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RESUMEN

El presente Trabajo Integrador Final asume la modalidad de Practica Disciplinar y se estructura en
funcion de dos ejes centrales. En primer lugar, se elabora un diagnostico que describe las
caracteristicas de la seguridad vial en la ciudad de Rosario, con el fin de analizar la problemética
de los/las usuarios/as de motocicletas, y basado en los tres factores que intervienen en la ocurrencia
de los siniestros viales: caracteristicas de las motocicletas, infraestructura vial y factor humano. En
segundo lugar, se desarrolla una instancia propositiva que define una estrategia de intervencién
para abordar dicha cuestion. La complejidad de ésta requiere no s6lo una respuesta creativa sino
también la necesidad de articular las acciones que se emprenden desde las diferentes instancias

estatales como desde las organizaciones de la sociedad civil.

PALABRAS CLAVE: SEGURIDAD VIAL - SINIESTROS VIALES - USUARIOS/AS DE
MOTOCICLETAS - SISTEMA SEGURO - CULTURA VIAL - INFRAESTRUCTURA VIAL -
PLANIFICACION VIAL.



1. INTRODUCCION

El sistema de transporte terrestre se ha convertido en una herramienta esencial en la vida
cotidiana de hombres y mujeres. El transporte de mercancias y personas ha revolucionado las
relaciones econdmicas y sociales contemporaneas. Sin embargo, dicho sistema no sélo proporciona
ventajas, sino que también genera distintas problematicas tales como la contaminacion ambiental,
el estrés urbano y los siniestros viales. El riesgo de morir o sufrir lesiones por colisiones de transito
es una forma violenta de vivir la cotidianeidad que se genera y se asume como algo natural en la
vida de una sociedad cada vez mas dinamica.

Segun la Organizacién Mundial de la Salud (OMS), cada afio se pierden aproximadamente 1,35
millones de vidas en todo el mundo como consecuencia de los accidentes de transito. Ademas,
entre 20 y 50 millones de personas sufren traumatismos no mortales y muchos de esos
traumatismos provocan una discapacidad permanente en las personas. Las muertes y lesiones de
transito se han convertido en un importante problema de salud publica, principalmente para los
paises de ingresos medios y bajos (OMS, 2015). La Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible ha
fijado una meta ambiciosa con respecto a la seguridad vial, consistente en reducir a la mitad el
namero de defunciones y lesiones por accidentes de transito en todo el mundo (ONU, s.f.)

La OMS sefiala, asimismo, algunos datos que es importante tener presente:

= Més de la mitad de las defunciones por accidentes de transito afectan a usuarios/as
vulnerables de la via publica, es decir, peatones, ciclistas y motociclistas.

= A pesar de que los paises de ingresos bajos y medios tienen aproximadamente el 60% de
los vehiculos del mundo, se producen en ellos mas del 93% de las defunciones relacionadas con
accidentes de transito.

= Los accidentes de transito son la principal causa de defuncion en los/las nifios/as y jovenes
de 5 a 29 afos.

= Los accidentes de transito cuestan a la mayoria de los paises el 3% de su PBI.

= En el continente sudamericano, el porcentaje de motociclistas que mueren como
consecuencia de un accidente de transito va en aumento y paso del 15% al 20% entre 2010 y 2013.

En Argentina, los siniestros viales representan un problema de salud pablica y una realidad a la

que se asiste cotidiana pero silenciosamente, ya que representan la principal causa de muerte en
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menores de 35 afios y la tercera sobre la totalidad de los/las argentinos/as. Segun el informe
realizado por World Life Expectancy, la tasa de muerte por accidentes de transito en nuestro pais
es de 13,39 cada 100 mil habitantes (siendo de 20,68 para varones y de 6,64 para mujeres),
ubicandose en el puesto 111 a nivel mundial (World Life Expectancy, s.f.).

Es asi que se propone el presente Trabajo Integrador Final (TIF) con modalidad de Practica
Disciplinar que pretende ser un aporte a la problematica de la siniestralidad vial con victimas fatales
y lesionados/as que involucran a motociclistas en la ciudad de Rosario.

El interés por abordar dicha problematica surge del recorrido realizado por los/las integrantes
de este TIF durante el cursado del ciclo superior de la Licenciatura, en el cual se desarrollaron
diferentes estudios y proyectos relacionados con la tematica, que posibilitaron un mayor
conocimiento y entendimiento acerca de la cuestion.

Enmarcado en la Asociacion Civil Compromiso Vial, y teniendo en cuenta que la siniestralidad
en motocicletas presenta una multiplicidad de causas e involucra a diferentes actores, este TIF
pretende contribuir al disefio de una planificacion vial para reducir el nimero de siniestros viales
con personas heridas y/o victimas fatales en los que participan motocicletas en la ciudad de Rosario.

El documento ha sido estructurado en funcién de dos ejes centrales. En primer lugar, se presenta
la elaboracion de un diagnéstico que describe las caracteristicas de la seguridad vial en la ciudad
de Rosario, con el fin de analizar la problematica de los/las usuarios/as de motocicletas. Este fue
realizado en base a la informacidn disponible entre 2015 y la actualidad. Deben tenerse en cuenta
dos cuestiones de relevancia: la primera, que para determinados indicadores no existen datos
publicados para todos los afios analizados o bien s6lo se publica informacién incompleta, como se
vera posteriormente; la segunda, que el afio 2020, debido a las restricciones impuestas a la
circulacion como consecuencia de la pandemia mundial generada por el COVID-19, presenta datos
gue pueden generar inferencias equivocas y alterar ciertas tendencias observadas en otros periodos.

En segundo lugar, se desarrolla una instancia propositiva que define una estrategia de
intervencion para abordar la problematica. La complejidad de ésta requiere no solo una respuesta
creativa sino también la necesidad de articular las acciones que se emprenden desde las diferentes

instancias estatales como desde las organizaciones de la sociedad civil.



2. AREA TEMATICA: EL USO DE LA MOTOCICLETA Y LOS DESAFIOS EN
MATERIA DE SEGURIDAD VIAL

El uso actual que se le da al motovehiculo puede considerarse un fenémeno social en si mismo
que ha impactado y modificado la estructura del transito en el ambito urbano. La motocicleta se ha
consolidado en tiempos de crisis como una oportunidad de movilidad. Sin embargo, las personas
usuarias estan expuestas a mayores riesgos de colision debido a que comparten las vias de
circulacién con autos, colectivos, camiones, etc., son menos visibles y por la falta de proteccién
fisica que las hace mas vulnerables a sufrir lesiones de gravedad.

Es asi que el uso de la moto se ha transformado en uno de los principales desafios en materia de
seguridad vial. El parque de motocicletas en América Latina estd en pleno crecimiento y eso
contribuye al incremento de fallecidos/as y lesionados/as por siniestros asociados a su uso. Este
crecimiento del parque motovehicular obedece a varios factores: es un vehiculo econémico y de
facil acceso; favorece la fluidez en la circulacion; contribuye al ahorro energético y, ademas, es un
vehiculo de pequefio volumen fisico que permite mayor capacidad de maniobra a la hora de
conducirla.

El Informe sobre la situacién mundial de la seguridad vial destaca que la principal causa de
muerte entre personas de 5 a 29 afios son los traumatismos causados por accidentes de transito.
Ademas, sefiala que mas de la mitad de las muertes por siniestros viales en todo el mundo se
producen entre peatones y ciclistas (26%) y motociclistas (28%) (OMS, 2018: 6). Los nimeros
varian de acuerdo a las regiones, siendo los Estados de ingresos medios y bajos los méas afectados.
Este grupo de usuarios/as es descuidado con demasiada frecuencia en el disefio de los sistemas de
trafico en muchos de estos paises.

Entre 2015 y 2017%, un promedio de 17,2% de los/las fallecidos/as y de 25,3% de los/las
heridos/as en siniestros viales de la provincia Santa Fe corresponden al territorio de la ciudad de
Rosario. A partir de la informacidn provista por la Agencia Provincial de Seguridad Vial (APSV),
puede destacarse que aproximadamente la mitad de los/las fallecidos/as en siniestros viales en

Rosario fueron resultado de un hecho en el que participa al menos un motovehiculo (APSV, 2018).

! No se encontraron datos publicados para el periodo 2018-2020.



Estos datos permiten pensar en una profundizacion de los factores de riesgo para los/las
motociclistas de la ciudad.

3. ANTECEDENTES DE INTERVENCIONES QUE ABORDAN LA
SINIESTRALIDAD MOTOVEHICULAR

Es posible clasificar distintas propuestas para abordar la siniestralidad en motocicletas, siendo
la ciudad de Buenos Aires el distrito que presenta la mayor cantidad de intervenciones en la
tematica. Las mismas se desarrollaron en base a diagnosticos realizados sobre los factores que
intervienen en la ocurrencia de los siniestros viales: las caracteristicas de las motocicletas, la
infraestructura vial y el factor humano.

A modo introductorio, se realiza un cuadro sintesis de los antecedentes (Tabla 1):

Tabla 1. Sintesis de intervenciones que abordan la siniestralidad motovehicular.

Factores que intervienen en la

. . . . Antecedentes
ocurrencia de los siniestros viales

- Estabilidad sobre dos ruedas
- Sistema de frenado ABS
- Construccion y mantenimiento de la via
publica
- Carriles exclusivos para motociclistas
- Intersecciones seguras
- Adecuada sefializacién vertical y
demarcacion horizontal
Muertes/lesiones Infraestructura vial - Implementacion de zonas de detencion

enV?;rllé(ses;;os segura de motocicleta_s

motocicletas - Reductores de velocidad

- Establecimientos de limites legales

inferiores a los actuales
- Construccién de vias que moderen el
transito
- Normas de transito
- Uso de casco
- Concientizacién
- Campafias de comunicacion
Fuente: elaboracion propia.

Caracteristicas de la motocicleta

Factor humano




3.1 INICIATIVAS RELACIONADAS CON LAS CARACTERISTICAS DE LA
MOTOCICLETA

= La Agencia Nacional de Seguridad Vial, durante el mes de noviembre del afio 2020,
presentd la Propuesta para la inclusion de sistemas avanzados de frenado en motocicletas
(Ministerio de Transporte, 2020). Si bien desde la Agencia se reconoce que las causas de
siniestralidad en motocicletas son varias, sus especialistas e investigadores destacan que el sistema
de frenado de las motocicletas no es efectivo y genera una pérdida de equilibrio. Paises de la Union
Europea, Japon, Australia, Nueva Zelanda y la India han impuesto el uso obligatorio de ABS en
todas las motocicletas desde el cilindrado 125cc. Paises de la regiéon como Brasil, Colombia y
Uruguay impulsan medidas similares, con el objetivo de acercarse a ese estandar.

La propuesta de la Agencia Nacional de Seguridad Vial es la siguiente:

- a partir del 1° de enero de 2023: las motos nuevas de 50 a 220cc deberdn contar con sistema
CBS o0 ABS; las motos nuevas de més de 220cc deberan contar con sistema ABS.

- a partir del 1° de enero de 2025: todas las motos de 50 a 220cc deberan contar con sistema
CBS o ABS; todas las motos de méas de 220cc deberan contar con sistema ABS.

Vale destacar que diversas investigaciones demostraron que con sistemas avanzados de frenado
la siniestralidad se reduce en un 30%. Este punto es fundamental, en el sentido que la seguridad
pasiva de un vehiculo de dos ruedas, sin carroceria, cinturon de seguridad, apoya cabezas, se limita

al casco, a la estructura de la carroceria y a su estabilidad.

3.2 INICIATIVAS RELACIONADAS CON LA INCLUSION DE LA MOTOCICLETA EN
LA PLANIFICACION VIAL

= En el plan Es hora de Incluir a las motocicletas (ANSV, 2020), destacan desde la Agencia
Nacional de Seguridad Vial la importancia de incluir a las motocicletas dentro de la planificacién

vial e incorporar modificaciones de infraestructura que puedan contribuir a reducir la siniestralidad.
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La realidad es que las vias de circulacion argentinas han sido planificadas para vehiculos de tres o
mas ruedas y el constante crecimiento del parque de motocicletas hace necesario una revision de
las mismas.

Entre los temas que se destacan a tener en cuenta son: espacios exclusivos o preferenciales;
barreras de proteccion; reductores de velocidad; obstaculos en los laterales; bordes de seguridad de
las superficies asfaltadas; intersecciones (rotondas); disefio de curvas.

= Zona de detencidn segura de motos (Buenos Aires Ciudad, s.f.), de la ciudad de Buenos
Aires, la cual es un espacio exclusivo para la detencion de motos antes de la senda peatonal. La
medida permite que las motos se sitlen por delante del resto de los vehiculos cuando el semaforo
estd en rojo mediante una linea avanzada. EI mismo colabora con el ordenamiento del transito;
mejora la visibilidad y seguridad de las motocicletas, automovilistas y peatones; mejora la
visibilidad de las motos que arrancan desde atrds entre los autos y generan siniestros; desalienta
maniobras peligrosas y la invasion de la senda peatonal.

3.3 INICIATIVAS RELACIONADAS CON LA CONCIENTIZACION

= En este sentido, desde la Agencia Provincial de Seguridad Vial de Santa Fe se promueven
iniciativas relacionadas con las buenas practicas de la seguridad vial, basandose en factores de
riesgo como la velocidad, el alcohol, el uso de casco y el uso del celular. Se realizan mediante
camparfias de comunicacién de medidas preventivas y de concientizacion. Otra de las acciones
relacionadas en el marco de esta campafa de concientizacion es la entrega de cascos para los/las

jévenes de entre 18 y 20 afios de la ciudad de Rosario que obtienen su primera licencia de conducir.

= Plan Metropolitano de Seguridad Vial para motocicletas (Secretaria de Transporte Ciudad
Auténoma de Buenos Aires, 2018), implementado en el Area Metropolitana de Buenos Aires
(Ciudad Autéonoma de Buenos Aires, Tres de Febrero, Lanus, Pilar, Quilmes y Vicente Lopez) y

que tiene 3 ejes principales a trabajar:
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- campafias de comunicacion dirigidas a los/las motociclistas y a la ciudadania en general para
tomar conciencia del riesgo que corren los/las motociclistas: la camparia prioriza la convivencia de
la motocicleta con otros vehiculos en la calle y la proteccion de los/las motociclistas con el uso de
casco y el equipamiento de proteccion.

- mesa de trabajo sectorial de la moto: se creard una mesa en la que se convoca periddicamente
a los actores involucrados en la problematica. El objetivo es analizar el plan e ir mejorandolo.

- Observatorio Local de Seguridad Vial: parte de la idea de que todas las ciudades tienen
problemas para la recopilacion de la informacién sobre los siniestros viales y precisan
conocimientos técnicos y estadisticos para crear una estructura de datos unificada. Se busca definir
indicadores, protocolos para su obtencién y la interpretacion de los mismos.

= Campafia Usa casco o te quitamos la moto (Buenos Aires Ciudad, 2013), dentro del Plan
de Seguridad Vial para motociclistas de la ciudad de Buenos Aires. El objetivo era controlar el uso

de casco en conductores y acompariantes que circulan en la ciudad.

= Plan Cambio de Conductas y Cascos (Buenos Aires Ciudad, s.f.), dentro del Plan de
Seguridad Vial para motociclistas de la ciudad de Buenos Aires de 2009. A través de una campafia
de intercambio de cascos viejos, dafiados 0 no homologados por uno nuevo otorgado gratuitamente
por el Gobierno de la Ciudad. Esas personas, ademas, recibieron una capacitacion vial y de manejo

seguro, donde se refuerzan las normas de convivencia en la calle y las reglamentaciones de transito.

A partir del andlisis de las tres variables que impactan en los siniestros viales, es posible
determinar que Argentina ha seguido las mismas tendencias histéricas que paises de ingresos
similares. Es asi que se encuentran mayor cantidad de antecedentes sobre iniciativas relacionadas
con la concientizacién vial. En cuanto a iniciativas relacionadas con las caracteristicas de la
motocicleta, en el 2020 fueron aprobados diferentes proyectos que concluiran en el afio 2025. Es
recién a partir del afio 2019 que comenzd a plantearse la necesidad de incorporar a los/las

motociclistas en la planificacion vial.
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4. PERTINENCIA DEL TRABAJO Y LA MODALIDAD ELEGIDA

Este Trabajo Final Integrador pretende promover, desde la perspectiva de la Ciencia Politica,
acciones dirigidas a reducir el nimero de personas lesionadas y fallecidas en Rosario a causa de
siniestros viales en general y en los que participan motociclistas en particular.

A partir de la modalidad de Préactica Disciplinar intentamos desarrollar y poner en practica los
diversos conocimientos, saberes y experiencias que la carrera de Lic. en Ciencia Politica y la
Orientacion en Administracion y Planificacion Publicas nos han brindado a lo largo de nuestro
recorrido como alumnos/as. Tanto las diferentes perspectivas tedricas y metodoldgicas como las
diversas herramientas para el diagndstico acerca de problematicas complejas y para la formulacién,
implementacién y evaluacion de proyectos y politicas pablicas nos permiten asumir la tarea de
contribuir a un cambio en la manera de considerar la seguridad vial, sustituyéndola por una vision
mas integral, y de promover acciones mas eficaces de prevencion de lesiones causadas por el
transito.

En este proyecto se indaga acerca de una problematica que reconoce multiples causas y que
exige un abordaje creativo en el cual teoria y practica sean complementarias. “El investigador se
forma inconscientemente alguna clase de imagen del area de la vida que se propone estudiar;
necesariamente, en tanto estudiosos, tenemos nuestra cuota de estereotipos comunes que
empleamos para ver aquellas esferas de la vida social empirica que no conocemos” (Blumer, 1969:
36). Asi, nuestro imaginario cotidiano determina en gran medida la direccion de una investigacion:
las ideas de las que partimos, las preguntas que formulamos para verificarlas, las respuestas que
nos parecen plausibles. En este trabajo intentamos perfeccionar ese imaginario: reunimos
informacién, investigamos, construimos alternativas para una estrategia de intervencion, etc. con
el objetivo de comprender adecuadamente los hechos y disefiar una estrategia que contribuya a

fortalecer el derecho de los/las usuarios/as de la via publica a una movilidad segura.
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5. OBJETIVOS

5.1. OBJETIVO GENERAL

Contribuir al disefio de una planificacion vial para reducir el nimero de siniestros viales con

personas heridas y/o victimas fatales en los que participan motocicletas en la ciudad de Rosario.

5.2. OBJETIVOS ESPECIFICOS

= Realizar un diagnostico sobre la situacion de la seguridad vial de los/las usuarios/as de
motocicletas en la ciudad de Rosario, en el periodo 2015-2020.
= Formular una estrategia de intervencion orientada a incorporar al usuario/a de motocicleta

en la planificacion vial en la ciudad de Rosario.

6. PERSPECTIVAS Y HERRAMIENTAS TEORICO-CONCEPTUALES

Es necesario desarrollar determinados conceptos y modelos tedricos para comprender
adecuadamente la forma de concebir la problematica y la manera en que se fundamenta y plantea

la estrategia de intervencion.

6.1 POLITICAS PUBLICAS - PLANIFICACION ESTRATEGICA

Se retoma el concepto de politicas publicas para abordar la cuestion relacionada a los/las
lesionados/as en siniestros en los que participa al menos un motovehiculo.

El concepto de politica publica es polisémico. Subirats sostiene que “toda politica publica
apunta a la resolucién de un problema politico reconocido como tal en la agenda gubernamental.

Representa la respuesta del sistema politico-administrativo a una situacion de la realidad social
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juzgada politicamente como inaceptable” (Subirats et al., 2008). Para Oszlak y O’Donnell, una
politica estatal o publica refiere a “un conjunto de acciones y omisiones que manifiestan una
determinada modalidad de intervencion del Estado en relacién a una cuestion que concita la
atencion, interés o movilizacion de otros actores en la sociedad civil” (Oszlak y O’Donnell, 1976:
112). Estos autores definen a una cuestion como “aquellos asuntos (necesidades y demandas)
socialmente problematizados por individuos o grupos de individuos estatales o no estatales que
tienen la capacidad y estan en condiciones de promover su incorporacion a la agenda de problemas
socialmente vigentes” (Oszlak y O’Donnell, 1976: 109).

Sin embargo, el Estado no es una entidad unitaria, monolitica y con una voluntad Gnica y bien
definida. Dentro de éste conviven una pluralidad de agencias y actores con objetivos,
racionalidades e intereses diversos, y en muchas ocasiones contrapuestos, que establecen relaciones
entre si y con actores de la sociedad civil con diferentes grados de alianza o subordinacion para el
logro de sus objetivos y metas.

El proceso mediante el cual el Estado se manifiesta respecto a una cuestion a lo largo del tiempo
no es dirigido por una racionalidad Unica, a partir de un objetivo definido previamente y
consensuado entre los diferentes actores. Por el contrario, es un proceso que se va definiendo a
través de la participacion de una serie de actores que ponen en juego sus recursos dentro de cierto
marco institucional que les impone mayores 0 menores restricciones (Zurbriggen, 2006).

Esas manifestaciones o tomas de posicion del Estado respecto a una cuestion no deben
interpretarse como naturales o neutrales, sino que son el resultado contingente de un juego politico
que ninguno de los actores involucrados termina de controlar acabadamente. El proceso de
vinculacion entre el Estado y la sociedad civil suele ser de interdependencia mutua méas que de
dominio de uno sobre otro, conservando los diferentes actores cierta autonomia relativa
(Zurbriggen, 2006).

Por lo tanto, la intervencion propuesta en este trabajo no resulta neutral o sin efectos sobre el
entorno en el que se produce. Intenta generar una serie de cambios y transformaciones a partir de
un conjunto de acciones sostenibles en el tiempo y potenciando el trabajo coordinado de los

diferentes actores vinculados con la problematica.
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Se retoma el concepto de planificacion estratégica debido a que el abordaje de una cuestion
compleja, como es la relacionada a los siniestros con participacién de motos en Rosario, requiere
necesariamente un cierto grado de anticipacion al futuro que permita otorgar cierta coherencia al
conjunto de acciones que se impulsan para su resolucion.

La planificaciéon estratégica, entendida como el “célculo que precede y preside la accion de
gobierno” (Matus, 1987: 41), proporciona herramientas para “operacionalizar los lineamientos y
objetivos mediante un proceso donde se seleccionan, ordenan y disefian acciones, utilizando de
forma eficiente los recursos disponibles para lograr los objetivos propuestos” (Pichardo Muiiiz,
1997). Robirosa sostiene, ademas, que la planificacion:

“(...) debe lograr proyectarse y actuar efectivamente dentro del escenario motivo de su actividad,
en medio de aquella turbulencia que lo caracteriza indefectiblemente, donde factores no
controlados y actores sociales poco o0 nada convergentes en sus propésitos y con distintos recursos
y grados de poder procuran satisfacer sus intereses particulares. Sélo alli, en medio de esa
turbulencia, en interaccion con los otros actores involucrados en ese escenario, podra quiza
contribuir a redireccionar los resultados en el sentido del cambio deseado” (Robirosa, 2014: 33).

Segun Nirenberg (2003), la planificacion es estratégica porque retne determinados atributos que
son necesarios y deseables en todo tipo de programa o proyecto:

- integralidad del enfoque adoptado: inclusion de enfoques amplios de la problematica social,
abandonando abordajes especificos que consideran los problemas en forma parcializada o
fragmentada.

- caracter participativo: formas y metodologias de gestion que procuran incluir
protagonicamente a los diversos actores, especialmente a los beneficiarios, en las diferentes etapas,
impulsando su intervencién en la toma de decisiones en los diferentes momentos de la gestién de
los proyectos.

- caracter asociativo: articulacion, formal o informal, para el logro de fines comunes, entre
areas de gobiernos locales, instituciones sectoriales, organizaciones de la sociedad civil, que se
localicen en el territorio de actuacion de cada proyecto. Implica la conformacion de escenarios de

planificacion y gestion mixtos, intersectoriales, interdisciplinarios y pluripartidarios.
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- sustentabilidad: posibilidad de arraigo y continuidad que tienen los proyectos, mas alla del
periodo de su ejecucion. Refiere a la idea de trabajar en conjunto con los actores involucrados para
asi dejar capacidades instaladas.

Esto induce a la necesidad de proponer una intervencion gque incorpore determinada racionalidad
a los comportamientos de diferentes actores y, a su vez, logre los acuerdos suficientes para
direccionar los procesos modeladores de la realidad en funcion de un objetivo de cambio

identificable.

6.2 SINIESTRO VIAL: UNA APROXIMACION PARA REPENSAR LA SEGURIDAD
VIAL

Entre quienes teorizan sobre la seguridad vial existe un acuerdo en relacién a que debe
desterrarse de este campo disciplinario el vocablo accidente. La principal razon de ello es “la
connotacion de imprevisibilidad y aleatoriedad implicita en el término, lo cual se asocia con
sucesos totalmente impredecibles” (Ruiz Pérez, 2011: 84). Su semantica ha dejado de coincidir con
el concepto actual, pero el problema parece consistir en encontrar términos que lo sustituyan.

El conocimiento cientifico y tecnolégico permite casi desterrar la nocion de impredecibilidad,
aunque no siempre la de inevitabilidad. Ejemplo de ello son los fendmenos sismicos y climaticos,
aunque hoy son practicamente predecibles siguen siendo inevitables. En cambio, empleando
criterios de causalidad puede inducirse que los siniestros de transito son anticipables con un
apreciable grado de exactitud y, por lo tanto, que pueden ser evitados en considerable medida
adoptando estrategias y acciones apropiadas. Un hecho de transito puede no ser intencional, pero
en la mayoria de los casos puede evitarse tomando ciertas precauciones.

Por las razones expuestas, en este trabajo se emplea el vocablo siniestro como un “Suceso que
produce un dafio o una pérdida material considerables” (Diccionario de la Real Academia
Espafiola, 23.a ed.), pues refiere al caracter adverso y afligente del hecho, estando libre de las
connotaciones de involuntariedad, impredecibilidad e inevitabilidad que vuelven inapropiado el

uso del término accidente.

16



A su vez, la seguridad en el transito no es asunto de una sola persona, sino de toda la sociedad
y de todos los niveles estatales, cuya finalidad deberia ser proteger a las personas y bienes mediante
la eliminacion o control de los factores de riesgo que permitan reducir la cantidad de los siniestros
viales .

Existen diferentes actores expuestos a la ocurrencia de un hecho de transito. Su vulnerabilidad
refiere a la mayor exposicion a los diferentes factores de riesgo. El/la motociclista es uno de los
mas vulnerables de la via publica: su cuerpo esta expuesto y ante cualquier choque o caida, éste
sufre las consecuencias en forma inmediata (FIT, 2017).

El caso del motociclista es similar al de otros/as usuarios/as vulnerables de la via publica, como
ser peatones y ciclistas, quienes tampoco tienen una carroceria que los/las proteja en caso de un
choque o colision. Existe el agravante de que los/las motociclistas pueden desplazarse a
velocidades tan altas como los automoviles, lo que implica que en el caso de participar en un

siniestro vial las consecuencias sean potencialmente mayores (FIT, 2017).

6.3 PARADIGMAS DE LA SEGURIDAD VIAL - ENFOQUE DE SISTEMA SEGURO

Durante el siglo XX, el pensamiento sobre la seguridad vial evolucioné siguiendo cuatro
paradigmas, cuatro concepciones generales de dicha temaética, de sus problemas y de posibles
soluciones, de los que resultaron diferentes metodologias de investigacion, diversos modelos de
causacion y prevencion y ciertas propuestas y medidas concretas. Con cada paradigma el alcance
del concepto de seguridad vial se fue extendiendo, sin que los paradigmas anteriores fueran
reemplazados totalmente, sino mas bien que sirvieron de base para la construccion de los
desarrollados posteriormente.

El primer paradigma (1900-1925/35) sostenia que el dominio de los vehiculos motorizados
constituia la cuestion central de la seguridad vial. Su objetivo era controlar el uso de los
automotores en si mismos del mismo modo que se hacia anteriormente con vehiculos traccionados
por animales. El segundo paradigma (1925/35-1965/70) se enfocé en el control de las situaciones
de transito, desplazando la mirada desde los vehiculos hacia sus conductores, tratando de

comprender por qué estos/as cometen errores. El tercer paradigma (1965/70-1980/85) se centro en
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la gestion del sistema de transito, para lo cual se consider6 prioritaria la remocion de los riesgos
del sistema (Tabasso, s.f.).

El cuarto paradigma, surgido hacia 1980-1985 y actualmente vigente, se enfoca en la gestion
del sistema de transporte, en “como manejar el transporte considerado integralmente como un
sistema global complejo comprensivo de todos los modos de movilidad y transporte” (Tabasso,
s.f.). El concepto de prevencion implica para este enfoque no sélo reducir el riesgo de lesion sino,
sobre todo, minimizar proactivamente la exposicion al mismo. Como consecuencia, las medidas

de prevencion apuntan a como dirigir el sistema a menores niveles, formas y modos de riesgo.

Una adecuada comprensién sobre los siniestros viales podria obtenerse a través de la utilizacion
de un modelo, entendido como:

“una representacion conceptual abstracta de la ocurrencia y desarrollo de un accidente. Describe
coémo y por qué los accidentes suceden, define las interacciones y causas posibles y esto dirige a la
recoleccion de datos para el analisis, asi como la seleccion de las contramedidas. La piedra
fundamental del trabajo de prevencion es el modelo de accidente usado para el analisis y la
formulacién de contramedidas. Por lo tanto, el primer paso hacia el cambio es establecer cual es el
modelo de accidente que se emplea” (Tabasso, s.f.).

A lo largo del tiempo, se han desarrollado una gran cantidad de teorias para entender los
procesos de generacion de accidentes, las que podrian englobarse en tres modelos causales:
modelos secuenciales, modelos epidemioldgicos y modelos sistémicos (Véase Anexo N° 1:
Modelos de causacion de siniestros).

El enfoque de Sistema Seguro es un enfoque sistémico y multidimensional que se basa en el
conocimiento de las causas subyacentes de las muertes y lesiones graves causadas por siniestros de
transito, en especial la falibilidad y vulnerabilidad humana y la responsabilidad de los gobiernos
de proteger a sus ciudadanos. Esta basado en el principio segun el cual los errores son inevitables,
pero las muertes y las lesiones graves como consecuencia de los siniestros viales no deberian serlo.

El concepto de Sistema Seguro, en el contexto de la seguridad vial, se origino en Suecia y los
Paises Bajos en la década de 1980. A medida que las disminuciones en el nimero de victimas

fatales y heridos graves en accidentes de transito se nivelaban, quedaba claro que una focalizacién
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predominante en la educacion, la informacion, la regulacion y la aplicacion de la ley no estaba
produciendo avances y era necesario un replanteo.

Este enfoque se fundamenta en la estrategia sueca denominada “Perspectiva cero”, que tiene la
ambicidn a largo plazo de reducir a cero las lesiones graves o mortales en el sistema de transporte.
Sostiene que el sistema vial no deberia estar disefiado para que el error humano tenga un resultado
grave o fatal. El objetivo de este enfoque es guiar y orientar la construccion de un sistema vial
seguro para evitar los accidentes y, en caso de que se produzcan, minimizar traumatismos graves
y muertes. Esta guiado por elementos de planificacion, implementacion, evaluacion y monitoreo,
que incluyen fijar objetivos alcanzables, aumentar el andlisis econdmico para identificar los
beneficios econdmicos de las mejoras en seguridad vial, identificar areas de prioridad para
maximizar el impacto, asegurar que tanto la planificacion como la inversion en infraestructura
consideren la seguridad vial como un elemento integral de la movilidad, etc. Se funda en cuatro
principios basicos (Instituto de Recursos Mundiales, 2018):

- La gente comete errores que pueden tener como resultado accidentes de transito: no es posible
confiar en que los seres humanos se desenvolveran de manera correcta en todas las situaciones de
transito, aun cuando su intencion sea hacerlo. Las capacidades y limitaciones de las personas deben
ser tomadas en consideracion al disefiar y operar un sistema de transporte vial seguro.

- Las personas son vulnerables a ser heridas: el cuerpo humano tiene una capacidad limitada
para absorber la energia cinética que un impacto ejerce antes de que el dafio ocurra.

- La responsabilidad es compartida: las personas tienen la responsabilidad de actuar con
precaucion y respetando las leyes de transito, pero quienes disefian, construyen, gestionan y utilizan
las vias de transito y los vehiculos tienen la responsabilidad compartida de evitar accidentes que
puedan derivar en traumatismos graves o defunciones y proporcionar atencion después de los
accidentes.

- Es proactivo: para multiplicar los efectos del sistema es preciso fortalecer todas sus partes de
manera combinada, y asi los y las usuarios/as de las vias de transito siguen protegidos/as en caso
de que falle una de ellas.

El enfoque de Sistema Seguro plantea que los traumatismos causados por el transito son un
problema de salud publica con caracteristicas de epidemia. Toma como punto de partida el

imperativo moral y ético de aliviar el sufrimiento humano y estd menos centrado en el aspecto del
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costo financiero. Ademas, postula que los seres humanos debieran ser considerados como
ciudadanos/as con derecho a una movilidad segura y no meramente como usuarios/as de la via

publica con obligaciones asociadas (FIT, 2017).

7. METODOLOGIA: ENFOQUES Y TECNICAS

El analisis de la problematica abordada requiere diversidad en los métodos de obtencion de datos
para reflejar la complejidad de la misma. Teniendo esto en cuenta, se decide implementar la
triangulacion metodoldgica, que ofrece la oportunidad de mejorar el diagnostico e incrementar la
validez de los datos. El prefijo “tri”” no hace referencia literalmente a la utilizacion de tres tipos de
medida sino a la pluralidad de enfoques e instrumentos de investigacion. Las técnicas cuantitativas
y cualitativas resultan complementarias y al combinarlas se aprovechan los puntos fuertes de cada
una de ellas (Fantini, 2006). La triangulacién es un proceso de ampliacion y verificacion de los
resultados y en su desarrollo se tratan de identificar y corregir las limitaciones metodoldgicas y los
problemas de sesgos (Ruiz, 2005).

Los métodos cuantitativos se definen por su caracter numérico y por dar prioridad al analisis de
la distribucidn, repeticion, generalizacion o prediccion de los hechos sociales (Vela Pedn, 2001).
En este trabajo se utilizaron para obtener una medicion mas objetiva acerca de los siniestros en los
que participan motovehiculos y lograr una descripcion de sus principales causas y efectos y del
perfil de los/las usuarios/as de motos. Por su parte, los métodos cualitativos ponen énfasis en la
visién de los actores y el analisis contextual en el que ésta se desarrolla, centrandose en el
significado de las relaciones sociales (Vela Pedn, 2001). En este caso se utilizaron para acercarse
a las diferentes posiciones y miradas que tienen cuatro actores claves acerca de la problematica

analizada y de potenciales acciones para reducir lesiones y muertes por colisiones de transito.
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7.1 TECNICAS E INSTRUMENTOS DE RECOLECCION DE DATOS

Se utilizaron los siguientes instrumentos y técnicas para la recoleccion de datos:

= Entrevistas semiestructuradas: tomando como referencia el grado de libertad y el nivel
de profundidad con que se realicen, las entrevistas pueden clasificarse en estructuradas (nivel de
profundidad limitado, bajo grado de libertad sobre las respuestas), no estructuradas (alto grado de
libertad como de profundidad) y semiestructuradas. En este Gltimo caso, es un intento por combinar
parte de las dimensiones asociadas con la profundidad y la libertad que observan las entrevistas no
estructuradas con algunas de las caracteristicas de las estructuradas, en la cual el/la entrevistador/a
mantiene la conversaciéon enfocada sobre un tema particular y le proporciona al entrevistado/a el
espacio y la libertad suficientes para definir el contenido de la discusion (Vela Pedn, 2001).

Se realizaron entrevistas a cuatro personas cuyas trayectorias y/o funciones actuales se
relacionan con la tematica: Osvaldo Aymo, Subsecretario de la Agencia Provincial de Seguridad
Vial de Santa Fe y promotor del Sistema Seguro en Argentina; Eduardo Toniolli, concejal de
Rosario y uno de los creadores del Observatorio Social del Transporte; Jorge Avila, Subdirector
General de la Guardia Urbana de Rosario; y Luciana Pereyra, voluntaria e instructora de la
Asociacion Civil Compromiso Vial.

» Observacion y analisis de fuentes de informacion secundaria: se utiliza material
bibliografico relacionado a la tematica: publicaciones especializadas de organismos internacionales
(como la OMS, ONU, etc.); estudios y publicaciones relacionados al Enfoque del Sistema Seguro;
documentos y datos estadisticos producidos por diferentes organismos publicos, privados y
organizaciones de la sociedad civil; ordenanzas municipales (Alcohol 0, etc.), leyes provinciales y
nacionales, Decretos de Necesidad y Urgencia; articulos periodisticos, entre otros.

7.2 TECNICAS DE ANALISIS DE DATOS

Para analizar la informacion recolectada empleamos diferentes herramientas metodoldgicas.
En primer lugar, se realiza un diagnéstico situacional acerca de la seguridad vial en Rosario y

de la problematica de los/las usuarios/as de motocicletas en particular. Este se estructura
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principalmente a partir de datos estadisticos, de la ponderacion y analisis de las entrevistas
realizadas, de la normativa vigente, del analisis del comportamiento de diferentes actores
institucionales relacionados con la tematica y de la descripcidn de diferentes politicas publicas e
iniciativas desarrolladas en otros distritos del pais en relacion con la motocicleta.

En segundo lugar, se realiza un analisis de participacion, a través del modelo de stakeholders
desarrollado por H. Falcdo Martins y J. R. Fontes Filho (1999), con el objeto de identificar a
aquellos actores primarios y secundarios para el abordaje de la propuesta de intervencién (Véase
Anexo N° 2: Ponderacion de actores).

Se entiende por stakeholders a aquellos “actores (internos o externos) que afectan 0 son
afectados por los objetivos o resultados de una organizacion dada, en diferentes grados, en la
medida en que poseen entre uno y tres atributos basicos: poder, legitimidad y urgencia” (Falgdo
Martins y Fontes Filho, 1999). Se consideran:

= Actores primarios a las instituciones estatales y organizaciones sociales que se considera
que su participacion es fundamental en el marco de una propuesta de intervencién mediante
acciones que contribuyan a la reduccion de muertes y lesionados/as graves en accidentes de
motocicletas. Concretamente, son aquellos que tienen una ponderacién igual o mayor a 50 puntos
luego de realizarse el analisis de stakeholders.

= Actores secundarios a las instituciones estatales y organizaciones sociales que se considera
que su participacion es necesaria en el marco de una propuesta de intervencion mediante acciones
que contribuyan a la reduccién de muertes y lesionados/as graves en accidentes de motocicletas,
pero no es prioritaria. Por lo tanto, son aquellos cuya ponderacién es menor a 50 puntos luego de
realizarse el analisis de stakeholders.

A partir de los atributos asignados para la determinacion de stakeholders, se presentan adaptadas
para el presente trabajo las variables seleccionadas teniendo en cuenta lo expuesto por los autores
anteriormente mencionados:

1. Poder: hace referencia a la posesion o la posibilidad de poseer recursos mediante los cuales
el actor puede limitar o promover el desarrollo y abordaje de determinadas iniciativas o acciones
que contribuyan a la reduccion de muertes y lesionados/as graves en accidentes de motocicletas.
Los tipos de recursos a considerar son: simboélicos (prestigio del actor en la tematica), utilitarios

(tecnologia, dinero, logistica y conocimiento) y humanos (personal disponible).
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En tal sentido el poder sera:

= Alto: cuando posea o tenga posibilidad de poseer tres tipos de recursos (simbolicos,
utilitarios, humanos) mediante los cuales el actor puede promover el desarrollo y abordaje de
determinadas iniciativas o acciones que contribuyan a la reduccién de muertes y lesionados/as
graves en accidentes de motocicletas

= Medio: cuando posea o tenga posibilidad de poseer dos tipos de recursos (simbdlicos,
utilitarios, humanos) mediante los cuales el actor pueda promover el desarrollo y abordaje de
determinadas iniciativas o acciones que contribuyan a la reduccion de muertes y lesionados/as
graves en accidentes de motocicletas.

» Bajo: cuando posea o tenga posibilidad de poseer solamente un tipo de recurso (simbdlico,
utilitario, humano) mediante los cuales el actor pueda promover el desarrollo y abordaje de
determinadas iniciativas o acciones que contribuyan a la reduccion de muertes y lesionados/as
graves en accidentes de motocicletas.

2. Legitimidad: indica si las acciones de un actor son deseadas o apropiadas en relacion a la
promocion de iniciativas o acciones que contribuyan a la reduccién de muertes y lesionados/as
graves en accidentes de motocicletas. En este sentido, la variable sera:

= Alta: las acciones de un actor son deseadas o apropiadas en relacion al abordaje de la
promocion de iniciativas relacionadas con la reduccion de muertes y lesionados/as graves en
accidentes de motocicletas.

= Baja: las acciones de un actor son poco deseadas 0 apropiadas en relacién a la promocion
de iniciativas relacionadas con la reduccién de muertes y lesionados/as graves en accidentes de
motocicletas.

3. Urgencia: implica el clamor por una atencién inmediata por parte del actor en la
implementacién de acciones que contribuyan a la reduccion de muertes y lesionados/as graves en
accidentes de motocicletas. De esta forma, el actor tendra:

= Sl urgencia: cuando el actor tiene clamor por una atencion inmediata en la implementacion
de acciones que contribuyan a la reduccion de muertes y lesionados/as graves en accidentes de

motocicletas.
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= NO urgencia: cuanto el actor no tiene clamor por una atencion inmediata en la

implementacién de acciones que contribuyan a la reduccion de muertes y lesionados/as graves en

accidentes de motocicletas.

A continuacion, se presenta una sintesis de las variables escogidas contemplando la asignacién

de valores relativos que fueron utilizados para escoger la alternativa adecuada (Tabla 2).

Tabla 2. Variables e indicadores con asignacion de valores relativos para el analisis de

stakeholders.

. o Asignacion Valor
Variable Definicion g .
de puntos relativo
Refiere a la posesion o la posibilidad de poseer recursos
mediante los cuales el actor puede limitar o promover el .
. . S Bajo: 10
desarrollo y abordaje de determinadas iniciativas
relacionadas con la incorporacién de la motocicleta en la .
Poder e . . . Medio: 20 30%
planificacién vial. Los tipos de recursos a considerar son:
simbdlicos (prestigio del actor en la tematica), utilitarios Alto: 30
(tecnologia, dinero, logistica y conocimiento) y humanos )
(personal disponible).
. . . Bajo: 10
Refiere a si las acciones de un actor son deseadas o J
e apropiadas en la relacion a la promocion de iniciativas .
Legitimidad prop ) .,p . Medio: 20 30%
relacionadas con la incorporacién de la motocicleta en la
lanificacion vial.
P Alto: 30
Si-urgencia:
Refiere a el clamor por una atencion inmediata por parte 40%
Urgencia del actor de la incorporacion de la motocicleta en la 40%
planificacion vial. No-urgencia:
0%
Fuente: elaboracién propia.
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8. PROBLEMATIZANDO ACERCA DE LA SEGURIDAD VIAL

8.1 LA PROBLEMATICA DE LAS MOTOCICLETAS

La moto se convirtid en una alternativa econdmica para tiempos de crisis, ya que resulta
accesible para la mayoria de los/las ciudadanos/as.

Entre las principales ventajas de la moto se encuentran: favorecer la fluidez de circulacién, facil
acceso a la compra del vehiculo, bajo consumo de combustible y bajo costo de mantenimiento.

Si bien la conduccion de una moto comparte con la conduccién de un automdvil la necesidad
de conocer las normas de transito y de seguridad vial, la conduccion y gobernabilidad de un
motovehiculo y los obstaculos con los cuales se enfrenta distan mucho de los de un automovil.
Los/las motociclistas pueden quedar envueltos/as con facilidad en situaciones riesgosas si no
adoptan medidas de seguridad adecuadas en la conduccién. Deben enfrentar con mayor cuidado
los diferentes obstaculos en la via publica (charcos de agua y/o barro, tapas de alcantarillas, restos
de aceite, arena, piedras, etc.). Existen muchos factores que probablemente en un auto pasarian
inadvertidos, pero que en una moto pueden ocasionar un siniestro.

Se destacan una serie de elementos de seguridad para una mejor y segura utilizacion de una
moto en la via publica:

= Luces: mantener en buenas condiciones las luces de seguridad tanto a quien
conduce la moto como a otros/as usuarios/as de la via pablica. Toda motocicleta
debe tener en su parte delantera: luces altas, bajas, de posicion y de giro; en su
parte trasera, una luz roja fija, una luz de freno y dos luces destellantes de giro.

= Ruedasy neumaticos: la conduccién de una moto con los neumaticos desgastados
e irregulares, con ruedas desalineadas y/o desbalanceadas, o con rayos sueltos o
cortados puede ser causante de un siniestro.

= (Cascos: es obligatoria la utilizacion de casco reglamentario, correctamente
colocado y sujetado por parte de todos/as los/las ocupantes de la motocicleta. El
casco de seguridad para motos es un elemento que cubre la cabeza, integralmente
0 en su parte superior, para protegerla de eventuales golpes. Evita lesiones, no

solo en ambientes suburbanos (donde generalmente se desarrollan mayores
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velocidades) sino también en ambientes urbanos, donde, segun las estadisticas,
ocurren la mayor cantidad de siniestros. El casco es la mejor proteccion para
los/las motociclistas, ya que los golpes en la cabeza son la primera causa de
muerte en siniestros en motos. El uso del casco disminuye el riesgo y la gravedad
de los traumatismos en mas del 70% y reduce de manera significativa las
probabilidades de muerte, las cuales dependen, entre otras causas, de la velocidad
de la circulacion.

= Anteojos de seguridad: se entiende por tal al armazon que cubre el hueco de los
0jos con elementos transparentes, que proteja de la penetracion de particulas o
insectos.

= Vestimenta adecuada: la ropa de un/a motociclista, ademas del casco, es su Unica
proteccidn, por eso es importante que para conducir una moto se lo haga con la
vestimenta adecuada. Lo ideal es un traje de seguridad de cuero o material
resistente, con protecciones en las rodillas, hombros y codos; se recomienda
también utilizar zapatos resistentes.

Ademas de los elementos de seguridad mencionados, hay documentacién obligatoria para
circular. La falta de alguna de estas es causal de infraccién y remision del motovehiculo (Véase
Anexo N° 3: Documentacion obligatoria para conducir motovehiculos).

La creciente demanda de motos esta relacionada a distintas variables que se vinculan
directamente con su uso. Cuestiones como la versatilidad del vehiculo, bajos costos de adquisicién
y mantenimiento, entre otras, se han convertido en un incentivo para el crecimiento del parque
motovehicular, principalmente para amplios sectores de la poblacion de bajos ingresos, quienes
adquieren este tipo de vehiculo no s6lo como una solucion de movilidad para transporte personal
y esparcimiento, sino principalmente como medio para la generacion de ingresos. Es el caso de
aquellas personas, en su mayoria jévenes, que utilizan la moto como su principal herramienta de
trabajo: cadetes y repartidores a domicilio, mensajeros/as, etc. Dentro de este grupo, los/las
repartidores de plataformas digitales en particular, han tomado un rol protagonico durante el 2020
debido a las restricciones impuestas como consecuencia de la pandemia COVID-19.

En nuestro pais, ademas, esta pandemia implicé la recesion de grandes sectores de la economia

y la implementacion de nuevas formas de empleo y de modalidades de trabajo no tradicionales,
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como el home office o teletrabajo, luego de comunicado el DNU N° 297/20 de Aislamiento Social,
Preventivo y Obligatorio. Como consecuencia, se produjo una pérdida significativa de puestos de
trabajos, mas alla de los intentos gubernamentales para evitarlo (prohibicion de efectuar despidos
sin justa causa y por las causales de falta o disminucion de trabajo y fuerza mayor declarada por el
DNU N° 34/19 y ampliada por sus similares N° 528/20 y 961/20, entre otras).

Al mismo tiempo, las restricciones de circulacion y la necesidad de extremar el cuidado personal
evitando el contacto con otros/as ciudadanos/as, pusieron a los/las repartidores de las plataformas
digitales en el centro de la escena. Mediante una aplicacion, desde nuestras casas, es posible
abastecerse de insumos de supermercados, farmacias, kioscos, o todo lo que “entre en la caja”.

El 19 de marzo de 2020, mediante DNU 297/2020, el gobierno Nacional publica el listado de
sectores que quedan exentos del aislamiento social, preventivo y obligatorio, y de la prohibicion
de circular, considerando a los/las repartidores de estas plataformas digitales como un servicio
esencial para el pais, en su articulo 6, punto 19: “Reparto a domicilio de alimentos, medicamentos,
productos de higiene, de limpieza y otros insumos de necesidad.”

En relacion a la cantidad de repartidores digitales de la ciudad, en la entrevista realizada al
concejal Eduardo Toniolli, éste sostiene que “es muy dificil conocer el nimero con exactitud, dado
que no existe un registro, y comenta que los gremios de ese sector, Empleados de Comercio por un
lado, que tiene algunos/as pocos/as registrados/as bajo su convenio colectivo de trabajo, y el
sindicato de cadetes por el otro, en algin momento hablaron de 3000 trabajadores y trabajadoras,
pero al no ser un trabajo en el que se establezca una relacién de dependencia, no podria asegurarse
con certeza.”

El crecimiento del parque motovehicular se da por varios factores, como el sistema de
promociones comerciales para su adquisicion, la imposibilidad de muchos sectores de acceder a la
compra de un auto y la facilidad de su uso, que hace que personas de variada edad prefieran la
moto a la hora de trasladarse. Mas econémica y con créditos accesibles, la moto también le permite
a la gente evitar el deficiente servicio de transporte publico y escapar del caos que muchas veces
representa el transito vehicular. Para muchos/as jovenes representa su primera herramienta de
trabajo. También se convierte en un vehiculo familiar que abarata los costos de traslado, pero
aumentando los riesgos de un posible siniestro vial (Plan Metropolitano de Seguridad Vial para
Motociclistas, 2018).

27



Durante el afio 2020, en la ciudad de Rosario hubo 84 dias de protesta gremial de la Unién
Tranviarios Automotor (UTA), por lo que muchos/as de los/las trabajadores debieron buscar una
solucion ante la imposibilidad de contar con el transporte publico de la ciudad. Sumado a eso, en
el mismo afio, el Gobierno Nacional implemento el Plan Nacional de Motos. Matias Kulfas, actual
Ministro de Desarrollo Productivo de la Nacién, lanz6 este Plan, el cual contintia en vigencia. En
términos generales, éste ofrece un listado de 40 motovehiculos, fabricados en 11 terminales con
componentes locales. Es una nueva linea de crédito otorgada por el Banco Nacion en hasta 48
cuotas fijas. En junio de 2021, se actualizaron los montos méaximos de préstamos para la
adquisicién de motovehiculos y se incorporaron nuevos modelos.

Siendo el 2020 un afio con grandes desafios econdmicos como consecuencia de la pandemia
mundial y sus restricciones, este Plan intentd promover la venta de motocicletas producidas
localmente, con el fin de recuperar un sector que se encontraba casi paralizado. Si bien ese fue el
objetivo del Plan Nacional de Motos, lo cierto es que también traia una solucion cortoplacista al
problema de la congestion del transporte publico en grandes ciudades.

La Division de Motovehiculos de la Asociacion de Concesionarios de Automotores de la
Republica Argentina (ACARA) informa gue el nimero de unidades patentadas durante el mes de
abril del 2020 fue de 29.714 motocicletas, mostrando un gran crecimiento respecto del mismo mes
del afio 2019. Sin embargo, la comparativa deja de ser valida, dado que en ese momento Argentina
estaba aplicando exigentes restricciones de Aislamiento Social y Preventivo.

Otro factor que influye en el aumento de la utilizacion del motovehiculo es la deficiente
prestacion del servicio publico de transporte: barrios mal comunicados o con casi inexistencia de
conexiones adecuadas para el traslado de personas de un punto a otro de la ciudad. No s6lo una
baja frecuencia de los recorridos de los colectivos hace que el transporte motovehicular sea cada
vez mas atractivo para los/las usuarios/as, sino que también el costo del pasaje para un/a
ciudadano/a que se desplaza dos 0 mas veces por dia influye a la hora de tomar una decision sobre
qué medio de transporte utilizar.

En este punto, el concejal Eduardo Toniolli resalta el esfuerzo que realizan mediante el
Observatorio Social del Transporte para trabajar sobre movilidad en general y transporte publico
en particular, en el disefio de politicas eficientes en materia de movilidad y accesibilidad a todos/as

los/las ciudadanos/as.
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En cuanto al tipo de motovehiculos, las categorias que mas patentamientos registran son las
denominadas CUB-UNDERBONE (Cheaper Urban Bike o Moto Urbana Econdmica), Street (moto
urbana/deportiva generalmente utilizada para actividades de distribucion como los deliverys y
mensajerias) y las On-Off (moto todo terreno). Tomando los datos de patentamientos de
motovehiculos de enero a mayo de 2020, la categoria CUB representa un 52% del total, la categoria
Street un 26% y la categoria On-Off, un 16%. Si se toma en cuenta la cilindrada, para el mismo
periodo, las motos de 100 a 125 cm3 representan un 52% del total de patentamientos y las de 125
a 250 cm3, un 40% (CAFAM, 2020).

8.2 SITUACION DE LA SEGURIDAD VIAL EN LA PROVINCIA DE SANTA FE

En la provincia de Santa Fe se registra la segunda tasa de siniestralidad de todo el pais, detras
de Buenos Aires. EI CESVI realiz6 un estudio comparativo por provincia para el periodo 2004-
20162 y concluyd que Santa Fe concentra el 13,75% de los accidentes nacionales cuando cuenta

con el 8% de los/las habitantes y el 9% de los vehiculos registrados (Grafico 1).

2 No se encontraron datos publicados para el periodo 2017-2020.
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Grifico 1. Siniestros viales por provincia. 2014-2016. Argentina.
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De las 4.986 victimas fatales en Argentina ocurridas en 2020, 427 casos corresponden a Santa
Fe (8,56%) ubicandose en el segundo lugar a nivel nacional. Situacion similar a 2019, momento
en el cual, de las 6.627 victimas fatales ocurridas, 563 (8,5%) pertenecen a Santa Fe, ubicandose
también en el segundo lugar a nivel nacional. Esto mismo ocurre en afios anteriores: 2018 (8,6%),
2017 (8,7%), 2016 (10,1%), 2015 (10,3%) (Luchemos por la Vida, 2021).

Cuando en Argentina se replantea el tema de la seguridad vial y se sanciona la ley 26.363, Santa
Fe adhiere a la reforma y crea en 2008 la Agencia Provincial de Seguridad Vial (APSV) mediante
el decreto provincial N° 1698, bajo la direccién del Ministerio de Gobierno y Reforma del Estado.
Actualmente, depende del Ministerio de Seguridad (con rango de Subsecretaria) y orienta su
funcionamiento segun los siguientes objetivos:

= Promover la seguridad vial, como aspecto fundamental de la salud publica y del desarrollo,
a traveés de la formacion y capacitacion de todos los usuarios del sistema de transporte y actores de
seguridad vial, generando un cambio cultural, a través de herramientas del sistema de educacion,
la comunicacion estratégica, el control de conductas de acatamiento de la ley y la planificacion del
sistema del trénsito.

= Propiciar la colaboracion y coordinacion de acciones de los organismos publicos y privados

competentes en materia de seguridad vial y su interaccion con la sociedad en su conjunto.
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= Funcionar como centro de referencia de &mbito provincial en la generacion y articulacion
de politicas de seguridad vial.

= Actuar con idoneidad y transparencia basadas en la informacion cientifica y técnica
oportuna y disponible.

A partir de su creacion, la APSV realiza relevamientos y estadisticas de siniestros de transito en
base al cruzamiento de datos de distintas fuentes: Analisis Criminal de la Policia de la provincia,
Ministerio de Salud, informacidn recabada por la propia APSV, fuentes periodisticas, etc.

La Agencia registra el nimero de accidentes con victimas fatales o hechos con fallecidos/as
(HF), hechos con fallecidos/as y lesionados/as (HFL), el nimero de victimas fatales o fallecidos/as®
(F) y el niumero de lesionados/as.

Puede observarse que entre 2008 y 2018 hay un promedio de casi 50 fallecidos/as por mes y
entre 2010 y 2018* un promedio de 1400 lesionados/as por mes en la provincia de Santa Fe en

siniestros viales (Gréfico 2).

Gréfico 2. Evolucion de la siniestralidad vial. 2008-

2018. Santa Fe.
25000

20000

15000

10000

5000
0 - - - - - = - - - - -

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Fuente: Siniestros viales con Fallecidos/as MHF M Lesionados/as HFL
lesionados y fallecidos. APSV. 2018.

3 El criterio utilizado en el registro de los fallecidos/as es el seguimiento de la evolucion de la salud de la
persona, incluyendo las que fallecen dentro de los 30 dias subsiguientes al hecho.

% No se encontraron datos publicados para el periodo 2019-2020.

31



Ademas, es importante especificar qué tipo de usuarios/as son aquellas personas fallecidas

(Gréfico 3).
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Grafico 3. Evolucién de la mortaldiad en siniestros
viales segiin tipo de usuario/a. 2008-2018. Santa Fe.
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Entre 2008 y 2018°, se observa un aumento en el porcentaje de fallecidos/as que se trasladaban

en motos y de peatones. Sin embargo, se reduce el porcentaje de victimas fatales que circulaban en

automoviles, camiones y transporte de pasajeros/as.
En el Gréafico 4 se detalla la distribucion por edades de los lesionados/as y fallecidos/as en 2018.

® No se encontraron datos publicados para el periodo 2019-2020.
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Grifico 4. Distribucién por franja etaria de lesionados/as
y fallecidos/as. 2018. Santa Fe.
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En el caso de los siniestros viales con motos en 2018 y teniendo en cuenta diferentes franjas
etarias (Gréafico 5), puede sefialarse que el sector méas afectado por la siniestralidad es el que se

ubica entre los 15 y los 39 afios.

Grifico 5. Lesionados/as y fallecidos/as que circulaban en
moto segiun edades. 2018. Santa Fe.
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La movilidad en la provincia de Santa Fe estd sufriendo un fendmeno globalizado que tiene
como protagonista principal al vehiculo privado. El aumento exponencial del uso del automovil
produce inconvenientes y costos para las sociedades modernas que se traducen en la disminucion
de la calidad de vida de los/las ciudadanos/as. El caracter no sustentable del transporte es reflejado
en el empeoramiento de los problemas a medida que las sociedades se enriquecen. Es un problema
que difiere de otros, debido a que, con el desarrollo econémico, empeora.

El uso actual que se le da al motovehiculo puede considerarse un fendmeno social en si mismo.
Debido a los cambios socioecondmicos de los Ultimos afios, importantes sectores de la sociedad
han accedido a este tipo de vehiculos, lo cual ha impactado y modificado la estructura del transito.

8.3 SITUACION DE LA SEGURIDAD VIAL EN ROSARIO

Rosario, al igual que la provincia de Santa Fe, presenta una situacion preocupante. De acuerdo
con las estadisticas de la APSV que refieren a la ciudad (Tabla 3)®, es imperioso que el problema

de la seguridad vial sea abordado de forma integral.

® No se encontraron datos publicados para el periodo 2018-2020.
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Tabla 3. Datos generales de la siniestralidad vial. Rosario. 2012-2017.

2012 2013 2014 2015 2016 2017

Fallecidos/as 102 124 81 89 98 92

% en relacion a fallecidos/as en 16.2% | 16.2% | 13.6% 15% 19.8% | 16.8%

Santa Fe
Heridos/as 8337 6985 4178 3443 3129 3453
% en relacion a rllzzridos/as en Santa 377% | 353% | 29.7% | 26.6% | 24.6% | 24.7%
Accidentes 6424 5369 3234 2713 2542 2740
Accidentes C‘;:'O‘sssr“dpadé” 9 | 3902 | 3243 | 1991 | 1645 | 1510 | 1734

Fallecidos/as en accidentes con
participacion de motos
Heridos/as en accidentes con
participacion de motos

58 63 37 35 36 44

5018 4216 2580 2057 1868 2116

Fuente: Observatorio Vial. APSV.

Entre 2012 y 2017, un promedio de 16,4% de los fallecidos/as en siniestros viales de la provincia
Santa Fe ocurrieron en el territorio de la ciudad de Rosario, y un promedio de 30% con respecto a
los heridos/as. A partir de la informacion provista por la APSV, puede advertirse que
aproximadamente la mitad de los/las fallecidos/as en siniestros viales en Rosario fueron resultado
de un hecho en el que participa al menos un motovehiculo. Estos datos permiten pensar en una

profundizacién de los factores de riesgo para los/las motociclistas de la ciudad.

8.3.1 SINIESTRALIDAD

A partir de los datos sobre siniestros en la via plblica con lesionados/as entre 2016 y 20187, es
posible hacer algunas afirmaciones acerca de la siniestralidad con participacion de motos.

Ademaés de la existencia de variaciones anuales en términos absolutos, existe un crecimiento
importante entre 2016 y 2018 del porcentaje de siniestros en los que fue participe al menos un

motovehiculo con respecto al total de siniestros ocurridos (Tabla 4).

 No se encontraron datos publicados para el periodo 2019-2020.
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Tabla 4. Siniestros con lesionados/as en la via publica. 2016-2018. Rosario.

Afio Cantidad de Siniestros con participacion | % de siniestros con participacion
siniestros de motovehiculos de motovehiculos
2016 14.873 4.002 26,91
2017 15.394 5.844 37,96
2018 13.290 5.123 38,55
Fuente: elaboraci6n propia segun datos de la Secretaria de Salud Publica (Municipalidad de Rosario).

La distribucion de siniestros segun los meses del afio no presenta un patrén observable ni
variaciones destacables entre estos. Sin embargo, si se observan diferencias en la distribucion de

siniestros segun el rango horario (Tabla 5).

Tabla 5. Siniestros con lesionados/as en la via publica con participacion de motos segun

rango horario. 2016-2018. Rosario.

AfO Cantidad de Cantidad de siniestros segun rango horario
siniestros 00a05:59 | 06a11:59 12 a17:59 18 a 23:59 Sin datos
2016 4.002 373 811 1.426 1.379 13
2017 5.844 500 1.112 1.928 1.984 320
2018 5.123 452 955 1.595 1.640 481
Fuente: elaboracion propia segun datos de la Secretaria de Salud Publica (Municipalidad de Rosario).

Puede advertirse que entre las 12 hs. y las 23:59 hs. ocurren méas del 65% de los siniestros,
siendo la franja horaria de las 00 hs. a las 05.59 hs. la que presenta menor cantidad, lo que puede
explicarse debido a una circulacion vehicular inferior.

En el caso de la distribucion de los siniestros ocurridos tomando como variable el territorio de
la ciudad, el denominado distrito® Centro (en el que vive aproximadamente el 25% de la poblacion)
es el que presenta en el periodo la mayor cantidad de hechos, un promedio de 22%, a pesar de sélo
representar el 11,56% de la superficie de Rosario (Mapa 1). Los distritos Sur y Sudoeste son los
siguientes distritos con mayor porcentaje de siniestros, con un promedio de 18,4% y 17,4%

respectivamente, durante los tres afios analizados. El distrito Norte muestra el porcentaje mas bajo,

8 El territorio de Rosario se divide en seis distritos: Centro, Sur, Sudoeste, Oeste, Noroeste y Norte. Cada distrito
esta concebido como una unidad territorial de planificacion y gestion dentro de un todo que lo abarca, la ciudad, y
como campo de aplicacion de politicas publicas integrales con la incorporacion de los distintos actores que, con
injerencia en el espacio delimitado, pueden contribuir a su mejoramiento.
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un 12.1% de los siniestros ocurridos. Ademas, se advierte que la siniestralidad aumenta en las zonas

de mayor cercania con el distrito Centro.

Mapa 1. Siniestros con lesionados/as en la via publica con participacion de motos. 2016-2018.

Rosario.

Distritos de Rosario

[ Centro

[ Noroeste

[ Norte

[] Oeste
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Siniestros afio 2016
Siniestros afio 2017

Siniestros afio 2018

Fuente: elaboracion propia segin
0 2.000 4.000 6.000 8.000 m datos dela Secretaria de Salud
Publica (Municipalidad de Rosario).

8.3.2 EDUCACION VIAL PARA CONDUCTORES DE MOTOS

Teniendo como principal fundamento de que a pesar de los controles que se llevan adelante,
existen conductores de motocicletas que transitan sin casco, la ordenanza municipal 8014 de 2006
determina en su articulo 1° que:

“Todo conductor que por faltas graves y/o siendo reincidente, en contravencion a lo
establecido por las normas de transito, como condicion para retirar su vehiculo debera

participar de una jornada de taller.”

37



Realizada la sancion y remitida la moto al corralon, el/la infractor/a debe presentarse ante el/la
Juez/a de Faltas del Centro Municipal del Distrito que le corresponde, quien dictaminara la sancion
(que puede ser o no una multa) pero obligatoriamente incluira la realizacion de Taller. En algunas
ocasiones, por orden del/la juez/a, debe concurrir también el/la duefio/a del vehiculo y, en el caso
de los/las menores, también sus tutores legales. Con el certificado de asistencia al taller, la
verificacion técnica obligatoria aprobada y la presentacion de toda la documentacion, se procede a
la liberacion del vehiculo ante la presencia de su duefio/a. El cierre del taller esta a cargo de
representantes de organizaciones de la sociedad civil, quienes cuentan su experiencia como
familiares de victimas de siniestros de transito.

En 2016, la existencia de este Taller permitid realizar una encuesta a personas que debieron
asistir al mismo (Véase Anexo N° 4: Encuesta a asistentes del Taller de Concientizacién Vial).

A pesar de haber sido realizada sobre una cantidad limitada de infractores, dicha encuesta es
relevante ya que permite acercarse a la descripcion de un perfil de los/las conductores de
motocicletas. De las 80 personas encuestadas, 23 admitieron haber tenido, al menos, un accidente,
un total de 28,75%. En su mayoria son hombres (81%) y el rango etario predominante es el de
menores de 30 afios, que representa un 70% de los/las encuestados/as (Grafico 6), cifra que ayuda
a comprender un hecho mencionado anteriormente: los siniestros de transito representan la mayor
causa de mortalidad de personas menores de 25 afios y la franja etaria mas afectada por éstos son

las personas menores de 30 afos.
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Grifico 6. Edad de los/las encuestados/as.
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En cuanto al maximo nivel de educacién adquirido por los/las encuestados/as, debe destacarse
gue mas de la mitad no logré finalizar el secundario (Grafico 7). Referido a su realidad laboral,
puede observarse que casi el 90% se encontraba con trabajo en ese momento y, entre ellos/ellas,
que el 83% tenia un ingreso menor a $5.000 mensuales (aproximadamente 340 USD a ddlar oficial
del afio 2016).

Grifico 7. Nivel de estudios de los/las encuestados/as.
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Al indagar sobre el motivo por el cual se encontraban haciendo el Taller, es decir, la infraccion
que cometieron y por la cual se remitié la moto al corralon (pudiendo marcar mas de una opcion),
la falta de uso de casco y la falta de documentacion obligatoria (licencia de conducir, certificado
de la pdliza de seguro, entre otras) predominaron entre las opciones con un 43,75% y 48,75%

respectivamente (Grafico 8).

Grifico 8. Infraccién cometida por los/las
encuestados/as que derivo en la realizacién del curso.
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de la DGT, Rosario.

En casi el 90% de los casos, las motos involucradas en la infraccién son menores a 150 cc3. En
cuanto al uso de la motocicleta, el 85% de los/las encuestados/as la utiliza principalmente por
motivos de trabajo; el 82,5% usa la moto de dia y el 70% suele transportar acompafiantes en sus
trayectos. Mientras, como vimos, al 43,75% de los/las encuestados/as le habian remitido la moto
por, entre otras cosas, no usar casco, solo el 35% admitio no usarlo generalmente.

Puede notarse también la relacidn que existe entre el/la usuario/a de motocicletay el/la usuario/a
del transporte publico de pasajeros/as. En el 57,5% de los casos, los/las encuestados/as, ademas de
la moto, utilizan el colectivo para movilizarse.

En lo que respecta propiamente al Taller de Concientizacion, el 27,5% admitié no tener una
imagen positiva del mismo antes de realizarlo. Sin embargo, una vez cumplimentado, casi la

totalidad de los/las encuestados/as (97,5%) respondieron que el Taller logra su cometido.
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Como se indico previamente, 23 personas respondieron haber sufrido al menos un accidente y
13 haber recibido atencién médica y ser hospitalizadas, siendo el tiempo de estadia en el 53% de
los casos menor a una semanay en el 31% entre una semana y un mes. Los siniestros se produjeron
en un 65% a causa de una colision y el 31% respondid que se debid a una pérdida de control de su
motocicleta.

Puede establecerse una caracterizacion aproximada de los/las conductores de motocicletas
encuestados/as:

Son trabajadores (tanto formales como informales) que perciben salarios medios y bajos, que
acceden a la motocicleta a partir de un precio relativo menor con respecto al mercado de
automaviles y que logran el acceso a partir del financiamiento que brindan principalmente las
concesionarias, que no exigen demasiados requisitos.

La mayoria de estos usuarios/as vulnerables de la via publica no llega a superar como maximo
nivel de estudios el secundario completo.

Casi el 80% son hombres, menores de 30 afios® y que reconocen haber cometido algun tipo de

falta graves.

8.3.3 INFRAESTRUCTURA VIAL INADECUADA

El inadecuado disefio 0 mantenimiento de la vialidad es facilitador de posibles siniestros viales
como asi también causa de mayores niveles de congestion en la via pablica. Es frecuente encontrar
casos de falta de demarcacion de los carriles de circulacién, débil presencia de sefialética tanto
vertical como horizontal, paradores del transporte publico ubicados en zonas donde se reduce el
ancho de la calzada, escasa presencia de reductores de velocidad e iluminacion deficiente. Se
destaca que muchos de los proyectos votados en el Presupuesto Participativo desde 2017 a 2019

refieren al mejoramiento de la luminaria en calles, avenidas, veredas y espacios publicos de la

% La ordenanza 6543 de 1998, en su articulo 7°, establece los 18 afios como edad minima para acceder al carnet
de conducir en sus diferentes categorias.

41



ciudad (Municipalidad de Rosario, 2020). La visibilidad es un factor que influye notoriamente para
una mejor y mas segura conduccién vehicular.

Asimismo, el mal estado del pavimento y, en especial, la presencia de baches genera crecientes
restricciones a la capacidad de manejo y aumentan la congestion vehicular. La lluvia acumulada
sobre las calzadas reduce la capacidad de las vias, agrava la congestion y aumenta las posibilidades
de siniestros. EI mal estado de las calles aumenta la posibilidad de generar maniobras inadecuadas
y, como resultado, originar colisiones de transito. Segun un informe del SIDEAT, en Rosario se
generan anualmente un promedio de 262 siniestros que tienen como principal causa el mal estado
de las calzadas (SIDEAT, 2019).

Si bien la semaforizacién puede considerarse adecuada, se encuentra una escasa presencia de
reductores de velocidad (lomas de burros y/o badenes) que impidan elevar la velocidad y fomenten
el frenado en intersecciones de calles. (SIDEAT, 2021).

De acuerdo a los informes estadisticos presentados por SIDEAT en 2020, las intersecciones que
presentan la mayor cantidad de colisiones en la ciudad de Rosario son las siguientes (ordenadas de

mayor a menor siniestralidad):

abla 6 ersecciones co ayor ca dad ade co ONe 020. Rosario
Ano Interseccion Distrito
Bv. Avellaneda y Carballo Noroeste
Bv. Orofio y Av. Pellegrini Centro
Bv. Orofio y Bv. Segui Sur
Av. Francia y Bv. Segui Sudeste
Av. Francia y Pte. Peron Centro
Av, Pellegrini y Callao Centro
Av. Pellegrini y Ovidio Lagos Centro
27 de Febrero y San Martin Centro
2020 Bv. Avellaneda y Santa Fe Noroeste
Bv. Avellaneda y Pte. Perdn Oeste
Bv. Orofio y Cochabamba Centro
Bv. Segui y Entre Rios Sur
Bv. Avellaneda y San Juan Centro
Av. Franciay E. Lopez Norte
Bv. Avellaneda y Bv. Segui Oeste
San Luis y Vera Mujica Centro
Bv. Segui y Ovidio Lagos Sur
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27 de Febrero y Rouillén Oeste

E. Lopez y Madres de Plaza de 25 Mayo Norte

Av. Pellegrini y Gutenberg Oeste
Fuente: elaboracion propia segun datos SIDEAT.

En cuanto a las calles donde se producen la mayor cantidad de colisiones en Rosario, éstas son

las mencionadas a continuacion (ordenadas de mayor a menor siniestralidad)::

Tabla 7. Calles con mayor cantidad de colisiones. 2020. Rosario.

Afo Calle Altura Distrito
E. Lopez 2600 Norte
Eva Peron 7900 Noroeste
Eva Perén 7700 Noroeste
Eva Perén 7800 Noroeste
Av. Pellegrini 1800 Centro
Bv. Orofio 1400 Centro
Bv. Alberdi 700 Bis Norte
Bv. Avellaneda 1000 Centro
Eva Peron 8800 Noroeste
Eva Perén 7700 Noroeste
Av. Pellegrini 1000 Centro
2020 Av. Alberdi 300 Bis Norte
Av. Alberdi 600 Bis Norte
Bv. Avellaneda 600 Bis Norte
Bv. Orofio 800 Centro
Jujuy 1500 Centro
Eva Perén 6800 Noroeste
Mendoza 1500 Centro
Corrientes 500 Centro
Bv. Orofio 1000 Centro
Bv. Avellaneda 500 Bis Norte
Av. Pellegrini 1600 Centro
Av. Pellegrini 1300 Centro
Fuente: elaboracién propia segln datos SIDEAT.

Por otro lado, debe remarcarse que las vias de circulacion suelen, principalmente en el
microcentro de la ciudad de Rosario, demarcar espacios para los usuarios mas vulnerables, como

los/las peatones y los/las ciclistas, pero no es asi para el caso de los/las motociclistas.
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En este sentido, Jorge Avila, Subdirector General de la Guardia Urbana de Rosario, destaca la
mejoria de la ciudad de Rosario en materia de sefialéticas y cartelerias, pero que no seria coherente
verlo como una accion aislada. Ademas, se refiere al Plan de Seguridad Vial con el que se esta
trabajando:

“La idea también de este plan que estamos llevando adelante tiene que ver con empezar
a unir, que si bien también es llegar a cero en el nimero de victimas, es unir todas estas
cuestiones que estaban separadas y que ahora tienen una Idgica de trabajo, que tiene que
ver con la escuela de formacion de conductores profesionales, con el programa educativo
que tenemos de la Municipalidad, con el parque infantil de educacidon vial que se estaba
llevando, con la escuela de ciclistas, donde esté el programa de participacion ciudadana
Ponete en mis zapatos, llamado asi para dar concientizacién no solo a los conductores de

motos, sino de automoviles, sobre el rol del peaton y el respeto al mismo.”

8.3.4 CULTURA VIAL INADECUADA

La mayor parte de los siniestros de transito ocurren, principalmente, por causas humanas. Un
estudio realizado por el CESVI, que abarca el periodo 2004-2016, revela que el 89.5% de los
siniestros relevados tienen como causa principal el factor humano, un 8.8% corresponde al medio
en donde aquellos ocurren y un 1.6% se debe a fallas vehiculares (CESVI, 2020). Entre las
mencionadas causas humanas, predominan aquellas que se relacionan con malos habitos en la
conduccidn (conduccién bajo los efectos del alcohol y/u otros estupefacientes, uso del celular, falta
0 inadecuado uso del caso, exceso de velocidad, entre otros). La cultura vial es un factor
determinante a la hora de analizar los hechos relacionados con el transito:

“En muchas ocasiones, la causa de pérdida de vida o lesion grave radica en la no
observancia de la normativa prevista para la circulacion de estos rodados y, en especial,
en la no utilizacion de los elementos de seguridad, el exceso de ocupantes de los mismos,
la falta de capacitacion y conocimientos para la conduccion de vehiculos de alta

vulnerabilidad, la escasa conciencia del riesgo al que esta expuesto quien conduce este
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tipo de transporte y la deficiencia de infraestructura, tanto urbana como de rutas, para
movilizarse en estos rodados.” (APSV, Formacién de conductores)

La vialidad urbana es una de las més propicias para que ocurran siniestros viales. Las ciudades
presentan una gran cantidad de situaciones en las que los/las conductores se ven expuestos/as a
situaciones conflictivas en las que deben tomar, en poco segundos, una decision que puede definir
si tienen un accidente o no. Esto se debe a la mayor densidad de transito que presentan las ciudades
y a su conformacion geografica, que presenta una significativa cantidad de puntos en donde pueden
ocurrir los siniestros. El Subsecretario de la Agencia Provincial de Seguridad Vial, Osvaldo Aymo,
sostiene al respecto que:

“Situaciones como ser encerrado por un colectivo, peatones, ciclistas y motociclistas
cruzandose por lugares imprevisibles, el paso de bocacalles peligrosas que no tienen
semaforos, etc., son riesgos que asumen muchos conductores que circulan diariamente
por nuestras calles y avenidas.”

Ademas, explica respecto del Enfoque Seguro:

“En el ano 1995 empezaron a ver que las estadisticas de mortalidad por accidente de
transito se empezaron a amesetar. De la gran bajada que habian tenido en los afos
anteriores, empezaron a hacer esto (estancarse). Cuando se dan cuenta, entienden que
tienen que innovar. Todas las medidas que venian implementando se han agotado. El
estado tenia que hacer cada vez mayor esfuerzo econdémico para bajar puntitos de muerto
y herido. ¢Por qué? En epidemiologia se llaman cifras duras. Las cifras blandas son,
cuando vos tenes una gran cantidad de muertos, como tenemos nosotros, con ciertas
medidas, podes hacer grandes bajadas, porque estas muy arriba. Cuando empezaste a
llegar al limite como llegaron ellos, los suecos, tiene que haber medidas cada vez mas
onerosas para el Estado y el impacto.”

El triangulo accidentoldgico se conforma de tres factores: factor humano, factor ambiental y
factor vehicular. Aymo manifiesta que:

“Los suecos siempre apuntaron demasiado sesgadamente sobre el factor humano.
Tratando de concientizar, educar, sensibilizar a un factor humano imperfecto. Luego,
como no entendimos por las buenas, legislacién y control, y tampoco asi alcanza.

Entonces empezaron a pensar que puede hacer el disefio y la innovacion tecnologica de
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la via, que puede hacer el disefio y la innovacion tecnoldgica del vehiculo, para que
cuando el factor humano cometa un error, no la pague con la vida, y ahi aparece el sistema
seguro.”

Muchas veces puede suponerse que circular en la ciudad es menos riesgoso que en rutas o areas
en las que se conduce a mayor velocidad. Sin embargo, debe tenerse en cuenta que un impacto a
tan solo 20 km/h genera sobre los/las ocupantes del vehiculo una fuerza 10 veces superior a su
peso, generando que se desplacen del vehiculo. En el caso de los/las motociclistas, el riesgo es
mucho mayor dado que, en caso de accidentes, probablemente caigan del vehiculo y tengan
lesiones de mayor gravedad. Por este motivo debe insistirse en el uso correcto del casco. Para un/a
motociclista, caerse por una colision a 45 km/h equivale a caer de un piso cuatro de un edificio. El
casco absorbe el impacto en casos de caida y reduce la seriedad de las lesiones. La mayor cantidad
de victimas fatales que circulaban en motocicletas se da por traumatismos de craneo.

Otra préctica que representa un factor de riesgo a la hora de conducir es el exceso de velocidad.
Se presume que un vehiculo circulando a velocidad inadecuada tiene hasta siete veces mas
posibilidades de tener un accidente que aquellos que circulan de acuerdo con los limites permitidos.
La falta de observancia de las sefiales de transito es otro habito que suele ser causante de una gran
cantidad de siniestros. Un motivo frecuente de accidentes en las esquinas es la falta de respeto a la
prioridad de paso. Este factor suele estar potenciado por la velocidad excesiva durante la
conduccion: un vehiculo desplazandose a una velocidad mas alta de la permitida y no dandole
prioridad a quien cruza por la derecha esta en una situacion altamente riesgosa.

Debido a su vinculo con la siniestralidad, el consumo de alcohol y/u otros estupefacientes previo
a la conduccion es un factor de riesgo de relevancia que actda tanto incrementando la probabilidad
de ocurrencia de siniestros como la severidad de las lesiones resultantes. En nuestro pais, la ley que
regula la cantidad de alcohol autorizada para conducir un automovil establece como limite de
alcoholemia 500 miligramos de alcohol por litro de sangre. Se considera que a partir de esta
cantidad el alcohol genera efectos sobre el organismo que impactan en las habilidades necesarias
para conducir. Este limite se vuelve mas estricto para la conduccidn de motos y ciclomotores donde
la tolerancia disminuye a 200 miligramos por litro de sangre. Se considera que a partir de los 150
miligramos el/la conductor/a comienza a perder sus reflejos y a partir de los 200 miligramos

comienza a fallar su apreciacion de la distancia, cualidades que se consideran esenciales en el
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manejo de una moto. Los siniestros producidos como consecuencia del consumo indebido de
alcohol y/u otros estupefacientes son evitables y resulta crucial trabajar en su prevencion de manera
integral, contemplando aspectos que van desde la formacion inicial de los/las conductores hasta la
realizacion de campanas de concientizacion con incidencia real sobre su conductay la planificacion
estratégica de controles vehiculares que breguen por el cumplimiento de la legislacion.

Otro factor relevante a tener en cuenta con los/las motociclistas es el traslado de acompafiantes.
La ley 24.449 fue reglamentada por el Decreto N° 779 de 1995. A su vez, éste fue modificado en
2018 por el Decreto N° 32, que establece en su articulo 12° que:

“Inciso g.2.2. Las motocicletas de dos (2) ruedas no deben transportar mas de un (1)
acompafiante, el cual debe ubicarse siempre detrés del conductor, ni llevar carga superior
a los cien kilogramos (100 kg)”.

En muchas ocasiones las motocicletas son usadas para el traslado de familiares y/o allegados/as
(incluso de personas menores de edad), no respetando el limite de edad ni la cantidad de pasajeros
permitidos.

Existen dos factores que no tienen incidencia directa como causa de los siniestros pero que
pueden ayudar a explicarlos. En primer lugar, la distancia adecuada que debe respetar el/la
conductor/a con el vehiculo que tiene delante. Los/las motociclistas, al conducir un vehiculo menor,
tienden a no respetar esta distancia y a conducir en espacios reducidos, comprometiendo a los/las
demas conductores y a su propia seguridad. En segundo lugar, debe mencionarse el mal estado en
que se encuentran algunos vehiculos que circulan. Suelen encontrarse frecuentemente casos en los
que los/las propietarios/as de vehiculos evitan la Verificacion Técnica Obligatoria y pueden

originar como consecuencia diversos siniestros.

8.4 ACTORES RELACIONADOS CON LA PROBLEMATICA

Un actor es toda persona, grupo o institucion que tiene interés en una actividad, proyecto o
programa (Falcdo Martins y Fontes Filho, 1999). Partiendo de esta definicion, se identifican
diversas instituciones estatales que pueden brindar diferentes miradas y aportes relevantes sobre la

tematica de seguridad vial.
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Es posible distinguir cudles de ellos son considerados como actores prioritarios y cuéles
secundarios a tal fin. Los actores prioritarios son aquellos que pueden influenciar
significativamente en el proyecto o quienes son mas importantes si los objetivos del proyecto se
cumplen.

Tanto los actores primarios como los secundarios pueden ser actores claves. La participacion de
los actores es un proceso donde éstos (aquellas/aquellos con derechos y por lo tanto
responsabilidades y/o intereses) juegan un papel activo en la toma de decisiones y en las actividades
subsecuentes que los afectan. Esta diferencia, entre actores primarios y secundarios, nos permite
identificar las areas en donde existen intereses, conflictos y también con quiénes deberiamos
generar acuerdos méas contundentes a la hora de elaborar nuestra estrategia.

En este sentido, se consideran actores prioritarios para un abordaje de la problematica:

= Secretaria Municipal de Control y Convivencia

La Secretaria de Control y Convivencia fue creada en el afio 2013 en reemplazo de la Agencia
de Seguridad Vial Municipal, del Centro Integrado de Operaciones Rosario (CIOR) y la
Subsecretaria de Seguridad y Prevencion Ciudadana.

Entre sus principales funciones se encuentran:

a) Planificar, coordinar y desarrollar las funciones especificas asignadas a cada una de las areas
que la conforman;

b) Difundir y fomentar comportamientos individuales y colectivos que promuevan la utilizacion
integral del espacio publico, la convivencia y el bien comun; c) Promover la participacion
ciudadana en la formulacion, articulacion y gestion de politicas publicas con miras a lograr una
convivencia social inclusiva y ordenada que permita sostener el crecimiento armoénico de la ciudad;

c) Planificar e implementar intervenciones urbanas, en coordinacion con las secretarias
competentes, orientadas a mejorar las condiciones de convivencia y seguridad ciudadana;

d) Generar instancias de gestion capaces de monitorear y evaluar las politicas implementadas;

= Agencia Nacional de Seguridad Vial
Depende actualmente del Ministerio de Transporte. Fue creada en el 2008 a través de la ley

23.636. Tiene como objetivo cumplir con el resultado estratégico definido por el Gobierno
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Nacional de reducir en un 50% la mortalidad por siniestros viales en un plazo de cinco afios. Su
accionar comprende: lograr la uniformidad de la legislacion de transito, conocer la realidad y
situacion de cada jurisdiccion en materia de seguridad vial, la suscripcion de nuevos convenios y
la participacién de las entidades intermedias y asociaciones no gubernamentales vinculadas al
transito y la seguridad vial en los planes y programas de gobierno.

Comprende al Observatorio de Seguridad Vial encargado de generar informacién oportuna,
objetiva y confiable que contribuya a la toma de decisiones que faciliten el disefio, implementacion
y evaluacion de politicas e intervenciones viales que redunden en una reduccién en la siniestralidad
vial en todo el territorio nacional. Ademas, organiza los Consejos de Seguridad Vial en donde se
invita a participar a autoridades provinciales y a asociaciones de la sociedad civil vinculadas con

la problematica.

= Agencia Provincial de Seguridad Vial

Por la ley provincial 13.133 de 2010, se constituye la Agencia como un ‘“organismo
descentralizado en la oOrbita del Ministerio de Gobierno y Reforma del Estado, con autarquia
econdmica, financiera, personeria juridica propiay capacidad de actuacién en el &ambito del derecho
publico y del privado”. Su objetivo pasa por evaluar y aplicar las politicas publicas y medidas de
seguridad vial provinciales y coordinar, asimismo, la ejecucién de las politicas con las autoridades
nacionales. Mediante los Consejos Provinciales busca articular, con autoridades municipales,
politicas regionales.

El Municipio de Rosario, facultado por la ordenanza N° 6543 promulgada en 1998, fija, en el
articulo 2°, como autoridades de transito para promover el uso responsable de la via publica, los

siguientes organismos:

= Tribunal Municipal de Faltas
Cumple con las tareas relacionadas con la consulta, resolucion y juzgamiento de multas
efectuadas por infracciones a las ordenanzas municipales y al codigo municipal de faltas. Tiene
una representacion en cada Centro Municipal de Distrito y cada conductor debe tramitar su libre

multa cada vez que renueva su licencia o vende su vehiculo.
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= Ente de Movilidad de Rosario

El Ente de la Movilidad de Rosario es un organismo autarquico descentralizado administrativa
y financieramente que tiene bajo su competencia la movilidad urbana en todos sus modos: el
transporte publico masivo, individual y especial; de uso privado, transporte no motorizado y de
otros servicios conexos y/o relacionado a la movilidad urbana.

En el afio 2004, mediante Ordenanza N°7627 se cred el Ente del Transporte de Rosario, uno de
los primeros organismos del pais orientado a la planificacion, gestion y evaluacion del sistema de
transporte.

Su evolucidon se ha visto concretada en el hoy “Ente de la Movilidad de Rosario”, con
competencias ampliadas a la movilidad en su concepto méas general aplicables a la ciudad de
Rosario, con una mirada integral de la tematica y con el objetivo de lograr mediante politicas

activas una movilidad sustentable

9. MARCO INSTITUCIONAL

Este proyecto intenta contribuir con la disminucion de la siniestralidad vial de motociclistas en
la ciudad de Rosario. Encuentra su anclaje institucional en la Asociacion Civil Compromiso Vial.

La Asociacion Civil nace en mayo de 2005 en la ciudad de Rosario, Santa Fe, y esta integrada
por familiares de victimas viales y por activistas, quienes tienen como objetivo central aportar
acciones, debates y formular innovaciones urbanas, legislativas y educativas para erradicar la
violencia vial.

Desde hace més de 15 afios actla colectivamente en diversos ambitos del sector publico
mediante acuerdos entre diversas administraciones de gobierno local, regional, nacional como asi
también con el sector privado y otras organizaciones sin fines de lucro.

A lo largo de este recorrido la Asociacion ha generado redes con diversos actores y articulado
organicamente distintos programas e intervenciones, sensibilizando, debatiendo, acercando
propuestas y generando vinculacion con los sectores involucrados. Entre sus principales acciones
se destaca su rol protagonico en la ciudad de Rosario para lograr la sancion de la Ordenanza
Alcohol Cero en abril de 2021. Dicha ordenanza modifica el Codigo de Transito y reduce el
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maximo permitido de 0,5 gramos de alcohol en sangre a 0 para los/las conductores. Cabe destacar
que Rosario es la cuarta ciudad de la provincia en reglamentar el alcohol cero, luego de Santa Fe,
Reconquista y Pueblo Esther.

Dicha asociacion tiene como mision “actuar colectivamente para transformar la realidad,
educando y concientizando sobre la seguridad vial a través del arte, intervenciones creativas e
innovadoras. Trabajar con, por y para nuestros jovenes; con memoria; por nuestros derechos y
deberes ciudadanos. El espacio de intervencion es el espacio publico por ser diverso, heterogéneo
y en ocasiones multitudinario” (Asociacion Civil Compromiso Vial, s.f.).

Por otra parte, la ONG también es miembro activo y pleno de la Agencia Nacional de Seguridad
Vial; miembro pleno de la Federacion Iberoamericana Contra la Violencia Vial; miembro del
Observatorio de Derechos Ciudadanos y Seguimiento de Politicas Viales, dependiente de la

Comision de Derechos Humanos del Concejo Municipal de Rosario.

10. ESTRATEGIA DE INTERVENCION

La presente propuesta plantea la necesidad de incorporar al motociclista en la planificacion vial,
partiendo de la premisa fundamental de que cualquier muerte o lesién grave ocasionada en
siniestros viales es una falla inaceptable del sistema que debe ser contrarrestada en la planificacion,
focalizando y tratando el riesgo proactivamente.

El analisis de la informacion sobre las estadisticas respecto de la cantidad de muertes y
lesionados/as graves por accidentes en motocicletas en la ciudad de Rosario muestra una tendencia
en constante crecimiento. Si bien es importante destacar que los datos varian respecto a quienes los
elaboran, ya sea organismos estatales u organizaciones de la sociedad civil como Luchemos por la
Vida, indefectiblemente sefialan una tendencia en alza que es preocupante.

La problematica en cuestion presenta varias aristas y los diferentes stakeholders relacionados
con ella la analizan desde una visién, en principio, incompleta. La posibilidad de realizar
entrevistas con cuatro actores relevantes en la tematica ha demostrado que el analisis y el
tratamiento de la misma no s6lo no parten de los mismos datos estadisticos, sino que tampoco

existe un consenso respecto de cual es el mejor camino para abordar la cuestion.
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Siguiendo el enfoque de Sistema Seguro, hay tres factores a tener en cuenta: las caracteristicas
del vehiculo, la infraestructura vial y el factor humano.

El analisis de las entrevistas realizadas y los antecedentes de la problematica revelan que
actualmente las acciones para abordar los siniestros viales en la ciudad de Rosario estan focalizadas
en fomentar el transporte pablico, por un lado, y en campafias de concientizacion y comunicacion
respecto de normas de transito, uso de casco, etc., por el otro.

Ambas opciones tienen limitaciones importantes y no contribuyen efectivamente en la
resolucion del problema. Respecto de la opcion de fomentar el transporte publico en las grandes
ciudades, hay estudios que respaldan los exitosos resultados de la misma. Sin embargo, cuando se
hace foco en la ciudad de Rosario, lo primero que aparece es un transporte publico deficiente y
costoso (en relacion con los salarios). Cabe destacar que, como se menciond anteriormente, durante
el afio 2020 los colectivos de transporte urbano realizaron un paro de 84 dias en reclamo de
incrementos de salarios. Ese mismo afio, la pandemia y las consecuentes resoluciones
gubernamentales en pos del confinamiento, dinamizaron dos fendmenos que acentuaron la
problematica: el crecimiento exponencial de los/las repartidores de plataformas digitales en
motocicletas y bicicletas y un crecimiento del nimero de trabajadores que se movilizan hacia su
trabajo en motocicletas, fundamentalmente como alternativa al uso del transporte publico.

Por lo expuesto, la estrategia apunta a la incorporacion de los/las motociclistas en la
planificacion vial, entendiendo que las otras dos aristas de la problematica, las modificaciones de
las caracteristicas de las motocicletas (comenzé a ser trabajada en el afio 2020 y se incorporara a
partir del afio 2023) y las campafias de concientizacion, son importantes, pero tienen un limite y es

necesario avanzar sobre cambios estructurales.

10.1 EJES DE INTERVENCION

Se considera que las intervenciones mas efectivas tienen como punto de partida la aceptacion
de que los comportamientos de los/las usuarios/as de las vias de transito pueden no ser los correctos
y es por tal motivo que una infraestructura vial adecuada podria contener esa posible falla o error

del accionar humano.
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Resulta prioritario avanzar con la incorporacion de este tipo de usuario/a, reconociendo sus
caracteristicas especificas: como un vehiculo maniobrable y veloz, con un equilibrio y agarre
distintivos respecto de un vehiculo de cuatro ruedas y, principalmente, que representa un mayor
riesgo de accidentes en la via publica.

Se plantean como objetivos de los ejes de intervencidn propuestos:

- Fomentar la vinculacion de diversos actores relacionados con la seguridad vial a través de la
creacion de una Mesa de Trabajo Multiactoral coordinada por la Asociacion Civil Compromiso
Vial para articular propuestas de trabajo en base a sus experiencias y conocimientos, al finalizar el
proyecto.

- Planificar e implementar una estrategia de seguridad vial basada en el enfoque seguro para
los/las motociclistas que permita garantizar condiciones de circulacion adecuadas para este tipo de
usuarios/as, al finalizar el proyecto.

En una primera etapa son necesarias las siguientes acciones para poder contener las

particularidades de este tipo de vehiculo en la planificacion vial.

10.1.1 EJE N° 1: MESA DE TRABAJO MULTIACTORAL

Se propone asi la creacidn de una Mesa de Trabajo Multiactoral coordinada por la Asociacion
Civil Compromiso Vial. Se convocara trimestralmente a aquellos actores involucrados en la
problematica que fueron identificados como relevantes y también a nuevos actores, con el fin de
mantener reuniones y analizar diferentes proyectos de planificacion vial para Rosario. Se considera
que deben participar de esta Mesa al menos seis actores de relevancia, tanto del &mbito publico
como privado.

Se sugiere que sean convocados, ademas, agentes de transito y de la policia provincial,
representantes del sector Salud (municipal y provincial), otras asociaciones de familiares de
victimas, agrupaciones de repartidores y mensajeros que utilizan la moto, clubes de motociclistas,
empresas, etc.

El objetivo de la Mesa de Trabajo Multiactoral debe ser que la Asociacion genere vinculaciones

con diferentes sectores de la comunidad y agencias de diversos niveles gubernamentales y sume
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asi aliados estratégicos en la promocion de una cultura vial adecuada, articulando propuestas de
trabajo en base a las experiencias y conocimientos de cada actor.

Por otra parte, debido a que resulta imprescindible contar con datos ad hoc para la estructuracion
de politicas de seguridad vial, con definiciones uniformes y compartidas, y que debe existir una
vinculacion entre las distintas fuentes de donde provienen los datos, se propone que en la Mesa de
Trabajo Multiactoral se establezcan los lineamientos necesarios para la creacion de un Observatorio
local de seguridad vial que incremente la cantidad y calidad de la informacion disponible (por
ejemplo, analisis estadisticos y estudios de las zonas con mayor siniestralidad para la toma de
medidas preventivas: ubicacion, informacion relativa al ambiente del siniestro, tal como la
iluminacion y superficie de las vias, ancho de calzada, tipo de interseccion, sefializacion, y si
existieron maniobras que provocaron la colision, tipo de vehiculo, etc. a fin de permitir una
comprension de las principales causas de los siniestros).

Entre las principales funciones de la Mesa de Trabajo Multiactoral se encuentran:

- Revisar la presente propuesta y formular el presupuesto estimado para implementar las
acciones sugeridas, dentro del marco gque otorga la fuente de financiamiento externo, determinando
un orden de prioridades teniendo en cuenta las opiniones y sugerencias de los diferentes actores
intervinientes en la misma.

- Crear los lineamientos necesarios para unificar bases de datos y gestionar el desarrollo de un
Observatorio local de Seguridad Vial, el cual pueda llevar adelante las siguientes acciones:

- Crear un mapa de accidentalidad con datos de organismos de emergencias para identificar
los lugares frecuentes de siniestros de transito y realizar andlisis de tipologia y causalidad
y aplicar medidas.

- Unificar protocolos de procedimientos ante incidentes viales.

10.1.2 EJE N° 2: INFRAESTRUCTURA VIAL

Para poder modificar la tendencia actual al alza del nimero de muertes y lesionados/as graves
en usuarios/as de motocicletas, es necesario considerar a todos los actores del sistema de transito

al disefiar o mejorar la infraestructura vial, considerando e incluyendo las necesidades de los/las
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usuarios/as mas vulnerables de la via publica. Es importante garantizar que las vias de transito ya
existentes, y las futuras, se actualicen con nuevas normas de disefio de infraestructura vial teniendo

en cuenta esta perspectiva. Se proponen las siguientes acciones:

= Infraestructura
a) construccién y mantenimiento de la via pablica en las zonas comprendidas entre las calles 27
de Febrero / Av. Francia y Av. Belgrano / Estanislao Lopez: los baches o las deficiencias en el
cemento tienen un gran impacto para el/la motociclista, que en pos de evitarlos, obligan a mantener
mayor atencion al estado de las calles, desviando su atencion del resto del transito y exponiéndose

a maniobras riesgosas.

Mapa 2. Zona propuesta para construccion y mantenimiento de la via publica.
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Fuente: elaboracién propia. Google My Maps.

b) construccion de carriles exclusivos para motocicletas a partir de 110cc. Esto permite que
los/las motociclistas, al igual que hoy sucede con los carriles exclusivos de bicicletas, circulen de

forma separada de los vehiculos de cuatro ruedas y se muevan en una calzada mas segura.
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Imagen 1. llustracion de carriles exclusivos para motocicletas.

Fuente: Guia de buenas préacticas internacionales para motociclistas. CAF.

Esta intervencion se desarrollara en diferentes etapas, abarcando diversas zonas de la ciudad.
En una primera etapa se interviene sobre las siguientes calles:

o Av. Estanislao Lopez entre Bv. Orofio y Av. Francia (1.7 km).

o Av. Eva Peron entre Circunvalacion y Bv. Wilde (1.3 km).

o Av. Alberdi entre Junin y Génova (1.7 km).

o Bv. Avellaneda entre Av. Pellegrini y Av. Mongsfeld (2.6 km).

Se priorizan estas arterias debido a que son avenidas y bulevares cuyas caracteristicas posibilitan
la incorporacién de carriles de este tipo.

Esto permite que los/las motociclistas, al igual que hoy sucede con los carriles exclusivos de
bicicletas, circulen de forma separada de los vehiculos de cuatro ruedas y se muevan en una calzada

mas segura.
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Mapa 3. Tramos de calles propuestos para la construccién de carriles exclusivos para motos.
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Fuente: elaboracion propia. Google My Maps.

c) Implementacion de intersecciones seguras en las zonas que presentan mayor indice de
siniestralidad en la ciudad de Rosario segin SIDEAT (2020), como se detalla a continuacion:

o Bv. Avellaneday Carballo.

o Bv. Orofio y Av. Pellegrini.

« Bv. Orofio y Bv. Segui.

o Av. Franciay Bv. Segui.

o Auv. Pellegrini y Callao.

o 0. Lagosy Av. Pellegrini.

e 27 de Febreroy San Martin.

o Bv. Avellaneda y Santa Fe.

o Bv. Avellaneda y Pte. Peron.

o Cochabamba y Bv. Orofio.
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Mapa 4. Intersecciones seguras propuestas.
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El objetivo es reducir las probabilidades de accidentes al permitir condiciones de circulacion
simple, bien identificada, minimizando las zonas de interseccion confusas. Esto ayuda a redistribuir
de manera eficiente los espacios para el uso de peatones, ciclistas, transporte publico y vehiculos

motorizados, a fin de mejorar las condiciones de transito actuales.
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Imagen 2. llustracion de intersecciones seguras.

Intersecciones antes de ser intervenidas:

Fuente: Guia de buenas préacticas internacionales para motociclistas. CAF.

= Sefalética

La sefalizacion vial es de vital importancia para regular la circulacion de los/las diferentes
usuarios/as viales en todas las calles, avenidas y rutas. Una correcta sefialética permite al
motociclista conducir de manera segura y responsable durante su recorrido. Con ellas, el/la
conductor/a reconoce el sentido de la via que esta transitando, la velocidad que debe mantener o
reducir, los giros permitidos o prohibidos y otras sefiales de suma importancia para evitar siniestros

viales. Por esto se propone implementar:
a) una adecuada sefializacion vertical y demarcacion horizontal, con especial foco en las zonas
de mayor siniestralidad. Para tal efecto, se recomienda utilizar pintura antideslizante en la
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sefializacion horizontal, tapas de servicios publicos en calzada antideslizantes, correcta limpieza e
iluminacion, colocar sefiales de materiales flexibles, etc. Este punto cobra una importancia
adicional para el/la motociclista ya que la reduccion de velocidad de un vehiculo de dos ruedas,
evitando la pérdida de estabilidad, es mayormente dificultosa que la de un vehiculo de cuatro
ruedas.

Se propone que esta implementacion se desarrolle en diferentes etapas, abarcando diversas
zonas de la ciudad. En una primera etapa se interviene sobre el Distrito Centro de la ciudad en la
zona comprendida entre Av. Pellegrini / Bv. Orofio y Avenida Belgrano / Av. Estanislao Lopez
(10.3 km.).

Mapa 5. Zona propuesta para implementar sefialética.
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Fuente: elaboracidn propia. Google My Maps.

b) implementacion de zonas de detencidn segura de motociclistas, como un espacio exclusivo
para la detencion de motos antes de la senda peatonal en los seméaforos. Ademas de ordenar el
transito, mejora la visibilidad y seguridad de los/las motociclistas, automdviles y peatones;

desalienta maniobras peligrosas y la invasion de la senda peatonal.
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Imagen 3. llustracion de zona de detencidn segura para motocicletas.

Fuente: Guia de buenas practicas internacionales para motociclistas. CAF.

Se llevaran a cabo dichas intervenciones en:

o Av. Pellegrini entre Av. Belgrano y Av. Francia, (4.9 km.).

o San Martin entre Bv. 27 de Febrero y Bv. Segui (1.3 km.).

e Auv. Estanislao Lopez entre Av. Franciay Bv. Orofio (1.3 km.).

Se priorizan estas arterias debido a que son avenidas y bulevares cuyas caracteristicas posibilitan

la incorporacion de este tipo de sefialética.

Mapa 6. Tramos de calles propuestos para la implementacion de zonas de detencién segura.
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= Gestion de la velocidad
El exceso de velocidad es uno de los principales factores de riesgo de lesiones causadas en
accidentes de transito, especialmente en motocicletas, por la inestabilidad del vehiculo de dos
ruedas y la desproteccion del/la conductor/a frente a una caida. Cuanto mayor es la velocidad,
mayor es la distancia de detencidén que se necesita y, por lo tanto, mayor el riesgo de que se
produzca una colision. Por lo que se propone implementar:
a) construccion de reductores de velocidad en las calles, avenidas y bulevares que presentan los
mayores indices de colision en la ciudad Rosario, como se detalla a continuacion:
« Estanislao Lopez 2600.
« EvaPeron 7900.
« EvaPeron 7700.
« EvaPero6n 7800.
« EvaPerdn 8800.
o Auv. Pellegrini 1800.
e Av. Pellegrini 1000.
« Bv. Orofio 1400.
o Auv. Alberdi 700 Bis.
o Auv. Avellaneda 100.

Mapa 7. Zonas de construccion de reductores de velocidad propuestas.
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Fuente: elaboracidn propia. Google My Maps.
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Imagen 4. llustracion de reductores de velocidad.

Fuente: Guia de buenas préacticas internacionales para motociclistas. CAF.

10.1.3 EJE N° 3: CAMPANA DE DIFUSION

La incorporacion de los/las usuarios/as de motocicletas en la planificacion vial como paradigma
de las politicas publicas y las modificaciones que esto implica, probablemente genere cierta
resistencia y desconocimiento de los actores involucrados, por lo que es imperativo comunicar y
difundir de forma clara las medidas adoptadas a fin de que sean efectivos los cambios propuestos
y puedan modificarse las conductas inapropiadas.

Desde el Enfoque Seguro se destaca la importancia acerca de que la educacion se extienda a
los/las planificadores, ingenieros/as, profesionales de la salud y agentes de policia como
responsables del disefio y de la planificacion vial, por lo que la campafia de difusion se plantea a
partir de dos ejes:

1. Una camparia de difusion con contenido e informacion dirigida a la comunidad en general,
basada en un cambio de perspectiva con respecto de la seguridad vial que reconozca que el sistema
de transito debe ser disefiado y usado de manera tal que ningun ser humano pierda la vida o resulte
gravemente herido como consecuencia de un siniestro vial. Se propone proveer experiencias
atractivas para acercarse al publico a través de redisefios de vias e intersecciones de seguridad vial,
mediante diferentes redes sociales: Facebook, Instagram, Tik Tok y Twitter.
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2. Incorporacion de nociones basicas de seguridad vial como herramienta constante en el disefio
y ejecucion de acciones para llevar a cabo politicas publicas integrales sobre la seguridad vial entre
los actores que conforman la Mesa de Trabajo Multiactoral. EI apoyo y soporte de este sistema vial
debe ser construido y compartido por los diferentes actores intervinientes. Una coordinacién
multisectorial adecuada junto con el compromiso de los mismos puede producir resultados

duraderos.

10.2 EVALUACION EX POST

La ejecucion del proyecto contempla un proceso de evaluacion que tiene como fin garantizar el
cumplimiento de los objetivos de contribuir al disefio de una planificacion vial para reducir el
namero de siniestros con personas heridas y/o victimas fatales en los que participan motocicletas
en la ciudad de Rosario.

La evaluacion sera realizada una vez finalizado el proyecto (ex post), mediante los datos
estadisticos que se generen en las zonas de mayor siniestralidad y todos los factores ambientales
que impacten en dichos siniestros, y los proyectos que se generen para la toma de decisiones
preventivas. La evaluacion serd llevada a cabo por los/las miembros de la Asociaciéon Civil
Compromiso Vial.

Este tipo de evaluacion es importante ya que pretende, ademas de disminuir los siniestros viales

de motocicletas, obtener informacién relevante para la toma de decisiones futuras.

alDla o a dClon ex pPo aiCadores de 0pje OS eSpe O
Obijetivo especifico Variables Indicador Fuente de verificacion
Fomentar la vinculacién Cantidad de Minutas confeccionadas
de diversos actores encuentros de la Mesa | en los encuentros de la
relacionados con la de Trabajo Mesa de Trabajo
seguridad vial a través de | Vinculacién de Multiactoral Multiactoral.
la creacion de una Mesa actores realizados con
de Trabajo Multiactoral participacién de 6 o Informes realizados
coordinada por la mas actores relevantes | sobre conclusiones y
Asociacion Civil =n propuestas de la Mesa
Compromiso Vial para de Trabajo Multiactoral.
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articular propuestas de
trabajo en base a sus
experiencias y
conocimientos, al
finalizar el proyecto.

Objetivo cumplido: n
=3

Objetivo no cumplido:
n<3

Publicaciones en redes
sociales y otros medios
de comunicacién sobre
los encuentros
realizados.

Planificar e implementar
una estrategia de
seguridad vial basada en
el enfoque seguro para
los/las motociclistas que
permita garantizar
condiciones de
circulacion adecuadas
para este tipo de
usuarios/as, al finalizar el
proyecto.

Enfoque
Seguro

Cantidad de km. con
carriles exclusivos
construidos para
usuarios/as de
motocicletas a partir
de110cc=n

Objetivo cumplido: n
=>5km

Obijetivo no cumplido:
n<5km

Informe anual de la
creacion de carriles
exclusivos
implementados por la
Secretaria de Obras
Publicas de la ciudad de
Rosario

Fotos de carriles
exclusivos
implementados.

Cantidad de
intersecciones seguras
implementadas = n

Objetivo cumplido: n
=>7

Obijetivo no cumplido:
n<’v

Informe anual sobre la
implementacién de
intersecciones seguras
creadas por la Secretaria
de Obras Publicas de la
ciudad de Rosario.

Fotos de intersecciones
seguras implementadas.

Cantidad de cuadras

intervenidas con una

sefalética adecuada =
n

Objetivo cumplido: n
=>60

Informe anual de
implementacion de
sefialética vial de la
Secretaria de Obras

Pablicas de la ciudad de
Rosario.

Fotos de cuadras
intervenidas con
sefalética.

65



Objetivo no cumplido:
n <60

Cantidad de km. con
zonas de detencion
segura implementadas
=n

Objetivo cumplido: n
=>5km

Objetivo no cumplido:
n<5km

Informe anual de
implementacion de
zonas de detencion

segura de la Secretaria
de Obras Publicas de la
ciudad de Rosario.

Fotos de zonas de
detencion
implementadas.

Cantidad de
reductores de
velocidad instalados =
n

Objetivo cumplido: n
=>7

Objetivo no cumplido:
n<t

Informe anual sobre la
implementacién de
reductores de velocidad
de la Secretaria de
Obras Publicas de
Rosario.

Fotos de reductores de
velocidad instalados.

Fuente: elaboracién propia.

10.3 FINANCIAMIENTO

La seguridad vial es una de las grandes preocupaciones contempladas por Naciones Unidas
(UN). Muchas de las areas que la componen trabajan de manera directa o indirecta en dicha

problematica. Entre sus principales propuestas se destacan el Decenio de Accion para la Seguridad
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Vial y el 2021-2030: Segundo Decenio de Accion, que establecen la seguridad vial como prioridad
politica.

Por otro lado, a través de la resolucion 58/289 de la Asamblea General se establece el Grupo
Colaboracidon de las Naciones Unidas para la Seguridad Vial, una plataforma informal moderada
por la Organizacion Mundial de la Salud (OMS). Esta se encarga de coordinar cuestiones
relacionadas con esta problematica en el seno de UN. En este marco se crea el Fondo Fiduciario
de las Naciones Unidas para la Seguridad Vial, que moviliza fondos procedentes de diversas
fuentes con el fin de apoyar la aplicacion del enfoque coordinado de UN.

El financiamiento de este proyecto serd otorgado por este Fondo Fiduciario de las Naciones
Unidas para la Seguridad Vial, creado en abril del afio 2016, mediante resolucion 70/260 de la
Asamblea General de Naciones Unidas y centrado en fortalecer la capacidad de las agencias
gubernamentales, los gobiernos locales y las autoridades municipales para desarrollar e
implementar programas de seguridad vial, dando prioridad a proyectos en paises de ingresos
medios y bajos, a partir de contribuciones voluntarias.

Su mision es financiar proyectos de alto impacto basados en las mejores practicas establecidas
e internacionalmente reconocidas que aumentan la seguridad vial y minimizan y eventualmente
eliminan los traumatismos causados por accidentes viales para todos/as los/las usuarios/as de la
via, con la intencion de reducir sustancialmente las muertes y lesiones por accidentes de transito,
y reducir las pérdidas econdmicas resultantes de estos accidentes.

Ademas, este Fondo apoya acciones concretas alineadas con los cinco pilares del Plan Mundial
para el Decenio 2011-2020 de Accion para la Seguridad Vial. Estos son:

- Fortalecimiento de la capacidad de gestion de la seguridad vial.

- Mayor seguridad de la infraestructura vial y redes de transporte mas amplias.

- Mayor seguridad de los vehiculos.

- Mejora del comportamiento de los/las usuarios/as de la via.

- Atencion mejorada despues de un accidente.

En consonancia con el Banco Mundial, los proyectos en curso del Fondo se centran en ampliar
los disefios de calles seguras, mejorar los datos de muertes por accidentes de transito, mejorar los
marcos legales para la seguridad vial, fortalecer la gestion de la velocidad y el desarrollo de

capacidades en la planificacion urbana sensible a los/las nifios/as y el transporte urbano sostenible.
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Entre 2018 y 2019, el Fondo Fiduciario ha financiado 15 proyectos de alto impacto en paises
como Senegal, Egipto, Pakistan, Etiopia, Filipinas, Paraguay, Sudafrica, Republica Democréatica
Popular Lao, entre otros. Las problematicas de los proyectos van desde la planificacion urbana con
un enfoque desde la nifiez y mejora de los sistemas de transporte, el desarrollo de un marco legal
integral en el campo de la seguridad vial, al fortalecimiento de sistemas de informacién de salud
existentes a fin de producir datos méas precisos y oportunos para la toma de decisiones.

11. REFLEXIONES FINALES

En la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible, la Organizacion de las Naciones Unidas
incluyd en los Objetivos para el Desarrollo Sustentable metas relacionadas con la seguridad vial,
como la de reducir en un 50% las muertes en siniestros viales para 2020. Dado que esta meta no
ha sido alcanzada, la Declaracion de Estocolmo, realizada en febrero de 2020, exhort6 nuevamente
a los Estados Miembros a que ayuden a reducir las muertes por incidentes de transito en al menos
un 50 % para 2030.

En Argentina, durante la Gltima década aumento la utilizacion de los motovehiculos como medio
de transporte personal, esparcimiento y herramienta de trabajo. El parque vehicular de motocicletas
ha tenido un crecimiento importante: sélo entre 2013 y 2016 se acrecent6 alrededor de un 25%.
Los motivos que explican esta preferencia por las motos son varios: precio competitivo,
accesibilidad econémica asociada al financiamiento, bajos costos de funcionamiento y
mantenimiento, tiempos de desplazamientos convenientes, menor uso del espacio publico,
disponibilidad de movimiento, utilidad para actividades como mensajeria, reparto a domicilio.
Sumando su mayor economicidad y el facil acceso al crédito para su compra, el parque vehicular
de motos ha tenido un crecimiento exponencial

En Rosario, la situacion de la seguridad vial y de los/las conductores de motocicletas en
particular es preocupante. Entre 2012 y 2017, un promedio de 16,4% de los/las fallecidos/as en
siniestros viales de la provincia Santa Fe ocurrieron en el territorio de la ciudad y la mitad de los/las

fallecidos/as fueron resultado de un hecho en el que participo al menos un motovehiculo.
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A lo largo del tiempo, se han implementado y priorizado politicas publicas enfocadas
principalmente en campafias de concientizacion y/o de promocion del transporte pablico. Sin
embargo, la tendencia continta en aumento.

Es necesario repensar un nuevo sistema de seguridad vial desafiando las politicas
implementadas hasta el momento, orientadas principalmente al factor humano o a la promocion de
alternativas del transporte publico.

Por lo sefialado anteriormente, se sostiene que debe comenzar a implementarse un nuevo
enfoque basado en la incorporacion de los/las usuarios/as de motocicletas en el disefio de la
infraestructura vial, en el cual se sostenga la vision de que los comportamientos de los/las
usuarios/as de las vias de transito pueden no ser los correctos y que una infraestructura vial
adecuada podria contener esa posible falla o error del accionar humano. La sostenibilidad y el
liderazgo de la propuesta son clave para potenciar estos cambios.

Teniendo en cuenta que la gestion de la velocidad es uno de los factores que tienen gran impacto
en los siniestros viales, se destaca la importancia de reducir los limites de velocidad permitidos por
la legislacion vigente a 30 km/h o0 menos donde existe un gran nimero de peatones y no mayor a
50 km/h en vias principales urbanas, debido a que se trata de cifras que reducen sustancialmente
la distancia de frenado de los vehiculos en una situacion de emergencia, algo que naturalmente
incidiria en la caida de los siniestros viales.

La velocidad puede controlarse a través de varios elementos del sistema, como el disefio y la
gestién vial, limites de velocidad apropiados, reglamentacién de los limites de velocidad y
educacion sobre los impactos de la velocidad vehicular. Los limites de velocidad no s6lo deben ser
seguros, sino que también deben ser creibles para los usuarios viales.

La clave de un verdadero cambio en materia de seguridad vial consiste en pasar la
responsabilidad desde los/las usuarios/as de la via publica hacia quienes disefian y fijan y ejecutan
las politicas del sistema de movilidad. Los gobiernos en sus diferentes niveles deben asumir su

responsabilidad y actuar para proteger a los/las ciudadanos/as.
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13. ANEXO

ANEXO 1. MODEL OS DE CAUSACION DE SINIESTROS

MODELOS SECUENCIALES (MODELO DEL EFECTO DOMINO; MODELO DE
EVOLUCION DEL SINIESTRO VIAL; MODELO SECUENCIAL DE CAUSA UNICA)

Estos modelos explican las causas de los accidentes como el resultado de una sucesion de causas
y efectos que ocurren de manera secuencial en un determinado orden temporal, por ejemplo, A
produce B, que produce C, que produce D (el siniestro mismo). La idea esencial es que el siniestro
es producto de varios factores enlazados linealmente en los que ninguno de ellos tiene valor nulo,
sino que cada uno aporta algo al resultado final adverso. Se centran en el nivel de operacion -actos,
errores o fallas-, en los sucesos desarrollados inmediatamente antes del siniestro o durante el
mismo, como por ejemplo las acciones del/la conductor/a del vehiculo. El objetivo principal de la
investigacion es identificar la causa basal, consistente en el hecho o acto que dispara la secuencia
factica culminante en el dafio.

Estos modelos postulan que, de lograrse interrumpir la secuencia de la cadena causal, es posible
evitar que el siniestro ocurra, siendo la estrategia fundamental para resolver la problematica actuar
proactivamente sobre las relaciones causa-efecto potenciales.

La principal fortaleza de estos modelos es su capacidad descriptiva ya que intentan responder a
la pregunta “;como ocurri6?”. Esto hace que sean utiles en sistemas relativamente simples para
describir la sucesién de hechos que obedecen a fallas de componentes fisicos, debilidad de las
defensas y/o errores humanos. Como debilidades de estos modelos se pueden mencionar que
carecen de un concepto consistente de causa, que hace que la busqueda de ésta se detenga en un
punto subjetivo y arbitrario y que varie de un investigador a otro; que no conducen a encontrar
relaciones y condiciones en el sistema y que dificultan la posibilidad de encontrar causas y efectos

relacionados cuando los hechos distan mucho en el tiempo y en el espacio.
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MODELOS EPIDEMIOLOGICOS (MODELO DE FALLA SIMULTANEA O DE “QUESO
SUIZO”)

Ante las limitaciones de los modelos secuenciales para comprender los siniestros, se
desarrollaron los modelos epidemiol6gicos, también denominados organizacionales y de salud
publica. Pueden considerarse como una extension de aquellos, ya que la evolucion del siniestro
todavia se considera en forma lineal, aunque de causa y efectos complejos.

Estos modelos conciben el complejo causal de los siniestros a través de una analogia con las
ciencias médicas de infeccion y propagacion de enfermedades, extendiendo la investigacion de la
causalidad, espacial y temporalmente, desde el nivel de operacion hasta los niveles de disefio,
gestién, mantenimiento y toma de decisiones de las organizaciones, incluyendo las denominadas
fallas latentes y considerando méas de una cadena de eventos conducente al resultado adverso.
Hacen hincapié en la compleja interaccién de fallos activos (actos inseguros), observables
directamente, y condiciones latentes (condiciones inseguras), definidas como “accidentes
esperando a pasar: disefio, organizacion, formacion, desequilibrio entre los niveles de competencia
y responsabilidades” (Arévalo Sarrate, 2016).

Describen los siniestros viales como la coincidencia de fallas latentes y fallas activas favorecida
por el ambiente del transito. El siniestro es disparado por las fallas activas, que ocurren
inmediatamente antes del mismo y cuyos efectos son inmediatos, como por ejemplo una maniobra
erronea de un/a conductor/a. Pero estos modelos postulan que las fallas activas son consecuencia
natural de fallas latentes que ya existen previamente al hecho, pudiendo citarse como ejemplo el
aprendizaje deficiente, la ineficacia del sistema de sefializacion, entre otros. “Si las fallas latentes
no son detectadas y corregidas, permanecen dormidas hasta que alguna falla activa las dispara
haciendo emerger el siniestro” (Tabasso, s.f.). La atencion se centra asi en la contribucion de la
organizacion a las insuficiencias y se considera el error humano como un efecto y no como una
causa.

Como se consideran a las fallas latentes como las méas importantes, la estrategia fundamental de
prevencion es establecer y fortalecer barreras y defensas que puedan prevenirlas, pudiendo ser éstas

materiales, humanas, simbolicas o procedimentales.
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Mas alld de tener una vision clasica de las relaciones causales, estos modelos, a través del
concepto de factores latentes, poseen una mayor capacidad para describir y conceptualizar muchos
tipos de hechos, los cuales son analizados como una combinacién de factores complejos que
coexisten en el tiempo y en el espacio. Como debilidades de este enfoque pueden mencionarse su
vision estatica de la organizacion; que continta siendo descriptivo al no poder explicar por qué las
insuficiencias de la organizacion y gestion fueron consideradas como normales o racionales antes

del siniestro y que no tienen capacidad predictiva.

MODELOS SISTEMICOS (MODELO DE SINIESTRO NORMAL)

Estos modelos se desarrollaron para accidentes en entornos y procesos complejos. Proponen
considerar que los siniestros son provocados por combinaciones inesperadas de acciones normales.
Las insuficiencias que determinaron el viraje hacia el enfoque sistémico llevaron, ademas, a
constatar que las concepciones secuenciales y epidemioldgicas eran impotentes para capturar la
dindmica, las interacciones no lineales entre componentes y la circularidad causal que caracterizan
a los sistemas sociotécnicos complejos.

El cambio de enfoque dio origen a diversos modelos que describen el funcionamiento en el nivel
del sistema, en la totalidad, sin dejar de considerar el nivel de los mecanismos especificos de tipo
causa-efecto e incluso factores epidemioldgicos.

Sostienen que los siniestros no pueden ser comprendidos por el estudio analitico de las
diferentes partes del sistema en forma aislada, ya que su esencia reside en las interacciones entre
éstas y el comportamiento total que emerge de ellas. El proceso del siniestro es concebido como
una red cuya evolucién no es visualizada en forma de cadena ni de arbol, sino de combinacién de
redes de sucesos interconectados, consistiendo la estrategia preventiva fundamental en asegurar el
control del sistema removiendo el riesgo de que se produzcan combinaciones similares.

La mayor diferencia con los modelos secuenciales y epidemioldgicos es que estos describen el
proceso del siniestro como una cadena lineal simple de sucesos vinculados de causa a efecto,
mientras que los modelos sistémicos los ven como una red compleja e interconectada de eventos

cuya dinamica esta animada por una causalidad circular compleja producida por las interacciones
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entre personas, maquinas, estructuras, disefio, normas y condiciones ambientales. Tanto el siniestro
como la seguridad son propiedades emergentes del sistema resultantes de la interaccion entre sus
componentes y de la totalidad con el ambiente.

La principal ventaja de estos modelos es su énfasis en que el analisis debe estar basado en la
comprension de las caracteristicas funcionales del sistema. Su fortaleza es ofrecer una
representacion dinamica muy cercana a la realidad, ademas de poseer una gran capacidad para
identificar complicadas redes de relaciones e interacciones que escapan a los otros modelos. Los
modelos de prevencién mas exitosos en la historia de la seguridad vial son fruto de la aplicacién

de un enfoque sistémico: Seguridad Sostenible (Holanda), Vision Zero (Suecia), etc.
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ANEXO 2: PONDERACION DE ACTORES

abla 9. Ponderacion de actore
Atributos
Actores —— . Total
Poder Legitimidad Urgencia
Secretaria Munul:lpal gle Control 20 20 40 80
y Convivencia
Agencia Nacmryal de Seguridad 20 20 40 80
Vial
Agencia Provincial de
Seguridad Vial 30 30 40 100
Tribunal Municipal de Faltas 10 10 0 20
Ente de Movilidad de Rosario 10 30 0 40

Fuente: elaboracion propia.
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ANEXO 3. DOCUMENTACION OBLIGATORIA PARA CONDUCIR
MOTOVEHICULOS

La persona que conduce debe llevar siempre la siguiente documentacion:

= Documento de Identidad (pasaporte o visa en caso de corresponder).

= Chapa patente del vehiculo ubicada en los lugares establecidos por la reglamentacion
vigente.

= Licencia de conducir vigente, acorde al vehiculo conducido.

= Cédula de identificacion del rodado: verde o azul del automdvil, marrén o rosa de la
motocicleta, de acuerdo a la titularidad del vehiculo.

= Comprobante de seguro obligatorio vigente.

= Comprobante de pago de patente automotor al dia.
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ANEXO 4: ENCUESTA A ASISTENTES DEL TALLER DE CONCIENTIZACION VIAL

Se realiz0 esta encuesta para intentar establecer algunas caracteristicas del grupo poblacional
que se veria beneficiado con una intervencion referida a la problematica. Esta decision fue tomada
sobre la base de que, planteado como hipotesis, existe una relacion entre los/las infractores/as y los
siniestros de transito. Por razones practicas, ademas, acceder a este grupo poblacional resultaba
acorde con las posibilidades de indagacion. Es decir, tener acceso al grupo de infractores y no a la
poblacién accidentada, ya que contar con tal informacion excedia el tiempo y los recursos del
presente trabajo. En funcién de ello, se decidié encuestar a aquellas personas obligadas a participar
del Taller de Concientizacion que dicta la Direccion General de Trénsito de Rosario. Esas encuestas
se realizaron a todos los participantes del Taller entre el 10 y el 30 de octubre de 2016. La encuesta
fue realizada a 83 personas, de las cuales 3 se negaron a responder. Por lo tanto, los datos
presentados se hicieron en base a 80 encuestas.

La encuesta estd dividida en tres partes. La primera, intenta delimitar el perfil del/la
encuestado/a; la segunda, trata de conocer sus habitos al conducir la motocicleta y la tercera, se

enfoca en aquellas personas que sufrieron al menos un siniestro con su moto.

Cuestionario Taller de Concientizacion Vial

Haga un circulo en la respuesta correcta
Parte 1

l. Sexo:

1. Masculino

2. Femenino

I1. Edad:

I11. Lugar de residencia actual:

1. Distrito Norte

2. Distrito Sur
3. Distrito Centro

4. Distrito Oeste

5. Distrito Noroeste

6. Distrito Suroeste

7. Otra localidad:

IV. Nivel académico alcanzado:
1. Primario incompleto.

2. Primario completo

3. Secundario incompleto
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4. Secundario completo

5. Terciario incompleto

6. Terciario completo

7. Universitario incompleto

8. Universitario completo

V. Ocupacion: ¢ Trabaja?

1. Si

2. No

V1. ¢ Cual es su condicion laboral?

1. Empleado en relacion de dependencia
2. Cuentapropista-Autonomo

3. Changarin

VII. Su empleo es de caracter:

1. Formal (con beneficios sociales: obra social, aportes jubilatorios, dias pagos por
enfermedad, etc.)

2. Informal (sin aportes)

VII1. ¢ Cuanto cobro de sueldo el mes anterior?
1. Menos de 3000 pesos

2. Menos de 5000 pesos

3. Menos de 7500 pesos

4. Menos de 10000 pesos

5. Mas de 10000 pesos

Parte 2

IX. Motivo de la asistencia al Taller (Tipo de Infraccién cometida):
1. Falta de casco

2. Falta de dispositivos de seguridad de la moto. ¢ Cuél/es?

3. Falta de documentacion obligatoria.

4. Falta de chapa patente

5. Alcoholemia

6. Estacionamiento indebido

7. Otras faltas. ;Cual/es?:

X. ¢Considera que la/s falta/s que cometio es/son grave/s?:
1.Si

2. No

XI. ¢Por qué?

XII. ¢Es la primera vez que le remiten la moto por infraccion?
1. Si

2. No

XI11. ¢ En qué afio adquiri6 la moto?

XIV. ¢Qué modelo es la moto?

XV. Cilindrada:

XVI. ¢Suele transportar acomparantes?

1. Si



2. No

XVILI. ¢Por qué motivo utiliza la moto?

1. Por trabajo

2. Por paseo/Viaje

3. Otro

XVIII. ;Cuando usa mas la moto?

1. De dia

2. De noche

XIX. ¢ ComUnmente usa casco?

1.Si

2. No

XX. ¢Utiliza, habitualmente, otro medio de transporte para movilizarse?
1. Si. ¢Cual?

1.1. Vehiculo particular (auto, camioneta, etc.)

1.2 Colectivo

1.3. Taxi

1.4. Bicicleta

1.5. Otro:

2. No

XXI. ¢Qué vision tenia del Taller de Concientizacién antes de realizarlo?
1. Positiva

2. Negativa

3. Indiferente

4. No sabe / No responde

XXII. ¢Cree que el Taller de Concientizacién cumple con su objetivo?
1. Si

2. No

¢Por qué?:

XXI11. ¢ Alguna vez sufrié un accidente a bordo de una moto?
1. No (Fin del cuestionario)

2. Si (Continda con el cuestionario)

Parte 3

XXI1V ¢ Cuantas veces ha sufrido de un accidente a bordo de una moto?
1. Una

2. Dos

3. Tres

4. Cuatro

5. Cinco 0 méas

XXV. ¢Sufrio lesiones en algunos de los accidentes?
1. Si. (Pase a la pregunta siguiente)

2. No (Salte a la pregunta XXX)

XXVI. ¢Recibio asistencia médica?

1. Si. (Pase a la pregunta siguiente)

2. No (Salte a la pregunta XXX)
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XXVII. ;Cémo fue la atencidén?

1. Rapida y util

2. Répida pero indtil

3. Lenta pero util

4. Lenta e inutil

XXVIII. ¢ Debio6 ser hospitalizado debido a la lesion?
1. Si. (Pase a la pregunta siguiente)

2. No (Salte a la pregunta XXX)

XXIX. ¢Por cuénto tiempo?

1. Menos de una semana

2. Menos de un mes

3. Mas de un mes

XXX. ¢Cbémo fue el accidente més grave que sufrig?
1. Colisién. ¢Con que?

2. Pérdida del control del vehiculo

3. Atropello de peatdn o ciclista

4. Otro:

XXXI. ¢ Transportaba acompafiantes?

1. Si

2. No

XXXII. ¢ Llevaba casco al momento del accidente?
1.Si

2. No

XXXIII. ;Dénde ocurrié?

dlDlad 0. Re a00S € eStas e aliel” de CO e adClO a
Pregunta Cantidad Porcentaje

Sexo

Masculino 65 81,25%
Femenino 15 18,75%
Edad

18- 20 17 21,25%
21-30 39 48,75%
31-40 18 22,50%
41 -50 3 3,75%
51 - 60 2 2,50%
mas de 60 1 1,25%
Residencia

Distrito Norte 17 21,25%
Distrito Sur 9 11,25%
Distrito Centro 9 11,25%
Distrito Oeste 23 28,75%
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Distrito Noroeste 17 21,25%
Distrito Suroeste 2 2,50%
Otra localidad 3 3,75%
Nivel académico

Primario incompleto 5 6,25%
Primario completo 13 16,25%
Secundario incompleto 27 33,75%
Secundario completo 24 30%
Terciario incompleto 1 1,25%
Terciario completo 0 0%
Universitario incompleto 6 7,50%
Universitario completo 4 5%
Trabaja

Si 71 88,75%
No 9 11,25%
Condicion Laboral

Empleado 45 63,38%
Autdnomo 9 12,68%
Changarin 17 23,94%
Carécter

Formal 32 45,07%
Informal 39 54,93%
Salario

Menos de 3000 pesos 29 40,85%
Menos de 5000 pesos 30 42,25%
Menos de 7500 pesos 8 11,27%
Menos de 10000 pesos 3 4,23%
Mas de 10000 pesos 1 1,41%
Motivo de asistencia

Falta de casco 44 55%
Falta de dispositivos de seguridad 14 17,50%
Falta de documentacion obligatoria 47 58,75%
Falta de chapa patente 14 17,50%
Alcoholemia 2 2,50%
Estacionamiento indebido 1 1,25%
Otras faltas 1,25%
Considera que la falta fue grave

Si 71 88,75%
No 9 11,25%

Primera vez que le remiten la moto
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Si 54 67,50%
No 26 32,50%
Afio en que adquiri6 la moto

2012 - 2013 50 62,50%
2011 - 2010 18 22,50%
2009 - 2008 7 8,75%
2007 - 2006 2 2,50%
2005 0 menos 3 3,75%
Modelo

2012 - 2013 30 37,50%
2011 - 2010 23 28,75%
2009 - 2008 16 20%
2007 - 2006 4 5%
2005 0 menos 7 8,75%
Cilindrada

Menos de 110 2 2,50%
110 34 42,50%
125 17 21,25%
150 19 23,75%
Mas de 150 8 10%
Transporta acomparantes

Si 56 70%
No 24 30%
Uso principal de la moto

Trabajo 68 85%
Paseo / viaje 7 8,75%
Otro 6 7,50%
Usa mas frecuentemente la moto

De dia 66 82,50%
De noche 14 17,50%
Usa generalmente casco

Si 52 65%
No 28 35%
Usa otro medio de transporte

No 21 26,25%
Si 59 73,75%
Vehiculo particular 15 25,42%
Colectivo 46 77,97%
Taxi 10 16,95%
Bicicleta 7 11,86%
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Vision previa del taller

Positiva 50 62,50%
Negativa 10 12,50%
Indiferente 12 15%
Ns/ Nc 8 10%
Piensa que el taller cumple objetivo

Si 78 97,50%
No 2 2,50%
Sufrié alguna vez un accidente en moto

No 57 71,25%
Si 23 28,75%
Cuantas veces

Una vez 7 30,43%
Dos veces 11 47,83%
Tres veces 2 8,70%
Cuatro veces 2 8,70%
Mas de cinco veces 1 4,35%
Sufrio lesiones

No 5 21,74%
Si 18 78,26%
Recibio atencion médica

No 5 27,78%
Si 13 72,22%
Cbmo fue

Fue rapida y util 2 15,38%
Fue rapida pero inctil 1 7,69%
Lenta pero util 10 76,92%
Lenta e indtil 0 0%
Tuvo que ser hospitalizado

No fue hospitalizado 5 27,78%
Fue hospitalizado 13 72,22%
Por cuanto tiempo

Menos de una semana 7 53,85%
Menos de un mes 4 30,77%
Mas de un mes 2 15,38%
Cdmo fue el accidente mas grave que sufrié

Colision 15 65,22%
Pedida de control del vehiculo 7 30,43%
Atropello de peatdn 0 0%
Otro 1 4,35%
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Transportaba acompafiantes

Si 9 39,13%
No 14 60,87%
Llevaba casco

Si 9 39,13%
No 14 60,87%

Fuente: elaboracion propia.
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