ausencia de una
entidad con atribuciones vinculantes y una visidn estratégica de largo plazo que permita
liderar la agenda de seguridad vial desde un enfoque sistémico.

En los municipios hay muy poca capacidad técnica. Por ejemplo, todos nosotros,
nuestros compaferos, toda mi generacién, no nos fuimos a los municipios, nos
fuimos a los ministerios o nos fuimos a las consultoras privadas, pero en el
municipio no, no hay. No hay esa capacidad técnica que sea par...por ejemplo,
el interviene en una comuna, el Ministerio interviene, que alguien tenga una
contraparte técnica (E3)

Se pretendia como una accidon de mediano plazo hacer eso exigible verdad que
no dependiera exactamente asi lo exigible a través quizds de la Comisién
Nacional de Seguridad de Transito, en fin, pero hacerlo exigible ya hoy dia
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depende basicamente del titular que visita el proyecto. No se sabe si es
Ministerio de Obras Publicas si es el Ministerio de Vivienda, si esto es de
transporte, si no quedd establecido las bases de licitacion no se hace, y va a
depender, va a depender de la suerte que tengas con la contraparte (E2)

Experiencias en incidentes

Las experiencias relatadas por los entrevistados permiten visibilizar cémo los
siniestros viales laborales no son hechos aislados ni fortuitos, sino que reflejan fallas y
desafios en distintos niveles. A través de ejemplos, como la caida de un camién por un
puente con sefalizacién deficiente, o la dificultad para actualizar e intervenir ejes viales
inseguros, a pesar de la existencia de evidencia técnica. Esto muestra la falta de coherencia
entre diagndstico, planificacion y acciones preventivas. Estas situaciones ejemplifican que
las condiciones de riesgo eran previsibles, y que la respuesta de seguridad suele ser reactiva,
mediante revisiones posteriores y recomendaciones no vinculantes. Estas experiencias
permiten comprender el impacto humano y organizacional en siniestros viales, y evidencian
la necesidad de instalar una mirada sistémica integral en seguridad vial preventiva.

Tenemos bastantes accidentes laborales relacionados al transito. Un caso fue la
caida de un camién por un puente de madera porque no leyd o no vio el letrero.
La sefializacidon era deficiente y eso provocd un accidente grave (E1)

Buenas prdcticas

De las entrevistas analizadas, se destaca la presencia de niveles progresivos de
intervencién para promover y mejorar la seguridad vial, desde capacitaciones basicas de
normativas hasta el cumplimiento de estandares internacionales. Uno de los entrevistados
destaca la ISO 39001 como modelo ideal para empresas y valora su uso por parte de
empresas contratistas de transporte, como forma de manejo indirecto de los riesgos viales
de sus proveedores, lo que crecientemente podria generar una cultura de seguridad vial y
responsabilidad compartida.

También surge la importancia del disefio vial centrado en los usuarios mas
vulnerables y la implementacién de acciones rapidas y econdmicas, pero de alto impacto,
que han demostrado ser efectivas para reducir el riesgo vial, como es la iluminacién y
demarcacién con pintura llamativa, ya que logran disminuir la velocidad vehicular y mejora
la percepciéon de seguridad. Otra dimensién que destaca es la implementacién de
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corredores para el transporte publico, ya que mejora la experiencia y seguridad de los
conductores profesionales y pasajeros.

Estas practicas mencionadas en las entrevistas no sdlo muestran que es posible
intervenir de manera efectiva con recursos acotados, sino que también refuerzan la idea de
qgue se deben crear condiciones estructurales, organizacionales y culturales en favor de la
seguridad vial.

Hay medidas, hay, hay fichas, por ejemplo, ... entrar a un barrio, por ejemplo,
como el Pedro Valdivia Norte y se velocidad 30 km/h, ponen disefios bonitos, te
ponen esos alertadores y como que uno dice, ya bien estoy entrando a una zona
calmada (E3)

Yo creo que el trabajo que se ha hecho tanto en el dmbito urbano como
interurbano, y que ahi le tocd participar a conocer fuertemente de la proteccidn
de advertencia y medidas que no eran de alto costo en torno a los colegios, por
ejemplo, un camino (E2)

La politica de transporte publico, de corredores, de transporte publico, eso te
aseguro que los choferes cuando estan en las vias de corredores se sienten
mucho mas seguros. Es un disefio estdndar, es un diseno que esta preparado
para ello. Es distinto estar en tu corredor de transporte publico, donde van solos
los buses y estd la interaccion con los pasajeros, a ir en una calzada compartida,
peleando con los vehiculos privados (E3)

Recomendaciones para la politica publica

Los hallazgos permiten establecer recomendaciones para fortalecer la politica
publica en seguridad vial desde un enfoque integral. En primer lugar, se evidencia la
necesidad de contar con una institucionalidad sdlida, con atribuciones claras y capacidad
técnica para liderar la prevencion de siniestros viales a nivel nacional. La creacién de una
agencia interministerial, que coordine y fiscalice surgié como una propuesta concreta para
alinear a los diversos actores involucrados en el disefo, ejecucion y fiscalizacion.

Se sugiere elevar el estandar obligatorio de intervencién vial, incorporando
exigencias explicitas en las bases de licitacidn publica y fortaleciendo los criterios de disefio.
La aplicacién efectiva de los manuales técnicos ya existentes requiere no solo de una
institucionalidad sdlida, sino también de recursos humanos y técnicos a nivel local,
particularmente en municipalidades, que hoy depende de la gestion administrativa la
contratacion de equipos especializados para fiscalizar y ejecutar obras viales con criterio de
seguridad.
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Por ultimo, se recomienda fomentar la adopcidn de sistemas de gestidn del riesgo
vial en el mundo privado de manera ampliada, como la norma ISO 39001, de manera que
no solo deban implementarla empresas dedicadas al transporte, sino que pueda aplicarse
a todo rubro que implique el uso de trasporte vial. Esto permitiria estandarizar buenas
practicas, generar datos comparables y fomentar el seguimiento de las acciones
preventivas.

Y con cierto nivel de autonomia y ... de no de poder, sino que atribuciones, esa
es la palabra que esta buscando no poder de atribuciones. Si, entonces una
agencia potente y que sea interministerial, como ya con hacer un poco lo es,
pero mas... Haciendo valer todos estos principios, empujando todas estas
acciones y también en ciertos momentos exigiendo las cosas que hay que exigir.
Eso ahi es parte también de todo este ecosistema de medidas y acciones del
punto de vista de la estructura de organizacion. O sea, hoy dia estamos todos
en nuestros pequenos roles, tratando de empujar algo, pero, pero es mucho
mas fructifero el hecho de tener una un respaldo, una buena agencia (E2).

Los disefios estan, los manuales estan. Es gestidn, es gestidon mas que nada... la
municipalidad de y de los organismos, que tomen la mayor representacién... en
los municipios hay muy poca capacidad técnica (E3)

Es una tremenda, buena practica que ellos hicieron sin ser de transporte y el
secundario fue porque ellos también tenian muy pocos accidentes de trayecto.
Tenian ejecutivos que se movilizaban y aprovecharon de tomar esta patita y
hacer esa prevencion previa, pero principalmente era para el control de
subcontratistas, porque también ellos son responsables de lo que les pase, es
una mirada integral (E1).

Sintesis

Los hallazgos evidencian que existe una baja percepcién del riesgo vial, tanto entre
trabajadores como en la ciudadania general. Lo que se potencia por la baja capacitacién y
educacidn, ya que las medidas tomadas hasta el momento parecen no ser suficientes para
modificar conductas o prevenir accidentes. Se releva la necesidad de entender las medidas
de manera integral, apuntando a estrategias estructurales y contextuales. Es asi, como la
sefalizacion ineficiente, el disefio vial inseguro o la falta de fiscalizaciéon oportuna vy
preventiva, son determinantes en ocurrencia de accidentes, asi como también la necesidad
de que las condiciones viales consideren la diversidad de usuarios.
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Las buenas practicas, como la adopcidn voluntaria de normas I1SO 39001 por parte
de empresas no transportistas, muestran el potencial de un enfoque preventivo incipiente,
a pesar de que actualmente priman las acciones reactivas a los accidentes.

El andlisis también enfatiza la importancia de fortalecer las capacidades técnicas de
los municipios, dotandolos de recursos técnicos y monetarios para mantener
infraestructura critica y aplicar de forma efectiva la normativa vigente. Existe consenso
entre los entrevistados en que la creaciéon de una agencia auténoma e intersectorial
permitiria articular de manera mds efectiva los esfuerzos publicos y privados en materia de
seguridad vial.

CUARTA FASE: DESARROLLO DE LA PROPUESTA FINAL

Contexto

Los datos presentados a lo largo de este informe evidencian la magnitud del desafio
que enfrenta Chile en materia de seguridad vial. El pais presenta una de las tasas mas altas
de mortalidad por accidentes de transito en la OCDE y, pese a avances normativos, persisten
conductas de riesgo y deficiencias estructurales. Considerando estos elementos, se
presentan a continuacion una serie de sugerencias fundamentadas en las mejores practicas
internacionales y en el diagndstico nacional, orientadas a reducir la siniestralidad vial y sus
graves consecuencias sociales y laborales.

Propuestas

1. Fortalecer la Fiscalizacion y Cumplimiento de la Normativa

Intensificar los controles policiales para el uso del cinturdn de seguridad, el respeto
a los limites de velocidad y la prohibicién del uso del celular mientras se conduce. La baja
adherencia al cinturdn, especialmente en copilotos y pasajeros traseros, requiere campanas
y controles focalizados, que deben considerarse seriamente. Considerar la implementacion
de sistemas de fiscalizacién eficiente, incluye también considerar automatizar los procesos
por medio de cdmaras y radares, para detectar infracciones de velocidad y cruce en luz roja,
siguiendo el ejemplo de Japdn y Reino Unido.
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2. Mejorar la Educacion y Concientizacion Vial

Desarrollar programas educativos transversales desde la Educacion Basica hasta la
formaciéon profesional, incorporando contenidos sobre Seguridad Vial, riesgos vy
consecuencias de las conductas imprudentes. Disefiar y ejecutar campafias masivas y
sostenidas de concientizacién, dirigidas no solo a conductores, sino también a peatones,
ciclistas y motociclistas, considerando que estos ultimos representan la poblacién
vulnerable que concentra la mads alta proporcion de victimas fatales.

3. Disefio y Mantenimiento Seguro de Infraestructura Vial

Adoptar el enfoque de “sistema seguro”, que reconoce la vulnerabilidad humana y
busca que el disefio de las vias minimice el impacto de los errores. Esto implica: a) Mejorar
la sefializacion y la iluminacion en puntos criticos; b) Implementar pasos peatonales seguros
y segregados, ciclovias protegidas y zonas de velocidad reducida en dareas urbanas vy
escolares; c) Realizar auditorias de seguridad vial periddicas y mantener la infraestructura
en 6ptimas condiciones.

4. Enfoque Multisectorial y Coordinado

Fortalecer la gobernanza de la seguridad vial mediante la coordinacion efectiva
entre los sectores de transporte, salud, educacién, policia y sociedad civil, considerando las
sugerencias relativas al enfoque multisectorial recomendado por la OMS y adoptado en el
Plan Nacional de Seguridad de Transito. Con esto es importante establecer metas claras,
medibles y alineadas con los Objetivos de Desarrollo Sostenible, como la reduccién del 30%
en muertes viales para 2030.

5. Prevencion de Accidentes Laborales de Transito

Generar de manera colaborativa planes de gestién de seguridad vial con empresas
de transporte y sectores con alta exposicidn al riesgo vial, con capacitaciones especificas y
monitoreo de cumplimiento. Para esto es crucial, integrar la seguridad vial en los programas
de prevencién de riesgos laborales, considerando que los accidentes de transito son la
principal causa de muertes laborales en Chile.
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6. Adaptar Experiencias Internacionales Exitosas

Implementar campanas de gran alcance como “Mayo Amarillo” para movilizar a la
sociedad en torno a la prevencidn vial, adaptando los mensajes al contexto cultural chileno.
Adoptar y adaptar el modelo “Vision Cero”, que coloca la vida humana en el centro del
sistema vial y promueve la responsabilidad compartida entre usuarios, autoridades y
empresas. Para esto, y considerando medidas de la regidn, seria util considerar la
experiencia de Colombia en la formacién de hdbitos y conductas seguras, con programas
sostenidos y evaluables.

7. Enfoque en Usuarios Vulnerables

Priorizar la proteccion de peatones, ciclistas y motociclistas mediante
infraestructura dedicada, campafias especificas y normas que garanticen su seguridad,
considerando que representan casi la mitad de las victimas fatales en accidentes de transito.
Promover el uso de elementos de proteccidn personal, como cascos y chalecos reflectantes,
y fiscalizar su cumplimiento.

8. Evaluacion y Actualizacion Permanente de Politicas

Establecer sistemas de monitoreo y evaluacidén de las politicas y programas de
seguridad vial, con indicadores claros y publicacion periddica de resultados para ajustar las
estrategias segun la evidencia. Fomentar la investigacidon y el intercambio de buenas
practicas a nivel nacional e internacional, asegurando la actualizacidon constante de las
medidas preventivas.
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DISCUSION

Este proyecto ha constado de varios sub-estudios, cuyos resultados, en conjunto,
nos permiten avanzar en la identificacién de las mejores medidas preventivas de seguridad
vial en el mundo y su potencial adaptacién a la realidad chilena. La discusion se organizara
en torno a los principales hallazgos a partir de cada una de las fases.

Hallazgos a partir de la construccion de una tipologia de accidentes

El andlisis de la informacidon estadistica de las fuentes revisadas ha permitido
construir un interesante panorama de la realidad chilena respecto a la seguridad vial. A
pesar del crecimiento sostenido del nimero de vehiculos y la poblacién nacional entre 2000
y 2023, las cifras de fallecidos por siniestros viales se han mantenido relativamente estables;
esto sugiere que las politicas publicas, regulaciones, y campafias de concienciacién han
tenido cierta eficacia, aunque insuficiente.

La principal causa de siniestros y fallecimientos en accidentes viales es la
imprudencia del conductor, tanto en términos de velocidad como en consumo de alcohol
al conducir, lo cual evidencia la importancia de reforzar la regulacidn y fiscalizacion efectiva.
Por otro lado, los siniestros y fallecimientos se concentran en horarios punta y fines de
semana, particularmente en el horario de tarde-noche, que puede indicar momentos
criticos para implementar medidas preventivas y de control intensivas.

En cuanto al perfil de riesgo laboral para accidentes viales, ciertos factores se asocian
con accidentes graves, a saber: ser hombre, de edad avanzada, el horario de tarde-noche,
el pertenecer a empresas pequeiias y medianas, y un mayor nimero de dias de reposos y
mayores gastos médicos. Los diagndsticos y consecuencias de los accidentes viales graves
se caracterizan por fracturas dseas, especialmente en costillas, extremidades, y pelvis,
mientras que los accidentes no graves se asocian con traumatismos superficiales, esguinces
y molestias musculares. Las heridas en la cabeza y traumatismos intracraneales se
presentan tanto en accidentes graves como no graves, lo que refuerza la importancia del
uso de elementos de proteccién, como cascos.

En términos de vehiculo, las motocicletas y bicicletas concentran una proporcion
extremadamente alta de accidentes graves, pese a su menor representacion en el total de
accidentes, lo que vuelve a estos usuarios como vulnerables. Por el contrario, los
automaviles presentan una alta frecuencia de accidentes pero con una menor gravedad
relativa, que podria estar relacionado con una mayor proteccidn estructural del vehiculo.
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El tipo de accidente mas comun y mas asociado a accidentes graves son las
colisiones, seguidas por atropellos y volcamientos; estos tipos de accidentes, si bien son
menos frecuentes, tienden a ser mas peligrosos.

Estos hallazgos implican la necesidad de realizar intervenciones diferenciadas por
tipo de vehiculo, franja horaria, edad y sector econdmico, por sobre medidas generalizadas.
Por otra parte, se puede destacar la importancia de programas de prevencién
especificamente con motociclistas y ciclistas, incorporando regulacién, infraestructura
como ciclovias, y campafias educativas. Es recomendable ademds enfocar estas acciones
preventivas en empresas pequefias y sectores como la construccién y el transporte, donde
la frecuencia de accidentes es alta.

La incorporacidon de tecnologias de monitoreo de horarios criticos, reduccion de
velocidad, y consumo de alcohol puede disminuir la gravedad de los siniestros. La
estandarizacion del registro de los accidentes y la mejora de la calidad del relato cualitativo
permitiran un andlisis mas profundo y orientado a una prevencién de accidentes mas
efectiva.

Hallazgos a partir de la revision sistematica de |a literatura

Los estudios empiricos revisados destacan la diversidad y efectividad de estrategias
implementadas para mejorar la seguridad vial, abordando desde intervenciones fisicas y
tecnoldgicas hasta medidas educativas y normativas. Estos enfoques, aplicados en
diferentes contextos, muestran cémo un disefio adecuado y adaptado al entorno local
puede reducir significativamente la incidencia y gravedad de los accidentes de trafico.

Las intervenciones basadas en infraestructura, como las auditorias de seguridad vial,
las dreas de descanso suplementarias y las mesas de velocidad, demostraron su capacidad
para reducir colisiones y mitigar riesgos especificos, como la fatiga y el exceso de velocidad.
En paralelo, el uso de marcas viales retro reflectivas destacd por su efectividad en
condiciones climaticas adversas. Por otro lado, el uso de tecnologia aplicada a la seguridad
vial, como el control de velocidad automatizado y los sistemas de sefializaciéon activa,
mostraron cémo herramientas dindmicas pueden optimizar la seguridad en tiempo real,
mejorando el cumplimiento de las normas y reduciendo los riesgos tanto para conductores
como para peatones. Estos avances se complementaron con innovaciones como los
sensores inteligentes, que integraron comunicacién visual y tactil para maximizar su
impacto en dareas escolares y urbanas densas. Las estrategias orientadas al control de
velocidad, como las cdmaras combinadas de velocidad y luz roja y las sefales vehiculares
activadas resaltaron por su capacidad de prevenir accidentes graves. Sin embargo, estos
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casos también evidenciaron la necesidad de disefar medidas complementarias para evitar
efectos secundarios, como el aumento de colisiones traseras, subrayando la importancia de
enfoques integrales que armonicen el comportamiento de los usuarios en las vias.

Por ultimo, las intervenciones dirigidas a usuarios vulnerables, como las
contramedidas y la politica Vision Zero, demostraron que un enfoque centrado en las
personas puede no solo mejorar la seguridad vial, sino también reducir desigualdades
sociales. Estas medidas no solo protegieron a peatones y ciclistas, sino que también
generaron beneficios econédmicos y sociales al reducir gastos médicos asociados a
accidentes y promover un sentido de seguridad en comunidades marginadas. Sin embargo,
casos como las lineas de detencién adelantadas para motocicletas, subrayan que no todas
las intervenciones disefadas para mejorar la seguridad logran los resultados esperados, y
destacan la importancia de evaluaciones rigurosas antes de su implementacién.

Por otra parte, dentro de las revisiones sistematicas y metaanalisis, la mayoria de
los estudios sobre seguridad vial provienen de paises de ingresos altos, lo que deja a las
regiones de ingresos bajos y medios subrepresentadas, a pesar de ser las que enfrentan la
mayor carga de accidentes de trafico (Namatovu et al., 2022; Tavakkoli et al., 2022). Esta
disparidad limita la aplicabilidad global de las intervenciones, ya que las diferencias en
infraestructura y recursos pueden influir significativamente en su efectividad. En este
sentido, Goel et al. (2024) destacan la necesidad de ampliar las investigaciones en paises
con ingresos bajos y medios, donde la investigacion es notablemente limitada en
comparacion con los paises desarrollados. La falta de datos sobre la efectividad de
intervenciones en contextos mds diversos crea un vacio importante en la base de evidencia
global.

En cuanto a las intervenciones tecnoldgicas, se observa que las investigaciones sobre
tecnologias avanzadas de seguridad vehicular, como los sistemas ABS, estan mas
desarrolladas en paises de altos ingresos (Tavakkoli et al., 2022). Sin embargo, la
implementacién de estas tecnologias en paises de ingresos bajos y medios requiere un
analisis mas profundo, considerando las barreras econdmicas y de infraestructura. Ademas,
la efectividad de dispositivos como los Sistemas Dinamicos de Reduccion de Velocidad
(DSFS), que han mostrado una disminucion significativa de los accidentes en areas criticas,
depende de la ubicacion y el disefio del mensaje (Mahmud et al., 2024).

El disefio de carreteras e infraestructura vial es otro area crucial que necesita mas
investigacion, especialmente en contextos urbanos complejos. Aunque algunas
intervenciones, como la mejora de la sefializacién y la instalacién de aceras, han
demostrado ser efectivas, los estudios sobre el impacto de medidas como las bandas
sonoras, los pasos de peatones y las intervenciones en dreas de alta concentracién de
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vendedores ambulantes siguen siendo limitados. Sabi Boun et al. (2024) sefialan que la alta
concentracion de factores disruptivos en dreas criticas, como el mal aparcamiento de
vehiculos y la presencia de vallas publicitarias, aumenta el riesgo de accidentes.

Por otro lado, si bien los programas de Graduated Driver Licensing (GDL) han
mostrado resultados positivos en la formacién de conductores jévenes, su impacto varia
significativamente segun el contexto y los componentes especificos de cada programa
(Porchia et al., 2014). Investigaciones futuras deben centrarse en identificar los
componentes mas efectivos de estos programas y en como adaptarlos a contextos locales
para maximizar suimpacto. Asimismo, se debe explorar el papel de las camparias educativas
en la modificacién del comportamiento de los conductores, especialmente en paises de
ingresos bajos y medios, donde las estrategias basadas en la aplicacién de la ley son mas
limitadas.

Por otra parte, las investigaciones han demostrado que las legislaciones mas
estrictas, como las leyes de uso obligatorio de casco y cinturdn de seguridad, son altamente
efectivas (Staton et al., 2016). Sin embargo, se necesita mas investigacion sobre cémo las
leyes y politicas publicas pueden complementarse con intervenciones tecnoldgicas, como
camaras de seguridad, para modificar el comportamiento de los conductores y reducir las
tasas de accidentes. Este enfoque integrado, que combine enfoques educativos,
tecnoldgicos vy legislativos, deberia ser una prioridad en las investigaciones futuras (Gupta
y Bandyopadhyay, 2020).

Finalmente, lo hallado tanto en las revisiones sistematicas como en los estudios
empiricos da cuenta de diferentes intervenciones o medidas que han sido o no efectivas
para la mejora o mantenimiento de la seguridad vial. Sin embargo, es fundamental destacar
que la efectividad de estas estrategias esta profundamente influenciada por el contexto en
el que se implementan. Factores como la infraestructura, los recursos disponibles y las
dinamicas socioculturales pueden modificar significativamente los resultados, generando
disparidades respecto a lo reportado en los estudios revisados. Esto resalta la necesidad de
realizar evaluaciones locales rigurosas antes de la adopcidn de intervenciones disefiadas en
otros contextos, con el fin de maximizar su aplicabilidad y efectividad.

En el caso de Chile, los hallazgos ofrecen una guia valiosa para desarrollar enfoques
integrales que no solo reduzcan accidentes de trafico y peatonales, sino que también
contribuyan a disminuir desigualdades sociales y promover entornos viales mas seguros y
equitativos. Este marco debe priorizar estrategias que equilibren la innovacion tecnoldgica
con medidas accesibles y culturalmente pertinentes, considerando las limitaciones
econdmicas y estructurales propias del pais. De esta manera, el desarrollo de politicas
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publicas en seguridad vial debe combinar la evidencia disponible con un enfoque centrado
en las necesidades locales, garantizando soluciones sostenibles que no solo fomenten la
seguridad vial, sino que también promuevan equidad y bienestar en las comunidades.

Hallazgos a partir del contacto con actores relevantes

Los resultados de esta seccion muestran que tanto los trabajadores como la
ciudadania en general presentan una baja percepcion del riesgo asociado al transito vial.
Esta situacion se ve acentuada por una insuficiente capacitaciéon y educacion en la materia,
lo que indica que las medidas implementadas hasta ahora no han logrado modificar
sustantivamente conductas ni prevenir accidentes de manera efectiva.

Entre los factores que inciden en la ocurrencia de accidentes se encuentran la
sefializacion deficiente, el disefio inseguro de las vias y la falta de fiscalizacién preventiva y
oportuna. Asimismo, se subraya la necesidad de que las condiciones viales respondan a la
diversidad de usuarios que transitan por ellas.

Por otro lado, experiencias positivas como la adopcién voluntaria de la norma ISO
39001 por parte de empresas ajenas al rubro del transporte evidencian el potencial de un
enfoque preventivo, aunque actualmente predominan las respuestas reactivas frente a los
accidentes.

Los participantes coinciden en la necesidad de fortalecer las capacidades técnicas y
financieras de los municipios, permitiéndoles mantener la infraestructura critica y aplicar la
normativa vigente de manera eficaz. Existe también consenso entre los entrevistados en
cuanto a que la creacién de una agencia auténoma e intersectorial contribuiria a coordinar
de forma mas eficiente los esfuerzos publicos y privados en materia de seguridad vial.
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CONCLUSIONES

El presente informe ha permitido configurar un panorama actualizado respecto a la
situacion de la seguridad vial en nuestro pais. Con base en datos tanto cuantitativos como
cualitativos, da luces respecto a qué problemas son los mas relevantes que se deben
enfrentar de manera prioritaria para robustecer politicas publicas en la materia.

Con base en informacién de CONASET y Mutual de Seguridad, se construyd una
propuesta de tipologia de los accidentes, que fue ademds complementada con un analisis
técnico de “conflicto vehiculo-peatén” en 4 de las comunas de mayor nivel de
accidentabilidad de la Region Metropolitana.

La informacion de CONASET permitié responder algunas preguntas globales
respecto a la poblacidon general en materia de caracterizacién de la siniestralidad vial en
Chile. En sintesis, con base en datos disponibles hasta el 2023, se puede sefalar que:

¢éCuales son las principales cifras respecto a seguridad

vial en Chile?

e Durante el afio 2023 se registraron 78.238 siniestros de transito y 1.635
muertes por esta causa, cifra que es un 6,3% menor respecto a los
fallecidos informados el afio 2022.

e Los siniestros viales han ido en alza en Chile hasta aproximadamente el
2017, para luego tener una leve disminucién con un relativo
estancamiento.

e Los fallecidos se han mantenido practicamente estables en todo el
periodo desde el 2000 al 2023. Por otra parte, el parque automotriz si ha
presentado un aumento constante en el periodo, con valores en el 2023
que triplican los del afno 2000.

e Si bien la poblacién ha aumentado en los ultimos 23 afos, con un
incremento gradual, la siniestralidad y la mortalidad ajustadas por cada
10.000 vehiculos tienden a ir en descenso.
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é¢Como son y donde ocurren los accidentes?

e La mayor parte de los siniestros corresponden a colisiones, seguidos por
los choques.

e La Regién Metropolitana acumula la mayor proporcidon de siniestros,
seguida por Bio Bio y Valparaiso. El comportamiento de los fallecidos
sigue el mismo patron.

¢Como pueden caracterizarse los accidentes?

e Del total de los siniestros ocurridos el 2023, el 63,7% se debe a la
imprudencia del conductor, el 10,3% a consumo de alcohol en el
conductor, el 9,3% a desobediencia a la sefializacion, el 8,9% a la
velocidad imprudente y el 2,3% a imprudencia del peatdn.

e En cuanto a los fallecimientos, puede sefialarse que la principal causa de
las muertes es la imprudencia del conductor con un 33,3%, seguida por
la velocidad imprudente con un 27,1%, la imprudencia del peatdn con un
17,7% y el uso de alcohol con un 10%.

e Los dias que acumulan mayor numero de siniestros son los viernes,
mientras que los fallecidos tienden a elevarse hacia el fin de semana.

e Los momentos de mayor frecuencia de accidentes coinciden con la hora
punta en la manana (alrededor de las 8 am) y en la tarde (alrededor de
las 18-19 pm),

e Los fallecidos muestran otro comportamiento, con una curva que tiene
una elevacion durante la hora punta de la mafiana, con un descenso en
el dia y luego un fuerte ascenso hacia la tarde-noche

¢Hay diferencias entre hombres y mujeres en

accidentabilidad? ¢Y por edad?

e La distribucion de accidentes segun gravedad en hombres y mujeres es
similar, con un porcentaje mayor de lesionados leves.

e Cabe destacar que el porcentaje de fallecidos en los hombres (que es
bajo) dobla el de las mujeres.

* A analizar por tramos etarios, las lesiones se distribuyen parecido entre
hombres y mujeres. Las lesiones leves prevalecen a toda edad, pero en
los hombres tanto las lesiones de mas gravedad como los fallecimientos
tienen algo mas de presencia que en las mujeres.
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La informacién con que cuenta Mutual de Seguridad, concentrada en poblacién
laboral, mostré que ciertas variables se asocian significativamente con la probabilidad de
que un accidente tenga consecuencias graves, segln la Norma Técnica 142 del Ministerio
de Salud:

e La gran mayoria de los accidentes reportados correspondieron a hombres
(68.08%) y ocurrieron en la Region Metropolitana (61.52%), durante la mafiana
(53.10%).

e lLa frecuencia de accidentes disminuye a medida que aumenta la edad,
concentrandose la mayoria de los casos en el rango entre 26 y 35 afios, con mas
del 33% de los casos reportados, mientras que las personas mayores a 55 afios
solo representaron algo mas del 10% de los casos reportados.

e Algunas actividades econdmicas también mostraron una prevalencia claramente
mayor, tales como la construcciéon (18.42%), el comercio y reparacién de
vehiculos (14.85%), los servicios administrativos y de apoyo (12.69%), y el rubro
del transporte y almacenamiento (12.43%).

e Los accidentes ocurridos en la tarde presentan mayores probabilidades de tener
consecuencias graves

e No se observé diferencias significativas en la probabilidad de sufrir un accidente
grave en la madrugada y la mafiana.

e Mas de la mitad de los accidentes reportados ocurrieron en la mafiana. Por lo
tanto, el problema no es la cantidad de accidentes que pueden ocurrir en horario
nocturno (entre las 6 de la tarde y la medianoche), sino la mayor peligrosidad de
estos accidentes.

e Para personas mayores de 55 afios, las probabilidades de accidente aumentan en
un 60,6%

e Los jévenes representan una mayor proporcion de las victimas de los accidentes
reportados, pero las consecuencias tienden a ser menos severas

e Las personas mayores tienden a tener menos accidentes, pero con consecuencias
mas severas.

e Las empresas con mas de 5000 trabajadores presentan una disminucion del
44,2% en las probabilidades de que las consecuencias del accidente sean graves

e Actividades econdmicas que representan una proporcién relativamente alta de
accidentes, tales como la construccion (18.42%) y el transporte y
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almacenamiento (12.43%), presentan una reduccion de riesgo de accidentes
graves del 24,9% y del 32,5%, respectivamente.

La revision sistematica de literatura llevada a cabo muestra que los estudios en el
area se concentran en las siguientes categorias:

Educacidon y concienciacion en seguridad vial
Regulacidn y politicas publicas
Infraestructura y disefio de carreteras

Tecnologia y sistemas de asistencia a la conduccién

Evaluacion de intervenciones y analisis de efectividad

La literatura revisada permitié identificar estrategias exitosas en seguridad vial a
nivel mundial. Paises como Japdn, Reino Unido, Brasil y Suecia han logrado reducir
drasticamente sus tasas de mortalidad mediante la implementacién de politicas integrales,
educacion vial, fiscalizacion estricta y campafias de concientizacién masiva. En el contexto
latinoamericano, destaca la experiencia de Colombia, que ha logrado avances significativos
a través de la formacion de habitos y comportamientos seguros en la via.

Pese a la existencia de normativas y estrategias multisectoriales en Chile, como el
Plan de Estrategia Nacional de Seguridad de Transito, aun no se logra implementar un plan
preventivo concreto y efectivo que reduzca significativamente el nimero de victimas. La
situacidn se agrava por factores culturales, conductuales y estructurales, como el bajo uso
del cinturdn de seguridad, el uso del celular al conducir y fallas en los sistemas de retencidn
infantil, entre otros.

Con base en todo lo recabado durante la realizacién de este proyecto, se ha
disefiado un set de sugerencias fundamentadas en las mejores practicas internacionales y
en el diagndstico nacional, orientadas a reducir la siniestralidad vial y sus graves
consecuencias sociales y laborales. Esta propuesta contempla 8 aspectos centrales:

1. Fortalecimiento de la fiscalizacién y cumplimiento normativo

A partir de la revision sistematica de literatura, se evidencia que la efectividad de las
politicas de seguridad vial estd directamente asociada al rigor con que se fiscaliza su
cumplimiento. En el caso chileno, las respuestas institucionales tienden a ser reactivas, lo
gue limita el impacto preventivo de la normativa existente. En este contexto, se sugiere
robustecer los mecanismos de fiscalizacion, promoviendo sistemas de monitoreo
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automatizados y la asignacién de mayores recursos a las instituciones responsables, con el
fin de transitar desde una ldgica reactiva hacia una preventiva y sostenida en el tiempo.

2. Promocion de la educacion y concientizacion en seguridad vial

Si bien las campafias educativas han demostrado ser efectivas —especialmente en
poblacidn escolar— su aplicacién en otras franjas etarias y ocupacionales ha sido escasa.
Asimismo, los actores consultados destacan la falta de formacion en seguridad vial como
una barrera critica para la implementacién de medidas preventivas. Se propone disefiar
estrategias educativas adaptadas a publicos diversos, integrando contenidos en la
formacion de profesionales, campafias de sensibilizacion para trabajadores en sectores de
alto riesgo y programas coordinados entre municipios, servicios publicos y organizaciones
privadas.

3. Mejora en el diseiio y mantenimiento de la infraestructura vial

Las intervenciones en infraestructura —como bandas sonoras, sefialéticas claras y
aceras amplias— han mostrado efectos positivos en la reduccién de siniestros. Sin embargo,
en el contexto chileno, estas medidas son poco frecuentes, especialmente fuera de las
grandes urbes. A ello se suma la carencia de estudios técnicos locales que evaltuen el
impacto de estas intervenciones. En consecuencia, se recomienda priorizar proyectos de
infraestructura vial segura en zonas criticas, considerando enfoques de equidad territorial
y sustentabilidad, respaldados por la evidencia empirica y la revisién de la literatura.

4. Implementacion de un enfoque multisectorial coordinado

La falta de articulacion entre los distintos actores involucrados —como salud,
transporte, educacién, municipios y organismos reguladores— dificulta la ejecucidn
coherente de politicas de seguridad vial. Se propone establecer una autoridad nacional con
facultades integradoras y operativas, encargada de liderar una estrategia transversal de
seguridad vial, con recursos definidos, metas comunes y mecanismos de rendicion de
cuentas interinstitucional. La evidencia internacional y la consulta con los actores respaldan
esta propuesta.

5. Prevencion de accidentes laborales de transito

El analisis de la tipologia de accidentes laborales indica una alta prevalencia de
siniestros durante la noche, especialmente en hombres jévenes. Esto sugiere la necesidad
de focalizar las medidas preventivas en horarios y segmentos laborales especificos. Se
recomienda intensificar los controles durante turnos nocturnos, junto con campafias
dirigidas a trabajadores en condiciones laborales precarias o informales, promoviendo el
acceso a infraestructura segura y capacitacion en autocuidado.
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6. Adaptacion contextualizada de experiencias internacionales exitosas

Tal como la literatura nos muestra, los casos de Japdn, Reino Unido, Suecia y
Colombia ilustran como la combinacién de fiscalizacion efectiva, educaciéon sistematica,
mejoras estructurales vy liderazgo politico puede reducir significativamente Ia
accidentabilidad vial. No obstante, la transferencia de estas estrategias a Chile ha sido
limitada. Se insta a realizar pilotos de implementacién adaptativa, incorporando evaluacién
de impacto, adecuaciones culturales y sostenibilidad presupuestaria, para facilitar la
integraciéon progresiva de estas practicas en el marco nacional.

7. Priorizacion de los usuarios viales mas vulnerables

Los hallazgos derivados del analisis de datos nacionales indican que hombres
jovenes, especialmente aquellos vinculados a trabajos informales, constituyen un grupo de
alto riesgo. Se recomienda disefiar intervenciones focalizadas que combinen educacion,
fiscalizacién y proteccidn estructural para estos usuarios, asegurando su inclusion en las
estrategias nacionales de prevencién.

8. Evaluacidn continua y actualizacidn de las politicas de seguridad vial

La dindmica evolucién tecnoldgica y la disponibilidad creciente de datos permiten la
actualizacion periédica de normativas, dispositivos de fiscalizacidn e infraestructura vial. En
este sentido, se sugiere establecer mecanismos permanentes de monitoreo y evaluacién
que integren indicadores de desempeio, impacto social y eficiencia intersectorial,
garantizando la mejora continua del sistema de seguridad vial en el pais.

Limitaciones metodoldgicas del estudio

Respecto a las limitaciones metodoldgicas del estudio, pueden considerarse algunos
aspectos relativos a las distintas fases que se desarrollaron a lo largo del proyecto:
construccion de tipologia de accidentes, revisidon panordmica de la literatura y el consulta
con los actores relevantes.

Limitaciones asociadas a la construccion de la tipologia de accidentes

e Enprimer lugar, se contempld para la construccién de la tipologia la informacién que
pone a disposicion CONASET en el sitio web correspondiente al Observatorio de
Seguridad Vial, que es de acceso libre. Esos datos tienen ya un nivel de
procesamiento previo (filtros, calculos, etc.), que puede ser un factor de sesgo en lo
gue se pone a disposicion para quienes quieran realizar otros andlisis posteriores.

135



e La base de datos de Mutual de Seguridad es muy completa, compleja y tiene gran
cantidad de registros. Para efectos de este proyecto se tomo la decisiéon de hacer
algunos cruces especificos y de aplicar algunas técnicas estadisticas y no otras. En
este proceso, puede que no se haya desarrollado todos los analisis posibles,
considerando la diversidad de variables disponibles. Por lo tanto, aun se podria
indagar mads relaciones entre las variables de estudio, para profundizar en otras
dimensiones no exploradas en el estudio. Por la naturaleza de los datos, no se
realizaron analisis causales, por lo que hay que tomar con precaucion los resultados
presentados.

e Por otra parte, en la evaluacion realizada respecto a conflicto vehiculo-peaton, si
bien se consideraron las 4 comunas que presentan mayor siniestralidad en materia
de seguridad vial de la Regién Metropolitana, se tomd la decision de escoger
solamente dos cruces especificos por comuna para las mediciones. Aunque esto
técnicamente es totalmente justificado, podria considerarse como una potencial
fuente de sesgo.

Limitaciones asociadas a la revision panoramica de la literatura

e Las revisiones de literatura siempre conllevan posibles sesgos: se toman decisiones
sobre las bases de datos que se revisaran, los términos de busqueda, criterios de
inclusion y exclusion, etc. Eso puede dejar fuera algunos articulos o documentos
potenciales Utiles para el analisis.

Limitaciones asociadas a la consulta con los actores relevantes

e En esta fase es donde probablemente se encuentra la principal limitacién
metodoldgica del proyecto. Si bien lo recabado a través del estudio permitié dar
respuesta al objetivo principal que se propuso, no se pudo realizar todo lo
planificado con respecto a esta fase, en que se esperaba contrastar los hallazgos con
los diversos actores en el area.

e Debido a las dificultades para llevar a cabo grupos focales con trabajadores y
trabajadoras, se hizo un ajuste en el disefio original propuesto, centrandose la
exploracién cualitativa con actores solamente en entrevistas con especialistas y/o
expertos. Esta perspectiva, muy aportadora para fines del proyecto sin duda, no
agota la percepcién de todos los involucrados en el fendmeno de la seguridad vial.
Por tanto, desde este punto de vista existe un sesgo en cuanto a la informacion que
se genero en esta etapa.
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Anexos

Anexo 1. Consentimiento informado

FORMULARIO DE CONSENTIMIENTO INFORMADO
Identificacion de mejores medidas preventivas de seguridad vial en el mundo y su
potencial adaptacidn a la realidad chilena
Dra. Nora Gray
Proyecto SUSESO

Usted ha sido invitado a participar en el estudio “ldentificacion de mejores medidas
preventivas de sequridad vial en el mundo y su potencial adaptacion a la realidad chilena” a
cargo de la investigadora Nora Gray. Este estudio esta siendo financiado por la Serie de
Proyectos de Investigacién e Innovacion de la Superintendencia de Seguridad Social. El
objeto de esta carta es ayudarlo a tomar la decisidn de participar en este estudio.

¢De qué se trata la investigacion cientifica a la que se lo invita a participar?

El objetivo general de este estudio es identificar mejores practicas alrededor del mundo
sobre la seguridad vial y movilidad, y las adaptaciones que requieren para su implementacién
en Chile.

¢Cual es el propdsito concretamente de su participacion en esta investigacion?

Queremos conocer su experiencia y percepciones sobre practicas de seguridad vial en el
ambito laboral, por ejemplo: percepciones de riesgo, buenas practicas, recomendaciones,
orientaciones, entre otras.

¢En qué consiste su participacion?

Usted participard en una entrevista de 40 minutos aproximado, en forma remota, en la cual
se indagard respecto a su percepcion de seguridad vial. Esta entrevista serd grabada.

¢Qué beneficios puede obtener por su participacion?

Su participaciéon contribuird a la identificacién de practicas de seguridad vial para la mejora
en el contexto local.

¢Qué riesgos corre al participar?

No se prevén riesgos de la participacion.

¢Cémo se protege la informacién y datos que entregue?

Toda la informacién obtenida serd protegida a través de claves de acceso, permitiendo asi
gue solo el equipo que trabaja en el proyecto pueda revisarlo. Toda la informacion obtenida
serd destruida luego de 5 afios de finalizado el proyecto y se mantendra en un repositorio
encriptado. La fecha de término estimada marzo 2025.

¢Esta obligado/a a participar? ¢ Puede arrepentirse una vez iniciada su participacion?

Usted no esta obligado de ninguna manera a participar en este estudio. Si accede a participar,
puede dejar de hacerlo en cualquier momento sin ninguna repercusién negativa. Ademas,
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puede plantear todo tipo de inquietudes sobre su participacion al investigador principal o la
coordinadora de terreno para que le entregue mayor informacion.

éQué uso se va a dar a la informacién que yo entregue?

La informacion entregada serd utilizada para generar un informe en que se identificaran las
mejores politicas y practicas sobre seguridad vial y movilidad, y las adaptaciones que se
requieren para su implementaciéon en Chile. Este reporte serd entregado a Mutual de
Seguridad y a la Superintendencia de Seguridad Social. Toda la informacion que se entregue
aparecerd anonimizada, asi como también en las publicaciones y/o presentaciones derivadas
de la investigacién.

¢Se volverad a utilizar la informacién que entregue?

La informacion solo podria ser utilizada nuevamente en investigaciones cientificas que
continden en la misma linea de investigacién y sean del Investigador principal. En caso de
gue la informacidn se utilice nuevamente, solo podra hacerse con los datos anonimizados.

¢A quién puede contactar para saber mas de este estudio o si le surgen dudas?
Si tiene cualquier pregunta acerca de esta investigacion, puede contactar a Nora Gray
(ngrayg@gmail.com) investigadora principal.

Este proyecto, se encuentra aprobado por el Comité de Etica Cientifico para Proyectos de
Investigacién de la Mutual Chilena de Seguridad. Si usted tiene alguna consulta o
preocupacion respecto a sus derechos como participante de este estudio, puede contactar
a Carolina Llobet (cllobet@mutual.cl), secretaria Comité de Etica Cientifico de Mutual.

HE TENIDO LA OPORTUNIDAD DE LEER ESTA DECLARACION DE CONSENTIMIENTO
INFORMADO, HACER PREGUNTAS ACERCA DEL PROYECTO DE INVESTIGACION, Y ACEPTO
PARTICIPAR EN ESTE PROYECTO.

Acepto participar de la investigacidn y entiendo que participar involucra ser
grabado/a.

No acepto participar de la investigacion.

Firma del/la Participante Fecha

Nombre del/la Participante

Nombre y firma del Investigador Responsable
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Anexo 2. Pauta de entrevista semiestructurada

PREGUNTAS
¢Podria contarme su
nombre, edad y
experiencia profesional?
(explorar actividad
actual)

En su experiencia ¢cuales
son los principales
riesgos de seguridad vial
que enfrentan los
trabajadores en sus
actividades cotidianas?
¢Como perciben los
trabajadores estos
riesgos? ;Cree que hay
conciencia sobre ello?
¢Qué factores cree que
influyen en la percepcion
de riesgo? (formacion,
edad de las personas,
sector laboral, cultura de
la empresa o lugar de
trabajo, normativas).
¢Qué elementos
estructurales considera
que influyen en la
ocurrencia de incidentes
0 accidentes viales? (tipo
de cruces, tipo de
vehiculos y condicion de
estos, interaccion con
peatones, ciclistas, etc)
¢Podria contarme alguna
experiencia de incidentes
0 accidentes viales
relacionados con
actividades laborales que
haya experimentado u

TEMAS TOPICOS
Presentaciony rapport
Experiencia laboral en
vialidad (seguridad)

Experiencias concretas de
incidentes y accidentes en
materia vial

Percepcion personal de
riesgo en seguridad vial en
actividades laborales
cotidianas

Percepcion de trabajadores
de riesgo en seguridad vial en
actividades laborales
cotidianas

Condiciones demograficas,
contextuales, laborales

Buenas practicas en
términos de prevenciony
seguridad vial

Explorar condiciones de
transito y convivencia
peatonal que influyen en
accidentes

Experiencias concretas de
incidentesy accidentes en
materia vial
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observado? (alguno que
conozca)

¢Qué factores cree que
contribuyeron a que este
incidente haya pasado?
Luego de este incidente,
¢como se procedio?
¢Hubo algin cambio en
los protocolos de accion
0 normativas?

¢Qué factores podrian
considerarse para
mejorar la prevenciony
seguridad vial en el
ambito laboraly cual de
ellas considera
prioritaria? (inspeccion
de vehiculos, normativas,
formacion de
trabajadores).

¢Podria mencionar algun
caso exitoso de
implementacion de
medidas de seguridad
vial en una organizacion?
o ;cuales son las
mejores practicas que ha
obsevado en materia de
prevencion?
Considerando el contexto
actual local ¢quE
cambios cree que son
necesarios para mejorar
la seguridad vial en el
ambito laboral?
(operativos,
estructurales,
capacitaciones, entre
otros)

¢Como se podrian
integrar estos cambios?

Factores que incidieron en
ese accidente

Acciones posteriores a ese
accidente
Cambios posteriores a ese
accidente

Buenas practicas en
términos de prevenciony
seguridad vial

Ejemplos de buenas Propuestas de mejora en

practicas de prevencion términos operacionales
ligados a la prevenciony
seguridad vial

Propuesta de mejoras
ligados a la prevenciony
seguridad vial

Como lograr las mejoras
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Segln su opinion, ¢las
politicas publicas sobre
seguridad vial requieren
de cambios o0 mejoras?
¢qué mejoras requieren?
¢Como se podria
fortalecer la aplicacion
de las normativas para
reducir los riesgos viales
en el ambito laboral?
¢Hay algun tema
relacionado a la
seguridad vial en el
ambito laboral que no
hayamos conversado o
que quisiera profundizar?

Recomendacionesy Recomendacionesy
orientaciones hacia la orientaciones globales hacia
politica publica la politica publica

Recomendaciones para
mejorar su aplicabilidad

Cierre Cierre

147



	Índice
	Tablas, Gráficos y Fotos
	RESUMEN
	ANTECEDENTES
	DEFINICIÓN DEL PROBLEMA Y RELEVANCIA
	REVISIÓN DE LA LITERATURA
	Situación actual
	Casos exitosos en la prevención vial
	Consideraciones para la adaptación local de estrategias preventivas

	OBJETIVOS
	Objetivo general
	Objetivos específicos

	METODOLOGÍA
	Primera Fase: Construcción de una tipología de accidentes
	Segunda fase: Revisión de la literatura. Estado del arte
	Tercera fase: Consulta con actores relevantes
	Cuarta fase: Desarrollo de la propuesta final.

	RESULTADOS
	PRIMERA FASE: CONSTRUCCIÓN DE UNA TIPOLOGÍA DE ACCIDENTES
	Análisis de la información provista por CONASET
	Análisis de información según BBDD de Mutual de Seguridad
	Factores asociados a la gravedad de los accidentes
	Factores asociados a los diagnósticos en accidentes reportados
	Análisis de contenido de los relatos de accidentes

	Medición del nivel de conflicto peatón con vehículo (PV^2)
	Introducción
	Temporada de Análisis
	Selección de períodos de análisis
	Determinación de la franja horaria de los períodos de análisis
	Mediciones de tránsito
	Mediciones de Flujo Peatonal
	Diagnóstico de la situación actual
	Capacidad de Veredas y Grado de Conflicto Vehículo Peatón
	Estimación de Demanda Peatonal
	Conflictos Vehículos-Peatón
	Facilidades explícitas para peatones
	Relación PV2 en Puntos de Atravieso Peatonal
	Densidad en Franjas de Circulación Peatonal
	Características en el Desplazamiento Peatonal y capacidad de veredas


	SEGUNDA FASE: REVISIÓN SISTEMÁTICA DE LITERATURA
	Revisión panorámica de literatura
	Revisión sistemática de literatura científica
	Metodología de la revisión
	Bases de datos y parámetros de búsqueda
	Proceso de selección de artículos
	a) Etapa de selección por título (Title Screening)

	b) Etapa de selección por Resumen (Abstract Screening)
	c) Etapa de lectura completa de los escritos (Full Paper Screening)
	d) Resultados de la lectura completa de los escritos

	Principales resultados
	Intervenciones basadas en infraestructura para la mejora de la seguridad vial
	Tecnología aplicada a la seguridad vial
	Medidas de control de velocidad
	Intervenciones dirigidas a usuarios vulnerables
	Resultados Revisiones sistemáticas y Metaanálisis
	Categorías de análisis
	Principales resultados
	Estrategias de intervención y políticas de seguridad vial
	Impacto de la infraestructura vial en la seguridad

	Tecnología y dispositivos de seguridad
	Comportamiento y cambio en actitudes de conductores


	TERCERA FASE: CONSULTA CON ACTORES RELEVANTES
	Entrevistados
	Categorías
	Percepción del riesgo vial

	Condiciones estructurales y contextuales
	Condiciones estructurales y riesgo
	Condiciones contextuales y riesgo
	Experiencias en incidentes
	Buenas prácticas
	Recomendaciones para la política pública
	Síntesis


	CUARTA FASE: DESARROLLO DE LA PROPUESTA FINAL
	Contexto
	Propuestas
	1. Fortalecer la Fiscalización y Cumplimiento de la Normativa
	2. Mejorar la Educación y Concientización Vial
	3. Diseño y Mantenimiento Seguro de Infraestructura Vial
	4. Enfoque Multisectorial y Coordinado
	5. Prevención de Accidentes Laborales de Tránsito
	6. Adaptar Experiencias Internacionales Exitosas
	7. Enfoque en Usuarios Vulnerables
	8. Evaluación y Actualización Permanente de Políticas



	DISCUSIÓN
	Hallazgos a partir de la construcción de una tipología de accidentes
	Hallazgos a partir de la revisión sistemática de la literatura
	Hallazgos a partir del contacto con actores relevantes

	CONCLUSIONES
	Limitaciones metodológicas del estudio

	REFERENCIAS
	Anexos
	Anexo 1. Consentimiento informado
	Anexo 2. Pauta de entrevista semiestructurada


