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Prélogo

La necesidad de proteger a los nifios y jéovenes en nuestras carreteras es un principio clave de la Década de
Accion por la Seguridad Vial de las Naciones Unidas. Los nifios se encuentran especialmente en peligro, los si-
niestros viales ya representan la causa nimero uno de muertes entre las personas de entre 10-24 afios a nivel
mundial. Los nifios estan cada vez mas en peligro en nuestras carreteras, hecho que hace que el Plan EDU-CAR
sea alin mas importante.

EDU-CAR, llevada a cabo por la Fundaciéon Gonzalo Rodriguez con apoyo de varias organizaciones tanto en Uru-
guay como a nivel internacional, es una iniciativa pionera en la seguridad vial infantil. También representa una
contribucion clave para la Década de Accién de las Naciones Unidas. Por supuesto que el principal objetivo del
Plan EDU-CAR es salvar la vida de los nifios, y esta tarea es de vital importancia. Sin embargo, otros aspectos de
este plan también estan aportando resultados muy valiosos. EDU-CAR ha construido una impresionante base de
investigacion, realizando ejercicios de recoleccién de datos, lo que ha revelado por primera vez el nivel de riesgo
que los nifios enfrentan en las calles y carreteras uruguayas. La investigacion ha también evidenciado la falta de
concientizacion de la sociedad respecto a estos riesgos.

EDU-CAR tuvo también un gran impacto en la creacién de leyes en Uruguay. Ha puesto en evidencia la falta de
provisién de la legislacion nacional respecto a la proteccién infantil, y el Plan EDU-CAR ha, con gran esfuerzo,
contribuido a tratar este tema. Los avances logrados en estas areas han representado un gran beneficio para
el pais. EDU-CAR también es importante en la agenda global. Esta iniciativa representa un importante caso de
estudio en lo referente a la construccidon del compromiso y apoyo por parte de todos los actores y legisladores
en laimplementacién de medidas clave para la proteccién de los nifos.

Aunque aun queda mucho por hacer en Uruguay, los avances logrados por EDU-CAR han logrado increibles
avances, al dar los primeros y mas dificiles pasos. Esperamos que esto dé un importante ejemplo al resto del
mundo mientras continuamos nuestra lucha por salvar millones de vida en esta Década de Accién por la Segu-
ridad Vial.

David Ward
Director General
Fundacion FIA

Recomiendo este manual de buenas practicas a aquellas personas, organizaciones comunitarias, legisladores
vinculados a la seguridad vial, representantes de los medios y a aquellos en la industria automotriz que luchan
por mejorar la seguridad vial infantil en nuestras calles y carreteras. Este manual combina de manera sobre-
saliente el rigor cientifico de un enfoque basado en la evidencia para solucionar problemas con la pasién y el
compromiso sin limites que esperamos de las organizaciones de la sociedad civil que velan por el bienestar de
aquellos a los que representan. Hay mucho para aprender del enfoque elegido e implementado por el Plan de
Seguridad Vial por los Nifilos EDU-CAR en Uruguay y hay que felicitar a Nani Rodriguez y a su equipo por su visidn
y capacidad para actuar de manera tan efectiva y determinada.

El impetu de esta iniciativa deriva del reconocimiento de que los nifios dependen de los adultos para que se
garanticen sus derechos. En ningun otro caso se vuelve esto mds evidente que en el caso de niflos pequeios
que viajan en automdviles y no pueden expresarse o actuar por sus propios medios en caso de un siniestro. Los
adultos deben encargarse de la seguridad del viaje y lamentablemente los hallazgos presentados en el manual
muestran que en su rol de padres, proveedores de vehiculos y legisladores, los adultos les fallan a los nifilos com-
pletamente en este sentido. Sin embargo, el manual también demuestra que es posible superar esta falla y hacer
la vida mas segura para los nifios.

Este enfoque en la seguridad vial infantil es integral con lo que ahora conocemos como el enfoque Sistema Se-

guro que reconoce que los siniestros de transito son inevitables y que existen limites biomecdanicos a la supervi-
vencia humanay a la recuperacion de las lesiones. El objetivo es asegurar que las energias de impacto de choque

permanezcan por debajo del umbral que pueda producir muerte o lesiones graves y en el caso de los nifios,
como se especifica en el presente manual, deben tomarse medidas especiales para que esto se logre.

Estamos iniciando la Década de Accién por la Seguridad Vial de las Naciones Unidas y mejorar la seguridad in-
fantil en los paises de medianos y bajos ingresos se ha vuelto una prioridad urgente. Los hallazgos presentes en
este manual ejemplifican los beneficios de tomar accion y el modelo que brinda para mejorar el desempefio para
potenciar las herramientas de otros paises que buscan seguir un camino similar.

Tony Bliss

Asesor en Seguridad Vial

Departamento de Transporte, Agua y Tecnologia
Banco Mundial

Hace mas de 10 afios en la Fundacién Gonzalo Rodriguez (FGR) asumimos el compromiso y el desafio de tra-
bajar en favor de los nifios de Uruguay, con una premisa fundamental: los adultos somos los responsables de
garantizar sus derechos. Con la conviccién de que los habitos y costumbres incorporados en etapas tempranas,
han de acompanarnos durante toda la vida, hemos aplicado en todos y cada uno de nuestros programas, esta
premisa, la cual es el pilar que sostiene el desarrollo de nuestro programa EDU-CAR, Plan de Seguridad Vial por
los Nifos.

El desafio de “Proteger a los nifios de hoy y educarlos como conductores del mafiana”, es el puntapié inicial para
comenzar a trabajar en el mundo de la Seguridad Vial; es el medio gracias al cual comprendimos lo complejo de
la realidad que nos toca vivir, y sobre todo entender cuan complejo puede llegar a ser nuestro futuro, si hoy no
tomamos las medidas necesarias para enfrentar esta pandemia. El camino es intenso y muy enriquecedor; las
metas y objetivos, se van cumpliendo y el tema esté definitivamente instaurado en la sociedad uruguaya.

Creemos y sentimos que debemos compartir nuestro conocimiento y nuestras experiencias. Estamos ansiosos
de replicar el exitoso modelo de EDU-CAR en otros paises y por esto, con mucho orgullo presentamos este Ma-
nual de Buenas Practicas que entendemos sera una ayuda para quienes estan interesados, preocupados y com-
prometidos con el tema; para que sepan que lo mas dificil es dar el primer paso pero que, trabajando con amory
compromiso, los cambios son posibles.

Felicito y agradezco a todo el equipo de la FGRy a los colaboradores que, volcando todo su esfuerzo, dedicacion
y carifio, hicieron posible que EDU-CAR y especialmente este Manual, sean una realidad. Seguiremos trabajando
por lo que nos conmueve y nos motiva dia a dia, por cambiar el presente y el futuro, de los nifios que viven en
situacién de vulnerabilidad.

Maria Fernanda Rodriguez
Presidente
Fundacion Gonzalo Rodriguez
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Resumen Ejecutivo

Resumen Ejecutivo

El Plan EDU-CAR forma parte de un proyecto de trabajo a largo plazo enfocado en Seguridad Vial Infantil, abarca-
tivo de la realidad de Uruguay y de la region de Latinoamérica y el Caribe (LAC). En el mismo se busca establecer,
a través de investigaciones cientificas, objetivas e independientes, cuales son los desafios que afrontan los nifios
en sus distintas formas de movilidad, sea ésta como peatones, pasajeros de bi-rodados, pasajeros de vehiculos
particulares y de transporte escolar, o pasajeros del transporte colectivo.

La decision de priorizar al nifio pasajero de vehiculos particulares y de transporte escolar en estos primeros
tres afos de trabajo no fue sencilla, pero tiene su justificacidon: en Uruguay se promulgé, en el ailo 2007, la Ley
Nacional de Seguridad Vial y Transito N° 18.191 la cual hace obligatorio el uso de cinturones de seguridad en
los transportes escolares, por lo cual se considerd que esta normativa — una vez reglamentada - propiciaria la
obligatoriedad del uso de Sistemas de Retencién Infantil en vehiculos particulares y por tanto la resistencia al
cambio seria menor.

El Plan EDU-CAR fue elaborado con el objetivo de disminuir la siniestralidad vial infantil en los nifios de 0 a 14
anos. Desde los inicios, muchos han sido los desafios a superar para poder cumplir con los objetivos propuestos.
Es por ello que en este Manual se examinan los caminos recorridos, sefialando las dificultades y lecciones apren-
didas, para encontrar soluciones a un tema de honda preocupacion, el cual sélo depende de la voluntad y el
compromiso de todos los actores intervinientes para concretar y llevar adelante un Plan de Seguridad Vial por los
Nifos. A través del Plan EDU-CAR se realizé un recorrido por los modelos europeos de seguridad vial, analizando
aquellos ejemplos destacados que merecen una atencién especial. También se repasan algunos modelos de
seguridad vial en América Latina, donde se recoge ademas la opinion de la sociedad civil y otros actores vincu-
lados a la temética. Un dato a destacar es que no se han encontrado planes que se refieran especificamente a la
seguridad vial infantil, sino que ésta es contemplada como un capitulo dentro de la seguridad vial general.

En el transcurso del trabajo desarrollado se constaté que es necesario aunar esfuerzos para mejorar el sistema de
recoleccion y procesamiento de datos, el cual no sélo representa un desafio para Uruguay sino para la gran ma-
yoria de los paises de la region. Dado este contexto, se entendid pertinente y necesario reformular los objetivos,
ya que la falta de datos iniciales no hacia posible identificar claramente la causa de la siniestralidad infantil en las
vias. Por esta razdn se trabajé en la generacion de estudios estadisticos propios, para establecer las condiciones
de la movilidad de los nifios entre 0y 14 aflos en Uruguay, con el nuevo objetivo de “Proteger a los nifios de hoy y
educarlos como conductores del mafana”, centrando los esfuerzos en la seguridad de los niflos como pasajeros
de vehiculos particulares y de transporte escolar.

Algunas de las interesantes conclusiones a las que se arribaron luego de la realizacién de los estudios técnicos y
estadisticos fueron las siguientes:

- S6lo el 1% de los nifos viaja seguro, el 73% lo hace totalmente suelto
- EI90% de los adultos no sabe cual es la forma mas segura de trasladar a un nifio

- EI 80% de los modelos de vehiculos CERO KM no estan equipados para transportar nifios en forma segura, mu-
cho menos los usados

- EI 85% de los cinturones de seguridad y 68% de los Sistemas de Retencién Infantil (SRI) a la venta no indican
cumplir con ninguna norma técnica reconocida

- En cuanto a los vehiculos de transporte escolar, se encontraron asientos hechos de forma artesanal y de dudosa
resistencia mecdnica, materiales cuestionables y soldaduras deficientes. A su vez, en su amplia mayoria los ve-
hiculos no contaban con cinturones de seguridad de ningun tipo, todo lo cual configura una situacién de riesgo
potencial para el nifio pasajero.

En cuanto al marco regulatorio (politicas publicas), se constaté que en la legislacién vigente de transito, de recien-
te creacion, no se hace referencia a la seguridad de los nifios. Por esta razén, se trabajé brindando asesoramiento
técnico a las autoridades nacionales, para la promocion de cambios legislativos que protejan efectivamente a
los nifios. De esta forma, como parte del trabajo del Plan EDU-CAR, se establecieron acuerdos y se firmaron
convenios institucionales con varios organismos nacionales, que han demostrado su compromiso y apoyo para
el logro de los objetivos.

1



Llevar adelante un Plan de Seguridad Vial enfocado en el Nifio, partiendo de una critica situacién como la de-
tectada, debe ir necesariamente de la mano del empoderamiento de la sociedad como factor de cambio. Desde
este punto de vista se realiz6 una apuesta en el trabajo con y a través de los medios de comunicacién. Asi se
comenzé a fomentar la participaciéon ciudadana con actividades para crear conciencia y campafas multimedios
para dar respuestas a un tema que requiere del compromiso y la accién urgente por parte de la poblacion y las
autoridades.

Una vez finalizadas las intervenciones publicas se realizaron mediciones donde se pudieron constatar cambios
estadisticamente significativos: el porcentaje de nifios que viajaban totalmente sueltos en Montevideo' cayd
6,4 puntos porcentuales (del 73,3% al 66,9%) mientras que la utilizacién de SRl aumenté 4,8 puntos (de 9,5% al
14,3%).

Estos avances, si bien timidos, resultan altamente relevantes, mds aun si se considera que entre una medicién y
la otra no hubo innovaciones en la legislaciéon sobre seguridad vial infantil que los propiciaran, salvo la relativa
a transporte escolar que entré en vigencia en febrero de 2011. Esto implica un paso adelante en la toma de con-
ciencia de los adultos responsables por el traslado de nifios, sobre los beneficios insustituibles de los SRI para
proteger la vida de éstos.

Es asi que queda manifiesto que desde una organizacion de la sociedad civil, con recursos humanos y financieros
acotados, es posible activar cambios para que la precaria situacion de los niflos como pasajeros, pueda efecti-
vamente instalarse en el imaginario social del pais como un problema que merece atencién. Cabe destacar que
es imprescindible contar con voluntad politica para instalar el tema en la agenda, y que las autoridades publicas
competentes impulsen y regulen las normas correspondientes, exigiéndose y fiscalizandose la omisién de su
efectivo cumplimiento.

Es necesario que la seguridad vial pase de la idea a la accién y se transforme en “politica de Estado”, que ocupe
un lugar de importancia en los programas de gobierno y que la sociedad en su conjunto la tome como una tarea
de primer orden en sus agendas de trabajo, para evitar que esta “epidemia” siga cobrando la vida de nifios, ase-
gurando su derecho a transitar seguros por las vias, tarea que depende enteramente de los adultos.

' Ciudad capital de la Republica Oriental del Uruguay, donde se concentra casi el 50 % de la poblacién del pais.
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Introduccion

La seguridad vial es una de las principales preocupaciones de la sociedad moderna; se estima que cada afo se
producen 1.2 millones de muertes en todo el mundo y 50 millones de personas resultan heridas por esta causa.

La situacion de los nifios es igualmente alarmante, siendo los mas desprotegidos en las vias. A modo ilus-
trativo, cada aflo mueren en las rutas europeas mas de 1.100 nifios de hasta 15 afos y la cifra asciende hasta
los 100.000 cuando se habla de los heridos o lesionados en siniestros de transitol. Sin embargo, no hay
cifras fiables que muestren la situacién para Latinoamérica y el Caribe, donde se presume sean nimeros de
una mayor gravedad, lo cual hace de los nifios una poblacién especialmente vulnerable en el trafico.

El “Informe Mundial sobre la Situacidn de la Seguridad Vial”, realizado en el afio 2009 por la Organizacion Mun-
dial de la Salud (OMS), revela que los paises de ingresos bajos o medios concentran mas del 90% de los siniestros,
a pesar de que so6lo cuentan con un 48% de la flota mundial de vehiculos. Las cifras son mas alarmantes si se
tiene en cuenta a la poblacién mas joven, donde los siniestros de transito aparecen como uno de los principales
causantes de muertes para las personas de entre 15y 24 afos.

Segun datos aportados por la OMS y el Banco Mundial (BM), si no se toma conciencia y si el comportamiento
global no cambia, los traumatismos por siniestros de transito aumentaran drasticamente hacia el 2020, convir-
tiéndose en la tercera causa de muerte a nivel mundial.

A pesar de esta situacion, son escasos los planes que se refieren especificamente a la seguridad vial infantil. En
general ésta es contemplada como un capitulo dentro de la seguridad vial general. Sin embargo, dada la com-
plejidad de la situacion es de suma importancia que se estudie la situacion de los niflos en el transito, ya que son

La regién de América Latina y el Caribe (LAC) tiene el porcentaje de fatalidades de trafico per capita mas alta en victimas de una realidad que podria mejorar sustantivamente de establecerse las medidas adecuadas.

el mundoy, sino se implementan medidas efectivas, en 2020 aun la tendra. » . i i . .
Desde que la Fundacién Gonzalo Gonchi Rodriguez (FGR) comenzé a desarrollar el Plan de Seguridad Vial por

los Nifios, EDU-CAR, muchos han sido los desafios a superar; algunos de tipo burocraticos, otros determinados
por la complejidad de la tematica a trabajar, la falta de datos o incluso de criterios Unicos a la hora de recabar-
los, asi como también situaciones del contexto nacional que de alguna forma debieron sortearse para lograr la
concrecidn de los objetivos propuestos (por ejemplo, la realizacién de elecciones nacionales durante el 2009 y

Principales causas de mortalidad; datos comparados de 2004 y 2030.

Principales causas % Principales causas % departamentales en el 2010).

Es por ello que en este Manual se examinaran los caminos recorridos intentando, a raiz de los continuos hallazgos
1 Enfermedad isquémica del corazén 12,2 1 Enfermedad isquémica del corazén 12,2 . . .

encontrados mediante ensayo y error, proponer soluciones y elaborar cuidadosamente un documento que per-
2 Enfermedad cerebrovascular 97 2 Enfermedad cerebrovascular 97 mita optimizar los recursos a la hora de concretar y llevar adelante un Plan de Seguridad Vial por los Nifios.
3 Infecciones de las vias respiratorias inferiores 7,0 3 Enfermedad pulmonar obstructiva crénica 7,0 . . . e

¢Por qué elaborar un Manual sobre Seguridad Vial enfocado en ninos?
4 Enfermedad pulmonar obstructizva crénica 5.1 4 Infecciones de las vias respiratorias inferiores 51

Luego de 36 meses de arduo trabajo se hizo necesario que el Plan EDU-CAR realizara el esfuerzo de sistemati-
5 Enfermedades diarreicas 36 5 Traumatismos por accidentes de transito 3,6 zacion y reflexion critica del camino realizado que, aunque fue largo y sinuoso, consiguié concretar importantes
objetivos. En este recorrido hubo que solucionar distintas dificultades, generando la actualizacién constante del
cronograma previsto y adecuandose a los desafios que una realidad tan compleja requeria. También fueron muy
enriquecedores los aprendizajes acumulados, la experiencia ganada y el conocimiento adquirido, todo lo cual
8 Canceres de la traquea, los bronquios y el pulmén 23 8 Enfermedad cardiaca hipertensiva 23 hace posible tomar cierta distancia de lo meramente circunscrito al deber ser, para situarse en un plano de mayor
asidero con la realidad.

6 VIH/SIDA 3,5 6 Canceres de la traquea, los bronquios y el pulmén 3,5

7 Tuberculosis 2,5 7 Diabetes mellitus 2,5

9 Traumatismos por accidentes de transito ) 9 Cancer del estémago 2,2 . » . . L
P ‘ : Este Manual representa una sistematizacién de un Plan de Trabajo adaptado a la realidad de un pais latinoame-

10 Prematuridad y bajo peso al nacer 2,0 10 VIH/SIDA 2,0 ricano. También es cierto que seria falso hablar de una sola realidad latinoamericana, pues los paises del conti-
nente suponen un conglomerado de situaciones tan diversas y complejas que hace dificil pensarlos como un

11 Infecciones neonatales y otras 1,9 11 Nefritis y nefrosis 19 X ] .
todo homogéneo. No obstante, son muchos los aspectos compartidos que permiten de alguna forma tratarlos
12 Diabetes mellitus 1.9 12 Lesiones autoinfligidas 1.9 como un todo unificado. Es por todo lo expuesto anteriormente que este Manual contiene una serie de medidas
13 Paludismo 17 13 Céncer del higado 17 y sugerencias contextualizadas a la realidad de la regién, y pretende servir de guia a todos aquellos actores que
decidan emprender un proyecto con similares caracteristicas en otro pais latinoamericano.
14 Enfermedad cardiaca hipertensiva 1,7 14 Cancer colorectal 1,7 . . X ., L L X .,
En ultima instancia, la presentacion de este Manual busca contribuir a la difusion de informacion y despertar la
15 Asfixia del nacimiento y traumatismo del nacimiento 1,5 15 Cancer del eséfago 1,5 conciencia de los adultos, que somos quienes tenemos el deber de proteger la vida de los nifios.
16 Lesiones autoinfligidas 1,4 16 Violencia 1,4 .
) ) , _ ¢A quiénes va dirigido el Manual?
17 Cancer del estémago 1,4 17 Alzheimer y otras demencias 1,4
Este Manual pretende llegar a la mayor cantidad de entidades relativas a la Seguridad Vial en general y a la de los
18 Cirrosis del higado 1,3 18 Cirrosis del higado 13

nifos en particular. Es por ello que no esté dirigido a un tnico actor, sino a una gama diversa de instituciones y or-
19 Nefritis y nefrosis 13 19 Cancer de mama 13 ganizaciones que participan activa o pasivamente en esta tematica multidisciplinaria. Por tanto, los destinatarios
son los gobiernos nacionales y regionales, responsables de la legislacion, miembros del Poder Judicial, ONGs,

20 Cancer colorectal 11 20 Tuberculosis 11 . . L. . ,
profesionales, fiscalizadores, educadores, personal de salud y técnicos, fabricantes de vehiculos y elementos de
seguridad pasiva y activa, empresarios del sector publico y privado, actores éstos que son sélo un ejemplo de la
Fuente: Informe sobre la situacién mundial de la seguridad vial: es hora de pasar a la acciéon, OMS, 2009 gran variedad de personas e instituciones que puede usufructuar este documento.
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Limitaciones del Manual

Este Manual no pretende ser completo ni abordar todos los aspectos que hacen a la seguridad vial infantil; tam-
poco pretende ser un Manual de procedimientos. Estd basado en la experiencia del Plan EDU-CAR y de quie-
nes han colaborado en su elaboracién, para ayudar a la identificacion de medidas practicas y efectivas que se
pueden tomar para proteger a los nifilos como pasajeros de vehiculos particulares y de transportes escolares; y
por ello refleja, en parte, los puntos de vista de aquellos que estan involucrados en su produccion. Puede haber
también otras intervenciones que hayan tenido éxito y que no se mencionan en este Manual.

Asimismo, los estudios de casos y los aportes realizados por socios, colaboradores y organizaciones publicas
y privadas relacionadas a la tematica, no pretenden ser Unicos sino que simplemente ilustran las ideas que se
presentan en el texto central.

Desde el inicio se supo que el éxito de este Plan a nivel local y regional dependeria de la adaptacién cultural y
del entorno de cada pais. Es por esto que lo que aqui se presenta intenta ser la base - desde la experiencia de un
Plan Piloto — para el desarrollo de otros planes adaptados a la realidad de cada pais.
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Diez razones para actuar contra las muertes en la carretera:

1111 10.

La Seguridad Vial

como prioridad global

Entre las recomendaciones establecidas se destacan:

1. Considerar las necesidades de todos los usuarios de las vias de transito a la hora de tomar decisiones que
repercuten sobre la seguridad vial

Los gobiernos deben promulgar leyes de amplio alcance que brinden proteccién a todos los usuarios de
las vias de transito. Deben establecerse regulaciones respecto a los limites de velocidad, instauracién de
limites de concentraciéon de alcohol en sangre y el uso de medidas de proteccion para los ocupantes de los
vehiculos. Debe existir una revision de la legislacion existente que se ajuste a las buenas practicas que se
fundamentan en pruebas sélidas de eficacia

Debe aplicarse una legislacion clara con sanciones apropiadas, al tiempo que las mismas deben
acompanarse de campafas de sensibilizacién publica

Los gobiernos deberian velar por que las instituciones designadas como responsables para intervenir en
la esfera de la seguridad vial fomenten la colaboracién multisectorial y tengan los recursos humanos y
financieros necesarios para actuar con eficacia

Los gobiernos deben alentar la recopilacion y notificacién de datos sobre traumatismos por siniestros de
transito

. Amedida que se avanza en el establecimiento de planes de seguridad vial es menester realizar evaluaciones
sistematicas para analizar los avances, asi como poder establecer comparaciones entre los paises en materia
de seguridad vial

La importancia de contar con Planes de Seguridad Vial
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La experiencia europea de Seguridad Vial

El transporte por carretera constituye uno de los més peligrosos y el que se cobra mas vidas humanas. Por esta
razoén, la Comisién Europea presenté en setiembre de 2001 el Libro Blanco?, cuyo objetivo era conciliar el desa-
rrollo econdmico y las exigencias de una sociedad que demandaba calidad y seguridad al efecto de fomentar un
transporte moderno y sostenible de cara al 2010. En el afio 2003, la Comunidad Europea elabor6 el Programa de
Accion Europeo de Seguridad Vial*, cuya principal meta era la reduccién a la mitad del niUmero de victimas de
accidentes de trafico en la Unién Europea hacia el afo 2010.

En el Plan de Accién Europeo se partié de la nocién de que para lograr resultados era necesario que se compar-
tieran las responsabilidades entre las partes interesadas: las autoridades a todos los niveles (nacional, regional y
local), la industria, las empresas de transporte y los usuarios particulares. La Comisidon esperaba lograr con este
programa el apoyo y la cooperacion de todos los interesados. A tal fin, propuso un compromiso solemne, con-
sistente en la adhesién a una Carta Europea de la Seguridad Vial a todas las personas que poseyeran una parcela
de autoridad, un poder de decisién, un poder econémico o social o un mandato de representacién. Ademas de
obligarse a respetar principios universales, los signatarios se comprometian a llevar a la practica medidas especi-
ficas. Los compromisos contraidos se harian publicos y se supervisaria su cumplimiento.

El Programa de Accién Europeo culminé su desarrollo en simultaneo al cierre de la redaccién del presente Ma-
nual, por lo que no se cuenta con datos sobre el resultado del mismo.

Mejorar la conducta de los usuarios, combinando el cumplimiento de la norma junto con la vigilancia
policial y campanas educativas

Aumentar la seguridad de los vehiculos mediante el apoyo a los avances técnicos

Mejorar las infraestructuras viales gracias a las tecnologias de la informacion y la comunicacion
Mejorar la asistencia a las victimas de siniestros de transito

Recoger y analizar datos sobre las lesiones fisicas ocasionadas en los siniestros de transito

Experiencias destacadas en Europa

:: Suecia

La politica de Seguridad Vial de Suecia ha sido tomada como modelo en el resto del mundo y replicada en pai-
ses como Noruega y Australia. Desde 1997, la Seguridad Vial en Suecia se ha convertido en prioridad nacional a
partir del establecimiento del plan Visién Cero. Esta politica se basa en la concepciéon de que se debe modificar el
entorno para tener en cuenta la falta de adecuacién de los seres humanos a las fuerzas mecdnicas y la tendencia
humana a cometer errores. Por lo tanto, la estrategia sueca de un sistema vial sostenible aspira a modificar el
entorno y proteger al mismo tiempo a los usuarios de las vias de transito de determinados niveles de riesgo.

Uno de los elementos clave del plan Visién Cero es la nocion radical de trasladar la responsabilidad de los usua-
rios de las vias a los que disefian el sistema de carretera. La idea fundamental de la que parte el plan es contem-
plar los siniestros de automéviles como una epidemia que, como todas, tiene causas conocidas y evitables, por lo
que es necesario erradicarlas. A partir de la nocién de que los siniestros seguirdn ocurriendo, las mejores medidas
consisten en minimizar los efectos: redisefiar los cruces, instalar barreras de seguridad y eliminar los objetos rigi-
dos alo largo de las carreteras, como arboles y rocas.

Ademads del gobierno sueco, otro actor que cobré relevancia fue la industria automotriz, que ha tenido una gran

3Link: http://europa.eu/legislation_summaries/employment_and_social_policy/growth_and_jobs/124007_es.htm
“Link del programa: http://ec.europa.eu/health-eu/my_environment/road_safety/index_es.htm

participacion en el disefio de elementos de seguridad, como el cinturén de tres puntas, en pos de brindar autos
mas seguros.

Los principales fabricantes de automoviles de Suecia, como Volvo y Saab, tienen una larga trayectoria en el cam-
po de la seguridad.

Un ingeniero de la Volvo® patentd en 1958 el cinturén de seguridad de tres puntos de anclaje, el cual fue adopta-
do por esta empresa al afio siguiente.

El plan sueco de Vision Cero propone un enfoque integral, abarcando las diferentes infraestructuras y la interac-
cién vehiculo-usuario.

:: Francia

En julio de 2002 el presidente francés, Jacques Chirac, declaré que la reduccion de los siniestros de trafico pasaba a
ser una de las grandes prioridades nacionales. La politica de seguridad vial francesa tiene dos grandes ejes: por un
lado, conseguir un mejor respeto a las normas y, por el otro, el fortalecimiento para la prevencion de los riesgos.

En lo que refiere al respeto a las normas se incluyen las siguientes acciones:

. Aumentar la presencia de la fuerza policial

. Imponer controles mas severos

1
2
3. Desarrollar sistemas de sanciones automaticas por las infracciones a los limites de velocidad
4

. Respeto de las distancias de seguridad entre los vehiculos y respeto de los semaforos

En relacion a la reduccion de riesgos se incluye:

1. Sensibilizar y educar a los jévenes
2. Redefinir el examen de conducir
3. Asociar empresas y profesionales de la carretera

4. Movilizar a la sociedad civil y las colectividades locales.

Los resultados que se han logrado como consecuencia de la implementacion

de estas prioridades fueron los siguientes:

-

. Disminuir la velocidad promedio

. Disminuir el niUmero de victimas

w N

. La aparicién en Francia de una cultura de la seguridad vial

5 Nils Bohlin. 23



La

socledad

CIVI
opina:

“A fines de 2010, 3.996 personas han perdido la vida sobre nuestras rutas. Por noveno afio consecutivo, inclusive
con una baja simbdlica en 2008 (menos de dos muertos), observamos una baja de la mortalidad. El nimero de
heridos bajé también 13 % y 300 vidas se salvaron este afio (aun se trata de cifras provisorias).

Sin embargo, nuestra asociacion no esta satisfecha con estas cifras porque son el resultado de fenémenos me-
teoroldgicos (mal clima) y no son debidas a una politica de seguridad en ruta determinada y eficaz. En efecto,
hubo numerosos episodios de nevadas que redujeron la circulacion, particularmente la de las motos, lo que
explica el mejoramiento de los resultados.

El tema de la seguridad en ruta estd bajo la autoridad del Ministro del Interior, quien lanzé una nueva Politica de
Seguridad en ruta en nuestro pais: el esta contrariado, porque el actual presidente de la Republica, Nicolas Sarko-
zy, fijé un objetivo preciso al inicio de su mandato: jmenos de 3.000 muertos sobre nuestras rutas en 2012!".

Agradecimiento: LIGA CONTRA LA VIOLENCIA VIAL, www.violenceroutiere.org

:: Espana

Espana dispone desde el aflo 2004 de un Plan Especial de Seguridad Vial en el que se plantean un conjunto de
medidas legales, administrativas y organizativas para poner énfasis en los aspectos educativos, formativos y
sancionadores. Espafia es uno de los pocos paises de la comunidad europea en el cual la seguridad vial depende
del Ministerio del Interior y no se enmarca dentro de las politicas de transporte como en el resto.

Entre las medidas sancionadoras se encuentran acciones en relacion al retiro de licencias de conducir frente a un
numero determinado de infracciones.

Respecto a las medidas educativas se encuentran cursos de formacion vial, ensefianza de seguridad vial en to-
dos los niveles educativos, cursos de reciclaje para conductores sancionados entre otras.

En lo que refiere a las medidas en materia penal se encuentran las sanciones de prision, aplicacion de multas y/o
retiro de libretas de conducir en casos de alcoholemia positiva.

“En estos ultimos seis afios la mortalidad en las carreteras de Espafa se ha reducido mds de la mitad. Un éxito sin
precedentes debido a la voluntad politica del Gobierno, que ha elaborado Planes Estratégicos que se han cumpli-
do, asi como las reivindicaciones y empuje de la sociedad civil que han permitido modificar leyes e impulsar una
nueva cultura de la seguridad vial. Recientemente se aprobd la nueva Ley de Circulacién, que obliga a la utilizacién

Agradecimiento: STOP ACCIDENTES GALICIA, www.stopaccidentes.org

La viabilidad de replicar modelos europeos en nuestro continente

Si bien es de suma importancia conocer la forma en que estan siendo aplicados ciertos modelos en los paises
desarrollados, donde los exitosos resultados obtenidos a lo largo de los afios avalan su implementacion, es tras-
cendental estudiar con certeza la aplicabilidad de ciertos modelos en la region LAC.

A pesar de lo sustancial que resulta tomar como base los modelos europeos, es importante tener en claro cuéles
son las caracteristicas y formas de ser de los paises latinoamericanos que no permiten replicar estos modelos sin
mas, sino que éstos deben adecuarse y adaptarse a la realidad que se vive en cada uno de ellos. Por otro lado, es
importante que sean ejecutados por personas pertenecientes y localizadas en la regién, pues de esta forma se
asegura que los ejecutores de planes entiendan y comprendan la esencia de ciertas costumbres y formas de ser
arraigadas en la poblaciéon del pais, que deben ir poco a poco transformandose.

Situacion de Latinoaméricay el Caribe en materia de Seguridad Vial

La region LAC cuenta con una diversidad tal en materia de seguridad vial que hace dificil hablar de un sélo
modelo aplicable a toda la region. Cada pais cuenta con un modelo cuya historia y forma de aplicarse difiere
sustancialmente, incluso en paises cercanos o limitrofes.

:: Uruguay en el contexto de LAC

La Republica Oriental del Uruguay es un pais de América del Sur situado en la parte oriental del Cono Sur ame-
ricano, limitrofe con Argentina y Brasil. Abarca una superficie de 176.215 Km? siendo el segundo Estado mas
pequeio de Sudamérica en cuanto a territorio, detras Surinam. Es miembro de la ONU, del Mercado Comun del
Sur (Mercosur), de la Organizacién de Estados Americanos (OEA), de la Unidn Naciones del Sur (UNASUR) y del
G77, entre otros.

Segun el Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD), es el tercer pais de Latinoamérica (después
de Argentinay de Chile), que posee el mayor indice de Desarrollo Humano (IDH).

La poblacion es de 3.241.003 habitantesS, representando la décima mayor poblacién entre los paises de América
del Sur. Casi la mitad de su poblacién se encuentra en la capital del pais, Montevideo con 1.325.968 habitantes,
cuya area metropolitana (comprendida por la capital y los departamentos limitrofes de Canelones y San José)
alcanza los dos millones de habitantes.

Uruguay es un Estado unitario, con division de poderes (Poder Ejecutivo, Poder Legislativo y Poder Judicial) con
un régimen politico democrético y régimen de gobierno presidencialista. Las elecciones nacionales, departa-
mentales y municipales son celebradas cada cinco afos.

El territorio estd subdividido en 19 departamentos, cada uno de los cuales cuenta con gobiernos locales que se
organizan a semejanza del gobierno central, con dos 6rganos fundamentales: el Ejecutivo (Intendente y Alcal-
des) y el Legislativo (Junta Departamental).

Segun las Naciones Unidas, Uruguay es el pais de Latinoamérica con el nivel de alfabetizacién mas alto; y el mas
democrético segun el “indice de Democracia” de The Economist, siendo junto a Costa Rica los Gnicos paises lati-
noamericanos considerados como una “democracia completa”.

¢ Instituto Nacional de Estadistica (INE), 2004 25
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Experiencias destacadas en LAC

:: Argentina :: Chile

En el afio 2008 se promulgé la Ley de creacién de la Agencia Nacional de Seguridad Vial (ANSV), como un organis- Este pais cuenta con la Comisién Nacional de Seguridad de Transito (CONASET), organismo interministerial® cuya
mo descentralizado en el dmbito del Ministerio del Interior. El organismo tiene como principal objetivo “la reduc- creacion, en 1993, se basa en el fundamento del grave dafio econdmico y social que representan los siniestros de
cion de la tasa de siniestralidad en el territorio nacional mediante la promocion, coordinacién, control y segui- transito en el pais y la necesidad de afrontar el problema de forma integral.

miento de las politicas de seguridad vial, nacionales e internacionales”. Concretamente se propone la reduccién
en un 50% de la mortalidad por siniestros viales en un plazo de cinco aflos. La ANSV es la autoridad de aplicacion

e . . . . . . I El organismo tiene dos objetivos principales:
de las politicas y medidas nacionales de seguridad vial, previstas en la normativa vigente en la materia.

1. Desarrollar una conducta ética de seguridad de trénsito en todos los usuarios de las vias: peatones, conductores

Con la creacion de la ANSV, la definicion de su marco normativo y el aporte de los recursos para financiarla, se y pasajeros

definié el corazén de una politica nacional de Estado sobre seguridad vial y se establecieron como ejes funda-

mentales de la misma las tareas de concientizacién, prevencién, control y sancién en materia vial en Argentina. 2. Lograr que los factores de riesgo de siniestros de transito sean controlados
Paralelamente a la creacidn de la ANSV, se promulgé la creacidn del Registro Nacional de Estadisticas en Seguri-

dad Vial, que tiene como principal objetivo recabar informacion sobre infracciones y siniestros de transito a nivel Para lograr los objetivos anteriormente sefialados, CONASET se basa en cinco medios:
nacional. Adicionalmente se creé el Observatorio de Seguridad Vial que tiene como principal funcién evaluar 1. La educacién como formadora de habitos y condiciones de seguridad

informes que contengan las causas, efectos y medidas de prevencidn de siniestros, asi como una estimacion de

o ) 2. Campaias comunicativas que posicionen a la seguridad en el trdnsito como un elemento para mejorar la
los costos econémicos que los mismos provocan.

calidad de vida
3. Agencias técnicas que desarrollen y operen instrumentos

4. Existencia de una red de actores a nivel de toda la sociedad que promueva el concepto de seguridad en el
transito como parte de una mejor calidad de vida

Entre algunas de las funciones asumidas por la ANSV se encuentran: . ) . . S
5. Existencia de un sistema de normas que sea respetado por su eficacia y eficiencia

El Automavil

Club

de Chile

“En Chile los siniestros de transito son la cuarta causa de muerte. Sin embargo, en el segmento etario inferior a 25
afnos, es la primera. Segun cifras del Consejo Nacional de Seguridad de Transito (CONASET) en 2009 hubo 56.330
siniestros, con un resultado de 1.508 fallecidos, de los que 61 eran menores de 8 afios.

opina:

La Ley de Transito chilena prohibe el traslado de menores de 8 afios en los asientos delanteros de automéviles
Ex 0 y camionetas —salvo en los de cabina simple- y la obligatoriedad del uso de sillas, con cinturén propio y sujetos
Seguridad “La situacion de la siniestralidad vial en Argentina no es muy diferente a la de los demés paises de Latinoamérica. al asiento de! auto, para nifios de 0 a.4 anos. Mientras que IOS: menores entre 4 y 7 anos.debef\ usar alzadores
Vi a I Si observamos las estadisticas absolutas, y si s6lo nos centramos en las victimas mortales, no vamos a notar una que les permitan el correcto uso del cintur6n de tres puntas, dispositivo de seguridad obligatorio para los autos
. gran mejoria en estos resultados. A nuestro entender, esto se debe a los siguientes factores basicos: fabricados desde 2002.
Oplna: Lograr un cambio profundo de conducta (reeducar) en el ciudadano lleva muchos afos; si no se hacen los con- Para el Automovil Club de Chile resulta alarmante que los Gltimos estudios realizados a nivel nacional revelen que
;
troles suficientes, obligando a cumplir con las normas y las leyes, jamas lograremos ese cambio. Tampoco alcanza s6lo e.l 17% de los automow!llstas utiliza algun sistema de retencion infantil y que, de los que lo utilizan, un 90%
con campafas para crear conciencia si no incluimos en la Educacion Inicial, Primariay Secundaria la formacién de no lo instale correctamente.
nifios y jévenes en el correcto uso de la via publica. Otro factor que atenta contra la implementacion de planes Agradecimiento: Automévil Club de Chile, www.automovilclub.cl

es la organizacion politica descentralizada para la toma de decisiones, o la falta de acompafamiento de quienes
tienen en sus manos el poder de vehiculizar las estrategias desarrolladas.

Un primer paso fue redactar el Plan Nacional de Seguridad Vial con mucho contenido extraido de planes de
otros paises que se consideraban mds avanzados en esta materia. El mismo conté con la aprobacién del Consejo
Federal de Seguridad Vial (formado por un representante de cada provincia).

Lo que podemos decir de esta primera experiencia de haber redactado el plan y constatar realmente cuanto del
mismo se logrd y cuanto deberiamos haber corregido, es que fue muy ambicioso, lo que nos hizo cometer mu-
chos errores. Introducir demasiado contenido seguramente nos llevo a no profundizar en cuestiones centrales.

Un ejemplo concreto es que si bien se fijo cuando, dénde y como debian viajar los menores de 10 afios, faltd
profundizar y reglamentar las condiciones, y su control.”

Agradecimiento: Expo Seguridad Vial, www.exposeguvial.com.ar’

8 Integrado por los Ministerios del Interior, Ministerio Secretaria General de la Presidencia, Ministerio Secretaria General de Gobierno, Ministerio de Educacion, I I I I I
7 La Téc. Raquel M.Grillo, autora de esta participacion, formé parte del grupo responsable de la redaccion del Plan Nacional de Seguridad Vial de Argentina. Ministerio de Justicia, Ministerio de Obras Publicas, Ministerio de Salud, Ministerio de Vivienda y Urbanismo y Ministerio de Transporte y Comunicaciones. 27



:: Costa Rica

Una de las experiencias destacadas en cuanto a la aplicacién de medidas en materia de seguridad vial es la de
Costa Rica. En este pais los siniestros de transito y sus consecuencias son considerados como un problema de
salud publica.

En el afio 1996 el Consejo Nacional de Seguridad Vial (COSEVI)® redefinié sus acciones, implementando un Plan
de Seguridad Vial que trabaja en esferas como: las leyes de transito, fiscalizacién policial, campafias de educacién
y sensibilizacion, mejora de la infraestructura, asi como investigaciones en materia de seguridad vial.

En Costa Rica se alcanzé, en el aflo 2010, una tasa de mortalidad por accidentes de transito de 13.85. Ese resulta-
do refleja una disminucion estimada de las muertes totales de 71 personas, asi como de 398 lesionados menos,
comparando los datos del aflo 2009 con los del 2010.

Los factores que influyen en esa reduccién tienen que ver con las politicas establecidas en el Plan Nacional de
Seguridad Vial de Costa Rica, tales como:

- Revisién y modernizacion de la legislaciéon atinente a la seguridad vial, que tuvo un giro fundamental con la
reforma lograda a la legislacion de transito - que entré en vigencia en diciembre del aflo 2008 -, al sancionarse
los factores de riesgo en la conduccion.

- Desarrollo de acciones enfocadas en la educacién vial con el Programa de Centros Educativos Seguros y la
Brigada de Seguridad Vial, con la promocién de habitos seguros mediante acciones como el uso imperativo de
los sistemas de retencién infantil, al establecer su obligatoriedad como dispositivo de seguridad en los vehiculos
automotores. Ello se complementa con la legislacion, que establece sanciones severas en caso de omision. Se
destaca también la obligatoriedad del uso del casco en menores y del uso de material reflectivo en vestimenta y
en la estructura de los vehiculos, asi como la ampliacién de la obligatoriedad del uso del cinturén de seguridad,
que ya se habia perfilado en el afio 2004.

-Incorporacién de la sociedad civil, las empresas privadas y las instituciones estatales en la ejecucién de acciones
integrales orientadas a la prevencién de los traumatismos causados por los accidentes de transito. En ello se des-
tacalaintroduccién de un capitulo en la legislacién de transito sobre la educacion para la seguridad vial, desde la
educacion Preescolar hasta la Secundaria, a cargo de las autoridades nacionales en materia de educacion.”

Costa Rica. Tasa de Mortalidad en Accidentes de Transito. Periodo 2000 - 2010.
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accidente con peatén y lo mismo sucede al contrario. También en muchas ocasiones estos accidentes pasan
desapercibidos porque no se tramitan o el oficial de transito nunca llega a la escena de los mismos.

La disminucién de la siniestralidad se debe principalmente a la entrada en vigencia de la reforma a la Ley de
Transito 8696 a finales del afio 2009. Esta reforma establece un sistema de puntos (no esta en vigencia por el
momento), eleva las multas y sanciona fuertemente a los conductores temerarios y en estado etilico.

FIA: el aliado mas importante del Ministerio de Obras Publicas y Transporte (MOPT) en materia de
Seguridad Vial.

En el aflo 2003 se gestd una alianza entre el entonces comisario de la FIA, Carlos Macaya, y la entonces vice-
ministra del MOPT, Karla Gonzalez, relacién que se concretd con la donacion de una importante cantidad de
recursos para la creacion de la galardonada campafia “Por amor use el cinturén”, que culminé con la aproba-
cién de la reforma a la ley que obligé a los conductores a utilizar el cinturén de seguridad, disposicion que fue
fundamental en la disminucion de muertos a partir de ese mismo ano.

Adicionalmente regula el transporte de menores en los vehiculos particulares y de transporte escolar, obligando
la utilizacion del cinturdn y dispositivos como los asientos especiales para las diferentes edades. Asimismo, en
el transporte escolar debe ir acompafiandolos un mayor de edad ademds de conductor del vehiculo (Decreto
Legislativo N° 8696).”

Ademas, la FIA también giré recursos para una auditoria de carreteras, iRAP, en el aiio 2007.

Las politicas del MOPT, teniendo como aliado a la FIA, permitieron una considerable disminuciéon de muertes
en carretera, pasando de 363 victimas en el aflo 2003 a 321 en el afio 2004 y 278 en el afio 2005.

Pero en el afo 2006 la cifra de muertes en las vias volvié aumentar a 329. Para contrarrestar esta problematica,
el MOPT cuenta con una estrategia de Seguridad Vial que incluye las reformas a la Ley de Transito y la inversion
para carreteras seguras.

Fuente: www.fiafoundation.org/publications/Documents/por%20amor_es.pdf

La

sociedad Los siniestros viales son una de las causas mas importantes de pérdida de afios de vida en Costa Rica, puesto que
c iVi I matan a muchos adolescentes y adultos jévenes. Las causas de estas muertes son diversas pero caben principal- .
mente en las categorias: :: Costa Rica: datos generales

oplna' - Falta de educacion vial de TODOS los usuarios de las vias publicas del pais
- Falta de infraestructura adecuada que brinde la proteccidn necesaria a TODOS los usuarios de las vias publicas
de Costa Rica Poblacién 4.549.864 4.621.585 2%

Ao 2008 Ao 2009 Diferencia 2009-08

- Legislacion laxa, inexistente y ambigua en el tema de la Violencia Vial, sus multas y sanciones correspondientes

Red vial 36.241 39.043 8%
- Falta de compromiso real de parte de ESTADO para crear un politica integral para la prevencién y tratamiento
del tema de la Violencia Vial % Red nacional 21% 20% 7%
Algunos factores que aumentan la ocurrencia de accidentes: Flota circulante 838.547 874.111 4%
 Altos porcentajes de transito pesado Flota inscrita 1.361.595 1.386.177 2%
- Carreteras de alto flujo que atraviesan las poblaciones . . .

Licencias registradas 1.723.665 1.793.152 4%
- Las caracteristicas geométricas

[0}
- Pobre visibilidad vertical y horizontal oo el L2z b
- Ausencia de Espaldones Infracciones 502.109 438.557 -13%
- Imposibilidad de rebasar vehiculos lentos y ciclistas Accidentes 74.015 68.367 -8%
- Conductores ebrios, cansados, jévenes y no experimentados Accidentes ¢/ lesion 597 490 18%
- Distracciones para los conductores.
o ) . . . Muertes Total 750 665 -11%

Por otro lado, en cuanto a costos econdémicos, segun el MOPT se estima que los accidentes de transito tienen
un costo del 1% del PIB nacional, y la recuperacién por cada herido en promedio tiene un costo de mas de 20 Muertes in situ 355 315 -11%
millones de colones (finales del 2001). Lesionados 8.215 7509 9%

Las estadisticas con las que se cuentan son tomadas del archivo de partes del COSEVI, en el cual se encuentran
una cantidad de accidentes que involucran a ciclistas. Sin embargo, no se confia mucho de su veracidad en cuan-

Fuente: COSEVI, DGPT, PODER JUDICIAL, INEC, MOPT, REGISTRO, INS

to al detalle, porque en ocasiones los accidentes con ciclistas son apuntados por los oficiales de transito como Agradecimiento: ACONVIVIR. www.aconvivir.org
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10. Habilita el retiro de vehiculos
11. Uso obligatorio en forma permanente de las luces cortas

12. Se habilita el retiro de la licencia de conducir en caso de constatarse que el conductor de un vehiculo
conduce por encima de los parametros legales de alcohol permitidos

13. Inspeccién técnica obligatoria

Paralelamente a la creacion de un Organismo Central, rector y regulador en materia de seguridad vial, también
se crean Unidades Departamentales de Seguridad Vial (UDASEV). Estas unidades son creadas con el objetivo
de superar las carencias en materia de coordinacion de medidas preventivas de seguridad vial a nivel nacional,
asi como para que todos los sectores relacionados con la siniestralidad vial en el pais manejen una concepcién

:: Uruguay

Histéricamente, Uruguay no ha contado con una unidad reguladora del sistema de seguridad vial. Si bien esto
estaba previsto en el marco de la legislacion promulgada en 1994, la Comision Nacional de Prevencién y Control
de Accidentes de Transito dependiente del Ministerio de Transporte y Obras Publicas (MTOP) no logré cumplir
sus objetivos en esa direccion, fundamentalmente por el hecho de carecer de un presupuesto asignado y por ser
de caracter honoraria la participacién de sus integrantes.

El 18 de mayo de 2007, la Ley N° 18.113 dio origen a la creacién de la Unidad Nacional de Seguridad Vial (UNASEV).
Seis meses mas tarde, le seguia la Ley N° 18.191 o Ley de “Transito y Seguridad Vial en el Territorio Nacional” uru-
guayo. Ambas suponen un hito en la historia del pais en lo referente al combate a la siniestralidad vial.

Aspectos destacados de la Ley N° 18.191"°

1. Se aprueba un cuerpo normativo en materia de transito para todo el pais y el mismo ha sido declarado de

orden publico

2. Laley posee disposiciones expresas en relacion al transito y la seguridad vial que reafirma la proteccion a la
vida humanay a la integridad psicofisica de las personas

3. Se disminuira gradualmente el margen legal permitido de alcohol de 0.8 a 0.3 gramos por litro de alcohol en
sangre en tres afos

4. Uso obligatorio del cinturén de seguridad en asientos delanteros y traseros. Se destaca especialmente la
obligatoriedad de vehiculos que trasladan escolares en todos sus asientos.

5. Los vehiculos deberdn poseer un contrato de seguro de responsabilidad civil por dafios a terceros

o

Se amplia a todos los cuerpos fiscalizadores del pais el control de espirometria. Por la presente ley, se
autoriza ademads a los Inspectores Municipales y del Ministerio de Transporte

7. Uso obligatorio del casco para motocicletas

8. Uso obligatorio de sefales luminosas o reflectivas en bicicletas, en vehiculos de traccién a sangre y en sus
conductores

9. Todos los conductores de vehiculos que transportan pasajeros no deben poseer ninguin valor de alcohol en
sangre: tolerancia cero

10 Cita textual Documento editado por la Direccion Nacional de Impresiones y Publicaciones Oficiales, 3° edicién, 2008

ISEV

opina:

homogénea en la materia y se actie de forma coordinada.

El

“La siniestralidad presenta numeros al alza, si se quieren previsibles, dadas las condiciones emergentes de una
sociedad que ha incorporado un aumento del parque automotor sin precedentes y una estructura vial a veces
inadecuada para el avance tecnolégico de los vehiculos. Sumado a esto, una de las variables mas destacadas
en la causalidad de siniestros es, entre otras, la baja percepcion del riesgo, asociado a la velocidad excesiva de
algunos conductores.

Mas alla de estadisticas, para un pais del tamafo de Uruguay, lo que estamos sufriendo es realmente preocu-
pante y no hablamos sélo de muertes; a nivel de lesionados traumatizados graves, la situacién es aiin peor, con
brutales secuelas fisicas y psiquicas.

Las cifras difundidas oficialmente se vinculan exclusivamente a la carretera; la realidad en el transito urbano no es
diferente, estamos en problemas. De diez siniestros que se producen, en ocho participa un bi-rodado.

La aprobacién de la Ley N° 18.191, por la via de los hechos, poco o nada ha cambiado. Las leyes por si solas no
modifican actitudes. Intendencias que siguen sin implementar medidas objetivas de fiscalizacién provocan un
dafo tremendo a la sociedad toda, estando en clara omisién y siendo en muchos casos responsables directas de
las consecuencias de los siniestros.

Medidas de seguridad implementadas como las luces encendidas de dia en zona urbana, la obligatoriedad del
uso del cinturon de seguridad, la baja en la tasa de alcohol, el casco, etc., no han rendido al parecer los efectos
deseados. ;Sin esto podriamos estar peor? Puede ser.

Se carece de registros de tasa media globales de siniestros anteriores a la Ley. Es imposible hacer un diagnéstico
con certeza. Y medidas de seguridad que no se controlen o evalten, no tienen sentido: no sincronizar acciones
de fiscalizacion en todo el pais las transforman en letra muerta.

Debemos ordenarnos. Sabemos que el tema es cultural. No es s6lo un tema de destrezas; también es de conoci-
miento y un cambio de actitud lleva tiempo. Llevara mas si no se tiene en cuenta a la fiscalizacion severa, impla-
cable, del cumplimiento de la Ley, como elemento de proteccion a los que siempre cumplen con las normas. Es
parte de la educacion para salvar vidas.”

Agradecimiento: Instituto de Seguridad y Educacién Vial ISEV Uruguay. www.lsev.com.uy
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Los niiios, ¢los mas desprotegidos?

Los nifios no tienen las mismas proporciones fisicas que los adultos. Su peso corporal esté distribuido en mayor
proporcién en la parte superior del cuerpo. Asimismo, considerando la madurez muscular y el desarrollo de los
reflejos a edades tempranas, resulta claro que los niflos no son adultos en miniatura.

En general, el cinturon de seguridad de los vehiculos sujeta de forma adecuada a pasajeros de mas de 1,50 me-
tros de altura. Los niflos alcanzan esas dimensiones entre los 8 y los 11" aflos de edad (aproximadamente); antes
de alcanzar tal estatura, para estar protegidos en los vehiculos deben viajar en forma especial utilizando Siste-
mas de Retencidn Infantil (SRI), popularmente conocidos como “sillas para nifios”. Una vez que un nifio supera el
1,50 metros de altura debe viajar sujeto con cinturén de seguridad de tres puntas, siempre en el asiento trasero
del vehiculo.

Correctamente utilizados, los SRI reducen de forma significativa el riesgo de los niflos ante un siniestro vial.

Si bien la Organizacién Mundial de la Salud (OMS) promueve una serie de recomendaciones respecto al uso de
Sistemas de Retencién Infantil (SRI), éstas no cuentan con la misma exigencia en cada pais siendo muy diversos
los usos que de ellas se hacen.

:: La cabeza de los nifos es proporcionalmente mas grande que la de los adultos.

25 anos
(7.5 cabezas)

14 anos
(7 cabezas)

7 anos
(6.5 cabezas)

2 anos
(4.5 cabezas)

Recién nacido
(4 cabezas)

"Larelacion 11 afos - 1,50 metros de estatura surge de los percentiles que maneja la Sociedad Uruguaya de Pediatria en base al desarrollo de los nifios en Uruguay.

La

socied_ad

civil

opina:

Deben promulgarse y aplicarse leyes sobre el uso de los sistemas de retencidn para nifios, que especifiquen
el tipo de sujecion y la edad de los niflos para cada dispositivo

Deberian establecerse mecanismos financieros para mejorar el acceso a dispositivos de retencidn para nifos
Los paises deben establecer sistemas de recopilacién de datos sobre el uso de los sistemas de retencién para nifios

Los programas para fomentar el uso de dispositivos de retencion para ninos deben abordar las normas
sociales e impulsar una cultura de la seguridad. Es preciso que el publico sea consciente de las ventajas que
tiene en cuanto a seguridad el uso de los sistemas de retencién para nifios

En Colombia los siniestros de transito constituyen la segunda causa de muerte violenta y la primera causa en
nifos entre los 5 y 14 afos; 5,096 victimas fatales y 33,309 lesionados dejaron los siniestros de transito en 2010
hasta ahora registrados, siendo la poblaciéon mas vulnerable los motociclistas (40%) y el peatén (30%). Los 5 afios
anteriores muestran una tendencia al alza y una tasa estable de 13 muertos por cada 100 mil habitantes.

Las autoridades de control y algunos organismos de transito han realizado en el 2010 un esfuerzo significativo
en respuesta al clamor social.

La sociedad colombiana sigue siendo deficitaria en la proteccién al menor dentro de los sistemas de transpor-
te escolar, publico e individual. Las Administraciones de Bogotd y Medellin han expedido decretos, formulado
planes locales de seguridad vial y lanzado campaiias sobre la importancia del uso de cinturones de seguridad
y sillas de retencién infantil. El impacto de estas campafias ha sido pobre, como lo han sido los controles para
hacer cumplir la normativa, bien sea por negligencia social o por las condiciones de seguridad pasiva del parque
automotor colombiano.

Agradecimiento: Por la Via por la Vida - Liga Contra la Violencia Vial, www.porlaviaporlavida.org

:: Los derechos de los nifios

La Convencién de la Organizacién de las Naciones Unidas (ONU) sobre los Derechos del Nifio establece que los
ninos tienen el derecho a un ambiente seguro y a la proteccion contra cualquier dafo. A pesar de ello, cada dia
cientos de nifios pierden la vida o resultan heridos gravemente - por adultos - en las carreteras del mundo.

Actualmente los accidentes de trafico, principal causa de muerte entre los jévenes, son culpables de quitarles la
vida anualmente a 260,000 nifios menores de 18 afios. Los gobiernos tienen que hacer mucho mas que cumplir
con su obligacién legal de proteger el derecho que tienen los nifios de viajar seguros en la carretera.

Fuente: Carreteras Seguras — La Campafia para la Seguridad Vial Mundial

:: Datos existentes sobre el uso de SRI

En el cuadro que se presenta a continuacion se puede observar un resumen de los datos reportados por los pai-
ses citados anteriormente a la OMS, incluidos en el Informe sobre situacion mundial de la seguridad vial: es hora

de pasar a la accion del afio 2009.
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Pais

Argentina

Costa Rica

Uruguay

Ley

Ley Transito y seguri-
dad vial, 26.363 (2008)

Ley de Transito, 18.290
(2008)

Ley de Tréansito, 7.331
(1994), reformada en
el ano 2008.

Ley Nacional de
Transito y Seguridad
Vial,18.191 (2007)

Organismo
rector

Ministerio del Interior

Ministerio de Trans-
porte y Telecomunica-
ciones

Ministerio de Obras
Publicas y Transporte

Presidencia de la
Republica

Organismo
responsable

Agencia Nacional de
Seguridad Vial (ANSV)

Comision Nacional de
Seguridad de Transito
(CONASET)

Consejo de Seguridad
Vial

Unidad Nacional de Se-
guridad Vial (UNASEV)

Ley sobre
uso de SRI

Link

http://www.agvp.gov.ar/Educa-
cion%20Vial/Ley%20de%20Tran-
sito/Ley%2026363.pdf

http://www.conaset.cl/portal/
portal/default/ultimas_modifi-
caciones

http://www.csv.gob.cr

www.parlamento.gub.uy/leyes/
ley18191.htm

Figura 1 - Fuente: Elaboracién propia en base a informacion sobre legislacion aparecida en sitios webs oficiales y el Informe sobre situacién mundial de la seguridad vial:
es hora de pasar a la accién, OMS 2009

La siguiente infografia reproduce el estado de situacion reportado por las autoridades nacionales a la OMS sobre
la existencia de legislacién sobre el uso de SRI.

Legislacion nacional sobre el uso de dispositivos
de retencion para nifios

Legislacion a nivel subnacional

Ausencia de leyes

No se dispone de datos

Figura 2 - Fuente: Informe sobre situacion mundial de la seguridad vial: es hora de pasar a la accion, OMS 2009

De acuerdo a las referencias, y considerando la situacion actual a nivel legislativo en Uruguay, debemos puntualizar que se ha incurrido en un error (Figura 1y Figura 2)
dado que al momento presente (noviembre de 2010) Uruguay no cuenta con legislaciéon especifica sobre el uso obligatorio de SRI, ni especificaciones con respecto al
transporte de nifios.




2 N
N
Diseno, elaboracion y puesta en marcha de un

Plan de Seguridad Vial
enfocado en los ninos




Diseiio, elaboraciony puesta en marcha de un

Plan de Seguridad Vial
enfocado en los ninos

El disenio de un Plan de Seguridad Vial Infantil

Plan de Seguridad
Vial por los Ninos

:: Del anteproyecto al proyecto

El desafio de concretar un proyecto de esta magnitud dejaba en claro que requeria de la sinergia de un equipo
mas amplio que el de la propia FGR. Es por esto que se busco asesoramiento a nivel nacional con diversos actores
vinculados por largo tiempo a temas relativos a la seguridad vial y a nivel internacional con la Fundacién FIA,
organizacion que se encuentra entre los lideres globales en la materia.

A partir de estos contactos y de la participacidn en el Foro Regional de Seguridad Vial, realizado en Chile en 2006,
la FGR logré vincularse a diversos actores con los cuales compartia el interés de trabajar en pro de mejorar la
seguridad de los nifios en las vias.

Es en este contexto que, en febrero del afo 2007 en la sede de la Task Force for Child Survival and Development
(posteriormente Task Force for the Global Health) se trabajé durante 5 dias para diseiar las bases del plan EDU-
CAR. Junto a los integrantes de Task Force™ se invit6 a participar en el taller a la Dra. Ann Delliger del Centro para
el Control y la Prevencion de Enfermedades (CDC)", asi como la Dra. Martha Bidez y el Ingeniero Donald S. Burke
Il de Bidez & Associates Inc.”” (posteriormente BioEchoes Inc.).

El Plan EDU-CAR formé parte de un proyecto de trabajo a largo plazo enfocado en Seguridad Vial Infantil, abar-
cativo de la realidad de Uruguay, la cual no es ajena a la de la regién de Latinoamérica y el Caribe. En el mismo se
buscé establecer, a través de investigaciones cientificas, objetivas e independientes, cudles eran los desafios que
afrontaban los nifios en sus distintas formas de movilidad, sea como peatones, pasajeros de bi-rodados, pasaje-
ros de vehiculos particulares, de transporte escolar y de transporte colectivo.

Tras el trabajo inicial, y con la colaboracién técnica de las organizaciones anteriormente citadas, se establecieron
las bases del Plan EDU-CAR, definiendo los objetivos, actividades, resultados esperados, cronograma de trabajo
y el equipo técnico requerido para llevarlo adelante.

'3 El Dr. Mark Rosenberg es un miembro de la Alta Comision sobre Seguridad Vial Mundial, moderada por Lord George Robertson, el cual preparé el reporte para
“Carreteras Seguras” en el 2006, para la Reunion de G8. El Dr. Mark Rosenberg también presidio el Taller de la Academia Nacional de Ciencias de Seguridad Vial.
“Global Road Safety Forum” es un programa de “Task force for Child Survival and Development” (posteriormente “Task Force for the Global Health”) cuyo objetivo
ha sido incrementar el nivel de conciencia y ayudar a aunar esfuerzos para atender los accidentes de transito en la regiéon y en el mundo. Luego de haber realizado
importantes reportes sobre Seguridad Vial, y de haber participado en una sesion de la Asamblea General de las Naciones Unidas y una reunién de los sectores
involucrados en seguridad vial en el 2004, la GRSF fue convocada a continuar con su rol, reuniendo esfuerzos de organismos globales y regionales.

' EI CDC es un organismo referente de salud publica para la promocion de la salud y calidad de vida mediante la prevencion y el control de enfermedades, lesiones
y discapacidad. Se trata de un lider mundial en sanidad publica cuyo objetivo es prevenir y controlar las enfermedades crénicas e infecciosas, accidentes de
trabajo, amenazas de discapacidad y amenazas ambientales. El CDC es mundialmente conocido por sus investigaciones y su enfoque centrado en la accién. Los
hallazgos derivados de estas investigaciones se aplican para mejorar la calidad de vida de las personas. La Dra. Ann Dellinger ha trabajado en el centro desde
1993 estudiando las medidas necesarias para evitar lesiones y muertes en EUA y el mundo. Se desempeia como epidemidloga y lidera un equipo sobre lesiones
automovilisticas en el disefio de programas para aumentar los niveles de seguridad.

> Fundada en 1990, es una empresa consultora sobre ingenieria biomecanica ubicada en Birmingham, Alabama, EUA, especializada en prevencién y control de
las lesiones causadas por siniestros de transito. La Dra. Martha Bidez ha trabajado en la legislacion referida a la seguridad de los nifios y bebés como pasajeros
en el territorio de EUA. Ha sido capacitada y certificada por la NHTSA como Técnica en Seguridad y ha participado en varios procesos judiciales relacionados a
siniestros de transito en EUA en los ultimos 17 afios como especialista en casuistica, especialmente dedicada al disefio de los vehiculos en relacion al nifo. 41



La decisién de priorizar al nifio pasajero de vehiculos particulares y de transporte escolar en estos primeros tres
anos de trabajo no fue sencilla, y se tomé atendiendo tanto a la recomendacién de la OMS respecto al uso de SR,
como a la falta de una reglamentacién especifica en tal sentido en nuestro pais.

Asimismo, dado que en Uruguay se promulgé en el afio 2007 la Ley Nacional de Seguridad Vial y Transito N°©
18.191, la cual hace obligatorio el uso de cinturones de seguridad en los transportes escolares, se entendié que
esta normativa, una vez reglamentada, propiciaria la obligatoriedad del uso de Sistemas de Retencidn Infantil en
vehiculos particulares, y por tanto la resistencia al cambio seria menor.

Un cambio cultural como el que propone EDU-CAR requiere de un trabajo sumamente profesional. Se
debe demostrar con datos cientificos, concretos y veridicos por qué es necesario, y esto sélo se puede
lograr si se cuenta con los recursos y asesoramiento necesarios.

Lograr apoyos econdémicos del tipo requerido para llevar adelante un proyecto de este porte supuso
la realizacion de aplicaciones con objetivos claros, cronogramas de trabajo especificos y concretos, y
resultados cuantificables y sostenibles a lo largo del tiempo.

Al apoyo técnico y financiero logrado de organizaciones globalmente reconocidas y respetadas, como la
Fundacion FIA y el Fondo Global para la Seguridad Vial del Banco Mundial, se le debié agregar la necesaria
optimizacion de los recursos y el ingenio necesario para presentar acciones efectivas, como “productos”
queresultaran atractivos para empresas interesadas en colaborar, contribuyendo asi a formar y/o acrecentar
su posicionamiento como “empresas socialmente responsables”.

:: La conformacion del equipo

Dedicar tiempo al proceso de definicién y seleccion de los recursos humanos necesarios para llevar adelante
un Plan de estas caracteristicas es una de las claves para el éxito del mismo. La importancia de la seleccién de
personal dentro de las organizaciones es un aspecto reconocido por todos, el cual debe trasladarse al mundo de
las organizaciones de la sociedad civil, en el entendido de que la solvencia profesional y técnica de sus equipos
de trabajo conferird el necesario respaldo para las acciones emprendidas a través de las mismas. Es asi que, en
base a los objetivos y dreas de actuacion definidos para el Plan, se definié la conformacién de un equipo con las
siguientes caracteristicas:

Organigrama y flujo de relacionamiento:

Director Ejecutivo Director Ejecutivo

mummll Coordinador de Proyecto Asesor de Proyecto
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—> Area Politicas Publicas

S Area de Comunicaciones —> —

El proceso de mejora continua asociada a la capacitacion de los recursos humanos

Si bien se podria pensar que al seleccionar al personal técnico idoneo ya se estaba en condiciones de comenzar a
trabajar, es importante tener en cuenta que al abordar temas de tan alto impacto social y de tan alta complejidad
se hace fundamental unir los conceptos de “mejora continua” y capacitacion.

Los requisitos de la mejora continua (apoyo en la gestion, retroalimentacién y revisién de los pasos en cada pro-
ceso, claridad en la responsabilidad de cada acto realizado, poder para las personas, forma tangible de realizar
las mediciones de los resultados de cada proceso), fueron puestos de manifiesto en el trabajo sinérgico realizado
entre el equipo técnico de la FGRy los colaboradores técnicos del exterior.
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Mantenlo simple. (Keep it simple)

Si entran datos erréneos, saldran datos erréneos. (Garbage in garbage out. GIGO)
Confiamos en ello, pero vamos a verificarlo. (Trust, but verify)

Si no lo puedes medir, no lo podras gestionar. (If you can’t measure it, you can't manage it)

La elaboracion

El Plan EDU-CAR se trazé como objetivo general disminuir la siniestralidad vial infantil en el pais, enfocando sus
esfuerzos en los nifios de 0 a 14 afos. Las dreas de trabajo establecidas en el Plan fueron cuatro y abarcaron los

siguientes objetivos:

- Estadistica (datos):

Analizar como se interconectan las diferentes fuentes de recoleccion de datos, con el fin de establecer las situa-

ciones que generan la mortalidad y lesiones en los nifios de 0 a 14 afios.

- Ingenieria:

Analizar el mercado de vehiculos nuevos y usados, cinturones de seguridad y SRI para proponer soluciones que

mejoren la calidad y su accesibilidad.

» Marco Regulatorio (politicas publicas):

Analizar la legislacion vigente de transito para promover cambios que contemplen proteger efectivamente a
los nifios, generando el compromiso politico basado en informacién cientifica y buenas experiencias de otras

naciones.

- Comunicacion:

Hacer publica la problemética educando a la ciudadania sobre las causas, las consecuencias y las medidas de

cambio que cada individuo debe tomar desde su rol, como responsable del nifio e integrante de la sociedad.

Era necesario llevar adelante en Uruguay una investigacion cientifica, objetiva e independiente, con el objetivo
de entender la realidad de la movilidad infantil en vehiculos particulares y transporte escolar, que sirviera tanto
como una llamada de atencién y como un modelo sustentable de cambio sistémico en seguridad vial infantil,
posible de ser replicado en toda la regién LAC.

Se definié asi el siguiente proceso l6gico, basado en las mejores practicas de otros paises:

En funcion de este proceso légico, se diseid un cronograma de trabajo, propuesto en cuatro fases con un tiempo de ejecucion de tres
anos, contemplando las siguientes acciones y resultados:

PERIODO

ACCIONES

RESULTADOS

FASE |

12 Meses

12/2007 al 11/2008
Estudiar y mejorar el siste-
ma de datos.

- Establecer un sistema de
datos exacto y actualizado
sobre los niflos pasajerosy
peatones:

1. Cuantificar el problema.
2. Identificar especifica-
mente las areas favorables
para una intervencion.

3. Proveer una base
objetiva de para evaluar la
eficiencia de las politicas a
implementar.

Un sistema de datos fiable
sobre la siniestralidad en
ninos y sus componentes.

La puesta en marcha

FASE 11

6 Meses

12/2008 al 5/2009
Analizar datos y disefar la
campana.

- Desarrollar e implementar

un plan piloto, determi-
nando el publico objetivo,

enfocando desde una pers-

pectiva multisectorial que

mejore la seguridad de los

nifos pasajeros y peatones
através de:

1. Identificar y ejecutar es-
trategias de intervencion.
2. Generar campanas de
concientizacion publica.
3. Incrementar la disponi-
bilidad de elementos de
seguridad para los niflos
pasajeros y peatones.

4. Lograr legislacion a nivel
nacional y regional en este
sentido y hacerla cumplir.

Una estrategia coordinada
de acciéon multisectorial
con el tnico fin de dismi-
nuir las muertes y lesiones
en ninos de 0 a 14 afios.

:: La importancia de un diagndstico certero

FASE 1

12 Meses

6/2009 al 5/2010
Lanzamiento campafa e
intervenciones.

- Construir las capacidades
adecuadas para apoyar las
estrategias de interven-
cion, entre ellas:

1. Entrenamiento (policia,
ingenieros, mecanicos).
2.Fomentar la colabora-
cién entre los diferentes
actores involucrados.

Generar un cambio cultu-
ral sostenible a través de
la educacion, informacion,
capacitacion, legislacién y
control.

FASE IV

6 Meses

6/2010 al 11/2010
Evaluacion y proyeccion
regional.

- Evaluar el programa y trasla-
darlo a escala regional.

- Desarrollar los materiales

y transmitir las lecciones
aprendidas.

Ser un modelo en la regién
de buenas practicas enfren-
tando un problema de salud
nacional coordinadamente
entre el sector publico, priva-
do y social.

Legislar Educar Nifios sujetos

iNifios seguros!

sobre el tema a los padres -

Era sumamente importante realizar un diagndstico inicial de la situacion del pais, respondiendo a priori a ciertas
preguntas clave y fundamentales para asegurar el éxito de un Plan sobre seguridad vial enfocado en nifios. Son
varios los aspectos que se deben conocer de forma fehaciente para que los objetivos que se establezcan tengan
un sustento en la realidad del pais, y no simplemente en las consideraciones a nivel general que se establecen a
la hora de disefar este tipo de planes.
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:: Actores clave involucrados en la Seguridad Vial en Uruguay

Ademas de la UNASEV como drgano regulador en materia de seguridad vial existen otros actores relevantes en la
materia. Estos participan en tareas de prevencién de siniestros, contemplando y trabajando sobre sus consecuen-
cias, desempeiandose como organismos de control en materia de seguridad vial, asi como encargados del releva-
miento de datos y estadisticas sobre los siniestros de transito.

NEE |, Fik
e M 5

ALGUNOS ACTORES DESTACADOS A NIVEL DE RECOLECCION Y PROCESAMIENTO DE DATOS

Banco de Seguros del Estado (BSE)

-‘0-.

Centro de Estudios de Trénsito del Uruguay (CETU)

-

Direccion Nacional de Bomberos
Direccién Nacional de Policia Caminera
Direccién Nacional de Policia Técnica

Faculta’d <_je Humanidades y Ciencias de la Educacién Universidad de - Observatorio Social Metropolitano de Transito
la Republica (UdelaR)

Facultad de Medicina - Universidad de la Republica (UdelaR) - Departamento de Emergencia del Hospital de Clinicas

Ministerio de Salud Publica - Departamento de Epidemiologia

« Programa Nacional de Salud de la Nifiez

Hospital Pereira Rossel « Instituto de Pediatria

Instituto Nacional de Estadistica (INE)

Instituto Técnico Forense « Departamento de Medicina Forense

Intendencia Municipal de Montevideo (IMM) « Division Transito y Transporte

« Plan de Movilidad Urbana

Ministerio del Interior « Direccion de Politica Institucional y Planificacion Estratégica (DIPIPE).

- Seccional Policial 11a.

-

« Servicio de Emergencia 911

« Oficina Centralizadora de Informacion Tactica (OCIT) - Jefatura de Policia
de Montevideo

T

« Policia de Transito de Montevideo

Sistema de Emergencia Médico Mévil (SEMM)

m
LTI
Phasnes

Sistema de Urgencia y Traslado (SUAT)

Sociedad Uruguaya de Estandarizacién, Intercambio e Integracion de
Datos e Informacién de Servicios de Salud (SUEIIDISS)

Unidad Nacional de Seguridad Vial (UNASEV) » Camara de Medicina y Psicologia de Transito
Sociedad Uruguaya de Pediatria

Unidad Coronaria Movil (UCM)




Ahorro estimado por reduccién de lesionados en 2009

:: Datos sobre Siniestralidad Vial en Uruguay

En Uruguay fallecen cada aflo mas de 500 personas (16/100 mil habitantes) como consecuencia de siniestros
viales”. Esta pandemia cobra mayormente la vida de la poblacién mas joven del pais, dado que los siniestros de
transito constituyen la primera causa de muerte de personas menores de 35 afios de edad, de acuerdo a los datos
que el Ministerio de Salud Publica (MSP) difundioé en el ano 2009.

Lamentablemente esta cifra cuenta con un alto sub-registro, si se considera que seguin el informe 2009 de las auto-
ridades nacionales el nimero de muertos reportado sélo contempla los fallecidos en el lugar del siniestro y en las
24 horas posteriores, desestimando asi la definicién de la OMS, que considera victima mortal de transito a aquella
persona que fallece dentro del periodo de 30 dias luego de ocurrido el siniestro. Asimismo, seguin el CDC se estima
que por cada persona que muere en el escenario de un siniestro de transito, otras tres presentaran secuelas.

RESUMEN (o]

Total de lesionados en siniestros de transito en 2009 27151
Promedio diario de lesionados en siniestros de transito en 2009 74
Muertos en siniestros de transito en 2009 535
Promedio diario de muertos en siniestros de transito en 2009 1.47
Tasa de mortalidad en 2009 (muertos / 100 siniestros de transito con lesionados) 2.34
Muertos en siniestros de transito en 30 afios (1980 - 2009) 15.264
Heridos en siniestros de transito en 30 afios (1980 - 2009) 516.556
Reduccidn de lesionados en 2009 respecto al valor esperado segun tendencia -7%

70 millones de doélares

Fuente: "Siniestralidad Vial en Uruguay, Informe 2009” - Unidad Nacional de Seguridad Vial, 2009

Segun los ultimos datos publicados por la UNASEV, durante al aflo 2009 se registraron un total de 22.856 sinies-
tros de transito en todo el pais, como consecuencia de los cuales 27.151 uruguayos resultaron lesionados. Esto
implica un promedio diario de 74 personas incluyendo heridos de cualquier entidad y fallecidos. En cuanto a la
relacion entre lesionados y siniestros, los datos muestran que resultaron 119 personas lesionadas cada 100 sinies-
tros. Asimismo, es de destacar que, en promedio, durante el 2009 cada 16 horas un uruguayo perdié la vida como
consecuencia de un siniestro de transito.

Sise tiene en cuenta la distribucidn territorial de los incidentes de transito, lesionados y fallecidos, se observa que
éstos se concentran en la zona Sur del pais, siendo los departamentos mas afectados Montevideo, Canelones,
y San José. Si se suman los datos de los citados departamentos, se obtiene practicamente el 50% tanto de los
lesionados como de los fallecidos de todo el pais.

Estos datos muestran una importante incidencia de los siniestros de transito en nuestro pais, siendo alta la tasa
de mortalidad del pais en comparacion con el resto de los paises del mundo.

A nivel regional, Uruguay se encuentra en una buena posicién, por debajo de México, Paraguay, Brasil y Argen-
tina. Sin embargo, si se tienen en cuenta los paises referentes en materia de seguridad vial, tales como Suecia,
Reino Unido, Japén, Alemania e incluso Espafia -quienes se encuentran a la cabeza de la lista- se observa que
todavia se estd muy lejos de contar con una baja tasa de mortalidad y hace falta continuar trabajando seriamente
para paliar dicha situacién.

7 Fuente: "Siniestralidad Vial en Uruguay, Informe 2009” - Unidad Nacional de Seguridad Vial, 2009

:: (Existe un sistema unificado para la recoleccion de datos?

La respuesta a esta interrogante es no. Existen cerca de 26 organismos —tanto nacionales como departamenta-
les— que poseen diferentes jurisdicciones sobre el transito, pero sin una definicion legal clara de sus competen-
cias. Esto implica atomizacidn, incoherencia, contradiccién y superposicidn, tanto de tareas como de obtencién
de datos, sin contar con una unidad de responsabilidad correlativa, lo cual genera un gran déficit en el combate
a esta pandemia.

Dado este contexto, se entendid pertinente y necesario realizar esfuerzos tendientes a acercar a las distintas en-
tidades recolectoras de informacidn. De esta manera cobré gran protagonismo la busqueda de acuerdos entre
las diferentes partes, en torno a ciertos criterios comunes y unificados que permitieran disponer de estadisticas
fiables. En este marco, se impulsé la iniciativa de celebrar diferentes ciclos de talleres de trabajo con las organiza-
ciones directamente involucradas en el relevamiento de datos, los cuales analizaremos mas adelante.

:: (Existen datos sobre mortalidad de nifios en siniestros de transito?

Recabar datos especificos sobre la siniestralidad que afecta a los nifios representd un desafio que lamentable-
mente no fue posible superar. Ademas de la falta de clasificacion por edad y sexo, se detectd la falta de identifi-
cacion en el rol de los mismos (pasajero, peatdn, etc.) y, en particular, si contaban con algun sistema de seguridad
y/o proteccién al momento del siniestro.

Con un abordaje riguroso respecto a la tematica de los siniestros en la infancia, se presenté recién en el afio 2008
- con el apoyo del Plan EDU-CAR-, un estudio coordinado por la Dra. Mercedes Bernada y otros' procedentes
del Departamento de Pediatria de la Facultad de Medicina de la Universidad de la Republica (UDELAR). En dicha
investigacion se realizé un estudio observacional durante un mes en los departamentos de Montevideo, Salto y
Paysandu, de nifios de entre 0 y 14 aflos que consultaron en distintos servicios de emergencia ante un accidente,
independientemente de la gravedad del mismo. Si bien sélo el 3,3% de los nifios acudieron por un siniestro de
transito, el estudio muestra algunos datos relevantes. Mas de la mitad de los accidentes (56%) se produjeron en
Montevideo, el 41% de los nifios viajaba en motocicleta (procedentes en su mayoria de Salto y Paysandu), y sélo
el 36% utilizaba casco. De los que viajaban en automdévil, el 62% no utilizaba ningun sistema de seguridad.

Tal como se sefiala en el relevamiento, es importante destacar que si bien no se produjeron muertes durante el
mes de estudio, otras investigaciones'® muestran que las lesiones debidas a siniestros de transito encabezan la
lista de muertes en nifios y adolescentes. Por otro lado, en nifios y adultos, la mayoria de estas muertes se produ-
cen por las lesiones de los ocupantes de vehiculos a motor.

Tal como demuestra el estudio la seguridad de los nifios es un asunto que requiere multiples intervenciones,
algunas de las cuales exceden directamente el sistema de salud, como la necesidad de una especificacion acerca
de la forma segura de viajar en el interior de los vehiculos, tanto en las reglamentaciones municipales como
nacionales. En estrecha vinculacién con lo anterior va la necesidad de un control de dicha conducta por parte de
las autoridades.

muy frecuente, pero también lo es en Montevideo.

de retencion infantil o cinturdn.

'®Bernada, M et al.: Accidentes en la Infancia, Prevalencia, caracteristicas y morbilidad determinada por los accidentes en una poblacidon de Uruguay, Facultad de
Medicina, UDELAR, 2008. Rev Med Urug 2010; 26:224-237.

9 Juambeltz C, Paulette L, Menchaca A, Duarte S, Sauto S, Ervitti F, et al. Nifio traumatizado en el transito. Una propuesta de cambio. Premio MSP. Montevideo:
Academia Nacional de Medicina; 2005.

Casilamitad de los nifos que sufrieron siniestros de transito en el mes de observacion circulabaen motoy la
mayoria de ellos sin casco. Los nifios no deberian ser trasladados en motocicleta, pero silo hacen, deberian
usar siempre cascos adecuados a su edad y tamaiio. Este es un problema especialmente importante en los
departamentos del interior del pais, donde la costumbre de circular en moto desde edades tempranas es

De los niflos que consultaron por siniestros sufridos como pasajeros de auto, la mayoria no usaba sistemas



“En la Region de las Américas se presenta una tasa de mortalidad por siniestros viales del orden de unas 16 de-
funciones cada 100.000 habitantes. Estos datos los proporciona la Organizacion Mundial de la Salud en su ultimo
Informe sobre la situacion mundial de la Seguridad Vial, ajustados a la definicién de defuncién por accidente
de transito basada en el plazo de 30 dias, pero hay que considerar que todavia no existen bases de datos sobre
siniestralidad 100% confiables.

Lo que se presenta como un denominador comun en los paises de la Regién de América Latina y el Caribe es la
escasa o nula educacion vial, la cual deriva en el desconocimiento de las normas de circulacién y en una débil
percepcion del riesgo que ello implica; un sistema de transporte de pasajeros deficiente y colapsado; el incumpli-
miento de las velocidades maximas; el desconocimiento en el correcto uso de los elementos de seguridad activa
y pasiva; el mal estado de los caminos y la escasez o falta de control de las autoridades. Desde hace unos afios,
en algunos paises se empezaron a destinar recursos econémicos para proveer de herramientas a organismos de
nivel nacional que contribuyeran a atacar este problema, mostrando resultados positivos; pero todavia queda
camino por recotrer.

En muchos casos el aumento de controles sobre las acciones (alcohol, velocidad, uso del celular, casco y cinturén)
repercute de manera significativa sobre la conciencia en los conductores, pero dentro de estos controles todavia
no se incluye el sistema de retencién infantil, es decir, no se verifica si es el adecuado para el niflo y mucho me-
nos, en caso de poseer el mismo, su correcta instalacidn, ya que en la mayoria de los casos no existe legislacion
al respecto.

Estas medidas, si bien previenen situaciones de riesgo, resultan disuasivas en el accionar del principal responsa-
ble generador de accidentes. Resulta necesario que todas las medidas que se tomen en pos de reducir victimas
fatales se adopten con un criterio a largo plazo para lograr obtener resultados concretos.

Por otro lado, se estdn empezando a tomar acciones no sélo sobre los conductores de vehiculos, sino también
sobre los peatones.

Esta claro que para hacer Seguridad Vial se necesita del aporte de multiples sectores, pero para que esto suceda
se necesita del compromiso de todos y de cada uno de nosotros.”

Agradecimiento: Federacion Interamericana de Touring y Automoviles Club, www.fitac.org

La FIA es una organizacion internacional lider en el ambito del Deporte y la Movilidad. Entre otras gestiones, promueve las mejores practicas de Seguridad Vial repre-
sentando a millones de automovilistas y sus familias en mas de 132 paises a los largo de los cinco continentes.

En Latinoamérica, la FIA IV regién esta integrada por los Touring y Automoévil Clubes de Argentina, Brasil, Chile, Uruguay, Bolivia, Paraguay, Pery, Ecuador, Colombia,
Venezuela, El Salvador, Costa Rica, Nicaragua y Republica Dominicana, promoviendo activamente diferentes acciones locales y regionales sobre la Movilidad, como
asi también a través de otros organismos internacionales del sector.
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dos ciclos de talleres, realizados en la antesala de la Cdmara de Representantes del Parlamento Nacional y orga-
nizados por la FGR, de los cuales participaron las siguientes entidades:

- Ministerio de Salud Publica (MSP)

- Instituto Técnico Forense (ITF)

- Policia Caminera

- Policia Técnica

- Policia de Transito

- Direccion de Politica Institucional y Planificacion Estratégica (DIPIPE)
- Observatorio de Criminalidad y Violencia del Ministerio del Interior
- Instituto Nacional de Estadistica (INE)

- Banco de Seguros del Estado (BSE)

- Universidad de la Republica (UdelaR)

- Unidad Coronaria Mévil (UCM)

- Servicio de Urgencia, Asistencia y Traslado (SUAT)

El primer ciclo tuvo lugar en abril de 2008 y se denomind Hacia un Sistema de Informacién sobre Siniestros de
Transito. El objetivo fue comprender como se recolectan y manejan los datos por parte de los actores partici-
pantes, como se almacenan (en bases de datos electrénicos, en archivos manuales, etc.), si la informacién se
compartey, en caso tal, con qué propdsitos.

La Medicion

como factor clave

Principales conclusiones del primer taller:

La contribucion del Plan para construir un sistema de datos unificado

Este fue el punto de partida para la realizacién del segundo ciclo de talleres: Hacia una forma unificada de re-
coleccién de datos sobre Siniestralidad Vial en Uruguay, celebrado entre mayo y junio del afio 2009. En esta
segunda convocatoria se propuso trabajar en conjunto para avanzar hacia la obtencién de un formulario estan-
darizado, estableciendo un consenso sobre criterios comunes y unificados a tener en cuenta a la hora de relevar
informacion sobre siniestralidad vial.
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En cuanto a los criterios sobre recoleccidon de datos, en los talleres se llegé a cierto grado de consenso sobre las
variables de mayor relevancia que deben ser tenidas en cuenta a la hora de recabar la informacién.

Generar un formulario Unico, comun y especifico, que funcione a nivel nacional y sea manejado por todas . . . . . 3 . .
. o ! yesp & Y ) P - Los sistemas de seguridad pasiva para pasajeros: cinturén de seguridad, airbag, SRI, casco
las Emergencias Médicas (EM)

, . . . o - La matricula del vehiculo (placa de identificacién)
Se podria llegar al mismo por medio de un decreto formulado desde el Ministerio de Salud Publica (MSP),

como 6rgano regulador que haga cumplir la normativa - El documento de identificacion personal que puede servir para determinar si se cuenta o no con licencia de

. L. L conducir
Se propone formular un proyecto de Ley, cuya implementacion seria mas rapida, abarcando a todos los ) ) ]
organismos que dependan de diferentes ministerios - Los obstaculos visuales en los cruces tales como arboles, contendores

Deberia existir un protocolo Ginico sobre cémo actuar ante un siniestro de transito, contando con personal Registrar dénde y cémo iban ubicados los pasajeros del vehiculo

especializado y con una capacitacién especifica para saber cémo proceder ante un siniestro y qué datos
debe ser relevados

- Relevar el uso de cascos y espejos retrovisores en motos

Para lograr la trazabilidad, deberia existir un nimero Unico e irrepetible en las Historias Clinicas (HC) que
identifique a la persona lesionada y la acompare durante todo el proceso

Capacitacion Especifica

Uno de los mayores reclamos realizados en los talleres fue la falta de una capacitacion especifica, tanto
sobre la mejor forma de recoleccion de los datos como sobre determinados siniestros de transito que
comienzan a reiterarse, dados los nuevos medios de transporte que pasan a formar parte de la realidad
cotidiana. Este es el caso de los choques frontales entre vehiculos bi-rodados, asi como el desconocimiento
existente sobre los SRI.

Dado el contexto identificado, a diez meses de iniciado el Plan EDU-CAR fue necesario redefinir su objetivo ge-
neral y sus componentes principales. Era imprescindible comenzar el trabajo desde el principio, resolviendo
“problemas” que en una primera instancia no se habian considerado y que hacian variar toda la situacion.

Se entendid que lograr que el nifio viaje seguro dentro del vehiculo era el primer paso en un largo camino hacia
los “siniestros cero”, y uno de los mas factibles de realizar, partiendo de la conviccidn de que quienes buscan dar
un futuro mejor a las generaciones venideras no dudarian en desarrollar las iniciativas necesarias para lograrlo.

De este modo se redefinié el proceso l6gico, basado en la situacion detectada en Uruguay:

" l " El rediseno de los objetivos

A\ 4
A\ 4
A\ 4

Educar a los padres

Cumplir la Ley

. , iNifos
Actualizar vehiculos |
seguros!

Programas de evaluacién
de vehiculos y de SRI

Especificar e Importar SRI

A\ 4
A\ 4
A\ 4

7
7 111



Es asi que el Plan de Seguridad Vial por los Nifios, EDU-CAR, se focalizé en todos los elementos que hacen a la se-
guridad vial del nifio de 0 a 14 aios dentro del vehiculo, tanto de transporte particular como de transporte escolar.
Sibien estaforma de movilidad no estaba originalmente considerada dentro de los aspectos a trabajar por el Plan,
en esta etapa de redisefio se decidi6 incluirla, atendiendo a la precaria situacion existente y a la obligatoriedad
establecida por Ley sobre el uso de cinturones de seguridad para todos los ocupantes de este tipo de transportes.

:: La reformulacién del Plan EDU-CAR
Visién: “Promover el reconocimiento de la importancia de la tematica y el conocimiento de las
practicas seguras que cada uno puede adoptar desde su rol”.

Mision: “Crear y poner en practica un modelo que promueva el reconocimiento de la importancia de la tematica
y laadquisicion y mejora de practicas seguras que cada uno puede adoptar desde su rol, protegiendo fundamen-
talmente a los mas vulnerables: los nifos.”

Objetivo: “Proteger a los nifios de hoy y educarlos como conductores del manana”.

Objetivos especificos:

1. Brindar soluciones a la recoleccion de datos y al sistema estadistico de siniestralidad vial (nifios de 0 a 14 afios)
2. Fomentar legislaciones y el compromiso gubernamental hacia la proteccién de los nifios como pasajeros

3. Promover un cambio cultural que valore y respete comportamientos seguros en el transito

4. Desarrollar e implementar la campanfa publica e intervenciones informativas, educativas, de capacitacién y

toma de conciencia

Cronograma reformulado por fases y actividades:

PERIODO

ACCIONES

RESULTADOS

FASE |

12 Meses

12/200 al 11/2008

Estudiar el sistema estadis-
tico, la situacion del parque
automotriz y los elementos
de seguridad pasiva que
demuestran la situacion
actual.

Campana legislativa: Promover politicas nacionales de reglamentacion a la legislacion actual.

- Analisis del sistema actual

de recoleccion y procesa-
miento de datos.

- Evaluacion cientifica de la

situacion inicial del pais en
cuanto a: datos, ingenieria,
legislacion y conocimiento
de la temética.

- Crear una red de socios-

colaboradores.

Una vision clara y objetiva
de la situacion del pais en
cuanto a los componentes
que intervienen en la sinies-
tralidad de los nifios.

FASE 11

6 Meses

12/2008 al 5/2009
Analizar datos, presentar
el problemay crear con-
ciencia.

- Publicar los datos a nivel

nacional e internacional.

- Proponer cambios.
- Fortalecer la red de socios-

colaboradores.

- Intervenciones similares

en el pais y en la regién.

Una estrategia coordinada
de accién multisectorial
con el Unico fin de prote-
ger a los nifos pasajeros
de 0 a 14 afnos.

FASE 111

12 Meses

6/2009 al 5/2010
Recomendar mejoras a
nivel de datos, ingenieria
y uso de elementos de
seguridad pasiva.

- Disenar: Campaia Publica.

- Campana publica: aplica-
cién de la estrategia de
intervenciones definida en
Fase ll.

- Lanzamiento de campana
medidtica: television, radio
y prensa escrita.

- Expandir el sistema de
vigilancia y andlisis a nivel
nacional.

Generar un cambio cultu-
ral sostenible a través de
la informacién, educacion,
capacitacion y toma de
conciencia.

FASE IV

6 Meses

6/2010 al 11/2010
Evaluacion y proyeccién
regional.

- Evaluacion cientifica de la si-

tuacién final del pais una vez
realizadas las intervenciones
y la campaiia mediatica en
cuento a: datos, ingenieria,
legislacion y conocimiento
de la temética.

- Elaboracién de un manual de

buenas practicas.

- Impresién y distribucion a

nivel regional.

Ser un modelo en la regién
de buenas practicas enfren-
tando un problema de salud
nacional coordinadamente
entre el sector publico, priva-
do y social.

Los hallazgos en Uruguay a nivel técnico y estadistico, como linea base para el
cambio necesario

Existen tres razones importantes para evaluar la situacion antes de iniciar un Plan para el uso de SRI:

1. Identificar el problema de la falta de uso de sistemas de retencién y presentar la escala del mismo

2. Recopilar evidencias para tener argumentos sobre por qué el uso de SRl es esencial y por qué se deberia
apoyar. Para que un Plan de uso de SRI tenga éxito, precisa del apoyo tanto de los legisladores como del
publico. Datos exactos ayudaran a mostrar qué se puede ganar implementando un Plan y proporcionaran
argumentos para convencer a los legisladores y al publico sobre la necesidad de implementarlo

3. Ofrecer indicadores basicos que se puedan utilizar para la supervision y evaluacién del Plan. Esto puede incluir
informacion cuantitativa, como los indices de uso de SRI, asi como informacién cualitativa, como la opinion
del publico sobre el uso del cinturdn de seguridad o informacién sobre el cumplimiento de las leyes
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Para el Estudio Observacional sobre la Prevalencia del Uso de Elementos de Seguridad en Vehiculos de
Montevideo, Salto y Paysandu, llevado a cabo entre el 20-22 de mayo y el 25-27 de junio de 2008, se
empled la técnica de la observacion no participante, con el objetivo de estudiar la prevalencia del uso de
sistemas de seguridad vehicular (SRI, cinturones de seguridad y cascos) por parte de nifios de entre 0y 14
anos de edad pasajeros de autos-camionetas y motocicletas de uso particular en calles de Montevideo,
Salto y Paysandu.

En el Relevamiento de Modelos de Vehiculos CERO KM, llevado adelante en octubre — noviembre de
2008, se procedi6 a la observacion y relevamiento de autos-camionetas CERO KM. que se encontraban
en concesionaras de venta. Se relevaron 73 distintos modelos de diferentes marcas que representaban
el 93% del mercado 2007 de vehiculos CERO KM, con el objetivo de conocer el nivel de equipamiento en
cuanto a la seguridad del nifio pasajero en los mismos.

En el Relevamiento de Cinturones de Seguridad Disponibles en el Mercado para Equipar Vehiculos,
realizado durante agosto de 2008, se procedi6 a la observacién y relevamiento de cinturones de
seguridad nuevos disponibles en el mercado para instalar en vehiculos. Se relevaron 18 de las mas
populares casas de repuestos en el departamento de Montevideo para conocer la disponibilidad,
calidad, precio y otros elementos de los cinturones de seguridad a la venta.

En el Relevamiento Telefonico, llevado a cabo entre octubre de 2008 y febrero de 2009, se procedid
a contactar en forma telefénica al distribuidor o representante local de cada marca de vehiculos, asi
como a sus respectivas casas matrices con la finalidad de conocer la disponibilidad de kit de cinturones
de seguridad de tres puntas para los asientos traseros en los vehiculos que no los tienen, asi como la
disponibilidad de un kit de anclaje superior (Top Tether) para SRl (actualizacién). Las marcas seleccionadas
representan el 93% del mercado de vehiculos nuevos de 2007. De constatarse la existencia de los
mencionados kits, se solicité el numero de parte y precio.

Se compraron e inspeccionaron diez modelos diferentes de SR, entre febrero — marzo de 2008, relevando
16 variables referente a la seguridad del nifo.

En el Relevamiento y Estudio de Uso de los Sistemas de Retencion Infantil en Nifios de 0 a 14 afos en la
Ciudad de Montevideo, realizado entre el 14 y el 22 de marzo de 2009 (con una Fase Piloto ejecutada
entre el 7 de febrero y el 1 de marzo de 2009), se utilizé la técnica observacional con méxima interaccion,
con el objetivo de analizar cuantitativa y cualitativamente los SRl instalados en autos-camionetas de uso
particular e inspeccionar la forma en la que los nifios viajan sujetos a dichos sistemas.

La Encuesta sobre Conductas, Opiniones y Actitudes hacia el Transito, realizada por la Empresa Consultora
Factum en exclusividad para el Plan EDU-CAR de la FGR, consistié en una encuesta telefénica de hogares
llevada cabo en marzo de 2009 a nivel de todo el pais (incluidos centros poblados del area rural). Su
objetivo fue conocer las conductas, opiniones y actitudes de los uruguayos en torno al transito y con
respecto a la forma en la que consideran que deben viajar los nifios de 0 a 14 aios de edad para ir
seguros en autos-camionetas y motocicletas.

En el Relevamiento del Equipamiento de Seguridad de Vehiculos en Uso, llevada adelante entre el 24
y el 30 de marzo de 2009, se procedié a la observacion y relevamiento de autos-camionetas de uso
particular que se encontraban en talleres de chapa y pintura del departamento de Montevideo, con el
objetivo de conocer el nivel de equipamiento del parque automotor en lo que respecta a tipos y calidad
de cinturones de seguridad y elementos de sujecién de SRI disponibles en los vehiculos.

Estos datos proporcionaran a las partes interesadas una imagen clara de la situacién actual en relacién con el
uso de los SR, legislacién, normas de fabricacién y la capacidad de cambio. También ofrecen cifras bésicas utiles
con las cuales se podra evaluar la efectividad de las actuaciones futuras.

El determinar los mecanismos que existen en ese momento para incrementar el uso de SRl puede ayudar a las
partes interesadas a identificar deficiencias en la legislacion o en las campanas implementadas®.

Los hallazgos a nivel técnico: ;Estan equipados los vehiculos para transportar nifios en
forma segura?
El estado de situacion de vehiculos CERO KM.
En el Relevamiento de Modelos de Vehiculos CERO Km, se procedi6 a la observacion y relevamiento de autos
y camionetas para pasajeros CERO Km. que se encontraban disponibles a la venta. Se relevaron 73 modelos
distintos de diferentes marcas que representaban el 93% del mercado de ventas de CERO Km. para el afio 2007
(afo cerrado), con el objetivo de conocer el nivel de equipamiento en cuanto a la seguridad del nifio pasajero
en los mismos.
Se encontré una importante ausencia (al menos 67%) de sistemas de ISOFIX y LATCH en los vehiculos CERO Km.
Del mismo modo, la ausencia de los anclajes superiores (Top Tether) de SRl alcanza al menos el 80%.

Anclajes estandarizados, diseiiados para reducir errores de instalacion:

ISOFIX: Utiliza un sistema de sujecion rigido para conectar el SRI a un componente rigido, especialmente di-
sefiado en la carroceria o el asiento del vehiculo. La regulacion UNECE R44, requiere algunos componentes
para prevenir la rotacion del SRl y el uso de anclajes superiores (Top Tethers) es una opcién recomendada.
Este tipo de anclaje es tipicamente usado en EUA. En Europa es muy utilizado también el pie anti rotacion.

LATCH (Lower Anchors and Tethers for Children): Utiliza anclajes bajos flexibles para conectar el SRl a un
componente rigido especialmente disefiado en el asiento del vehiculo. El anclaje superior es también usado
para reducir movimientos de la parte superior del SRI. Este tipo de anclaje es tipicamente usado en EUA.

Una importante porcidn de los vehiculos (60%) no tienen cinturones de seguridad de tres puntas en todas
las posiciones. El 86% no tiene retractores ALR en los cinturones de seguridad de los asientos traseros.

Isofix Latch

20 Fuente: Cinturones de seguridad y sistemas de retencion infantil: un manual de seguridad vial para decisores y profesionales. Londres, FIA I
Foundation for the Automobile and Society, 2009 61



Tipos de Retractores para cinturones de Seguridad

ALR: Retractor de traba automadtica. Este retractor se traba automaticamente una vez que el ocupante ha
amarrado su cinturén de seguridad. El cinturén de seguridad debe estar desabrochado y las amarras deben
poder volver a pasar dentro del retractor para que el mismo se destrabe.

Tipos de cinturones de seguridad

ELR: Retractor de traba de emergencia. Este tipo de retractor sélo se traba durante una desaceleracién rapi-
da del vehiculo o si las amarras del cinturén de seguridad son rapidamente cargadas con el peso del cuerpo
de la persona. Un SRI puede ser utilizado solamente con este tipo de retractor en asociacidon con una amarra
de sujecion superior (Top Tether) y/o un broche de traba.

Retractor Intercambiable: Este retractor puede ser cambiado desde el modo ELR al modo ALR. Esto se
logra por lo general tirando de todas las amarras del retractor y permitiendo que vuelvan al mismo con la
distancia deseada. Un retractor intercambiable se puede distinguir de un ELR, ya que luego que las amarras
son completamente sacadas del retractor, se escucha un sonido de “clic” que indica que las amarras pueden
volver al retractor y, al recogerlas sobre el carrete, se escucha un sonido como el de un reel de pesca.

El estado de situacion de los vehiculos en uso

En el Relevamiento del Equipamiento de Seguridad de Vehiculos en Uso, se constaté que en los asientos traseros
de los vehiculos en uso relevados un 10% no tiene cinturones de seguridad, 17% de estos vehiculos tiene cintu-
rones de seguridad de dos puntas en posiciones laterales, y un 73% tiene cinturones de seguridad de tres puntas
en las posiciones laterales.

Tipo de cinturones de seguridad instalados en asientos de fila trasera de vehiculos en uno relevados,
Montevideo

80

73%

70
60
50
40

30

20 17%

10%
10

Sin cinturén Cinturdn de seguridad Cinturon de seguridad Fuente: Cinturones de seguridad y sistemas de retencion infantil: un manual de seguridad vial para decisores y profesionales. Londres,
de 2 puntas de 3 puntas FIA Foundation for the Automobile and Society, 2009, con aportes del Area de Ingenieria de la Fundacién Gonzalo Rodriguez para su
Plan EDU-CAR.

Fuente: Fundacién Gonzalo Rodriguez - Plan de Seguridad Vial por los Nifios EDU-CAR (2009¢).”Relevamiento del Equipamiento de Seguridad
de Vehiculos en Uso”.
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i CS3p = 72,2%
: CS2p = 174%
: No = 10,3%

I CS3p=143%
: CS2p = 64% :
! No = 21,6% !

i CS3p= 72,5% i
! CS2p = 17,4% !
: No=10,1% !

Fila trasera de asientos

Referencias:

CS3p = Cinturdn de seguridad de tres puntas
CS2p = Cinturdn de seguridad de dos puntas

No = No tiene cinturén de seguridad

Fuente: Fundacién Gonzalo Rodriguez - Plan de Seguridad Vial por los Nifios EDU-CAR (2009c). “Relevamiento del Equipamiento de Seguridad
de Vehiculos en Uso” (Montevideo).

Por otro lado se constaté que un 46% de los cinturones de seguridad traseros en posiciones laterales no indican
cumplir con alguna norma técnica reconocida.

Indicaciéon de cumplimiento de la norma técnica reconocida por parte de cinturones de seguridad
instalados en asientos de la fila trasera de vehiculos en uso revelados, Montevideo
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42
No indica Siindica

Fuente: Fundacién Gonzalo Rodriguez - Plan de Seguridad Vial por los Niflos EDU-CAR (2009¢). “Relevamiento de Cinturones de Seguridad
Disponibles en el Mercado para Equipar Vehiculos”.

Indicacién de cumplimiento de la norma técnica reconocida por parte de cinturones de seguridad a la
venta en el mercado, Montevideo
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Fuente: Fundaciéon Gonzalo Rodriguez - Plan de Seguridad Vial por los Nifios EDU-CAR (2008c). “Relevamiento de Cinturones de Seguridad
Disponibles en el Mercado para Equipar Vehiculos”.

:: La importancia de la norma técnica

Es un documento que indica las condiciones que debe tener o cumplir un dispositivo o elemento para elevar al
maximo posible las probabilidades de un correcto funcionamiento ante ciertas situaciones. En el caso de los cin-
turones de seguridad, una norma técnica indica que un cinturén tiene muy elevadas probabilidades (dentro de
margenes de seguridad especificos) de mantener a salvo al pasajero. La norma contiene protocolos de ensayos o
testeos a realizar, y un resultado minimo esperado para aceptar el elemento.

—— —
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Ejemplo de Etiqueta de Homologacién

{Cudles son los cinturones de seguridad disponibles en el mercado local?

En el Relevamiento de Cinturones de Seguridad Disponibles en el Mercado para Equipar Vehiculos se encontrd
que la gran mayoria (85%) de los disponibles no indicaba cumplir con norma técnica reconocida. Los restantes
(15%) que si indicaban cumplir con norma técnica reconocida, estaban descontinuados y no serian importados
nuevamente, ya que no podian competir en precio con los que no indicaban cumplir norma técnica reconocida.
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Dependiendo de la disponibilidad por aio de los equipamientos, se clasificé cada una de las marcas relevadas
Cuando la demostracion cientifica se torna un argumento clave obteniéndose la siguiente tabla:

Tras el relevamiento realizado en agosto de 2008, en el que se detecté que el 85% de los cinturones de
seguridad disponibles en el mercado no indicaban cumplir con norma técnica reconocida, y considerando
que los mismos son un elemento fundamental a la hora de colocar correctamente los SRl en los vehiculos asi
como que laLey N° 18.191 hace obligatorio su uso para todos los ocupantes del vehiculo, es que en setiembre
de 2009 el Area de Ingenieria del Plan EDU-CAR realiz6 una prueba sobre los cinturones de seguridad marca
“GP” que en forma masiva se comercializan en el mercado nacional.

CINTURONES DE 3 PUNTOS EN LOS ASIENTOS
TRASEROS O KIT DE ACTUALIZACION DISPONIBLE

ANCLAJE SUPERIOR PARA SRI O KIT DE
ACTUALIZACION DISPONIBLE

E Excelente Honda, Mercedes Benz, Peugeot, Toyota

Estos cinturones no tienen indicacién de cumplir con norma técnica de ningun tipo y, ademas, al momento
de su venta no se informa a los consumidores de los riesgos a los que se expone adquiriendo productos de

Citroen, Hyundai, Mitsubishi Toyota
este tipo. Esto supone que el comprador, impulsado por las campaias publicas que promueven el uso del
cinturén de seguridad asi como por el mandato legal de disponibilidad y uso de cinturén de seguridad, con-
fia en que el producto que estd adquiriendo funcionara efectivamente llegado el momento de su utilizacién
R Regular Chevrolet, Fiat, Ford, Nissan, Suzuki Mitsubishi, Nissan

(colisién o brusca frenada).

La FGR realizd pruebas fuera de laboratorio con estos cinturones de seguridad y luego se enviaron mues-
tras a ensayar al Laboratorio TNO de Holanda (http://www.tno.nl). El resultado tanto en las pruebas fuera D Deficiente/
de laboratorio como en el laboratorio oficial de ensayos, determinaron que los cinturones no llegaban a Pobre
cumplir mas de un 33% de las condiciones minimas para ser ensayados, lo que indica que estan lejos de ser
considerados seguros.

Chevrolet, Citroen, Effa, Fiat, Ford, Honda, Hyundai,

Effa, Volkswagen Mercedes Benz, Peugeot, Renault, Suzuki, Volkswagen

La reglamentacion relativa a la Ley N° 18.191 de julio de 2010, contempla la exigencia de normas técnicas Excelente: Existe tecnologia o kit de actualizacién disponible para vehiculos desde 1988 a la fecha.

para los cinturones de seguridad, tal cual la recomendacién realizada por el Area de Ingenieria del Plan EDU- Bueno: Existe tecnologia o kit de actualizacién disponible para vehiculos desde 1994 a la fecha.
CAR. Lamentablemente, la fiscalizacién y el control tanto de los vehiculos CERO Km, como de los cinturones Regular: Existe tecnologia o kit de actualizacion disponible para vehiculos desde 2000 a la fecha.
de segurid-ad.que se comercializan co.mo autoparte (.es esc.asa e i.neﬁciente, lo que provoca que el acatamien- Deficiente: NO existe tecnologia o kit de actualizacién disponible para ningtin vehiculo.
to y cumplimiento de la reglamentacion no sea masivo ni efectivo.
Fuente: investigacion realizada por EDU-CAR en Uruguay
En el Relevamiento Telefénico se procedié a contactar al distribuidor y/o representante local de cada marca
de vehiculos y, paralelamente, se contacto a sus respectivas casas matrices con la finalidad de conocer la dispo-
nibilidad de kit de cinturones de seguridad de tres puntas para los asientos traseros en los vehiculos que no los
tienen, asi como la disponibilidad de un kit de anclaje superior de SRI (actualizacién). Las marcas seleccionadas

representaban el 93% del mercado de vehiculos nuevos de 2007 (afio cerrado). En virtud de las condiciones detectadas a nivel de disponibilidad de cinturones de seguridad de tres puntas

en los asientos traseros de los vehiculos, es que se realizé junto a la empresa Julio Cesar Lestido S.A. (repre-
sentate oficial para Uruguay de Volswagen), una experiencia piloto en cuanto a la instalacion de cinturones
de seguridad de tres puntas en vehiculos que sélo tenian instalados cinturones de seguridad de dos puntas
en el asiento trasero.

De constatarse la existencia de los mencionados kits de actualizacién, se solicité el nimero de parte y precio.

La misma consistié en la elaboracién de un Manual de Instalacién teérico — practico sobre la instalacion de
cinturones de seguridad de tres puntas en los asientos traseros de vehiculos VW Gol con carroceria de 1995
a 2008 de dos puertas.

El manual fue confeccionado en conjunto entre los técnicos de la empresa y el Area de Ingenieria del Plan
EDU-CAR.

El procedimiento de instalacién se divide en las siguentes etapas:

1. Localizacién y adquisicion de las piezas

2. Desmontaje de los revestimientos del vehiculo

3. Acondicionamiento de piezas de revestimientos del vehiculo

4. Montaje del cinturén de seguridad de acuerdo a indicadores especificos

5. Montaje de los revestimientos
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Dra.
Martha

Bidez
opina:

Opinion experta: Dra. Martha Bidez.

“Al comienzo de la iniciativa EDU-CAR, supusimos que la mayoria de los nifios uruguayos que viajaban en auto-
moéviles lo hacian sin ningun tipo de sujecién o utilizando sujeciones inapropiadas o de manera incorrecta. Defi-
nir un estudio de base cientifica entendiendo el conocimiento, actitudes y creencias de los uruguayos respecto
de la sujecién infantil seria fundamental para el éxito de la iniciativa.

Igualmente importante es la evaluacién técnica realizada sobre los disefios de vehiculos y asientos infantiles en
el mercado uruguayo lo que brindé pruebas objetivas de la necesidad de actualizar las normas de seguridad de
los productos. Otros paises en Latinoamérica y el Caribe (LAC) estan probablemente en la misma situacién que
Uruguay en lo concerniente a la proteccidn infantil. Para garantizar précticas seguras en la sujecién infantil en
LAC se debe prestar especial atencidn a los aspectos relacionados a la ingenieria, educacién y fiscalizacion.

La falta de controles de calidad ya sea en vehiculos como en sistemas de sujecion en la regién LAC representa un
obstaculo para la seguridad vial infantil que debe superarse de manera inmediata. Todos los vehiculos fabrica-
dos, vendidos o utilizados en la region deben cumplir con las normas de seguridad fijadas para los paises de altos
ingresos, incluyendo aquellos relativos a los cinturones de seguridad y dispositivos de sujecion infantil.

Deben producirse asociaciones entre todos los sectores involucrados para tratar esta urgente necesidad de ac-
tualizar y mejorar los vehiculos existentes con cinturones de 3 puntas y anclajes superiores. Las comunidades
deben tomar accién para mejorar el acceso a sujeciones infantiles de alta calidad para todos los nifios.

Tanto los legisladores como los profesionales de los medios deben comprometerse con politicas y practicas de
seguridad a partir de informacién con respaldo cientifico para proteger a los usuarios viales infantiles en la regién
LAC y asi evitar consecuencias. Todos los nifios merecen el mismo nivel de seguridad sin importar dénde vivan.
Sélo una accién rapida y efectiva a nivel de comunidades en la regién LAC y el Caribe puede salvar las vidas de
los nifios en la region”.

{Qué tipo de SRI se encuentran disponibles en el mercado?

Durante el relevamiento realizado entre febrero — marzo de 2008 se adquirieron 10 modelos diferentes de SR,
relevando 16 variables referentes a la seguridad del nifo.

Los resultados:

- Se encontré que en su mayoria (90%) no estan equipados con sistemas de sujecién como LATCH o ISOFIX ni con
anclaje superior (Top Tether) para SRI (90%)

- En su mayoria (80%) indican cumplir con alguna norma técnica reconocida
- El 40% de los mismos no tiene nimero de serie, que es importante en caso de detectar falla del producto

- Por otra parte, el 60% no esta apto para el uso con cinturones de seguridad de dos puntas solamente

Grupo Oy 0+
iPor qué el niiio debe viajar de esta forma?
1. A estas edades el peso del nifio esta mayormente distribuido en la parte superior del cuerpo.

2. Su cabeza es casi un cuarto de su altura y auin no tiene capacidad para mantenerla en el eje del tronco.
Debe viajar mirando hacia atras para que ante un impacto la espalda se apoye en la silla y la cabeza no se
proyecte hacia adelante provocando lesiones cervicales.

3. Hasta los 4 meses es recomendable adicionar a la silla (en caso que no lo tenga) un rodete de fijacion
lateral y superior de cabeza; esto evita los movimientos laterales.

Grupo 1
iPor qué el nino debe viajar de esta forma?
1. A estas edades el peso del niflo esta mayormente distribuido en la parte superior del cuerpo.

2. El desarrollo fisico permite que el nifio viaje mirando hacia adelante. Aun la forma de sus hombros im-
pide que un cinturdn de seguridad de tres puntas lo sujete de forma segura. Este tipo de SRI también le
da proteccion lateral contra impactos. El broche pectoral asegura que el arnés no se abra y deje al nifio en
situacion insegura.

Grupo 2

iPor qué el nifo debe viajar de esta forma?
1. El nifo ya no tiene tamafio para entrar en la silla, pero su distribucién de peso sigue siendo mayoritaria-
mente en la parte superior del cuerpo respecto a la de un adulto.
2. Es necesario un elemento que posicione al niflo en forma segura respecto del cinturén de seguridad de
tres puntas, ese elemento es el booster con respaldo o silla elevadora.
3.Sin un booster con respaldo o silla elevadora, el cinturén de seguridad de tres puntas pasa por el cuello
pudiendo, ante un impacto, provocar lesiones cervicales graves. Ademas la porcion pélvica del cinturén de
seguridad no apoya en el hueso de la pelvis sino en el abdomen (zona blanda). Esto sucede porque el nifio,
al querer flexionar las rodillas, se corre hacia adelante haciendo que el cinturén se apoye en el abdomen;
en un choque esto puede provocar hasta ruptura de la columna vertebral.

Grupo 3
@ iPor qué el nino debe viajar de esta forma?
1. En esta etapa el nifio puede tener la altura necesaria para utilizar un cinturén de seguridad de tres puntas;
sin embargo es posible que la parte pélvica del mismo no le ajuste correctamente en el hueso pélvico.

2. Si al sentar al nifio en el booster o silla elevadora la méxima regulacién de altura del mismo deja la guia
del cinturén de seguridad por debajo del hombro, entonces se puede retirar el respaldo del booster o
colocar uno sin respaldo, verificando la altura del cinturén de seguridad respecto al cuello. Si el cinturén se
apoya sobre el hombro, entonces el nifio se encuentra en una posicién segura.

3. El nifio podra dejar de usar este tipo de elementos sélo cuando haya alcanzado 1,50 metros de altura.
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El Transporte Escolar en Uruguay: algunos datos significativos

Los estudios sobre el Transporte Escolar de ninos

:: El punto de partida

La Ley N° 18.191 de diciembre de 2007, en su articulo 31, literal D, dispone el uso obligatorio de cinturones de
seguridad por parte de todos los pasajeros de vehiculos de transporte escolar.

Si bien la aprobacion de esta normativa es un hecho destacado en materia de prevencién de siniestros de transi-
to, se impone la necesidad de reglamentar la misma especificando qué tipo de cinturones de seguridad deberian
ser utilizados, la norma técnica que los mismos deberian cumplir, y la forma en que deberian ser instalados.

Ante la inminente fiscalizacidon y la falta de informacion constatada, la principal asociacion de transportistas
escolares de Montevideo, el Transporte Escolar Unido (TEU), solicité el asesoramiento técnico de la FGR con el fin
de adecuarse a la nueva normativa en materia de seguridad.

:: La situacion de los vehiculos en uso

En un relevamiento inicial de los vehiculos de transporte escolar se encontraron asientos hechos de forma ar-
tesanal y de dudosa resistencia mecanica, materiales cuestionables, soldaduras deficientes, medidas justas y
estructura metélica expuesta (Figura 1).

En tal sentido, los vehiculos en su amplia mayoria no contaban con cinturones de seguridad de ningun tipo, todo
lo cual configuraba en conjunto una situacion de riesgo potencial para el nifio pasajero.

A nivel técnico se constatd que no era posible instalar cinturones de seguridad en forma segura en este tipo de
asientos. Para agravar aun mas la situacion, se encontrd que existian en circulacion vehiculos inadecuadosy con
muchos afios de uso.
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Figura 1: Fuente: FGR. Fotografias tomadas en transportes escolares de Montevideo. Fueron relevadas 15 unidades representativas de la flota
total. Mayo-junio 2008.

El trabajo con los distintos actores involucrados en la busqueda de soluciones

Las partes involucradas en este proyecto, TEU, UNASEV y la FGR realizaron un trabajo conjunto para la elabora-
cién de un proyecto de mejora en la seguridad de los vehiculos de transporte escolar, definida como “Transporte
Escolar Seguro”.

Con el fin de aportar una visién cientifica al tema, la FGR propicio la realizacién de un Taller sobre Seguridad en
Transporte Escolar (abril 2008) en el que participaron distintos actores locales e internacionales relacionados a
la tematica. El mismo aporté elementos de interés para los participantes, colaborando para determinar la mejor
manera de implementar la nueva normativa.

El Seminario se realizé en el Banco Interamericano de Desarrollo (BID) bajo el titulo “La seguridad en el transporte
escolar”, y fue dictado por la doctora en Biomecanica Martha Bidez, Presidente de BioEchoes Inc. (EUA) y el Dr.
Mark Rosenberg Presidente The Task Force for the Global Health (EUA).

En dicha oportunidad se presentaron las evidencias médicas que demuestran que los nifios deben usar cinturén
de seguridad de tres puntas de altura regulable en el transporte escolar, y las lesiones que podrian sufrir en caso
de utilizar los cinturones de seguridad de dos puntas y de tres puntas sin regulacién de altura. En este evento
participaron representantes de TEU, UNASEV, MSP, Intendencia de Montevideo (IM) y el Banco Interamericano de
Desarrollo (BID), entre otros invitados.
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¢Cinturones de seguridad de dos puntas o de tres puntas para el transporte escolar?
Las estructuras del cuerpo de un niflo maduran con la edad. Es asi que los nifios necesitan sistemas de sujecién que
sean especificamente disefiados para su anatomia en desarrollo y la tolerancia biomecanica de su cuerpo al impacto.

Cinturén de seguridad de dos puntas: La cabeza de un nifio es extremadamente vulnerable en las colisiones.
El sellado de las aberturas del craneo de un niflo no se completa hasta la edad de seis o siete afos. Hasta la edad
de diez afios la pelvis de un nifio es tipicamente inmadura para mantener de manera segura la posiciéon de un
cinturén de seguridad para adultos de dos puntas en un choque.

Una pelvis inmadura, combinada con la presencia de un tejido grueso subcutdneo encontrado entre los nifios
de diez aflos y menores, promueve el “submarining” o el deslizamiento de la pelvis por debajo del cinturén de
seguridad de dos puntas durante un choque, con la consecuencia de graves heridas .

Cinturdén de seguridad de tres puntas: Cuando los nifios son colocados de forma prematura en asientos con
cinturones de seguridad de tres puntas pueden sufrir paralisis en la columna cervical, debido a que son muy
bajos para usar este tipo de cinturones. Los cinturones de seguridad de tres puntas fueron disefiados para indi-
viduos de al menos 1,50 metros de altura. Este umbral de altura no es alcanzado por los nifios hasta la edad de
11 afos (aproximadamente ) .

Cinturén de seguridad de tres puntas con regulador de altura instalado en asiento especial: La utiliza-
cién en el transporte escolar de cinturones de seguridad para los nifios debe ir acompanada de la utilizaciéon de
asientos especialmente diseflados para sus dimensiones, lo que asegura el pasaje del cinturdn de seguridad por
la pelvis y cumple la funcion de apoya cabeza. Ademas debe cumplir también con las normas técnicas internacio-
nalmente reconocidas. Los cinturones de seguridad de tres puntas deben necesariamente contar con regulacién
de altura, elemento que asegura que la porcién de hombro del cinturén de seguridad se apoye en el hombro del
nifo y no pase por su cuello, exponiéndolo a graves lesiones en caso de impacto.

Ver Figura 2 - pagina 23.
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masculino promedio cuando viaja sentado (88,4 cms), tamaio para
el cual los cinturones de seguridad de tres puntas han sido diseia-
dos. El punto rojo indica la posicion tipica del anclaje superior de un
cinturdn de seguridad de tres puntas, lo que resultaria en el cintu-
rén cruzando la caray el cuello del nifio.

A nivel técnico, el Area de Ingenieria del Plan EDU-CAR presenté una solucién basada en la recomendacién de
instalar en las unidades de transporte escolar asientos con cinturones de seguridad de tres puntas y altura regu-
lable incorporados al mismo, bajo la norma FMVSS22222, Esta recomendacién se basa en numerosos estudios a
nivel mundial que demuestran los distintos tipos de lesiones que ocasionan los cinturones de seguridad de dos
puntas (Figura 2). La legislacién aplicada en EUA y en paises de Europa ha permitido, a partir de esta evidencia,
reducir los indices de siniestralidad y lesiones, asi como la mortalidad en nifios involucrados en siniestros.
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Figura 2: Fuente: FGR. Fotografia tomada en Transporte Escolar Seguro, febrero 2010.

22Norma de EEUU. Referencia: U.S. Department of Transportation National Highway Traffic Safety Administration Enforcement Office of
Vehicle Safety Compliance. 73



Si bien generar condiciones que aseguren el bienestar de nuestros niflos pareceria ser una gestion sencilla
de lograr, no fue sino gracias al esfuerzo y el involucramiento de infinidad de actores a nivel publico y pri-
vado, asi como la demostracion cientifica de los riesgos a los que dia a dia los nifios se ven sometidos sin la
debida proteccién de elementos de seguridad concebidos para ellos, que se pudieron cristalizar las condi-
ciones para la renovacion de los vehiculos de transporte escolar.

Condiciones logradas:

:: Cuando los hechos golpean y determinan rapidos cambios sobre la legislacion

Si bien las condiciones estaban generadas y las bases para un cambio sostenible en el tiempo fueron fijadas, el lograr
la necesaria reglamentacién del articulo 31 de la Ley N° 18.191 llevé un periodo de 36 meses desde que se realizé el
primer Taller sobre Seguridad en Transporte Escolar.

El 29 de abril de 2010 se produjo un hecho que cambié radicalmente el ritmo y la visibilidad sobre los avances en ma-
teria de reglamentacion de la Ley N°© 18.191. Ese dia se produjo un siniestro de transito donde colisionaron un vehiculo
que transportaba escolares con un vehiculo particular, con el tragico saldo de una nifa de 11 afios fallecida.

Lo lamentable del suceso desaté la polémica desde los medios de comunicacién sobre la necesaria reglamentacion

y fiscalizacion, debido a que hasta ese momento el articulo 31 y su literal D habian quedado en suspenso en cuanto a
la obligatoriedad de uso de los cinturones de seguridad por parte de los ocupantes de transporte escolar, hasta tanto

Ley de exoneracion del IMESI® y su correspondiente reglamentacion el Poder Ejecutivo no lo reglamentara.

Otro dato a destacar es que a partir de esta lamentable situacidn, se generé una importante movilizacién de parte
de padres e instituciones educativas en procura de mejorar su nivel de conocimiento frente al temay por ende, de la
situacion del transporte de los nifos. Asimismo, se apoyé el trabajo que la FGR habia desarrollado durante tres afos.

Leasing?* a 8 anos con cuotas diferenciales a lo largo del aio calendario y tasas de interés especiales (6.5%
anual en délares americanos)

Fijacion de tope para la patente de transporte escolar anual en U$ 16.000 (USD 800 aproximadamente)
La gran visibilidad publica que generd esta situacion tan sensible determind la aceleracion de la aprobacion de una

Pdlizas de seguro con costos especiales o :
reglamentacion que estaba siendo gestada de una manera lenta y pausada.

Finalmente, en el mes de julio del aflo 2010 y tan s6lo dos meses después del hecho, la Ley N° 18.191 de diciembre
del aflo 2007 en su articulo 31, literal D, fue reglamentada tanto a nivel nacional como departamental®. La entrada
en vigencia de la misma se establecié para febrero del afio 2011, fecha a partir de la cual los vehiculos destinados al
Otro tema de importancia para que esta propuesta de “Transporte Escolar Seguro” pudiera ser una realidad, transporte escolar que no cumplan con la reglamentacién nacional no podréan continuar prestando el servicio.
involucraba una necesaria renovacion de la flota de vehiculos destinados a tal fin. Esta necesidad se basa en que
la gran mayoria de los vehiculos en circulacién tienen muchos afos de uso y esto impedia una instalacién segura
de los asientos recomendados. Las gestiones de TEU y la FGR lograron llegar a la esfera maxima de autoridad
en el pais: el entonces Presidente de la Republica, Dr. Tabaré Vazquez (2005 — 2010), quien se mostré sensible y
preocupado por la tematica y propicié los contactos necesarios a nivel gubernamental para que esta iniciativa
pudiera ser concretada.

Luegodeunanodeintensotrabajoy graciasal esfuerzo de instituciones como la Armada Nacional?, CUTCSAZ,
Autolider®®y la Fundacién Gonzalo Rodriguez, en diciembre del afio 2010 se hizo entrega de un émnibus, que
desde febrero del afio 2011 transporta de manera segura a los nifios que concurren a la guarderia de la Insti-
tucion, todos ellos hijos del personal subalterno. Este Smnibus cuenta con asientos especialmente disefiados
para nifos y cumplen normas técnicas internacionalmente reconocidas. Asimismo, cuenta con cinturones de
seguridad de tres puntas y con regulacion de altura; el respaldo cumple también la funcién de apoya cabeza
y los asientos tienen un sistema de absorcion de energia para reducir las lesiones en los pasajeros en un cho-
que. La instalacion de los asientos se realizé siguiendo un estricto protocolo de seguridad.

La presentacion del caso “Transporte Escolar” a nivel internacional

Durante los aftos 2008 y 2009 el Plan EDU-CAR fue invitado a participar de la Conferencia “Protection of chil-
dren in cars” cuyo chairman es el Prof. Dr. Ing. Klaus Langwieder y es organizada por TUV Sud en la ciudad
de Munich, Alemania.

Cabe destacar que para estos asientos existen complementos que se pueden anclar a los cinturones. Esto
permite que chicos con discapacidades puedan viajar mds seguros, ya que los complementos tienen soporte
de cabeza, soporte de pecho y un dispositivo que sostiene mejor las piernas.

En ambas ocasiones, el Area de Ingenieria del Plan presenté el caso del Transporte Escolar en Uruguay; el
primer afo difundiendo los resultados obtenidos en sus investigaciones, y el segundo afio presentando la
propuesta concreta de “Transporte Escolar Seguro”.

Entre los participantes se encontraban los responsables del drea de seguridad pasiva, en particular de nifios,
de importantes fabricantes mundiales de vehiculos y muy destacadas e importantes organizaciones en este
tema, como la FIA.

2 Impuesto uruguayo que grava la primera enajenacion - a cualquier titulo -. En el caso de los transportes escolares, este impuesto corresponde al 100% del valor del vehiculo.

2 Departamento de Montevideo, 2010.  Dependiente del Ministerio de Defensa Nacional. 7 Compania Uruguaya de Transportes Colectivos S.A. I I I I I
24 Técnica de crédito profesional que comporta un contrato de alquiler de equipos mobiliarios e inmobiliarios, acompanado de promesa de venta u opcién de compra al arrendatario

2 Representante en Uruguay de Mercedes Benz. 75



Los haIIazgos a nivel estadistico | El 92,7% de los conductores que poseen SRI, relevados en Relevamiento y Estudio sobre el Uso de Sistemas
de Retencion Infantil en la Ciudad de Montevideo, declararon conocer la forma en la que deben viajar los

:: Dichos vs. Hechos: Conductas y percepciones de los adultos; y la forma en la que viajan los nifos dentro de los autos - camionetas para ir seguros.

nifios en sus vehiculos Conocimiento sobre la seguridad del nifio en el vehiculo por parte de conductores de autos/camionetas
La Idea de “Nifio Seguro en el Vehiculo” con SRI, Montevideo

Los adultos conductores de la ciudad de Montevideo consideran poseer informacién acerca de laforma en la que 100
deben viajar los niflos para ir seguros en sus vehiculos. 92,7%

90
80
70
60
50
40
30
20

1
0 2,8% 3,6%

[ ] |
Si conoce Conoce parcialmente No conoce Sin datos

0,8%

0

Fuente: Fundacién Gonzalo Rodriguez - Plan de Seguridad Vial por los Nifios EDU-CAR (2009a). “Relevamiento y Estudio sobre el Uso de Siste-
mas de Retencién Infantil en la Ciudad de Montevideo”.

La Encuesta sobre Conductas, Opiniones y Actitudes hacia el Transito arrojé que el 87% de los conductores
encuestados no dispone de SRl para trasladar a los nifilos que viajan en sus autos-camionetas.

Disponibilidad de SRI en autos/camionetas que transportan nifios de 0 a 14 aiios de edad, todo el pais
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Fuente: Fundacién Gonzalo Rodriguez (2009b) - Estudio realizado por Factum en exclusividad para el Plan de Seguridad Vial por los Nifios
EDU-CAR. “Encuesta sobre Conductas, Opiniones y Actitudes hacia el Transito”.
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¢Como viajan los niiios pasajeros de autos y camionetas?

Esta idea erronea de “niflo seguro en el vehiculo”, presente en muchos adultos conductores, coincide con da-
tos registrados en el Estudio Observacional sobre el Prevalencia del Uso de Elementos de Seguridad en
vehiculos para la ciudad de Montevideo, donde se constaté que el 77,8% de los nifios de entre 0y 14 afios de la
muestra se encontraba en la fila trasera de los autos-camionetas relevados. La percepcion de los conductores
acerca de que los niflos deben viajar en la fila trasera para ir seguros coincide entonces con el comportamiento
de esos adultos, quienes en su gran mayoria efectivamente transportan a los nifios en los asientos de atras de
sus vehiculos.

Posicion del vehiculo donde viajaban los nifios de 0 a 14 afios de edad en autos/camionetas, Montevideo
80 77,8%
70
60
50
40
30
21,8%
20

10
0,4%

Fila delantera Fila trasera Sin datos

Fuente: Fundacién Gonzalo Rodriguez - Plan de Seguridad Vial por los Niflos EDU-CAR (2008a). “Estudio Observacional sobre el Prevalencia del
Uso de Elementos de Seguridad en vehiculos de Montevideo, Salto y Paysandu”.

Tipo de sistema de seguridad utilizado por nifios de 0 a 14 afios de edad a bordo de autos/camionetas,
Montevideo
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Fuente: Fundacién Gonzalo Rodriguez - Plan de Seguridad Vial por los Nifios EDU-CAR (2008a). “Estudio Observacional sobre el Prevalencia del
Uso de Elementos de Seguridad en vehiculos de Montevideo, Salto y Paysandu”.

Con respecto al tipo de sistema de seguridad efectivamente utilizado por los nifios al momento de viajar en
autos-camionetas, el Estudio Observacional sobre el Prevalencia del Uso de Elementos de Seguridad en
vehiculos de Montevideo, Salto y Paysandu constaté que, para la muestra realizada en la ciudad de Montevideo,
el 73,3% de los nifos de entre 0y 14 ailos de edad era trasladado sin utilizar ningun tipo de sujecién, es decir, que
los nifos viajaban completamente sueltos dentro de los vehiculos.

sefal, zanja) o un ser humano o animal.

FIA Foundation for the Automobile and Society, 2009

Estos resultados ilustran una contradiccion entre los dichos y percepciones de los conductores y sus comporta-
mientos en la practica. Los adultos equivocadamente creen que los niflos que viajan a bordo de sus vehiculos
lo hacen de forma segura cuando en realidad, en su abrumadora mayoria, esto no es asi. Paralelamente, estos
adultos no tienen incorporada la idea de que para viajar seguro, el niflo debe ir sujeto a un SRl 'y en los asientos
traseros del vehiculo.

79

Existen tres “colisiones” que ocurren en cada choque en el que los ocupantes no van sujetos. La primera
colisién implica al vehiculo y a otro objeto, por ejemplo: otro(s) vehiculo(s), un objeto estacionario (arbol,

La segunda colisién ocurre entre el ocupante que no va sujeto y el interior del vehiculo, por ejemplo, el
conductor que golpea con el pecho contra el volante o con la cabeza contra el parabrisas.

Finalmente, la tercera colisidn ocurre cuando 6rganos internos del cuerpo golpean contra la pared toracica
o la estructura 6sea. La segunda colision es generalmente la responsable de las heridas, y se puede reducir
significativamente utilizando cinturones de seguridad y sistemas de retencién infantil.

Fuente: Cinturones de seguridad y sistemas de retencion infantil: un manual de seguridad vial para decisores y profesionales. Londres,



El uso de SRl en Montevideo

En el marco del Relevamiento y Estudio sobre el Uso de Sistemas de Retencion Infantil (SRI) en la Ciudad
de Montevideo (Fase Piloto), se observaron un total de 13.658 vehiculos (autos y camionetas) en la ciudad de
Montevideo. De esos 13.658 vehiculos, 2.131 (15,6%) viajaban con nifios de entre 0y 14 afios de edad a bordo. A su
vez, de esos 2.131 vehiculos con nifios, 249 transportaban al menos un SRI. En términos porcentuales, esto quiere
decir que el sélo el 11,7% de los vehiculos observados que trasladaban nifios, tenia instalado al menos un SRI.

Total de autos/camionetas observados, con nifios de 0 a 14 afios de edad a bordo, Montevideo
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Fuente: Fundacién Gonzalo Rodriguez - Plan de Seguridad Vial por los Nifios EDU-CAR (2009a). “Relevamiento y Estudio sobre el Uso de Siste-
mas de Retencidn Infantil (SRI) en la Ciudad de Montevideo (Fase Piloto)".

Si bien como ya se sefald, la Encuesta sobre Conductas, Opiniones y Actitudes hacia el Transito arrojé que
el 87% de los conductores de autos/camionetas de uso particular considera que los nifios que viajan en sus ve-
hiculos lo hacen de manera segura; en el Estudio Observacional sobre la Prevalencia del Uso de Elementos
de Seguridad en Vehiculos de Montevideo, Salto y Paysandt y en el Relevamiento y Estudio de Uso de los
Sistemas de Retencion Infantil en Nifios de 0 a 14 aiios en la Ciudad de Montevideo - Fase Piloto, se consta-
t6 que en la practica s6lo 1 de cada 10 nifios viaja sujeto a SRl en la ciudad de Montevideo. Esto significa que, ‘a
priori’, 9 de cada 10 nifios viajan de forma insegura.

Ahora bien, ;jpor qué ‘a priori'? Porque en realidad los nifios que viajan en forma insegura son mas de 9 de cada
10. La gran mayoria de los niflos observados en el Relevamiento y Estudio de Uso de los Sistemas de Reten-
cion Infantil en Nifios de 0 a 14 afios en la Ciudad de Montevideo que eran transportados en SRI, tampoco
viajaban de manera segura; o bien porque no utilizaban sillas que indicasen cumplir con los estandares técnicos
correspondientes, porque no utilizaban sillas correspondientes a su peso y altura, porque viajaban en sillas que
no se encontraban adecuadamente instaladas en el vehiculo, o porque esos nifios no estaban correctamente
sujetos en sus sillas.

Mientras ocho de cada 10 adultos dijo conocer cémo utilizar correctamente los SRI, 9 de cada 10 nifios relevados
se encontraban viajando de manera insegura en sus sillas.

Tasa de mal uso del SRI, Montevideo
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Fuente: Fundacion Gonzalo Rodriguez - Plan de Seguridad Vial por los Nifos EDU-CAR (2009a). “Relevamiento y Estudio sobre el Uso de Siste-
mas de Retencién Infantil (SRI) en la Ciudad de Montevideo”.

La efectividad de los sistemas de retencidn infantil
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En este contexto de predominante mal uso de los SRI se constaté que, con respecto a laforma en que los SRl esta-
ban instalados en los vehiculos, el 65,9% de los nifios se encontraba viajando en SRI que no estaban firmemente
ajustados al asiento del vehiculo mediante el cinturén de seguridad.

Sujecion del SRl en el vehiculo (mediante el cinturon de seguridad del vehiculo), Montevideo
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Fuente: Fundacién Gonzalo Rodriguez - Plan de Seguridad Vial por los Niflos EDU-CAR (2009a). “Relevamiento y Estudio sobre el Uso de Siste-
mas de Retencidn Infantil (SRI) en la Ciudad de Montevideo”.

Asimismo, en lo que refiere a la manera en la que los nifios estaban sujetos en los SR, en el 66,8% de los
casos viajaban en sillas cuyos arneses se encontraban flojos, es decir, no ajustados al cuerpo de los nifios.

Sujecion del niio en el SRI (mediante el arnés del SRI), Montevideo
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Fuente: Fundacién Gonzalo Rodriguez - Plan de Seguridad Vial por los Nifios EDU-CAR (2009a). “Relevamiento y Estudio sobre el Uso de Siste-
mas de Retencidn Infantil (SRI) en la Ciudad de Montevideo”.

La instalacion segura

Las justificaciones del mal uso...

- Corté los arneses de la silla porque a mi hijo le picaban...

- Sé que lassilla le queda grande, pero igual cuando crezca le va a servir....

- Mi hijo siempre viaja en silla pero no lo ajusto porque no le gusta...

- Aunque sé que deberia viajar mirando hacia atras, prefiero llevarlo hacia adelante para poder verlo...

Fuente: Relevamiento y Estudio sobre el Uso de Sistemas de Retencién Infantil (SRI) en la Ciudad de Montevideo, 2009.

Por otro lado, debe agregarse la cifra de SRl inspeccionados que no indicaban cumplir con norma técnica reco-
nocida: el 53,7% de los SRl inspeccionados no indicaba cumplir con norma técnica alguna, en tanto en el 21,3%
de los casos no fue posible corroborar que asi fuera. Esto significa que sélo el 25% de los SRl indicaba cumplir con

norma técnica reconocida.
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Porcentaje de SRI que indican cumplir con norma técnica reconocida, Montevideo
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Fuente: Fundacién Gonzalo Rodriguez - Plan de Seguridad Vial por los Nifios EDU-CAR (2009a). “Relevamiento y Estudio sobre el Uso de Siste-
mas de Retencidn Infantil (SRI) en la Ciudad de Montevideo”.

Durante la inspeccién de los SR, se constatd que el 80% de los modelos relevados indica cumplir con alguna nor-
ma técnica reconocida y el 20% restante de los modelos de SRI nuevos relevados no indica cumplir con alguna
norma técnica reconocida. Fueron consideradas las normas técnicas: UNECER14, FMVSS213 y otras como AS/NZ.

Indicacion de cumplimiento de norma técnica reconocida por parte de SRl nuevos a la venta en el
mercado, Montevideo
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Fuente: Fundacién Gonzalo Rodriguez - Plan de Seguridad Vial por los Nifios EDU-CAR (2008e).




:: “Sillas para nifnos: ;todos los sistemas son seguros?”

Los SRI que indican cumplir con alguna de las siguientes normas técnicas son aquellos que se consideran segu-
ros. Para identificarlos busque los sellos con las siguientes normas técnicas:

Regulacion N° 44 UN/ECE (Norma europea):

La Regulacién N° 44 UN/ ECE (abreviatura para Comisién Econdmica de las Naciones Unidas para
“ la Regulacion Europea N° 44) conocida como “Norma europea” puede identificarse mediante un
sticker en la retencion que puede ser azul o anaranjado, o quizés rojo.
ECER :::E? quep J q )
918

£9)

031008
DA

&

FMVSS213 (Norma americana):

Abreviatura para Norma Federal de Seguridad de Automoviles No. 213; generalmente identifica-
da por la marca “S" de cumplimiento. El sticker para esta norma puede ser amarillo.

-

Norma australiana / Norma neozelandesa AS/NZS 1754:

Abreviatura para las Normas australianas y neozelandesas 1754; es frecuentemente identificada
por la marca australiana “de los 5 ticks”. La norma australiana o neozelandesa esta considerada
una de las normas de seguridad infantil mas rigurosas del mundo.

A
Australian
Standard
hﬁl-.l;nu

Norma Britanica (British Standard):

Esta considerada una de las normas mas seguras del mundo.

Norma Japonesa:
@ @ Esta considerada como de las mas exigentes a nivel mundial.
Loge  Logo

anterior actual

Dra.

Ann M.
Dellinger

opina:

El compromiso del area de Salud compensando la falta de normativa

Sosiedod Unag:

- "
22 EDUCAR

Opinidn experta: Dra. Ann M. Dellinger.

“Fue un verdadero placer trabajar junto con la Fundacion Gonzalo Rodriguez en su esfuerzo por mejorar la segu-
ridad vial infantil en Uruguay. El personal de la Fundacién muestra una gran entrega en el trabajo de la seguridad
vial con un enfoque cientifico y creible.

Primero se contestaron las siguientes preguntas: ;Cudl era la situacién de la seguridad vial infantil en Uruguay?
{Cuanto nifos morian o resultaban heridos en las calles? ;Eran estas muertes o lesiones evitables? jLa respuesta
fue si, si que son evitables!

Era posible salvar la vida de estos nifilos implementando estrategias exitosas en otros paises, utilizando sillas
infantiles y cinturones de seguridad. Hoy en dia, algo antes inusual en Uruguay se ha vuelto mas frecuente, los
nifos viajan en sillas infantiles correctamente protegidos por cinturones de seguridad. Debemos agradecer a la
Fundacioén por este gran proceso.

Es de gran importancia el hacer que las calles y carreteras sean tan seguras como sea posible para todos los nifios,
por suerte la Fundacion trabaja en esta tarea todos los dias”.
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Es CLAVE:

Conclusiones sobre los hallazgos técnicos y estadisticos

A partir de la informacion recabada en nuestras investigaciones es posible concluir que, a nivel cognoscitivo, los
adultos creen saber como deben viajar en forma segura los nifios y al mismo tiempo entienden que asi ocurre.
Sin embargo, a nivel practico, esto no sucede: los adultos no demuestran con sus acciones el tener el nivel de
conocimiento que creen poseer, ni tampoco transportan a los nifios en forma tan segura como consideran.

Independientemente de lo que los adultos crean o declaren conocer sobre el buen o mal uso de los SRI, jcémo
estaban efectivamente instalados los SRI en los vehiculos observados? y jcomo estaban sujetos los niflos en esos
SRI? Pues, en una abrumadora mayoria, de forma incorrecta y por ende, insegura: el 92,4% de los nifios en SRI
presentaba al menos un mal uso del mismo.

Dada la forma del cuerpo del nifio, de hombros pequefios y de tronco mas bien redondeado, el hecho (a modo
de ejemplo) de que el arnés no esté debidamente tenso, puede facilmente provocar que ante un impacto o des-
aceleracion brusca del vehiculo el nifio se deslice entre las cintas, quedando asi suelto dentro del vehiculo.

Es necesario tener presente ademas que las normas técnicas aseguran un buen desempero del SRl ante un im-
pacto. Se constaté que existe en el mercado un 80% de modelos nuevos que indica cumplir con alguna norma
técnica reconocida, en oposicién sélo un 25% de los SRI en uso indica cumplir con alguna norma técnica reco-
nocida. Esta situacion da cuenta de la falta de informacidn respecto a la importancia de utilizar SRI que indiquen
cumplir con normas técnicas reconocidas.

Para aquellos casos en que los usuarios deben actualizar sus vehiculos con cinturones de seguridad de tres pun-
tas que indiquen cumplir con normas técnicas reconocidas, la situacién es acuciante: el mercado local no provee
de cinturones de seguridad con estas caracteristicas y en su gran mayoria las soluciones no son inmediatas.

Dado que la forma de sujetar los SRI al vehiculo es por medio del cinturén de seguridad (los sistemas de tipo
Isofix y Lach no son de acceso masivo) y considerando el elevado nivel de mal uso de SRI, es necesario disponer
de elementos que permitan mejorar la seguridad del nifio en cuanto a instalaciéon de SRI se refiere. El anclaje
superior de SRI funciona como elemento anti rotacién del SRI y mejora sustancialmente el desempefio del SRI
en un impacto.

Considerando la elevada cantidad de cinturones de seguridad de dos puntas en asientos traseros, para una co-
rrecta instalacion de SRl es necesario contar con un tercer punto de anclaje conocido como anclaje superior (Top
Tether) para SRI, el cual se lo ha notado ausente en vehiculos nuevos y en uso, asi como en los SRI nuevos. Esto
pone en evidencia que no se dispone de elementos necesarios para transportar nifios en forma segura.

Tras el relevamiento de vehiculos nuevos CERO Km en cuanto a los elementos que se entienden necesarios para
un transporte seguro del nifio, tales como cinturones de seguridad de tres puntas en asientos traseros y anclaje
superior (Top Tether) para SRI, se concluye que la mayoria de los vehiculos CERO Km no estd equipados para
transportar niflos en forma segura.

Estos estudios indican que existe falta de reglamentacién a nivel normativo técnico que genere la disponibilidad
de elementos seguros en el mercado local.

Asimismo, pone en evidencia la falta de informacién de los consumidores respecto a los beneficios que implica
disponer de elementos seguros para el transporte de los nifios. De existir el nivel de informacién adecuado, la po-
blacién demandaria la disponibilidad de dichos elementos como forma de asegurar la proteccién de los nifios.
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Fortalecer el Marco Normativo
para darle legalidad al cambio

Seguin recomendacion emitida en el Informe Mundial sobre prevencién de los traumatismos causados por el
transito (OMS, OPS y el Banco Mundial) referente al rol de las organizaciones no gubernamentales en la Seguri-
dad Vial, las mismas deben publicitar el problema de las lesiones causadas por el transito, proporcionar informa-
cién al sistema politico, dejar al descubierto las politicas ineficientes y promover soluciones.

Basandose en estas recomendaciones, la FGR llevé adelante durante los tres afios de duracién del Plan EDU-CAR
(2007 - 2010), un intenso trabajo con el fin de estimular la “voluntad politica” a través de las siguientes areas de
accion:

- Obtencién de Declaraciones de Interés por parte de Presidencia de la Republica y distintos Ministerios

- Promocidn de cambios a nivel legislativo

- Asesoramiento honorario y gratuito a distintas instituciones de gobierno responsables de la implementacién
de los cambios

- Propuesta de Trabajo a candidatos presidenciales para el periodo 2010-2015

- Firma de Convenios de Trabajo con entidades relacionadas con el drea de Salud Publica

Los cambios necesarios, las propuestas de EDU-CAR
1.

30 Desde marzo del afio 2010, conjuntamente con la Federation Internationale de I’Automobile (FIA) IV Regién (Latinoamérica), FIA Foundation for the Automobile
and Society, International Consumer Research & Testing (ICRT) y Banco Interamericano de Desarrollo (BID), la FGR se sumé al Programa Latin NCAP. El mismo
tiene como objetivo brindar a los consumidores de América Latina y el Caribe asesoramiento independiente y confiable sobre la seguridad de los vehiculos
nuevos en la region. Para obtener mas informacion, visite www.latinncap.com




Apoyos obtenidos

El 27 de julio de 2009, el trabajo de la FGR en pro de la mejora de la Seguridad Vial fue reconocido por el Gobierno
Nacional con la Declaracidn de Interés Nacional por parte de la Presidencia de la Republica.

Esta importante distincion se une a las declaraciones de Interés y el apoyo brindado por el
- Ministerio de Salud Publica

- Ministerio del Interior

- Ministerio de Educacion y Cultura

- Ministerio de Turismo y Deporte

- Ministerio de Industria Energia y Mineria

Promocion de cambios legislativos y asesoramiento a sus ejecutores

:: Condiciones para el traslado de nifios:
La Ley N° 18.191 no hace referencia a la seguridad de los nifios, contemplando sus caracteristicas y necesidades.

Esta afirmacion no compartida desde organismos oficiales se justifica en el entendido que no existe ningun
articulo de Ley N° 18.191 que, a texto expreso, mencione al nifio como tal. La Unica referencia encontrada, aun-
que vaga en cuanto a su especificacion de edades, pesos y estaturas, se ubica en el literal D del articulo 31 de la
mencionada Ley, donde se expresa:

“Es obligatorio el uso de cinturén de seguridad en la circulacidn en vias urbanas como en interurbanas:

A)Por el conductor y los pasajeros de los asientos delanteros, asi como por los pasajeros que ocupen los asientos
traseros de autos y camionetas.

B) Por el conductor y los pasajeros de los asientos delanteros de los vehiculos destinados al transporte de carga.
C) Por el conductor y el eventual acompanante de cabina de los vehiculos de transporte de pasajeros.
D) Por todos los ocupantes en caso de vehiculos de transporte escolar.

Los transportistas que tengan que adecuar sus vehiculos tendrdn un plazo de hasta seis meses a partir de la
entrada en vigencia de la presente ley.”

En este contexto el Plan EDU-CAR, a través de su Area de Ingenieria, trabajé extensamente con la Camara de In-
genieria del Transito y la Cdmara Legal de la UNASEV con el fin de aportar elementos técnicos a la reglamentacion
del Articulo 31 de la Ley N° 18.191.

:: Recomendaciones realizadas:

1. Para los vehiculos especiales o que desarrollan actividades especificas, caso del transporte de nifios y adoles-
centes, la regulacion debe estar basada en las condiciones particulares de los pasajeros y en la capacidad de
actuacion de los mismos. Referente a asientos para nifos y adolescentes (transporte grupal), se recomienda la
inclusion de la norma técnica FMVSS222 (Estados Unidos), siendo obligatorios los cinturones de seguridad de
tres puntas bajo normas técnicas que se especifican en el punto 2.

2. Para los vehiculos en general: Tipos del elemento de sujecidn a utilizar, calidad de los mismos y cumplimiento
de norma técnica reconocida por parte de los anclajes. Se realizaron una serie de recomendaciones sobre las
normas técnicas a adoptar:

a) Referente a anclajes de cinturones de seguridad - Norma UNECE14 (ONU), admitase también las Normas:
FMVSS210 (Estados Unidos), ADR (Australia y Nueva Zelanda), JIS (Japén).

b) Referente a cinturones de seguridad en vehiculos - Norma UNECE16 (ONU), admitase también las Normas:
FMVSS209 (Estados Unidos), ADR (Australia y Nueva Zelanda), JIS (Japén). Los cinturones de seguridad de-
ben ser de tres puntas obligatoriamente en las plazas delanteras y laterales traseras en automéviles, mien-
tras que en vehiculos de transporte grupal de nifios y adolescentes, deben ser de tres puntas en todas sus
plazas.

c) Referente a Sistemas de Retencién Infantil (sillas para nifios) - Norma UNECE44 (ONU), admitase también las
Normas: FMVSS213 (Estados Unidos), AS/NZS1754 (Australia y Nueva Zelanda), JISD0401 (Japén). El uso de
estos sistemas debe ser obligatorio de acuerdo a la tabla de uso, Norma UNECE44 ONU.

Otra de las recomendaciones realizadas para que esta reglamentacién fuera efectivamente adoptada tiene que
ver con que todas y cada una de las normas técnicas a adoptar, asi como las adecuaciones necesarias en los vehi-
culos, deben estar contempladas en un marco de tiempo de tres etapas ya que son en si mismas un proceso:

1. Primera etapa: debe prohibirse la importacién de elementos que no cumplen las normas.
2. Segunda etapa: debe prohibirse la venta de elementos fuera de normas en el territorio nacional.

3. Tercera etapa: debe prohibirse el uso de elementos que no cumplen las normas.

Las tres fechas deben ser acordadas con los importadores y/o fabricantes de los diferentes elementos o articulos
sobre los cuales se aplicaran las normas.




:: Condiciones para el registro de datos:

La Ley N° 18.113 que crea la Unidad Nacional de Seguridad Vial (UNASEV), en el articulo 6 literales Gy H, le atribu-
ye competencias respecto a la supervision del “Registro Nacional Unico de Conductores, Vehiculos, Infracciones
e Infractores” (creado por Ley N° 16.585 del 22 de setiembre de 1994) y el “Registro Obligatorio de Fallecidos y
Lesionados como consecuencia de accidentes de transito” (creado por el Decreto N° 173/002 del 14 de mayo de
2002).

En el entendido de que la implementacién de estos literales es de suma importancia para avanzar en la concre-
cién de un sistema de datos fiable sobre la siniestralidad en nifios y sus componentes, el Plan EDU-CAR consideré
que la generacion de un “Ciclo de Talleres” en el marco de la necesaria evaluacidn del sistema estadistico vial
podria generar un valor agregado a la reciente formacién de la Unidad y una herramienta de trabajo de alto
contenido técnico.

:: Condiciones para la renovacion de flota del transporte escolar:
Promulgacién de la Ley N° 18.550 — Exoneracién de IMESI.

En agosto de 2009 el Poder Ejecutivo (a instancias del Ministerio de Economia y Finanzas) remitié al Parlamento
Nacional el Proyecto de Ley que proponia la exoneracién de impuestos a laimportacién de nuevas unidades des-
tinadas al transporte escolar y el equipamiento correspondiente (impuesto conocido como: IMESI, equivalente
al 100% del valor del vehiculo).

En el mes de setiembre el Parlamento Nacional aprob6 el proyecto de Ley propuesto y en diciembre del mismo
ano, el Poder Ejecutivo reglamentd la Ley N° 18.550.

La aprobacion de esta Ley y su correspondiente reglamentacién son un hito entre las acciones propuestas para
el Proyecto de Transporte Escolar Seguro, lo cual facilité en gran medida la posibilidad de los transportistas de
renovar su flota de vehiculos.

Propuesta de trabajo a candidatos presidenciables

Durante agosto y setiembre de 2009, la FGR mantuvo contactos y reuniones todos los partidos politicos del Uruguay.

Como organizacién no gubernamental sin fines de lucro perteneciente a la sociedad civil, la FGR entendié como
un compromiso moral el entregar esta informacion a los distintos partidos politicos con el fin de mejorar las po-
liticas publicas en materia de Seguridad Vial Infantil en Uruguay.

En lo concerniente a la seguridad vial de los nifios especificamente, este documento propone

1. Reglamentacién de la obligatoriedad del uso de SRI por parte de nifios de entre 0y 14 afios a bordo de vehicu-
los motorizados de cuatro o mas ruedas

2. Reglamentacion del Transporte de Escolares
3. Reglamentacion respecto al traslado de nifios y adolescentes en vehiculos bi-rodados motorizados

4. Incorporacién de una asignatura especifica de Educacién Vial en la ensefianza primaria y secundaria curricular.

Firma de Convenios y Acuerdos de Trabajo

:: Convenio Fundacién Gonzalo Rodriguez — Ministerio de Salud Publica (MSP):

El 30 de julio de 2009, la FGR fue recibida por la Ministra de Salud Publica del momento, Dra. Maria Julia Mufioz,
con el fin de concretar la firma de un convenio entre ambas instituciones.

Para tal fin resulté fundamental el apoyo brindado desde Programa Nacional de Salud de la Nifiez del MSP que,
con su experiencia y trayectoria, permitio la celebracién de este convenio.
El principal objetivo de este convenio es intercambiar conocimientos y coordinar esfuerzos en forma conjunta

con los sectores publico y privado, educando, previniendo y creando conciencia en la poblacién sobre la forma
en que deben viajar los nifios.

:: Acuerdo Fundaciéon Gonzalo Rodriguez - Sociedad Uruguaya de Pediatria:

Durante el periodo abril — setiembre de 2009 se trabajé en el desarrollarlo de un acuerdo de trabajo entre la
FGRy la Sociedad Uruguaya de Pediatria (SUP), -entidad que nuclea al colectivo de los pediatras a nivel nacional
(aproximadamente 1200 profesionales)-, con el fin de detener una epidemia que es reversible y que constituye
una de las principales causas de muerte, lesiones y secuelas en nuestro pais.

Este trabajo llevado adelante en forma conjunta con la SUP, tuvo como principal objetivo difundir entre todos
los pediatras informacidn con respecto a los diferentes SRl a utilizar en cada etapa de crecimiento del nifio y su
correcto uso. Para ello se desarrollaron en conjunto una serie de acciones entre las que se destacan:

Generacién de materiales de apoyo para los pediatras, con el objetivo que dispongan de una guia impresa como
cartilla de trabajo en sus consultorios. Generacidn de la marca “Recomendado por Sociedad Uruguaya de Pedia-
tria”, con el objetivo que sirva como guia para los padres al momento de comprar un SR, para identificar facil-
mente aquellos que cumplen con norma técnica. Presentacion de un ciclo de charlas para pediatras en el marco
de las reuniones cientificas y la visita a distintos puntos del pais.

Disefo de un taller de trabajo para los “Cursos de Actualizacion Permanente” que dicta la Sociedad Uruguaya de
Pediatria anualmente

:: Acuerdo Importadores de SRI - Puntos de Venta:

El acuerdo establecido entre la FGR, la SUP y los Importadores de SRI supone un trabajo coordinado con los pun-
tos de venta, lugares de consulta y decision final a la hora de adquirir un SRI.

Entre las acciones desarrolladas se destacan:
Control de los SRI habilitados a utilizar el distintivo “Recomendado por Sociedad Uruguaya de Pediatria”
Disponibilidad de material para asesorar a los padres.

Presentacién de un ciclo de charlas para los Puntos de Venta.
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:: Acuerdo Fundacién Gonzalo Rodriguez — Ministerio de Salud Publica - Empresas Aseguradoras:

El 16 de diciembre de 2009 se llevd a cabo la presentacién de un acuerdo entre el Ministerio de Salud Publica
(MSP) en el marco del Programa de la Nifiez, la Fundacién Gonzalo Rodriguez (FGR) y las aseguradoras MAPFRE,
Porto Seguro Seguros, Chartis, y RSA, el cual demuestra un compromiso real de las partes.

El mismo tiene como objetivo consolidar el trabajo que la FGR y el Programa de la Nifiez han realizado durante
los ultimos meses. A través de este acuerdo, se decide reforzar la comunicacién de los principales cuidados a
tener en cuenta al momento de trasladarse con nifios. Este acuerdo no esta enfocado solamente a los vehiculos
particulares (autos y camionetas) sino que abarca ademds consejos para todo tipo de traslado de los nifios.

El compromiso y esfuerzo de las aseguradoras anteriormente mencionadas incluye ofrecer a sus clientes la op-
cién de agregar en sus polizas los SRl homologados, con una demora maxima de 48 horas para su reposicién en
caso de siniestro. Para ello se capacité a sus funcionarios y se envié material informativo a sus asociados.

:: Convenio Fundacion Gonzalo Rodriguez - Facultad de Medicina de la Republica (UdelaR):

En abril de 2010 la FGR recibié la noticia de que el Convenio Marco a suscribir en conjunto con la Universidad de
la Republica (Facultad de Medicina) obtuvo la aprobacién del Consejo de la Facultad de Medicina.

En el mismo se acuerda entre otros puntos: 1) Divulgacién de la tematica a los estudiantes: se realizard la “Pre-
sentacién / Lanzamiento” de la tematica para los estudiantes, estructurandose la misma en formato de taller
y siendo a futuro parte de un plan de capacitacién continua. 2) Evaluacién de conocimientos: como parte de
la metodologia de trabajo, se implementaran evaluaciones pre y post Médulo sobre la temética, con el fin de
evaluar el grado de conocimiento inicial y posterior de la misma. 3) Recoleccién de datos: en este aspecto se
propone: a) incluir en el contexto de la Historia Clinica Pediatrica la recoleccion de datos referentes a la forma en
que los nifios se trasladan y b) coordinar esfuerzos para la realizacidon conjunta de investigaciones estadisticas
sobre seguridad vial.




El Empoderamiento De La Sociedad
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Alos mismos se agregan los canales de television del interior del pais y sus repetidoras, asi como la televisién por
cable y satelital.

Cada mil habitantes circulan 293 periddicos, hay 603 radio-receptores y 530 televisores. Teniendo en cuenta una
familia de 4 personas de clase media, todas gozarian de estos bienes.

En 2007 el pais alcanzé la cifra de un millén de usuarios de Internet.

:: El fomento de la participacion ciudadana

En todo programa cuyo fin sea el de promover cambios a nivel de la sociedad en su conjunto, es fundamental
una adecuada presencia en los medios de comunicacion para lograr el alcance y la intensidad necesarios para
efectivizar los logros. Es desde este punto de vista que el desafio por una apuesta fuerte en materia de medios
de comunicacién estuvo desde siempre presente en el Plan EDU-CAR, con ajustes a lo largo de su desarrollo. De
esta forma, ademas de brindar visibilidad al Plan, que poco a poco fue insertandose en la sociedad, se comenzé
a fomentar la participacién ciudadana y el empoderamiento por parte de la sociedad toda, por un tema que
genera preocupacion y requiere involucramiento urgente por parte de la poblacion.

:: Objetivos de comunicacion a lo largo del Plan

Uruguay es un pais que, histdricamente, no ha promocionado las “buenas précticas” para la Seguridad Vial, ex-
I I I I cepto a través de esfuerzos aislados de instituciones que en determinado momento y por circunstancias puntua-
les intentaron ahondar en el tema.

Ha habido campanas enfocadas a los jévenes pero, quiza por el encare con que se hicieron o porque el mensaje
no fue lo suficientemente claro, lo cierto es que hasta el momento no reportaron buenos resultados. Es muy
dificil que un joven que recién comienza a conducir sea consciente de todos los peligros que enfrenta y las res-
ponsabilidades de las que debe hacerse cargo como conductor. Los jévenes, especialmente los recién salidos de
la adolescencia, tienen la idea de inmortalidad muy arraigada en sus cabezas y eso, muchas veces, no les permite
la autocritica necesaria para encarar cuestiones como usar o no el cinturén de seguridad, beber o no un vaso mas
de cerveza si van a conducir, entre otros.

El Empoderamiento De La Sociedad
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Por este motivo el Plan debi6 redefinir y reorientar su estrategia de comunicacién, en la misma medida en que
los objetivos del propio Plan EDU-CAR cobraban una mayor complejidad e iban experimentando un proceso
de actualizacion. De esta manera fue necesario mantener un plan de comunicacién dindmico, que se adecuara
a las necesidades que la complejidad de EDU-CAR requeriria. Una de las premisas de trabajo que se mantuvo a
lo largo de todo el desarrollo del Plan fue generar un cronograma de intervenciones enfocado especialmente
en generar la toma de conciencia y la adopcién de buenas practicas en cuanto al transporte de los nifios, por
Contexto parte de todos aquellos actores directamente vinculados al tema: padres, pediatras, fiscalizadores, transportistas
escolares, autoridades a nivel nacional.

Toda la estrategia a nivel comunicacional fue enfocada en los adultos, responsables en primera instancia de la
toma de decisidn con respecto a las condiciones de seguridad en las que han de ser transportados los nifios.

:: Laimportancia de una estrategia comunicacional adecuada.

A la hora de disefar una estrategia de comunicacion esta siempre presente la idea de generar visibilidad y recono-
cimiento publico, aunque existen ciertos momentos en que es necesario mantener un bajo perfil.

Uno de estos momentos se produjo durante el periodo en el cual se realizé la recoleccién de datos estadisticos, con
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el fin de no alterar las muestras que se estaban recolectando desde el Area Estadistica y el Area de Ingenieria.

Es asi como desde mediados del 2008 y hasta junio del 2009, si bien la FGR participd de varios encuentros y
eventos sobre seguridad vial, tanto a nivel nacional e internacional, el contacto con los medios fue limitado.

La decision tomada como parte del proceso de trabajo tiene que ver con el proceso légico definido para el

desarrollo del Plan: medir, intervenir, medir.

Esto implica realizar mediciones al inicio del Plan para conocer la situacion. Luego estudiar, proponer y realizar

intervenciones con el fin de modificar la situacion detectada, y finalmente repetir las mediciones iniciales para

USA CINTURON
DE SEGURIDAD

establecer si las propuestas e intervenciones realizadas modificaron la situacion original.

MATE Reduce 50% el riesgo de muerte
Asegurate que el cinturdn de seguridad indique cumplir con norma técnica reconocida.

il
==U

-car.org
EDU-CAR

FLAN DE SEGURIDAD ViaL FOR LOS NINOS

Campana “Verano seguro”.

:: Herramientas para difundir y potenciar el mensaje
De lanzamientos y relanzamientos... Uno de los objetivos mas destacados del trabajo del Plan EDU-CAR implica lograr que la legislacién nacional

contemple en forma explicita al nifo y sus caracteristicas, al momento de su traslado en vehiculos tanto particu-
lares como de transporte escolar. Hasta tanto este objetivo no se alcance, son muchas y variadas las formas de

El Plan de Seguridad Vial por los Nifios EDU-CAR de la Fundacién Gonzalo Rodriguez fue presentado en . . L . T iy
intervenir y crear conciencia al tiempo que se sensibiliza y educa a la poblacién.

sociedad en diciembre del afio 2007. Para esta instancia se conté con la presencia de la Dra. Ann Dellinger
del Centro para el Control y Prevencion de Enfermedades (CDC) y del Dr. Mark Rosemberg y Lisa Hayes, - Desde los primeros pasos: trabajando con el area de salud en su capacitacién y su asesoramiento a los padres.
ambos representantes del Foro Global de Seguridad Vial. A pesar de la presencia de estos destacados pro- - Desde el primer dia de escuela: logrando que el transporte escolar sea seguro.

fesionales de significativa influencia en los EEUU, la concurrencia de autoridades nacionales, de la prensa 'y
del publico en general, no conté con la convocatoria y repercusion esperadas. Cabe destacar que, en este
periodo, el logoy las estética del Plan se trabajaron con color verde esperanza; muy similar al utilizado por
las organizaciones y proyectos ambientalistas.

- Desde lo privado y lo publico: generando alianzas de trabajo para que los elementos y las condiciones que se
ofrecen en el mercado nacional hagan propicio el cambio cultural que se busca.

- Desde lo nacional y lo departamental: capacitando a los fiscalizadores para que se comprometan en la protec-

cién de los nifios y aconsejen a padres y responsables de su transporte.
Al ano siguiente, luego de haber recorrido intensos meses de trabajo en el marco de la celebracién de la

Semana de la Seguridad Vial en Uruguay, organizada por la UNASEYV, el Plan EDU-CAR fue presentado nue-

vamente a través de dos ponencias: 1) el rol de las organizaciones no gubernamentales en la seguridad en
el transito y 2) el uso de los sistemas de seguridad vehicular. Con este espiritu se implementaron distintas herramientas para la difusién del mensaje, el cual se logré potenciar a

partir de la suma de los esfuerzos individuales de infinidad de actores publicos y privados, reconocidos y anénimos.

Para generar un cambio cultural en la sociedad es fundamental el trabajo mancomunado y lograr que cada par-
ticipante haga propios los objetivos trazados.

No obstante estas instancias, el lanzamiento oficial del Plan EDU-CAR se llevé a cabo el 11 junio de 2009

cuando se presentd publicamente la labor realizada durante un afio y medio de investigaciones en las Todas las herramientas seleccionadas tienen en comun los siguientes objetivos:

areas de Estadistica e Ingenieria. Para este momento, luego de una evaluacién mas exhaustiva, el Plan ya - Generar acciones informativas dirigidas a conductores responsables del traslado de nifios y publico en general,
habia cambiado su estética hacia un color cian que se asocia mas a la FGR, que tiene como color institucio- para que conozcan y pongan en uso las buenas practicas para la seguridad vial infantil (a pesar que no existan
nal el azul y permite desprenderse de la idea de cuidado del medio ambiente. normas que las hagan obligatorias).
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- Promover la participacion de diversas instituciones, necesarias para crear conciencia entre los conductores res-
ponsables del traslado de nifios sobre la seguridad vial infantil.

- A través de la comunicacién multimedia, sensibilizar al publico en general para que sean los difusores de los EDU:NCEAR
mensajes de prevencion.
- Colocar en la agenda politica la necesidad de accionar estratégicamente para la reduccién de siniestros de transito.
UN CHOQUE CORTA
LOS SUENOS DE UN NINO

7 de cada 10 nifios viajan sueltos

&n sus vehiculos.

La silla es la (nica manera de

que viajen seguros. Protegerlos de

Ios choques es cuidar el futuro de todos.

Hay una silla adecuada a la edad
de cada nifio.

A

Del nacimiento 3 6 -9 meses

De 6- 9 meses a 12 - 15 meses
_De12-15mesesa 4 afos (aprox)
_EntredvGafiosfaprox)

Entre 6 y 11 afios (aprox)

.H_____/ De 0211 afas u hijo debe visgar en sila.

MAgrendé a protegeria en www.edu-cacorg

L

Durante el Plan EDU-CAR se desarrollaron diferentes acciones de comunicacién englobadas en una Campana
Multimedia para potenciar y promover los mensajes entre el publico objetivo.

Campana Multimedia

Television

Junto a reconocidas empresas de Comunicacién nacionales se creé un spot televisivo con el objetivo de sensibi-
lizary hacer un llamado a la accién a todas las personas responsables del traslado de nifios en vehiculos. (Ver Usa
Silla. Viaja Seguro. Llega Seguro: la campafa de concientizacion multimedios)

Spot disponible en: seccion Multimedia del Area Seguridad Vial en www.gonzalorodriguez.org
Radio

Se realizaron menciones de radio en un tono mds incisivo que el Spot televisivo. Esta decisidon fue tomada junto a
Planificadores de Medios que al contar con presupuesto reducido buscaron la recordacién del mensaje a través

de este medio.
Anuncios en Prensay Via Publica

Gracias al apoyo de medios de comunicacidn y empresas relacionadas con la publicidad que cedieron espacios
en forma gratuita, la accion de prensa escrita y via publica fue la de mayor difusién en toda la campafa, llegando
masivamente a todo el pais.

Avisos disponibles en: seccién Multimedia del Area Seguridad Vial en www.gonzalorodriguez.org

Campania “Usdssilla”.

El Plany la prensa

Luego de 18 meses de intenso trabajo en busca de datos que permitieran conocer la verdadera situacién de nues-
tro pais en lo referente a la seguridad vial, en particular de los nifios como pasajeros de vehiculos, para la FGR era
un objetivo sumamente importante lograr una difusién seria y responsable de los resultados obtenidos.

En las semanas siguientes a la Conferencia de Prensa, se recibieron solicitudes para participar en distintos progra-
mas televisivos y radiales. Asimismo se concedieron notas para medios de prensa escrita y digital.

Con dicha difusion se pretendié lograr una importante presencia en los medios masivos, a través de los cuales
seria mas “facil” alcanzar a dos de los principales publicos objetivos: padres y legisladores. Asi se encenderia la
sefal de alerta y se despertaria la preocupacién necesaria para comenzar a abordar el tema socialmente.

Luego de haber recibido una excelente respuesta de gran parte de los medios masivos més destacados del pais y,
gracias a ellos, captar la atencion y el interés de la opinién publica; se recibieron varias consultas de padres, empre-
sarios relacionados al tema y solicitudes de reuniones con legisladores para continuar avanzando en la materia.
Es importante destacar que la mayoria de los medios que cubrieron las actividades solicitaron notas o informa-
cién extra. Quedaron comprometidos con la difusion de la causa y, en particular, con los distintos avances del
proyecto y recomendaciones que puedan surgir desde la FGR.
La FGR trabaja para mantener un intercambio fluido de informacién con los medios, logrando que éstos se
mantengan a la vanguardia en lo que refiere a la Seguridad Vial Infantil y dejen abierta la posibilidad de brindar
informacién y dialogar con quien lo desee.
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Medios comprometidos con la difusion del mensaje y de las recomendaciones del Plan EDU-CAR
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Mitos sobre el Transporte de Nifos

:: Acciones durante el verano

Considerando que la época estival es de alto trafico vial (movimientos generados por las fiestas tradicionales,
turismo interno y externo, vacaciones escolares), se realizaron diferentes intervenciones que no sélo enfocaron
sus mensajes en los mas pequenos.

:: “Usa Silla”- “Usa Cinturén”

En las temporadas de verano de los aflos 2009-2010 y 2010-2011 se colocaron en los puestos de peaje de Pandoy
Solis (los mas transitados del pais) 18 backlights con los mensajes “Usa Silla” y “Usa Cinturén”.

Esta accion fue acompaiiada por la entrega de volantes promoviendo las “Buenas Practicas” para el transporte
de los nifos, donde se detallaban los diferentes tipos de SRI existentes y su correcto uso.

El ciclo de actividades de difusién con la Intendencia de Montevideo

Muchas veces los mensajes no logran impactar sino a través de la propia experiencia. Es por esto que, gracias
al trabajo en conjunto con la Intendencia de Montevideo, se generé una actividad en la cual los participantes

tuvieron la posibilidad de experimentar — utilizando un simulador - las consecuencias de un impacto a tan sélo
11 Km/hora, llevando en sus brazos un objeto que simulaba el peso de un nifo de 10 Kg.

Una vez que los participantes finalizaban la simulacién se los invitaba a visualizar el Spot sobre los “Mitos sobre
el Transporte de Nifios”

GORRO
o LIBRO
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<
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4 ¢TENES SILLA
/‘ PARATU H1JO?

PLAMN DE SEGURIDAD VIAL POR LOS MIb

Campana “Verano seguro”.

El ciclo de Talleres de Capacitacién logré llegar a mas de 900 difusores del mensaje

A lo largo de tres aflos de trabajo se realizaron mas de 30 talleres dirigidos a distintos publicos clave a la
hora de difundir el mensaje en forma consistente y adecuada. La informacion técnica y cientifica propicio
el fortalecimiento de las alianzas de trabajo previamente establecidas, y afianzé el compromiso de trabajar

juntos para crear conciencia y modificar los habitos.
Entre los participantes podemos identificar:
- Pediatras
- Neonatélogos
- Estudiantes de medicina
- Personal de apoyo en el drea de la salud
- Legisladores
- Autoridades de organismos publicos
- Personal de los Departamentos de Transito de distintas Intendencias del pais
- Policias de Transito (zonas urbanas y rutas nacionales)
- Corredores de Seguros
- Dependientes de locales que comercializan SRI
- Técnicos de plantas de inspeccidn vehicular
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Usa Silla. Viaja Seguro. Llega Seguro: la campaiia de concientizacion multimedios

Como parte sustancial del apoderamiento de la sociedad sobre un tema tan sensible, el Plan de Comunicaciéon
incluyé entre sus acciones el disefio, elaboracién y lanzamiento de una campara multimedios con tres objetivos
comunicacionales con un mismo nivel de importancia:

- Concientizar: informar sobre la problematica
- Motivar: vencer apatia
- Activar: cambiar habitos

:: La campana se desarrollé de la siguiente forma:

Doénde estamos: la situacion actual en relacién a la seguridad de los niflos dentro de vehiculos es critica:
+No es un tema en la agenda de nuestra sociedad

+La Ley de Transito no contempla a los nifios (no hay regulacidn ni fiscalizacién)

« Existen muchos mitos sobre cdmo protegerlos: sentados atras, “en brazos”, con cinturén de seguridad de dos o
tres puntas

+Sélo el 1% de los nifios viaja seguro, el 73% viaja totalmente suelto dentro del vehiculo
+90% de los adultos no sabe cual es la forma mas segura de viajar para un nifio

+El1 80% de los modelos de vehiculos CERO Km no estan equipados para transportar niflos en forma segura, mu-
cho menos los usados

+El 85% de los cinturones de seguridad y 68% de los SRl a la venta no indica cumplir con ninguna norma técnica
reconocida

Hacia donde vamos: a través del plan se pretende una sociedad con:

+Mejores Datos: dimensionando correctamente el problema, proponiendo soluciones y midiendo resultados
+Mejores Productos: mejorando la calidad de los elementos de seguridad y su accesibilidad

» Mejor Marco Regulatorio: promoviendo cambios que protejan efectivamente a los nifios

+ Mejor Difusion: haciendo publica la problematica, concientizando y educando a la ciudadania y generando un
cambio cultural

«Siempre con la meta de proteger a nuestros nifios
Qué buscamos:

Proteger a los nifios de hoy y educarlos como los conductores de mafiana, promoviendo un cambio cultural en
nuestra sociedad que valore y respete comportamientos seguros en el transito en relacién a los nifios.

{C6mo definimos hacia quién ira dirigida y cual sera la estrategia de abordaje?

Para llegar a estas definiciones se realizaron varios Grupos Focales con el objetivo de generar informacion para
contribuir a la toma de decisiones por parte de la Fundaciéon Gonzalo Rodriguez en relacion a su futura campana
de comunicacién publicitaria.

Este proceso tuvo como objetivos especificos:

- Analizar el nivel de conocimiento actual de la problematica en estudio, identificando los diferentes aspectos
considerados por los actores involucrados: los temores vinculados al tema y las medidas hasta el momento
adoptadas para prevenir el riesgo de accidentes de los niflos que viajan en el interior de un vehiculo.

- Evaluar la linea de comunicacién desarrollada, buscando identificar un conjunto de aspectos en particular como
ser: fortalezas y debilidades, credibilidad y claridad del mensaje, grado de aporte al conocimiento actual, im-
pacto y capacidad movilizadora en término de acciones concretas futuras, etc.

- Conocer los principales ejes de apoyo, identificando los motivos que sustentan las opiniones emitidas, conside-
randose posibles lineas de desarrollo ante evaluaciones desfavorables.

Segun los resultados obtenidos se decidié que...

El publico objetivo primario serian los adultos responsables del traslado de nifios de 0 a 11 afios.

El publico secundario serian los reguladores/legisladores, fiscalizadores (intendencias, caminera, policia de tran-
sito), educadores, nifios, importadores de vehiculos y elementos de seguridad, periodistas y pediatras.

La estrategia:

El objetivo de la campafa era generar y explicar la necesidad del uso de los SRl a través de los medios, y educar
(cudl, como y dénde) a través de las intervenciones y materiales (web, folletos, charlas, entre otros).

Se logré simplificar y sintetizar el mensaje con foco en dos niveles de accién y ejecuciéon simultaneas y complemen-
tarias: sensibilizacion (a través de los medios masivos) y educacion (a través de las intervenciones y actividades)

La campana se presento oficialmente el 11 de marzo de 2010 y el 15 de marzo se hizo publica a nivel nacional a
través de la television, radio, prensa, via publica e Internet.

El spot televisivo de la campafia recibié el primer Premio Campana de Oro* dentro de la categoria “Campanas
de Bien Publico”.

Los medios electronicos: website & Facebook

Al tiempo que se presentd la Campara de Bien Publico, la Fundacién Gonzalo Rodriguez renové su sitio web
(www.gonzalorodriguez.org) con nuevas funcionalidades alineadas con el trabajo del Plan EDU-CAR:

1) Un buscador donde, ingresando edad y peso, se puede consultar cual es el SRl adecuado para el nifio
2) La lista disponible de SRI recomendados por la Sociedad Uruguaya de Pediatria y la FGR

3) La lista completa de locales donde encontrar los SRI

4) Informacion especifica sobre transporte escolar y su reglamentacién, entre otras novedades

El sitio web recibe aproximadamente 90 consultas al dia y estd en constante crecimiento con nuevas secciones
por inaugurar. La necesidad de informarse revela un avance significativo en cuanto a la atencion que los adultos
con nifios a cargo han puesto en la adquisicion de productos seguros y su correcto uso. La FGR asume el compro-
miso de brindar la informacién técnica a la poblacion basada en la normativa propuesta por la ONU.

Apoyo de autoridades y de la prensa en el lanzamiento y difusion de la campana:

32| os Premios Campana de Oro son organizados por la Camara de Anunciantes de Uruguay. 113
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Todos los vehiculos de transporte escolar, deberan contar con
cinturones de seguridad para todos los ocupantes.

VIAJA SEGURD, LLEGA SEGURO.
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Campana “Usdsilla”.

Instalacion de Sistemas de Retencidn Infantil:

U-CAR

PLAN DE SEGURIDAD VIAL FOR 105 MINOS.

UN CHOQUE CORTA
L0S SUENOS DE UN NID

7 de cada 10 nifios viajan sueltos

en sus vehiculos.

La silla es la dnica manera de

que viajen seguros. Protegerlos de

los choques es cuidar el futuro de todos.

Hay una silla adecuada a la edad
de cada nifio.

Del nacimiento a 6 - 9 meses
De 6 - 9 meses a 12 - 15 meses
_ De12-15 meses a 4 afios (aprox)
Entre 4 y 6 afios (aprox)
Entre 6y 11 afios (aprox)

De 0 a 11 afios tu hijo debe viajar en silla.
Aprendé a protegerlo en www.edu-car.org

:: Los resultados de la participacion activa

En el entendido de que la informacién que se transmite es veraz, confiable, cientificamente comprobable y se
difunde en un lenguaje claro y accesible, podemos asumir que gran parte del camino en pos de la participacion
activa para el cambio ya se ha transitado.

Sin embargo, es importante destacar que cuando se trabajé con los Grupos Focales en la seleccion del mensaje a di-
fundir, y basdndose en los resultados de los estudios técnicos y estadisticos desarrollados por EDU-CAR, se constaté
gue era necesario un Unico mensaje, claro y simple de decodificar: “Usa silla. Viaja seguro. Llega seguro.”

Este hecho tiene importantes consecuencias a la hora de comprender por qué no se ha incrementado el uso de
SRI para niflos mayores de 4 afios.

Notese que este grupo etario debe utilizar el grupo de sillas que se denominan cominmente “Booster seats”,
pero dado el analisis de la realidad de Uruguay quedé claro que lo mas necesario es arraigar el concepto de la
necesidad de uso de SRl y sus porqué, para luego, en una etapa posterior a la naturalizaciéon de esta conducta;
comenzar con una campana exclusiva para fomentar el uso de Booster.

Por otra parte, la selecciéon cuidadosa y certera de los momentos y los medios para entregar este mensaje son
otro de los componentes fundamentales a la hora de generar la sensibilizacion y educacion establecidas como
estrategia de la campaina de medios. Si bien la campaina “Usa silla” no se dio en el mejor momento socio-politico
del pais, porque su difusion comenzé casi al mismo tiempo que el de la campafia electoral municipal, la misma
conté con un importante apoyo de medios de prensa, radio, via publica e Internet, que permitié mantenerla
“viva” durante nueve meses con apariciones intermitentes. No obstante y agravado por una reduccién del presu-
puesto asignado para pautar, consecuencia de la crisis econémica mundial, el inico medio en el que no se logré
el impacto deseado fue en la television. El spot televisivo pudo mantenerse al aire tan sélo dos semanas, lo que
derivé en una significativa reduccién de impacto del mensaje.

Para sopesar dicha reduccién fue esencial la seleccién de los publicos clave a la hora de profundizar el conoci-
miento, como forma de generar una red de difusores del mensaje con el mismo nivel de informacién y compro-
miso con la causa.

Un cambio tan profundo como el que propone el Plan EDU-CAR requiere de un alto compromiso de todas aque-
llas personas, instituciones, organizaciones y empresas publicas y privadas que pretendan involucrarse. Gracias
a esta iniciativa, se han integrado al proceso de cambio por medio de la discusidn, del cuestionamiento y la
reflexion, las autoridades nacionales, los politicos, los empresarios, los profesionales (ingenieros, estadisticos,
comunicadores, expertos en marketing, publicistas), médicos, educadores, policias, inspectores, estudiantes y
hasta el propio Presidente de la Republica.

Gracias a dichos compromisos, el tema ha sido instalado de forma concreta: la creciente preocupacién por trans-
portar de forma segura a los nifios se manifiesta en las consultas al website de la FGR, en Facebook, en las consul-
tas pediétricas, en los puntos de venta de SRI, en las empresas aseguradoras, a los representantes de marcas de
vehiculos, entre muchos otros. Esto genera la satisfaccion de poder decir que jel cambio es posible!
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La medicion como herramienta de evaluacion
La realizacion de nuevos estudios a partir de la “linea de base” desarrollada por la FGR.

Tras 30 meses de trabajo en diversos ambitos el Plan debia abocarse a la que tal vez fuera la etapa mas dificil y
también la més esperada: la medicién del impacto provocado.

Los impactos se evaluaron en tres areas de trabajo:

Conocimiento / Actitud

- Conocimiento de elementos de seguridad de nifios en vehiculos; la medicidn se realizé en comparacion con la
Encuesta sobre Conductas, Opiniones y Actitudes hacia el Transito realizada en el afio 2009

- Percepcidn sobre cudn seguros viajan los nifios vs. SRl instalados en vehiculos; la medicién se realizé en compa-
racion con la Encuesta sobre Conductas, Opiniones y Actitudes hacia el Transito realizada en el afio 2009

Comportamiento

- Tipo de sistemas de seguridad utilizados por nifios de 0 a 14 afos; la medicién se realizé en comparacién con
el Estudio Observacional sobre la Prevalencia del Uso de Elementos de Seguridad en Vehiculos de Montevideo,
Salto y Paysandu realizada en el afio 2008

Mercado

- Cambios en la disponibilidad de cinturones que cumplan norma técnica; el analisis se realizé tomando en cuen-
ta las modificaciones a nivel legislativo en tal sentido

- Disponibilidad de SRI con cumplimiento de norma técnica; el analisis se realiz6 en base a los acuerdos de trabajo
establecidos entre la Fundacién Gonzalo Rodriguez y los importadores del mercado local de SRI

- La importacién de SRl en Uruguay; estudio comparativo 2007 — 2010

Los hallazgos a nivel estadistico Il

El informe realizado por el Plan EDU-CAR sobre finales de noviembre de 2010, tuvo como objetivo presentar las
variaciones generadas en el conocimiento / actitud, el comportamiento y el mercado, luego de las acciones e
intervenciones realizadas.

Los cuatro estudios desplegados se efectuaron en dos etapas: 1) una primera medicién entre el afio 2008 y
2009, en la que se buscé conocer el estado de situacién de la seguridad vial en el pais, particularmente de la
seguridad vial infantil y 2) una segunda medicion, realizada en el segundo semestre del afio 2010, en la que
se indago sobre los efectos producidos por la campaiia de bien publico “Usé silla. Viaja seguro. Llega seguro”,
realizada por EDU-CAR durante el primer semestre del afio 2010 con el fin de promover la conciencia en ma-
teria de seguridad vial infantil.

Los objetivos y aspectos metodoldgicos de esos cuatro estudios se detallan a continuacién®s:

Etapa pre-campana “Usa silla. Viaja seguro. Llega seguro”:
1. Estudio Observacional sobre la Prevalencia del Uso de Elementos de Seguridad en Vehiculos de Montevideo,
Salto y Paysandu

2. Encuesta sobre Conductas, Opiniones y Actitudes hacia el Transito

Etapa post-campaiia “Usa silla. Viaja seguro. Llega seguro”:

1. Estudio Observacional sobre la Prevalencia del Uso de Elementos de Seguridad Pasiva Infantil en Vehiculos de
Uso Particular en Montevideo

2. Encuesta sobre Conductas, Opiniones y Actitudes hacia el Transito

3 Para una explicacién mas exhaustiva de la metodologia utilizada en estos estudios, remitirse a www.gonzalorodriguez.org

:: La Idea de “Niio Seguro en el Vehiculo”

Opinion sobre la forma en que viajan los nifios de 0 a 14 aiios a bordo de los autos y camionetas de los
encuestados, todo el pais.

5% 5%

2009 2010

Muy o bastante seguros M Algo seguros M Poco o nada seguros Gréfico 1. Fuente: FGR (2009b, 2010b)

La amplia mayoria de los padres y madres conductores de autos y camionetas de uso particular consideran que los
nifios de entre 0y 14 afios de edad que viajan a bordo de sus vehiculos lo hacen de forma “muy” o “bastante segura”.
Asi lo relevaron dos encuestas de opinion publica realizadas a nivel de todo el pais por el Plan EDU-CAR (Grafico 1).
Sin embargo, mientras el 87% de los conductores entrevistados tiene tal percepcion, sélo el 13% de los mismos decla-
ra disponer de SRl para trasladar en sus vehiculos a esos nifios que, segun ellos entienden, viajan seguros (Grafico 2).

Instalacién (disponibilidad) de SRI en autos y camionetas que transportan niiios de 0 a 14 afos de edad,
todo el pais
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A su vez, los datos de FGR (2010b) sefialan que, al ser consultados por la manera mas segura de transportar nifios
de entre 0 y 14 afnos de edad en autos y camionetas, sélo el 8% de los adultos hace mencién espontanea a los
SRI (Grafico 3a).
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La respuesta mas aludida por los encuestados es la que sostiene que para que los nifios viajen seguros deben
ubicarse en los asientos traseros de los vehiculos: asi lo entiende el 58% de los conductores de autos y camione-
tas entrevistados en 2010 (esta respuesta registré un aumento de seis puntos porcentuales respecto a 2009) (ver
Gréfico 3b).

De esta manera, en el afio 2010 se afianzé una extendida y errénea percepcién ya manifiesta en el afio 2009 (FGR
2009b) seguin la cual con tan sélo viajar en los asientos traseros de los vehiculos es suficiente para que los nifios
estén protegidos.

Opinién sobre la forma mas segura de viajar en autos/camionetas para nifos de 0 a14 afos de edad,
todo el pais, 2010
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Fila trasera Con cinturén Con SRI Con SRly Otros
de seguridad fila trasera

Grafico 3a. Fuente: FGR (2009b, 2010b)

Opinion sobre la forma mas segura de viajar en autos/camionetas para nios de 0 a14 afios de edad,
todo el pais, 2009
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Grafico 3b. Fuente: FGR (2009b, 2010b)

:: La distancia entre lo que se declara y lo que se hace: como viajan los nifios pasajeros de
autos y camionetas en la ciudad de Montevideo

Esta suerte de ilusidn optica de “nifio seguro a bordo” en la fila trasera, presente en muchos padres y madres
conductores, coincide con datos obtenidos en los dos estudios observacionales llevados a cabo en Montevideo
en los aflos 2008 y 2010. De acuerdo a los mismos, el 78,1% de los nifios de entre 0y 14 afios de edad relevados
en la muestra de 2010 se encontraban ubicados en las butacas traseras de los autos y camionetas relevados, pre-
sentando esta cifra una gran estabilidad en relacién a la medicién de 2008 (77,8%) (Grafico 4).

Instalacion (disponibilidad) de SRI en autos y camionetas que transportan nifios de 0 a 14 afios de edad,
todo el pais

2008 218

2010 21,3
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Fila delantera M Fila trasera B Sin datos Grafico 4. Fuente: FGR (20092, 2010a)

Sabias que tu hijo puede estar
viajando de manera insegura

USA SILLA.

VIAJA SEGURO, LLEGA SEGURO.

INFORMATE: www.edu-car.org

Campania “Usdsilla”.
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Asimismo, en el afio 2010, los nifios menores de un aio de edad son quienes demuestran el mayor aumento
de registro de posicionamiento en las butacas traseras: 93,5% de los niflos de este tramo etario se encontraban
sentados atras al momento de la observacién, lo que significa un incremento de 13 puntos porcentuales respecto
al afno 2008. Por su parte, se ubicaban en la fila trasera el 87,5% de los nifios de entre 1y 4 aiios, tres puntos por-
centuales mas que en el afo 2008. El tramo etario que va de los 5 a los 14 afios, en cambio, redujo su porcentaje
de posicionamiento en los asientos traseros: el 70% de estos nifios observados en el afo 2010 se encontraba
viajando atrds, tres puntos porcentuales menos que en el afo 2008 (Esquema 1).

Fila trasera de asientos

Nifos < 1 ano
93,5% (+ 13%)

Nifios entre 1y 4 afios
87,5 % (+3%)

Nifios entre 5y 14 anos
70 % (- 3%)

Esquema 1. Fuente: FGR (2009a, 2010a)

La creciente opinion de los conductores acerca de que los nifios deben viajar en los asientos traseros para ir se-
guros concuerda entonces con el comportamiento de esos adultos quienes, en su gran mayoria, efectivamente
transportan a los niflos de esa manera. Hay aqui una armonia entre los dichos de los encuestados y sus acciones
concretas. Pero a pesar de ello y aun cuando casi 9 de cada 10 adultos conductores consideran que los nifios
viajan seguros en sus vehiculos, dicha consideracién no se condice con las recomendaciones internacionales en
materia de seguridad vial infantil, que afirman que los nifios deben viajar en la fila trasera de los vehiculos, si, pero
siempre sujetos a SRI para estar debidamente protegidos

Asuvez, alahorade estudiar el uso de SR, se observa una importante brecha entre las opiniones y percepciones
de los adultos y la efectiva proteccion de los nifios. En FGR (2010a) se constatd que sélo el 14,3% de los nifios
observados a bordo de autos y camionetas en la ciudad de Montevideo viajaban en SRI, al tiempo que el 66,9%
lo hacian sin estar sujetos a ningun tipo de sistema de seguridad pasiva, a saber, completamente sueltos en los
vehiculos (Grafico 5).

Tipo de sistema de seguridad utilizado por nifios de 0 a 14 afos de edad a bordo
de autos/camionetas, Montevideo

2008 ek
2010 66,9
0% 20% 40% 60% 80% 100%

B Sin datos

Grafico 5. Fuente: FGR (2009a, 2010a)

Sin sistema de seguridad (nifio suelto) M Cinturdn de seguridad de 3 puntas

B Cinturén de seguridad de 2 puntas B Sistema de retencién infantil (SRI)

:: La seguridad vial infantil en Montevideo antes y después de la campana “Usa silla”:
situacion critica pero con significativos avances

Si bien los datos recogidos por FGR (2010b) ratifican la critica situacién de los niflos como pasajeros de vehiculos
en Montevideo ya relevada por las investigaciones del Plan EDU-CAR en los afios 2008-2009, entre las medicio-
nes pre y post campana “Usd silla” se constatan cambios estadisticamente significativos: el porcentaje de nifios
que viajan totalmente sueltos baja 6,4%, en tanto la utilizacion de SRI crece 4,8%. Estos avances se producen sin
existir nuevas normativas nacionales o departamentales sobre seguridad vial infantil que hagan obligatorio el
uso de los SRI y reflejan una timida pero relevante toma de conciencia.

El aumento global en la utilizacion de los SRl en la capital se debe fundamentalmente a un incremento en el uso
de estos dispositivos por parte de los niflos de entre uno y cuatro afios; este grupo etario pasa de usar sillas en
una proporcion del 19,5% en el ailo 2008, a una del orden del 27,7% en el afio 2010. Por su parte, los menores de
un ano de edad observados en la muestra del afio 2010 viajaban en silla en el 63% de los casos, registrando una
cifra muy similar a la del afo 2008 (61,2%). En cambio, la casi totalidad de los nifios de entre 5y 14 afios relevados
(98,9% en el aflo 2008 y 99,5% en el afio 2010) eran transportados sin usar SRI (Grafico 6).

Prevalencia de uso de SRl en nifios de 0 a 14 afos seguin grupos de edad, Montevideo
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Grafico 6. Fuente: FGR (2009a, 2010a)
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:: Situacion de los cinturones de seguridad disponibles en el mercado local

El 5 de julio del afio 2010, el Poder Ejecutivo aprobd el Decreto Presidencial que reglamenta el Articulo 31 de la
Ley Nacional de Seguridad Vial y Transito N° 18.191.

El mismo, en lo que refiere a los cinturones de seguridad, establece entre sus consideraciones:

...IV) Que no existiendo normas técnicas nacionales, adoptaran normas internacionales que la Organizacién
de Naciones Unidas ha recogido para sus paises miembros, elaboradas por la Comisién Econémica para Eu-
ropa de las Naciones Unidas (United Nations Economic Coomison for Europe — UNECE) en sus dos ultimas
actualizaciones, hasta tanto el pais no adopte normas técnicas para este tipo de elemento de seguridad.

En su capitulo relativo a los Requisitos Relativos al equipamiento obligatorio de cinturones de seguridad
en vehiculos el decreto establece que:

...Arte 3¢ Los vehiculos automotores a que refiere el Articulo 31° de la Ley N° 18.191, deberan contar con cin-
turones de seguridad de tres puntas en todos sus asientos.

...Art° 9° Todos los cinturones de seguridad deberan ajustarse a lo dispuesto por la Norma Técnica UNECE 16
(Comisién Econémica para Europa de las Naciones Unidas) que luce en Anexo lll.

...Arte 11° La fijacion de los cinturones de seguridad deberan cumplir la Norma Técnica UNECE 14 (Comisidn
Econdmica para Europa de las Naciones Unidas) que luce en Anexo IV.

Arte 12° Los criterios para la utilizacién e instalacion de los cinturones de seguridad...deberan ajustarse a las
normas técnicas internacionales a las que refiere el presente Decreto...

Asimismo, en el capitulo relativo a la Importacion de los vehiculos, se establece que:

...Arte 13° Todos los vehiculos automotores, en especial, automadviles, camionetas, vehiculos de transporte de
carga y transporte de escolares que se importen a partir de los 180 dias de promulgado el presente Decreto,
deberan estar equipados de fabrica obligatoriamente con cinturones de seguridad de tres puntas en nimero
correspondiente al de pasajeros sentados, incluido el conductor.

Estos cinturones y su sistema de fijacion se ajustaran a lo establecido en las normas técnicas adoptadas.

Arte 140 Cuando se trate de cinturones de seguridad que se incorporen por separado al vehiculo, deberan
ajustarse a las normas técnicas adoptadas o reconocidas en el presente Decreto.

Finalmente, en el capitulo relativo a las sanciones se establece que:

...Arte 15° El incumplimiento de las presentes disposiciones serd sancionado por los Organismos competen-
tes en el dmbito de su jurisdiccion correspondiente.

Del andlisis del Decreto se desprende como punto relevante, que gracias a los esfuerzos puestos de manifiesto
por el Plan EDU-CAR en cuanto a la asesoria, la difusién de la temética y la sensibilizacién de la ciudadania y sus
autoridades, se logra finalmente la aprobacién de una reglamentacion “modelo” a nivel nacional que contempla
la exigencia de normas técnicas para los cinturones de seguridad de los vehiculos CERO Km, asi como para los
que se ofrecen en el mercado como autoparte para instalar.

Las criticas que pueden realizarse a este Decreto son basicamente tres:

1. La posibilidad de que los vehiculos (en el sentido amplio del término) vengan equipados con cinturones de
seguridad de tres puntas en todas sus posiciones, tiene una directa relacion con la conformacién estructural
del vehiculo. Actualmente, a nivel internacional, existen vehiculos cuyo disefio estructural permite o soporta
lainclusién de cinturones de seguridad de tres puntas en todas sus posiciones y otros que no.

2.Se torna sumamente restrictivo al sélo reconocer como vélidas las normas UNECE 16 y 14; actualmente el par-
que automotor del pais se conforma con una gama variada de vehiculos que provienen de diversos origenes
que no necesariamente han adoptado las normas UNECE y que poseen normas propias con el mismo nivel de
exigencia o superior; tal es el caso de las normas: FMVSS210 (Estados Unidos), ADR (Australia y Nueva Zelanda),
JIS (Japén), referentes a anclajes de cinturones de seguridad, asi como las normas: FMVSS209 (Estados Unidos),
ADR (Australia y Nueva Zelanda), JIS (Japén), relativas a los cinturones de seguridad.

3. No se especifica adecuadamente las formas de contralor y fiscalizacion que se han de generar tanto a nivel de
ingreso de vehiculos al pais, comercializacién de autopartes y circulacion de los vehiculos.

:: Disponibilidad de SRI con cumplimiento de norma técnica

La falta de legislacidn a nivel nacional relativa a la obligatoriedad de uso de SRI, aunada a la falta de reglamenta-
cién respecto a la importacion de elementos de seguridad pasiva que cumplan con norma técnica reconocida,
gener6 en el Plan EDU-CAR la necesidad de trabajar en forma coordinada con los importadores de SRl y la Socie-
dad Uruguaya de Pediatria, con el fin de ofrecer y difundir entre los padres y adultos responsables por el traslado
de los nifios los beneficios de la utilizacién de estos elementos de seguridad y la importancia de que los mismos
cuenten con norma técnica.

En el gréfico siguiente se puede apreciar la evolucién a nivel de la importacién de SRI en el mercado nacional, la
cual en tan sélo tres afos y sin exigencia de obligatoriedad en el uso, cuadriplica su volumen.

Evolucion de la Importacion de SRl en miles de unidades. Periodo 2007 - 2010. Uruguay
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Fuente: Penta-Transaction, Uruguay, 2010

Datos como los anteriores demuestran que si la informacién es divulgada en forma consistente y con base cienti-
fica, a través de los canales adecuados (médicos pediatras), y con el apoyo de quienes importan los elementos de
seguridad en cuestidn, se puede iniciar un cambio a nivel de los comportamientos de los adultos responsables por
el traslado de nifios. Para que el mismo sea completo, se debe contar con legislacién y fiscalizaciéon adecuada.

Segun datos proporcionados por los puntos de venta donde se comercializan Sistemas de Retencién Infantil,
de cada 10 adultos que consultan por estos elementos de seguridad, 8 solicitan los distinguidos con la marca
“Recomendado por Sociedad Uruguaya de Pediatria”.

Por otra parte, cabe destacar que en Uruguay, el mercado de SRl estd concentrado en dos grandes importadores,
que en conjunto importan el 76% de SRI que se comercializan en el mercado local.

Al cierre de este documento, el 100% de los SRI distribuidos en Uruguay por el importador que posee el 44% del
mercado se corresponde a SRl que cumplen con norma técnica; de dicho total el 100 % ha sido homologado con
la marca “Recomendado por Sociedad Uruguaya de Pediatria”.
Asimismo, el otro importador — responsable por la importacién del 32% de los SRl distribuidos en Uruguay - dis-
pone de un 100 % de SRI que cumple con norma técnica y de este total el 72% ha sido homologado con la marca
“Recomendado por Sociedad Uruguaya de Pediatria”.
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tos, del 9,5% al 14,3%. Estos avances, si bien timidos, resultan altamente relevantes, mas aun si se considera que
entre una medicion y la otra no hubo innovaciones en la legislacion sobre seguridad vial infantil que los incen-
tivasen. Esto implica un paso adelante en la toma de conciencia de las madres y padres conductores de autos y
camionetas sobre los beneficios insustituibles de los SRI para proteger la vida de los nifios pasajeros.

Si bien el 63% de los menores de 1 afio de edad observados era trasladado sujeto a SRI en autos y camionetas,
son los nifios de entre 1y 4 aflos quienes mas han incidido en el incremento del uso de las sillas, pasando del
19,5% en el ailo 2008 al 27,7% en el afio 2010. En cambio, el mayor cuello de botella lo siguen conformando los

UN CHOQUE CORTA ninos de entre 5y 14 afos, 99,5% de los cuales viajaban sin SRI, y 30% de los cuales iban ademas sentados en la
LoS SUENUS DE UN NINU fila delantera de asientos.
A nivel de la disponibilidad de cinturones de seguridad bajo norma técnica en el mercado, la promulgacién
7 10 nifios viajan suelt . . .z . .
S End:uiasghigulé:s 'ajan sueltos reciente del decreto que reglamenta tales elementos y la falta de coordinacién a nivel de los organismos que
- La silla es la (nica manera de deben ejecutar los controles, en la importacidn y la posterior fiscalizacion a nivel de comercializacién y uso, no
que viajen seguros. Protegerlos de h itid . , bi ianificati
los choques es cuidar el futuro de todos. a permitido apreciar ain cambios significativos.
Hay una silla adecuada a la edad En cuanto a los SRI, el cambio a nivel de disponibilidad en el mercado es considerable, ain cuando no se cuente
de cada nifio. con una normativa que haga obligatorio el uso de los mismos.
gelﬁna;imientua:iz-91;1“1385 En sintesis, los avances registrados tras la campana “Usa silla”, aunque pequenos, reflejan el enorme esfuerzo
e 0 -9 meses a1z - 1o meses . = . H
De12-15 g afics (3] realizado por el Plan EDU-CAR y sus colaboradores desde finales del aino 2007, y se plasman sin haber mediado,
Enire 4 y 6 aiios (aprox) ni a nivel departamental ni a nivel nacional, cambios legislativos en materia de seguridad en el transito que los
Entre 6 v 11 afios (aprox) promoviesen.
Trabajando de manera seria y rigurosa, entonces, pueden lograrse impactos de significacion, aun por parte de
una organizacién no gubernamental de la sociedad civil con recursos humanos y financieros limitados.
Queda entonces de manifiesto que la labor denodada de ONGs puede activar los cambios necesarios para pro-
TERREEE teger a los ninos pasajeros.
- et sfosy i e on s Considerando la precaria situacion de la Seguridad Vial Infantil, para que la misma pueda efectivamente instalar-
se en el imaginario social de los uruguayos como problema a atacar es imprescindible que se cuente con la vo-
luntad politica para instalar el tema en la agenda, y que desde las autoridades publicas competentes se impulsen
y regulen las normas correspondientes, exigiéndose y fiscalizandose su efectivo cumplimiento.
Campana “Uséssilla”.
L a La Organizacién Panamericana de la Salud opina: “Es indispensable que los gobiernos de la Region®* se esfuer-
Conclusiones 0 P s cen en impulsar leyesy mecanismos integrales orientados a proteger, tanto a los usuarios de vehiculos de motor
nf s como a los usuarios vulnerables de la infraestructura viaria. Un primer paso es el respeto a los cinco factores de
. . . . . . . Ll H] Je kot .. L] . . L. . i A .
Las investigaciones realizadas por EDU-CAR antes y después de la campaiia de bien publico “Usa silla. Viaja se- Oplna. riesgo analizados: limites de velocidad y del consumo de alcohol para manejar, y uso de dispositivos de segu-

guro. Llega seguro” indican que la situacién de los niflos como pasajeros de autos y camionetas es de alto riesgo.
Mientras que los adultos responsables por el traslado de niflos consolidan su percepcién de que los mismos
viajan a bordo de sus vehiculos de manera segura, los hechos contradicen esta suerte de “ilusiéon dptica”.

Los estudios post campana dan cuenta del afianzamiento de una idea errada de “nifio seguro a bordo”, cuyos
mitos mas arraigados entre los adultos son: 1) “que los niflos que viajan conmigo en mi auto o camioneta van
seguros” y 2) “que es suficiente con que los nifios viajen en la fila trasera para que estén protegidos”. Estas per-
cepciones no se condicen con las recomendaciones internacionales en materia de seguridad vial infantil, y con-
siguientemente, la manera en la que son transportados la amplia mayoria de los nifios resulta decididamente
insegura: el 66,9% viajan totalmente sueltos en los autos y camionetas de Montevideo.

Pero auin cuando la situacién es francamente critica, entre las mediciones pre y post campafa se constatan cam-

bios estadisticamente significativos: el porcentaje de nifios que viajan totalmente sueltos en autos y camionetas
en Montevideo cae 6,4 puntos porcentuales, del 73,3% al 66,9%, en tanto la utilizacién de SRl aumenta 4,8 pun-

ridad como casco, cinturédn y sillas de seguridad para menores. Toda medida implementada en la Region debe
estar exenta de cualquier abismo legal que pueda propiciar malas interpretaciones. En este sentido, las legisla-
ciones deben ser visibles, estar bien publicitadas, y ser aplicadas tanto via intervenciones como por la aplicacién
de controles acordes a la infraccion. Es en este aspecto donde el trabajo de las organizaciones de la sociedad civil
(OSC) aparece como fundamental, particularmente en materia de concientizacién y visualizacién del problema
de las lesiones causadas por el transito vial, asi como en el trabajo de cabildeo que impulse a los gobiernos a
adoptar medidas adecuadas”.

Fuente: Informe Sobre El Estado De La Seguridad Vial En La Regién De Las Américas, OPS**, 2009

34 De las Américas; citado en: Informe Sobre El Estado De La Seguridad Vial En La Region De Las Américas, OPS, 2009
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Conclusiones Finales

Uruguay, ubicado en el contexto de Latinoamérica y el Caribe, no estd exento de la carencia de datos estadisticos
fiables en materia de seguridad vial. Una caracteristica general es la falta de mecanismos cientificos de recolec-
cién y procesamiento de datos, razén por la cual la elaboracién y ejecucion de Planes de Seguridad Vial realiza-
dos de forma independiente y basados en datos obtenidos en forma cientifica y fiable, permite que las acciones
a desarrollar tengan un mayor impacto positivo.

Identificar el problema con sustento técnico y cientifico, hacerlo publico y finalmente educar en las formas de
enfrentarlo, ha sido un gran desafio y también una gran responsabilidad. Se ha trabajado en las medidas que se
deben tomar como miembros activos de la sociedad, para prevenir lesiones y muertes en los nifios, quienes son
el futuro de toda sociedad.

Si bien la red de socios multisectoriales que EDU-CAR ha logrado interconectar nos ha sorprendido al convertirse
en el principal apoyo y gran motivador, también hemos aprendido que los tiempos de las autoridades no siem-
pre coinciden con la celeridad que la situacién requiere. La burocracia del Estado puede llegar a debilitar a quien
no se encuentre realmente comprometido. Ademas, la voluntad politica y la posibilidad de contraponer ideas y
debatir sobre ellas, son condiciones indispensables para revertir la situacién lamentable, en la que se encuentra
la seguridad vial en Uruguay.

Aun asi, la FGR siente la responsabilidad de aportarle su trabajo a la sociedad uruguaya, razén por la cual piensa
que al brindar informacién técnica, estudios cientificos, conocimiento y compromiso a las autoridades, se estara
construyendo entre todos un futuro mas seguro, capaz de posicionar al pais nuevamente a la vanguardia mun-
dial, como ha ocurrido gracias a otras iniciativas revolucionarias como la concrecién de los ambientes 100% libres
de humo de tabaco y el Plan Ceibal (un laptop por nifio).

El desarrollo del Plan EDU-CAR, tras 36 meses de trabajo, ha dejado muchas ensefianzas, especialmente en cuan-
to al rol que cada uno de los actores integrantes de la sociedad tiene en esta cruzada:

- Las autoridades nacionales, a nivel general y a nivel especifico (Seguridad Vial), deben asumir su responsabili-
dad de proteger el derecho a la vida de sus ciudadanos por sobre todas las cosas

- Las organizaciones de la sociedad civil deben, con independencia y sin temor, asumir su rol critico frente a las
cuestiones que afectan la seguridad de los nifios, con el fin de contribuir a revertir la situacién de siniestralidad
y promover politicas publicas efectivas

- Las autoridades de la salud deben asumir un rol protagénico, en la medida que los siniestros de transito son en
primera instancia un problema de salud publica que no debe quedar circunscripto en forma preponderante a
las reas de transporte, vialidad o infraestructura

- Las empresas vinculadas al tema (fabricantes, distribuidores de vehiculos, autopartes, Sistemas de Retencién
Infantil, empresas aseguradoras, academias de conduccidn, etc.), deben asumir su responsabilidad a la hora del
disefio y la puesta en el mercado de articulos que aseguren la proteccién integral de las personas en caso de
siniestros.
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Investigue sobre la realidad regional e internacional para identificar practicas adaptables; busque
informacion que proporcionen los organismos globales y los gobiernos nacionales, pero también escuche
a las organizaciones de la sociedad civil y las organizaciones de victimas: se sorprenderd de lo interesante
de este contrapunto de ideas y resultara enriquecido por el mismo.

Realice un analisis “primario” antes de comenzar a delinear un borrador de trabajo sobre la situacion
del pais a nivel de: legislacion, datos, voluntad politica, organizaciones publicas y privadas vinculadas al
tema, posibles fuentes de financiacion, proyectos similares (en su pais, la regiéon o a nivel global) antes de
definir la linea de accién a trabajar.

La conformacién del equipo tiene un alto porcentaje de impacto en el éxito o el fracaso de un Plan de
estas caracteristicas: se debe lograr conformar un equipo de trabajo con solidez técnica, capacidad de
adaptacion, compromiso con la causa y tolerancia a la frustracion.

Preparar un Plan de trabajo, eficaz y eficiente, con objetivos claros, acciones definidas, plazos razonables
y lo mas importante: resultados cuantificables.

Investigue, consulte, lea, pregunte, cuestione y no se dé por vencido. La informacion es un bien sumamente
valioso y en algunos casos es vista como fuente de poder. Si la informacién que busca no existe o no es
accesible, procure sus propias fuentes de datos, basadas en criterios técnicos y estadisticos. De esta forma
estara en el camino a contribuir a la mejora de la seguridad vial.

Ponga el tema en la agenda publica, con un lenguaje claro y sencillo, su publico objetivo sera capaz de
entenderlo, no lo subestime.

Ponga el tema también en la agenda politica, pero no lo haga sélo. Busque y genere apoyos con todos los
actores que compartan la causa: la unién hace la fuerza y ayuda a mantenerse firme en el mensaje que se
quiere dar.

Adopte unrol de “facilitador” entre actores diversos; los interlocutores son muchos y los intereses variados.
Busque trabajar en el acercamiento de partes pero no a cualquier precio: los valores y principios que debe
tener presente en todo momento deben estar alineados con el objetivo tnico de: {SALVAR VIDAS!

Aproveche las facilidades que le brinda Internet y las redes sociales. Son una herramienta de difusion de
gran valor y jGRATIS!

Esté dispuesto a aprender todo el tiempo. El ejercicio de la mejora continua como forma de establecer
objetivos nuevos y desafiantes es fundamental para superar el paradigma del “no se puede”.

Debe estar dispuesto a golpear puertas, golpear puertas y continuar golpeando puertas, una y otra vez.

La FGR naci6 con el objetivo de transformar lagrimas en sonrisas.

Tras el fallecimiento del piloto uruguayo Gonzalo “Gonchi” Rodriguez, se conformé como una organizacién no
gubernamental de la sociedad civil sin fines de lucro, cuyo foco de trabajo es los nifios.

Con 10 afos de trayectoria, se han desarrollado programas bajo el lema, Mas educacién, salud y desarrollo. La
FGR es hoy la responsable de mantener vivo el legado de Gonchi y sus valores. Valores que despertaron y aun
despiertan la admiracién y el orgullo de ser uruguayo en todos aquellos quienes se atreven a sofar con un pre-
sente y un futuro mejor.

Sofadores si, pero con los pies bien firmes en la tierra, fuertes en la conviccion de que la seguridad de los latinoa-
mericanos no es negociable desde ninguna perspectiva, y convencidos de que esta epidemia que se alimenta
con la indiferencia puede ser vencida, si somos capaces de: Difundir, Educar, Legislar y Controlar.

www.sutton-images.com



Las leyes de la fisica son leyes naturales que nos rigen a todos por igual y no existe posibilidad de modificarlas;
en cambio si existe esa chance para las leyes que crean los hombres y por esto:

- Se requiere una legislacién que asegure a texto expreso, el derecho de los nifios a transitar seguros en las vias;
que vele por ellos considerando que no son adultos en miniatura y que por sus caracteristicas requieren de
sistemas de retencion especiales para viajar en forma segura.

- Se requiere una legislacion nacional que adopte normas técnicas reconocidas como forma de regular y contro-
lar la fabricacion, importacién y comercializacion de vehiculos y elementos de seguridad pasiva, asegurando a
todos los latinoamericanos el mismo derecho a la seguridad del que disponen los ciudadanos de otros paises ;o
acaso la vida de un ciudadano latinoamericano vale menos que la de un ciudadano europeo o norteamericano?

- Se requiere tratamiento tributario especial para los vehiculos y elementos de seguridad pasiva, con el fin de
democratizar el acceso a la seguridad de todos los latinoamericanos

- Se requieren controles y sanciones; la reglamentacién auin considerando todos los aspectos imaginables, sin la
debida cuota de control y sancién a quien la infringe no deja de ser letra muerta. Los paises que han logrado
revertir esta situacion tan terrible lo han hecho con legislacién, con control y con sancién; las malas practicas
no cambian por “conviccién”, cambian a través de la difusion, la educacion y la legislacidon y esta debe incluir
controles efectivos y sanciones ejemplarizantes

- Se requiere que la Seguridad Vial pase de la idea a la accion y se transforme en “politica de Estado”; que ocupe
un lugar de importancia en los programas de gobierno y que nuestros gobernantes tomen este tema como una
tarea de primer orden en sus agendas de trabajo.

El continente soporta hoy el peso de una epidemia que es evitable, que dia a dia se cobra la vida de madres,
hijos, hermanos, ricos, pobres, en las calles de las ciudades y en las carreteras; que termina con proyectos, con
esperanzas, con familias y con el futuro de cientos de latinoamericanos que al igual que en Uruguay, alguna vez
sofaron con un futuro mejor...

Los proximos pasos

El Plan EDU-CAR naci6 con el objetivo de ser un Plan Piloto a implementar en Uruguay para luego expandir sus
experiencias y conocimiento a la region de Latinoamérica y el Caribe.

Este Manual es el primer paso en este proceso de difusion y transmisién de conocimientos y experiencia de trabajo.

El mismo se encuentra disponible en espaiiol e inglés en formato PDF, el cual puede ser descargado en forma
gratuita desde www. gonzalorodriguez.org

La Fundacion Gonzalo Rodriguez planifica realizar presentaciones sobre la experiencia del Plan a través de los
Automovil Club de cada pais en la regién.

En funcion del compromiso asumido por la FGR en cuanto a la promocidn de las mejores practicas en Seguridad
Vial Infantil, tanto en el ambito nacional como en la region de Latinoamérica y el Caribe, los esfuerzos se dirigen
ahora hacia una de las formas de movilidad que mayor crecimiento ha experimentando la regidn en su totalidad:
los bi-rodados.

Si bien existen multiples campaias de prevencién y recomendaciones de buenas précticas respecto de la utiliza-
cién de los vehiculos de dos ruedas, las mismas estan orientadas basicamente al publico adulto. Es por esto que
nuevamente la FGR buscara establecer a través de investigaciones cientificas, objetivas e independientes, cuales
son los desafios que afrontan los nifios al movilizarse utilizando este tipo de vehiculos, con el fin Unico de aportar
elementos que propicien un debate necesario y oportuno.
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