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Prefacio

Los traumatismos causados por el trdnsito son un importante problema de

salud publica y una de las principales causas de defuncion y discapacidades en
todo el mundo. Cada afio mueren casi 1,3 millones de personas y millones mas
sufren traumatismos y discapacidades como resultados de accidentes de transito,
principalmente en paises de ingresos bajos y medianos. Ademds de generar enormes
costes sociales para los individuos, las familias y las comunidades, los traumatismos
causados por el trdnsito constituyen una pesada carga para los servicios de salud

y la economia. El coste para los paises, algunos de los cuales posiblemente ya
afrontan problemas de desarrollo econdmico, puede representar entre el 1% y el
2% del producto nacional bruto. A medida que aumente el nimero de vehiculos
motorizados, la prevencion de los accidentes de transito y los traumatismos que
causan se convertird en un reto social y econdmico cada vez mayor, sobre todo en
los paises en desarrollo. Si las tendencias actuales se mantienen, los traumatismos
causados por el transito aumentardn extraordinariamente en la mayor parte del
mundo en los préximos dos decenios, y las repercusiones serdn mayores para los
ciudadanos mas vulnerables.

Se requieren con urgencia medidas especificas apropiadas. El Informe mundial sobre
prevencion de los traumatismos causados por el transito, publicado por primera vez en
2004 por la Organizacién Mundial de la Salud y el Banco Mundial, identificé las
mejoras en la gestién de la seguridad vial y las medidas especificas que han llevado a
notables disminuciones de las defunciones y traumatismos causados por el transito
en paises industrializados que promueven la seguridad vial. El uso de cinturones

de seguridad, cascos y dispositivos de retencién de los ninos han permitido salvar
miles de vidas. La adopcién de limites de velocidad, unas infraestructuras viales mas
seguras, la imposicion de limites de alcoholemia y las mejoras en la seguridad de

los vehiculos son medidas puestas a prueba, cuya eficacia ha sido comprobada en
repetidas ocasiones. El Informe mundial sobre prevencion de los traumatismos causados
por el transito constatd asimismo la importancia de recolectar datos exactos y fiables
sobre la magnitud del problema de los traumatismos causados por el trénsito e hizo
hincapi¢ en la necesidad de crear sistemas de datos que les permitan a los paises
recopilar la informacion que precisan para formular politicas de seguridad vial
basadas en pruebas.

La comunidad internacional debe ahora asumir el liderazgo y promover buenas
précticas en la gestion de la seguridad vial y la adopcién de esas intervenciones en
otros paises, adaptandolas a sus entornos particulares. Con el fin de acelerar esas
précticas, la Asamblea General de las Naciones Unidas aprobd el 14 de abril de
2004 una resolucion en la que se insta a dedicar una mayor atencién y recursos a la
crisis mundial de seguridad vial. La resolucién s8/289 sobre el «mejoramiento de
la seguridad vial» subraya la importancia de la colaboracién internacional en este
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ambito. Otras dos resoluciones (A/s8/L.60 y A/62/244), adoptadas en 2005 y 2008,
respectivamente, reafirmaron el compromiso de las Naciones Unidas con el problema
y alentaron a los Estados Miembros a aplicar las recomendaciones del Informe
mundial sobre prevencidn de los traumatismos causados por el trinsito.

En noviembre de 2009, ministros y jefes de las delegaciones presentes en la Primera
Conferencia Ministerial Mundial sobre Seguridad Vial se hicieron eco de estos
llamamientos con la aprobacién de la Declaracién de Moscu, en la que resolvieron
adoptar una serie de medidas orientadas a incrementar la seguridad vial, entre ellas la
mejora de los sistemas nacionales de recoleccion de datos y de la comparabilidad de
estos a nivel internacional.

Con el fin de poner en préctica estas resoluciones y la Declaraciéon de Moscu, la
Organizacién Mundial de la Salud, la Alianza Mundial para la Seguridad Vial, la
Fundacién FIA para el Automdvil y la Sociedad y el Banco Mundial han publicado
una serie de manuales, de los cuales forma parte la presente publicacién, destinados
a los responsables de formular las politicas y los profesionales. Cada manual
proporciona orientacién paso a paso a los paises que deseen mejorar la seguridad
vial, en consonancia con las recomendaciones descritas en el Informe mundial sobre
prevencion de los traumatismos causados por el transito. Estas medidas pueden salvar
muchas vidas y disminuir la enorme carga que representan los accidentes de transito
en todo el mundo. Animamos a todos a hacer uso de estos manuales.

Etienne Krug

Director

Departamento de Prevencién de la Violencia y los Traumatismos y Discapacidad
Organizacién Mundial de la Salud

Andrew Pearce
Director General

Alianza Mundial para la Seguridad Vial

David Ward
Director General
Fundacién FIA para el Automévil y la Sociedad

Anthony Bliss
Especialista principal en seguridad vial

Departamento de Energia, Transporte y Agua
Banco Mundial
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Resumen

El transporte por carretera es vital para el desarrollo. Por desgracia, debido ala
insuficiente atencidn que se ha prestado a la seguridad, los sistemas de transporte
por carretera se han desarrollado de forma que causan importantes pérdidas de
vidas, salud y riqueza. Hacen falta datos fiables y exactos para sensibilizar acerca de
la magnitud del problema de los traumatismos causados por el trdnsito y convencer a
los responsables de la formulacién de politicas de la necesidad de actuar.

También se necesitan datos fiables y exactos para identificar correctamente los
problemas, los factores de riesgo y las dreas prioritarias, asi como para formular una
estrategia, establecer metas y supervisar el desempefio. El diagnéstico y la gestion
permanentes, y basados en datos, de los principales problemas de relacionados con
los traumatismos causados por el transito permiten adoptar las medidas adecuadas
y asignar recursos. Sin ellos no habra reducciones importantes y sostenibles de la
exposicion al riesgo de accidentes o de la gravedad de estos.

En la mayoria de los paises se recolectan a diario datos de interés para la seguridad vial,
pero para que dichos datos puedan orientar la practica de esta han de estar debidamente
codificados, procesados y analizados en un sistema de base de datos informatizado. La
finalidad del presente manual es ofrecer orientaciones practicas sobre la creacion de
unos sistemas capaces de generar datos actualizados y fiables de traumatismos causados
por el trdnsito que sirvan para guiar la gestion de la seguridad vial.

El manual comienza con una exposicion de las razones por las que es importante
disponer de buenos datos para la gestion de la seguridad vial, y de los tipos de datos
que se necesitan para llevar a cabo una planificacién y un seguimiento eficaces. Guia a
los usuarios a través del proceso de realizacién de una evaluacién situacional dirigida
a identificar a los interesados pertinentes, las fuentes y sistemas de datos existentes
(ast como sus fortalezas y limitaciones), las necesidades de los usuarios finales, los
factores politicos de interés y la disponibilidad de recursos. Seguidamente, el manual
describe los pasos para crear un grupo de trabajo y aplicar la evaluacion situacional a
la eleccién de la linea de accién mds adecuada.

El manual describe asimismo una serie de estrategias para mejorar la calidad de

los datos y fortalecer el desempeno de los sistemas que ya estdn funcionando, asi
como los pasos necesarios para planificar, disefiar y poner en marcha un sistema
nuevo, dejando claro que no existe un tinico método adecuado para todos los
paises o jurisdicciones. Se propone un conjunto de datos comun con elementos de
datos minimos y definiciones. Por tltimo, el manual ofrece orientaciones sobre la
manera de difundir los datos de seguridad vial y maximizar las probabilidades de
que se utilicen, y sobre la manera de usarlos para mejorar la seguridad vial, hacer un
seguimiento de los resultados y evaluar el impacto de las intervenciones.



Resumen

En la preparacién del material para este manual, los autores se han basado en estudios
de casos de todo el mundo. Siempre que ha sido posible, se han utilizado ejemplos

de paises de ingresos bajos y medianos para ilustrar las diversas cuestiones. Aunque

el manual se centra en sistemas de datos de nivel nacional, las estrategias presentadas
pueden aplicarse a nivel local. Se espera que la estructura modular facilite la
adaptacion del manual a las necesidades y los problemas de cada pais.
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Antecedentes de la serie de manuales

En 2004, La Organizacién Mundial de la Salud escogié la seguridad vial como lema
del Dia Mundial de la Salud. En mas de 130 paises se realizaron actividades para
conmemorar ese dia, encaminadas a crear conciencia de los traumatismos causados
por el transito, estimular la instauracion de programas nuevos de seguridad vial y
perfeccionar las iniciativas existentes. En el mismo dia, la Organizacién Mundial de
la Salud y el Banco Mundial dieron a conocer el Informe mundial sobre prevencién de
los traumatismos causados por el transito, que destaca la creciente epidemia de lesiones
vinculadas con el trdnsito. El informe analiza en detalle los conceptos fundamentales
de la prevencion de traumatismos causados por el trénsito, el impacto que estos
producen, las principales causas y los factores de riesgo de las colisiones en las vias
publicas y las estrategias de prevencién de comprobada eficacia. El informe concluye
con seis importantes recomendaciones que pueden adoptar los paises para mejorar su
seguridad vial.

Recomendaciones del Informe mundial sobre prevencion de los
traumatismos causados por el trdnsito

1. Designar un organismo coordinador en la administracion publica para orientar las actividades nacionales
en materia de seguridad vial.

2. Evaluar el problema, las politicas y el marco institucional relativos a los traumatismos causados por el
transito, asi como la capacidad de prevencion en la materia en cada pais.

3. Preparar una estrategia y un plan de accion nacionales en materia de seguridad vial.
4. Asignar recursos financieros y humanos para tratar el problema.

5. Aplicar medidas concretas para prevenir los accidentes de transito, reducir al minimo los traumatismos
y SUS consecuencias, y evaluar las repercusiones de estas medidas.

6. Apoyar el desarrollo de capacidad nacional y el fomento de la cooperacion internacional.

El informe hace hincapié¢ en que se puede evitar el problema mediante una mejor
organizacion de todo el sistema de seguridad vial y la aplicacién multisectorial de
intervenciones de eficacia comprobable, culturalmente apropiadas y puestas a prueba
a nivel local. En su quinta recomendacion, el informe pone en claro que existen
varias «buenas practicas» - intervenciones ya ensayadas y de comprobada eficacia

- que pueden ponerse en practica con un bajo costo en la mayoria de los paises. Esas
intervenciones incluyen estrategias y medidas que abordan algunos de los principales
factores de riesgo de que se produzcan traumatismos causados por el transito, tales
como:

xiil




Introduccion

o cl establecimiento de leyes que exijan a los pasajeros que viajan en vehiculos
automotores el uso de dispositivos de proteccion (como cinturones de seguridad,
sillas de seguridad y otros dispositivos de retencién para nifos);

e ¢l uso obligatorio del casco para los motociclistas;

o la definicién e imposicién de limites bajos de alcoholemia;

o laimposicién de limites de velocidad;

o la gestion adecuada de la infraestructura vial existente para incrementar la

seguridad.

El 14 de abril de 2004, una semana después del Dia Mundial de la Salud, la Asamblea
General de las Naciones Unidas aprobé una resolucién en la que se insta a dedicar mas
atencién y recursos a las actividades de promocién de la seguridad vial y se reconoce
que el sistema de las Naciones Unidas debe apoyar los esfuerzos por solucionar la crisis
mundial de seguridad vial. Al mismo tiempo, se elogia ala OMS y el Banco Mundial
por la iniciativa de publicar el Informe mundial sobre prevencion de los traumatismos
causados por el trinsito. En la resolucion también se invita a la Organizacién Mundial
de la Salud a actuar, en estrecha colaboracién con las Comisiones Regionales de las
Naciones Unidas, como coordinadora de las actividades del sistema de las Naciones
Unidas encaminadas a promover la seguridad vial.

Conforme al mandato conferido por la Asamblea General de las Naciones Unidas,
desde fines de 2004 la OMS ha contribuido al establecimiento de una red de
organismos de las Naciones Unidas y otras entidades internacionales que se ocupan
de la seguridad vial, actualmente llamada «Grupo de colaboracién de las Naciones
Unidas para la seguridad vial». Los integrantes de este grupo han establecido de
comun acuerdo los objetivos de sus actividades colectivas ¢ inicialmente concentran
su atencion en las seis recomendaciones formuladas en el Informe mundial sobre
prevencion de los traumatismos causados por el transito.

Un resultado directo de la colaboracién ha sido la creacién de un consorcio oficioso
constituido por la OMS, el Banco Mundial, la Fundacién FIA para el Automévil y la
Sociedad y la Alianza Mundial para la Seguridad Vial. Este consorcio estd elaborando
una serie de manuales sobre «buenas practicas» en relacién con los problemas clave
identificados en el Informe mundial sobre prevencion de los traumatismos causados por
el trdnsito. El proyecto surgié a raiz de las numerosas solicitudes de orientacion para
poner en préictica las recomendaciones del informe, presentadas ala OMS y el Banco
Mundial por interesados en la seguridad vial de todo el mundo, y en especial por los
que trabajaban en paises de ingresos bajos y medianos.

Los manuales estdn dirigidos a los gobiernos, las organizaciones no gubernamentales
y los «profesionales de la seguridad vial» en el sentido mds amplio. Redactados en
un lenguaje accesible, describen los pasos para poner en practica cada recomendacién
de manera que concuerde con la buena practica, y definen las funciones y
responsabilidades de los participantes en el proceso. Los manuales se basan en un
modelo comun, utilizado en un documento sobre el incremento del uso del cinturén
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de seguridad, elaborado por la Fundacién FIA en 2004. Si bien los manuales fueron
preparados principalmente para paises de ingresos bajos y medios, pueden utilizarse
en diversos paises y adaptarlos a distintos niveles de desempeno en relacién con la
seguridad vial.

El Informe mundial sobre prevencion de los traumatismos causados por el transito
preconiza un enfoque de sistemas para la seguridad vial, que abarca la via publica,

el vehiculo y el usuario. La idea inicial es que, para abordar de manera eficiente el
problema de los traumatismos causados por el transito, la responsabilidad debe ser
compartida por los gobiernos, la industria, las organizaciones no gubernamentales

y los organismos internacionales. Ademas, para que sea eficaz, la seguridad vial debe
contar con el compromiso y el aporte de todos los sectores pertinentes, entre ellos los
de transporte, salud, educacién y aplicacién de la ley. Estos manuales, que reflejan los
puntos de vista expuestos en el informe, promueven también un enfoque de sistemas
y, siguiendo el principio de que la seguridad vial debe ser fomentada por muchas
disciplinas, estan orientados a los profesionales de diversos sectores.

Antecedentes del Manual de sistemas de datos

¢Por qué se elaboré un manual sobre sistemas de datos?

El Informe mundial sobre prevencion de los traumatismos causados por el trdnsito hace
un llamamiento a los gobiernos para que evalten los problemas, las politicas y los
marcos institucionales relacionados con la seguridad vial. Parte de la premisa de que
la gestion eficaz de la seguridad vial se basa en un enfoque sistemdtico que comprende
la recoleccion, el andlisis, la interpretacion y la aplicacion de datos de calidad. Sin
embargo, en la realidad, los sistemas de recoleccidon de datos sobre el transito no

estan bien desarrollados en los paises de ingresos bajos y medianos, que es donde se
producen la mayoria de los traumatismos por accidentes de trdnsito. Las conclusiones
del Informe sobre la situacion mundial de la seguridad vial (2009) elaborado por la
OMS confirmaron la necesidad de disponer de un manual dedicado a la recolecciéon y
el uso de datos para prevenir y reducir dichas lesiones.

Es esencial que cada pais ponga en marcha un sistema cientifico y coherente de
recoleccidn, almacenamiento, andlisis, difusion y aplicacidn de datos de accidentes de
transito. El presente manual se ha concebido para apoyar a los paises en esta labor.
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¢A quién va dirigido?

Este manual ofrece consejos practicos para los profesionales que trabajan en el
ambito de la seguridad vial. Su finalidad es ayudarlos a desarrollar o mejorar
mecanismos nacionales o locales que permitan recopilar, procesar, analizar y utilizar
sistematicamente datos de accidentes de transito con el objetivo ultimo de reducir los
traumatismos debidos a estos por medio de una gestién de la seguridad vial basada
en datos. Se ha concebido fundamentalmente para orientar la toma de decisiones de
los gestores de nivel medio responsables de la gestién de la seguridad vial en paises de
ingresos bajos y medianos, pero también puede resultarles de utilidad a responsables
de la formulacién de politicas, politicos, organizaciones no gubernamentales e
investigadores que propugnen los sistemas de datos.

Se ha procurado en lo posible que las medidas y procesos recomendados puedan
aplicarse en entornos con pocos recursos. Aunque el manual describe los pasos para
poner en marcha una base de datos «de referencia» sobre accidentes con fuentes
de datos vinculadas, se reconoce que no siempre es posible lograrlo, por lo que el
manual aconseja sobre lo que puede hacerse con los datos existentes para empezar a
desarrollar un sistema mas robusto.

¢Qué cuestiones aborda el manual?

En la mayoria de los paises, los organismos que interacttian con las victimas de
accidentes de transito — principalmente los departamentos de policia y los hospitales
— recolectan informacién sobre estos. Sin embargo, muchas jurisdicciones carecen
de mecanismos que les permitan hacer uso de esa informacién con miras a formular
medidas eficaces de seguridad vial. Para lograr reducir los traumatismos causados
por el trdnsito no basta con recopilar datos sobre seguridad vial; también hay

que procesarlos, analizarlos y difundirlos sistematicamente entre los interesados
pertinentes con miras a la adopcién de medidas correctivas. Este manual ofrece
orientaciones practicas para el desarrollo de sistemas de datos capaces de poner de
manifiesto el problema que suponen los traumatismos causados por el transito para
una jurisdiccién, ayudar a elegir intervenciones basadas en pruebas, y supervisar

los progresos en materia de prevencién de dichos traumatismos y promocién de la
seguridad vial.

En el mddulo 1 se explica por qué hacen falta sistemas de datos sobre seguridad
vial. Se presenta un marco conceptual para la gestién de la seguridad vial basada en
datos y se describen los datos que necesitan los diversos sectores interesados.

En el mddulo 2 se guia al usuario a través del proceso de evaluacién de la situacion
de un pais en lo relativo a la informacién sobre seguridad vial. Se abordan la
identificacién de los interesados, las fuentes de datos y las bases de datos en uso, y se
ofrecen orientaciones para evaluar la calidad de los datos, los recursos disponibles y el
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entorno de politicas, asi como para aplicar los resultados de esta evaluacién a la toma
de decisiones.

En el mddulo 3 se ofrecen orientaciones para mejorar los sistemas de datos

de accidentes de transito ya existentes y se describen los pasos para disenar e
implantar un sistema nuevo. Los temas abordados comprenden la movilizacién de
los interesados, la definicién de objetivos, la identificacion de las necesidades de los
usuarios, las estrategias para mejorar o asegurar la calidad de los datos y las estrategias
para mejorar o asegurar el desempenio del sistema. Se definen los elementos de datos
minimos. El médulo se centra fundamentalmente en la implantacién de una base

de datos de accidentes derivada de los registros policiales, pero también describe
medidas que pueden adoptarse para utilizar otras fuentes de datos (por ejemplo, las
hospitalarias).

En el mddulo 4 se explora el uso de los datos en acciones orientadas a mejorar
la seguridad vial. Se aborda la difusién de datos y de indicadores de seguridad vial,
asi como el uso de productos de los sistemas de datos para formular intervenciones
y politicas y para evaluar las medidas de prevencion. El manual incluye estudios de
casos de varios paises.

¢Como debe utilizarse?

No se pretende que este manual sea prescriptivo, sino adaptable a las necesidades
particulares. Cada médulo contiene instrumentos para ayudar al lector a determinar
en qué nivel se halla su pais o regién en materia de sistemas de datos de seguridad

vial y a adoptar las medidas que ofrezcan las maximas posibilidades de mejora. Sin
embargo, es imposible elaborar un diagrama de decisiones que contemple la situacién
y las opciones de todos los usuarios del manual. Los sistemas de datos de seguridad
vial tienen multitud de objetivos, fuentes de datos, disefios y usos, y los usuarios
deberan aplicar los principios que contiene este texto a su situacién local y guiarse
por su propio criterio.

Animamos a los usuarios a leer el manual en su totalidad, si bien algunos de sus
apartados pueden tener mas interés para unos paises que para otros, segin la
situacion, y recomendamos adaptarlo a las condiciones locales. Aunque se refiere
principalmente a sistemas de datos de escala nacional, en ¢l se reconoce que los datos
nacionales no serdn fiables si no existen unos buenos sistemas de recoleccién de datos
a escala local. Los principios y estrategias aqui prescntados para disefar o mejorar

los sistemas nacionales de datos de seguridad vial deberian aplicarse también en el
ambito local.

¢Qué limitaciones tiene el manual?

El uso de este manual para disefar o mejorar un sistema de datos de seguridad vial
deberia dar paso a la obtencién de datos mas fiables sobre las victimas mortales del
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transito, los accidentes que las ocasionan y las caracteristicas de estos, y posiblemente
también a datos mds fiables sobre los traumatismos no mortales por esa misma causa.
Para recolectar informacion sobre los indicadores del desempefio de la seguridad

Yy sus costes se necesitan unos sistemas distintos, y aunque son datos igualmente
importantes, el manual no ofrece orientaciones sobre estos temas.

El manual no pretende ser un examen integro de la situacién actual de este campo.
Las referencias que contiene son las que se consideraron ttiles en su elaboracion o
pueden aportar informacién més detallada. Tampoco se pretende que los estudios de
casos, utilizados para ilustrar los procesos, las buenas practicas y las limitaciones sobre
el terreno, sean exhaustivos, sino que ayuden a aclarar los puntos presentados en el
texto principal.

¢Como se elaboro el manual?

El manual se planificé en el curso de reuniones consultivas con expertos de
departamentos de salud, transporte y policia, coordinadas por la Organizacién
Mundial de la Salud. Sus diversos apartados recibieron contribuciones de expertos
de distintas disciplinas, y el manual en su conjunto fue editado por personal de la
Organizacién Mundial de la Salud y presentado para su examen. Gran parte de ¢l

se basa en la experiencia practica derivada de los datos de seguridad vial disponibles,
muchos de los cuales proceden de paises de ingresos altos. Teniendo en cuenta este
hecho, las recomendaciones del manual se han concebido para dar cabida también a
las realidades de los paises de ingresos bajos y medianos.

Difusion del manual

El manual serd traducido a varios idiomas, y se anima a los paises a traducirlo a las
lenguas locales. Se difundird ampliamente a través de la misma red de distribucién
empleada para el Informe mundial sobre prevencion de los traumatismos causados por
el trdnsito. Varios organismos asociados organizaran talleres de capacitacion para
ayudar a los paises en la aplicacién de las recomendaciones. El manual estard también
disponible en formato PDF para su descarga gratuita desde los sitios web de los
cuatro organismos asociados. Puede descargarse desde la pagina http://www.who.
int/roadsafety/projects/manuals/en/index.html.
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Como obtener mas ejemplares

Se pueden solicitar ejemplares del manual enviando un correo electrénico
a trafic@who.int o escribiendo a:

Departamento de Prevencién de la Violencia y los Traumatismos y Discapacidad
Organizacién Mundial de la Salud

20 Avenue Appia, CH-1211

Ginebra 27, Suiza

XIX







(Por que se necesitan
sistemas de datos
de seguridad vial?






Sistemas de datos: manual de seguridad vial

1.1

STE MODULO explica la importancia de los sistemas de datos para la practica de
la seguridad vial. Diversos interesados (policia, departamentos de transporte,
establecimientos de salud y compaiifas de seguros), asi como responsables de la
formulacién de politicas y profesionales, utilizan informacion relacionada con la
seguridad vial. Es importante disponer de datos fiables sobre un pais para convencer
alos dirigentes politicos de que los traumatismos causados por el transito representan
un problema prioritario. Ademds, pueden emplearse dichos datos en los medios
de comunicacién para que la poblacién general conozca mejor la legislacion y
los cambios de comportamiento que mejorarian su seguridad. Los datos sobre
accidentes de transito son esenciales para determinar los riesgos, elaborar estrategias e
intervenciones orientadas a reducirlos, y evaluar el impacto de las intervenciones.

El médulo se divide en tres apartados:

e 1.1 Los sistemas de datos son importantes para la seguridad vial: En este
apartado se presenta la seguridad vial como una cuestién clave de politica ptblica
que exige acciones basadas en datos. Se hace hincapié en que, si bien en la
mayoria de los paises se recolectan a diario datos sobre accidentes de transito, esta
informacién s6lo puede beneficiar a la préctica de la seguridad vial si es procesada,
analizada y puesta a disposicién de los interesados por medio de un sistema de
datos de buena calidad. Asimismo, se comentan las caracteristicas de los buenos
sistemas de datos de accidentes de transito.

e 1.2 Informacién necesaria para la evaluacion global del desempeiio de la
seguridad vial: En este apartado se describe brevemente qué tipo de datos se
necesitan (ademds de las estadisticas de accidentes) para supervisar todos los
aspectos del desempenio de la seguridad vial.

e 1.3 Funciones de los diversos sectores y sus necesidades en materia de datos:
En este apartado se analizan las funciones de los sectores responsables de la
aplicacion de la ley (policia), del transporte y de la salud en la seguridad vial, y sus
necesidades conexas en materia de datos.

Los sistemas de datos son importantes
para la seguridad vial

El transporte por carretera es vital para el desarrollo. Al facilitar el movimiento

de personas y mercancias, mejora el acceso a la educacidn, la atencion de salud, el
empleo y los mercados econémicos. Los bancos multilaterales de desarrollo invierten
miles de millones de délares cada afo en construir y reparar redes viales de paises de
ingresos bajos y medianos, lo que genera crecimiento econdmico y empleo (1). Por
desgracia, en ausencia de una atencion suficiente a la seguridad, se ha insistido en
maximizar la eficiencia de los sistemas de transporte por carretera y ello ha acarreado
pérdidas considerables en vidas, salud y riqueza.
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RECUADRO 1.1: Terminologia normalizada

Este manual utiliza definiciones de términos comunes consensuados internacionalmente, extraidos en su
mayoria del Glossary of Transport Statistics (4° ed, 2009) de la CEPE y del Informe mundial sobre prevencion
de traumatismos por accidentes de transito (OMS 2004).

Via: Via de comunicacion (via transitada) abierta a la circulacion publica, destinada fundamentalmente a
su uso por vehiculos de motor y en la que se utiliza una base estabilizada distinta de railes o pistas para
aeronaves.

Incluye las vias pavimentadas y otras vias con base estabilizada, como los caminos de grava. Incluye también
las calles, los puentes, los tuneles, las estructuras de soporte, los nudos, los cruces y los intercambiadores.

Red vial: Conjunto de las vias de una zona.
Vehiculo de carretera: Vehiculo que marcha o es remolcado sobre ruedas y esta destinado a utilizarse en vias.

Vehiculo de carretera motorizado: Vehiculo provisto de un motor que es su Unico medio de propulsion y que
se utiliza habitualmente para transportar personas o mercancias o para remolcar (por la red vial) vehiculos
de transporte de personas o mercancias.

Transito: Todo desplazamiento de un vehiculo de carretera por la red vial

Transporte vial: Todo desplazamiento de mercancias o pasajeros efectuado en un vehiculo de carretera por
la red vial.

Accidente de transito: Colision o incidente en el que participa al menos un vehiculo de carretera en movi-
miento y se produce en una via publica o una via privada a la que la poblacién tiene derecho de acceso.

Incluye: las colisiones entre vehiculos, entre vehiculos y peatones, entre vehiculos y animales u obstaculos fijos,
y de un solo vehiculo. Incluye las colisiones entre vehiculos de carretera y vehiculos sobre railes. Las colisiones
entre varios vehiculos se contabilizan como un solo accidente siempre y cuando las sucesivas colisiones se
hayan producido en un tiempo muy breve.

Traumatismo: Dano fisico que se produce cuando un cuerpo humano es sometido subita o brevemente a
niveles de energia intolerables. Puede ser una lesién corporal consecuencia de la exposicion breve y subita
a una energia excesiva o la alteracion de una funcién por falta de elementos vitales.

Victima de accidente de transito (o traumatismo causado por el transito): Persona que ha sufrido una lesion
fisica (es decir, un traumatismo) como consecuencia de un accidente de transito.

Usuario de la via: Persona que utiliza cualquier parte del sistema vial como usuario de un transporte moto-
rizado 0 no motorizado.

Victima mortal de accidente de transito: Persona que muere de inmediato o en los 30 dias siguientes como
consecuencia de un traumatismo causado por el transito, exceptuados los suicidios.
En los paises en los que no se aplica el umbral de los 30 dias se calculan coeficientes de conversion que

posibilitan las comparaciones basadas en la definicion del plazo de 30 dias.

Accidente con lesiones: Todo accidente de transito en el que al menos una persona sufre un traumatismo
o fallece.

Accidente mortal: Todo accidente de transito que causa la muerte de una persona de inmediato o en los
30 dias siguientes.
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Se estima que 1,3 millones de personas fallecen cada afo como consecuencia de
accidentes de transito (véase en el recuadro 1.1 las definiciones de la terminologia
normalizada), y entre 20 y so millones més sufren lesiones no mortales (2). Estos
accidentes y traumatismos tienen unos costes econémicos y sociales desastrosos para
las familias y la sociedad. Las politicas y los programas de los sectores del transporte,
de la aplicacién de la ley, de la salud y otros repercuten directamente en la seguridad
del transporte por carretera, lo que convierte a la seguridad vial en una cuestiéon
crucial de politica publica. Gracias a las actividades de promocién y a las mejoras

en la informacidn, entre los gobiernos y la comunidad internacional es cada vez mdas
general el reconocimiento de que la magnitud del problema de los traumatismos por

tan sistemas de datos de seguridad v

accidentes de transito constituye una crisis que exige medidas inmediatas.

Muchas personas tienen opiniones acerca de lo que deberia hacerse para que las
carreteras fueran mds seguras, basadas a menudo en experiencias personales o
informaciones anecddticas que pueden distorsionar las cuestiones verdaderamente

€ se necesi

prioritarias.

’

En cambio, una informacion fiable y detallada ayuda a los profesionales a identificar

Por qu

con exactitud los problemas, los factores de riesgo y las dreas prioritarias, y a formular
una estrategia, fijar metas y supervisar el desempefio (véase (6) y la figura r.1).
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Este ciclo de recoleccion de datos, adopcién de medidas y posterior evaluacion es
fundamental para cualquier estrategia de seguridad vial, incluido el enfoque conocido
como modelo del sistema seguro (véase la figura 1.2). Sin un diagndstico y una gestion
permanentes, y basados en datos, de los principales problemas relacionados con los
traumatismos causados por el trinsito, no se lograrin reducciones significativas y
sostenibles de la exposicion al riesgo de accidentes ni de la gravedad de estos.

M Uso de los datos para el enfoque de salud publica de la seguridad vial

Fije las metas
y supervise
el desempeno
Formule
la estrategia
Identifique
los factores
de riesgo

y las prioridades

Defina
los problemas ( Y

Fuente: basado en (6, 7)
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M Modelo del sistema seguro

Desplazamiento
mas seguro
Ingreso en el sistema
(condiciones de entrada Conocimiento de los
y salida de vehiculos y accidentes y los riesgos

usuarios de la via)

Usuarios de la via atentos y cumplidores

Velocidades mas seguras
(mas bajas: el error
humano tiene menos
consecuencias)

Tolerancia humana
a las fuerzas fisicas

—~ /S L “

Vias y bordes de la via
mas seguros (el
error humano tiene
menos consecuencias)

Vehiculos mas seguros

Educacion e informacion
para ayudar a los
usuarios de la via

Aplicacion del
reglamento de transito

Fuente: (8)

* La expresion «enfoque del modelo de sistema seguro» se refiere a una amplia categoria de estrategias de gestion
de la seguridad vial seglin se describe en la obra Towards zero: Ambitious road safety targets and the Safe System
approach (9). Aunque dicho enfoque ha influido en las estrategias de muchos paises, la expresion en si no se refiere
al programa de seguridad vial de ninguin pais en concreto.

Unos datos fiables y exactos pueden, ademds, ayudar a fortalecer la voluntad politica

de dar prioridad a la seguridad vial porque:

e documentan la naturaleza y la magnitud del problema de los traumatismos por
accidentes de transito;

o demuestran la eficacia de las intervenciones orientadas a prevenir accidentes y
traumatismos;

e ofrecen informacidn sobre las reducciones de costes socioecondémicos que pueden
lograrse con una prevencién eficaz.
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El uso de datos fiables para identificar los problemas y asignar més eficazmente los
recursos es un elemento clave del citado modelo del sistema seguro, que goza de
creciente reconocimiento como la forma mas efectiva de mejorar la seguridad de los
sistemas de transporte por carretera para todos los usuarios (10).

Este planteamiento busca desarrollar un sistema de transporte por carretera que

sea mds capaz de dar cabida alos errores humanos y tome en consideracion la
vulnerabilidad del cuerpo humano, en lugar de centrarse fundamentalmente en
prevenir dichos errores. Exige reconocer que la seguridad vial es responsabilidad
compartida de los disenadores del sistema de transporte por carretera y de los
usuarios de este. El objetivo del modelo es prevenir los traumatismos graves y
mortales mediante la identificacién y correccién de las principales fuentes de error y
los defectos de diseno que contribuyen a ellas (4, 9). Plantea un abordaje integrado
de los usuarios de la carretera, los vehiculos y la red vial y su entorno basado en una
amplia gama de intervenciones que prestan mds atencion a la gestién de la velocidad
y al diseno de vehiculos y vias que los enfoques tradicionales de la seguridad vial.

Calidad de los sistemas de datos de accidentes de transito

En la mayoria de los paises se recolecta a diario informacién bésica sobre accidentes
de trénsito y traumatismos causados por ellos: los agentes de policia redactan
informes sobre los accidentes notificados, las compafiias de seguros documentan los
accidentes de sus clientes, y los profesionales sanitarios conservan historias clinicas de
los traumatismos por accidentes de transito que han atendido. La principal finalidad
de documentar esta informacion suele ser la de ayudar a un organismo a desempefiar
su funcién especifica, esto es, la investigacion, la aplicacion de la ley o la prestacion
de asistencia sanitaria. Aunque dicha informacién puede serles ttil a organismos
individuales, no sirve para identificar riesgos, seleccionar intervenciones o valorar
resultados a nivel de datos agregados si no se codifica, se ingresa en una base de datos
informatizada, se procesa, se analiza y se difunde adecuadamente.

En este manual, el término sisterna de datos de accidentes de trinsito se refiere a las

personas, los procesos, el hardware y el software que intervienen en la recoleccién y

gestion de la informacién relacionada con los accidentes de trénsito. Estos sistemas

deben procesar la informacién de manera que pueda analizarse a nivel agregado y se

faciliten las acciones basadas en datos. Como minimo, un buen sistema de datos de

accidentes de transito deberfa:

e capturar casi todos los accidentes con victimas mortales y una proporcién
significativa de los causantes de traumatismos graves;

o ofrecer detalles suficientes sobre el vehiculo, el usuario de la via, y la viay su
entorno para ayudar a identificar las causas y a seleccionar las contramedidas;

e incluir informacién exacta sobre la ubicacién del accidente;

e proporcionar oportunamente productos fiables para facilitar la toma de decisiones
basadas en pruebas.

?
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La mayoria de los paises disponen de algun tipo de mecanismo para contabilizar

las defunciones y los traumatismos por accidentes de trénsito. En su Informe sobre

la situacion mundial de la sequridad vial (2),1a OMS utilizé un conjunto bésico de
indicadores y un método normalizado para evaluar la situacién de la seguridad vial en
el mundo. De los 178 paises y dreas que participaron, todos menos uno informaron
del numero de victimas mortales por accidentes de transito. La mayoria de los paises
pudieron proporcionar, ademas, alguna informacién sobre los traumatismos no
mortales por esa causa, aunque la calidad de la informacién era muy dispar. Aun asi,
el recuento de defunciones y traumatismos (con independencia de su exactitud) es

solo el principio.

HIB-Cambodia

Los estadisticos descriptivos de los accidentes pueden ser utiles para describir

la magnitud del problema y supervisar los programas y las politicas, pero las
intervenciones y la gestion basadas en pruebas exigen informacién més detallada.
En el Informe sobre la situacion mundial de la seguridad vial (2) muchos paises no
ofrecian datos de la distribucién de las defunciones por accidentes de trdnsito segtin
las categorias de usuarios de la via, ni tampoco datos de tendencias. Algunos paises
senalaron discrepancias en el nimero de defunciones registradas por unos y otros
sectores, y pocos de ellos dijeron emplear la vinculacion de datos entre sectores. Los
resultados de ese informe respaldan lo que los expertos internacionales en seguridad
vial sostienen desde hace anos basindose en la experiencia, a saber, que la mayoria
de las jurisdicciones deben adoptar medidas dirigidas a mejorar su sistema de

datos de accidentes de trdnsito (o crear uno nuevo) para que cumpla los requisitos
mencionados anteriormente, y en tltima instancia, para que contribuya a reducir las
victimas mortales y los traumatismos por esta causa.
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1.2 Informacion necesaria para la evaluacion global del
desempeno de la seguridad vial

La comunidad internacional es cada vez més consciente de que una gestion eficaz de
la seguridad vial requiere més informacién que los datos sobre accidentes descritos
mds arriba. Las estadisticas de accidentes no ofrecen una panoramica completa de la
situacion de la seguridad vial. Los datos sobre estos sucesos deben interpretarse a la
luz de otra informacién que generalmente no puede extraerse de los registros de la
policia, como el tamafio de poblacién o el nimero de vehiculos en la red vial; ademas,

tan sistemas de datos de seguridad v

no capturan informacién sobre factores de riesgo tales como la omision del uso del

casco o el exceso de velocidad en la poblacién general, por lo que existen otros datos
relacionados con la seguridad vial que son importantes para supervisar el desempeno

y lograr resultados (8).

€ se necesi

La gestién de la seguridad vial implica a todas las instituciones, con sus estrategias e

’

intervenciones y los resultados de unas y otras (10). Los resultados se dan a niveles
distintos, pero relacionados (véase la figura 1.3); los més visibles son los productos de

Por qu

las politicas y los programas aplicados por las diversas instituciones, como controles

6

de alcoholemia aleatorios, campanas para promover el uso del casco, medidas
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legislativas o instalacién de camaras detectoras del exceso de velocidad. Por medio
de estos productos, las politicas y los programas influyen en la forma en que opera
el sistema de trénsito vial: por ejemplo, el porcentaje de personas que llevan casco,
la velocidad media de los desplazamientos, la seguridad de los vehiculos admitidos
en el sistema (también conocidos como resultados intermedios o indicadores del
desemperio de la sequridad). Estas «condiciones operativas» influyen directamente
en la probabilidad de que los accidentes causen muertes y traumatismos, que se
conocen como resultados finalesy son los que la practica de la seguridad vial aspira
a prevenir. En ultima instancia, el resultado de una gestién eficaz de la seguridad
vial es la reduccién de los costes sociales (por ejemplo, los gastos médicos o los dafios
materiales) asociados a las defunciones y los traumatismos por accidentes de transito.

Para conocer cabalmente el desempeno de la seguridad vial se necesita informacién
sobre cada uno de estos resultados. Asi pues, un sistema integral de datos de
seguridad vial dispondria de mecanismos de recoleccion y analisis de datos que
abarcarian (8):

e los resultados finales, que como minimo comprenderian los traumatismos graves
y las defunciones de usuarios de la via, y las caracteristicas de los accidentes que los
causan;

o los indicadores de la exposicion al riesgo (como datos demogréficos, niimero
de conductores con licencia, datos del volumen de transito o factores
infraestructurales), para ayudar a interpretar los datos de accidentes y medir
indicadores;
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e los resultados intermedios (como velocidades medias de circulacién, tasas de uso
del cinturén de seguridad y el casco, conduccidn bajo los efectos del alcohol o
calificacion de la seguridad de los vehiculos y las infraestructuras viales);

o los costes socioecondmicos ligados a los traumatismos por accidentes de transito;

o los productos (incluidas diversas medidas dirigidas a aplicar la normativa).

Sin embargo, muy pocos paises disponen de todos estos tipos de informacion para
la planificacién de la seguridad vial. De los 178 paises y dreas que participaron

en el Informe sobre la situacidn mundial de la seguridad vial, s6lo el 22% pudo
proporcionar informacién sobre defunciones por accidentes de transito,
traumatismos no mortales, impacto econdémico y algtn tipo de datos sobre
determinados resultados intermedios (2).

M Resultados de la gestion de la seguridad vial

Costes:
Costes médicos,
costes de materiales e intervenciones,
Datos  pérdidas de productividad,
>~ embotellamientos (tiempo perdido),
pérdida de vidas y de calidad de vida

|
Indicadores de resultados:
Accidentes, traumatismos, defunciones
(combinados con datos de exposicion

Costes
sociales
(directos
e indirectos)

Accidentes,

@«
go traumatismos al riesgo)
5 y defunciones 1
Qé? (resultados finales) Datos Indicadores del desempeiio
de la seguridad:
Condiciones operativas Velocidad, alcohol, sistemas de
del sistema de transito retencion, cascos, infraestructura vial,
(resultados intermedios) seguridad de los vehiculos, gestion
de los traumatismos
Productos Datos 1
(intervenciones aplicadas) Indicadores del proceso y de la aplicacion:
Politicas de seguridad vial, planes,
A A A A A programas, aplicacion de intervenciones

/ Intervenciones \

Funciones de gestion de la seguridad vial
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Fuente: basado en (10, 11, 12, 13)
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1.3 Funciones y necesidades de informacion
de los diversos sectores

La labor de los sectores del transporte, de la aplicacion de la ley y de la salud influye
directamente en el riesgo y los resultados de los accidentes de trénsito, se la considere
o no conscientemente una «labor de seguridad vial». Los tres necesitan en su
funcionamiento diario diversos tipos de datos relacionados con la seguridad vial. Para
llevar a cabo una evaluacion situacional de los sistemas de datos de seguridad vial
resulta util, como informacién bésica, conocer las funciones de dichos sectores, los

tan sistemas de datos de seguridad v

datos que necesitan y los que pueden poseer.

Aplicacién de laley

El papel de la policia consiste en velar por la seguridad personal de los ciudadanos

€ se necesi

’

en todos los aspectos de la vida diaria y en todos los lugares, lo que incluye los
desplazamientos por la red vial. Esta proteccién se brinda mediante la promulgacién
y aplicacién de leyes que rigen el uso correcto y seguro de dicha red. En muchos

Por qu

paises la ley obliga a notificar los accidentes de transito a la policia si han causado

6

traumatismos a personas y a que esta documente la informacién esencial sobre

|

el accidente. Por consiguiente, en general, es la policia la que mantiene bases de
datos con el nimero y las caracteristicas de los accidentes de trénsito, tanto a nivel
nacional como local o regional. Ademis, es la responsable de investigar todos los
accidentes de transito para determinar si se han infringido normas e identificar la
culpabilidad. En consecuencia,
por lo general los agentes
recopilan informacién sobre

los vehiculos y los conductores
implicados, los movimientos

de los vehiculos antes de la
colisién, los usuarios de la via
implicados y las condiciones
ambientales, como las
meteoroldgicas o las relativas a
la superficie de la via. Puede que
se responsabilice a los agentes
de policia del seguimiento de las
victimas de accidentes que son

K.Rajam / WHO

hospitalizadas.

En muchas jurisdicciones, acudir al lugar del accidente de transito es solo un aspecto
de la multifacética labor de los agentes de policia que se suma a las responsabilidades
de lucha contra la delincuencia y la violencia y de defensa de la seguridad publica. Por
lo tanto, suele haber diversas prioridades que se disputan el tiempo y la atenciéon de
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estos servidores publicos. Cuando un agente responde a un accidente de transito, el
principal objetivo de la recoleccidn de datos no es generar informacién para mejorar
la seguridad vial: lo mas probable es que, en cambio, el agente esté ocupado en cursar
citaciones, cumplir requisitos legales o presentar la documentacion exigida por su
comisaria. Es frecuente que se obligue a los agentes de policia a redactar informes de
los accidentes de trénsito y rellenar formularios de recoleccién de datos. No se puede
desarrollar un buen sistema de datos sobre accidentes de transito sin reconocer el
papel fundamental que desempenian los agentes de policia en dicha recoleccién. Una

estrategia esencial para obtener datos fiables sobre accidentes de trénsito consiste

en colaborar con la policia para mostrarle de qué modo pueden resultarle ttiles los

datos agregados para su propia labor de aplicacién de la ley, y cémo una recoleccién

minuciosa y completa de datos puede lograr que disminuyan los traumatismos por
accidentes de transito (véase el estudio de caso .1y el mddulo 3).

TUDIO DE CASO 1.1: Fortalecimiento de la recoleccion policial de

&

Vi

El Departamento de Policia de Transito de la ciudad
de Addis Abeba lleva trabajando desde 2002 en
el fortalecimiento de su capacidad de gestion de
los datos sobre traumatismos por accidentes de
transito. Las actividades comprenden:

« la elaboracion de un formulario de recoleccion de
datos facil de usar;

« el establecimiento de un sistema de analisis de
datos informatizado;

« la formacion de los agentes de la policia de tran-
sito en la gestion de datos;

« |la creacion de un pequeno centro de recursos;

« la promocién de la colaboracion entre los interesa-
dos principales en el ambito de la seguridad vial.

Al comienzo del proyecto, la policia de transito no
disponia de un formulario normalizado para registrar
los datos en el lugar del accidente. La informacion
se recopilaba en una hoja de papel y era luego
transferida a un libro de registro que se archivaba
manualmente. La elaboracion de un formulario nor-
malizado de recoleccion de datos y la capacitacion
de los agentes de la policia de transito en su uso
fueron las principales actividades de este proyecto.
Se prepar6 un borrador de formulario basado en el
libro de registro utilizado por la policia, en ejemplos
de otros paises (Kenya, India y Sudafrica) y en las
directrices para la vigilancia de los traumatismos
(Injury Surveillance Guidelines) publicadas por la

datos de traumatismos por accidentes
de transito en Etiopia

OMS; una vez puesto a prueba, se enmendo y se
aprobd. En su redaccion se utilizé el amarico, lengua
oficial de Etiopia.

Los datos recopilados comprenden:

el lugar y la ubicacion de la colision;

las condiciones meteorologicas en el momento
del accidente;

los vehiculos y otros usuarios de la via implicados;
la situacion del seguro del vehiculo;

la situacion del vehiculo en cuanto a la inspeccion
técnica;

el nimero de personas heridas o fallecidas en el
lugar del accidente;

los datos demograficos de las victimas (nombre,
edad, sexo, ocupacion);

la administracion o no de primeros auxilios.

Ademas, se informatizaron el ingreso manual, el
procesamiento y el analisis de los datos. Se elabord
una base de datos en amarico para ingresar estos
y analizarlos. A partir de la experiencia del Departa-
mento de Policia de Transito de Addis Abeba, se ha
ampliado el sistema de gestion de datos sobre el
transito a las seis principales regiones en el pais y se
ha formado a 22 agentes de la policia de transito (10
de Addis Abebay 12 de otras regiones) en el proceso
informatizado de ingreso, procesamiento y analisis
de los datos y de redaccion de informes.
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La policia, y en general el dambito de los ministerios de Justicia y de Interior, junto con
su brazo legislativo, necesitan datos que permitan determinar las causas y la magnitud
de los accidentes de transito. Esta necesidad cobra especial interés en relacién con

los factores de riesgo que es posible reducir mediante la promulgacién y aplicacién

de normas, como la conduccién bajo los efectos del alcohol y las drogas, el exceso

de velocidad o la omisién del uso de equipos de seguridad como cascos, cinturones

de seguridad y sistemas de retencién infantil. Unos datos suficientes pueden ayudar
ala policia a determinar las zonas y lugares en los que se debe actuar mas para hacer
cumplir las normas.

En resumen, la policia necesita datos para:

o vigilar la frecuencia de las infracciones de la normativa de transito;

e hacer un seguimiento de procedimientos juridicos tales como las comparecencias
ante los tribunales, y de resultados tales como las sanciones y condenas;

e poder basar la aplicacion de la ley en la informacion, por ejemplo, determinando
dénde deberian ubicarse los controles de velocidad y las cdmaras, y cudndo y donde
deberfan realizarse las pruebas de alcoholemia para que surtan el méximo efecto.

Transporte

El papel del sector del transporte consiste en ofrecer un sistema eficiente que permita

el transporte seguro de personas y mercancias. Por lo tanto, el sector es responsable de:

o clestado, el diseno y la construccién de un entorno vial que promueve o dificulta
los desplazamientos seguros;

e lasinspecciones técnicas y la matriculacion de los vehiculos de carretera;

e la gestion de los exdmenes que determinan o confirman la capacidad de un
conductor para manejar con seguridad diversos tipos de vehiculos en la via.

Las actividades del sector del transporte se centran en garantizar el funcionamiento
seguro y eficiente del sistema de transito por carretera mediante el fomento de la
correcta utilizacién de la red
vial por sus usuarios. Este
sector necesita datos para
identificar los lugares de

alto riesgo (a veces llamados
puntos negros), analizar

los accidentes en estos

lugares y, en ultimo término,
seleccionar las contramedidas
adecuadas. Ademas, el analisis
de los datos de accidentes
puede ayudar a determinar las
vias peligrosas y los problemas
de disefio vial con miras

a mejorar las normas técnicas.

Krishnan / WHO

Un método para obtener esa

?
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informacidn, descrito en el estudio de caso 1.2, se basa en la aplicacién de un sistema
de informacion geogréfica. En muchos paises, es el sector del transporte el que inicia

14

la aplicacion de nuevos sistemas de datos o la mejora de los existentes, y el principal

usuario de los resultados.

TUDIO DE CASO 1.2: Sistemas de informacion geografica (SIG) para
los traumatismos en México

Se puede aprender mucho sobre la distribucion de
los traumatismos gracias a los «sistemas de infor-
macion geografica», que aplican criterios geograficos
a la identificacion de lugares, vias o regiones en
los que se necesitan medidas eficaces para lograr
resultados visibles a corto plazo.

El proyecto de Diagnéstico Espacial de los Acciden-
tes de Transito en el Distrito Federal de México ayudo
a calibrar la magnitud y la distribucion de los acciden-
tes de transito registrados diariamente en la Ciudad
de México, y a formular intervenciones para reducir-
los. Su coordinacion y financiacion corri6 a cargo del
Centro Nacional para la Prevencion de Accidentes de
la Secretaria de Salud de México, y se desarroll6 en
colaboracion con cientificos del Instituto de Geografia
de la Universidad Nacional Auténoma de México. El
proyecto también utiliz6 datos sobre accidentes de

transito del Instituto Nacional de Estadistica, Geo-
grafia e Informatica y de la Secretaria de Seguridad
Publica del Distrito Federal.

En la primera fase del proyecto se identificaron las
instituciones del sector publico que disponian de
datos de accidentes de transito en la Ciudad de
México. Se selecciond y procesé esta informacion
para generar una base de datos relacional cuya
estructura permitiera utilizarla con un sistema de
informacion geografica.

La siguiente fase consistié en disefnar y construir los
modelos cartograficos que mostraban la concentra-
cion y la dispersion espaciales de los accidentes de
transito y sus principales caracteristicas, como la
naturaleza del accidente, los factores de riesgo y los
factores socioeconémicos.

Continua en la pagina siguiente
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Viene de la pagina anterior marco de la prevencion de los traumatismos debidos
a accidentes de transito, si bien los datos solo se

Los datos se procesaron con los programas ARcGIS ) ~
refieren a un ano.

9 o ArcView 03. Se determinaron las zonas, las inter-

seccionesy los corredores mas peligrosos utilizando A raiz de este proyecto se ha creado un sistema de
técnicas como los puntos negros, el agrupamiento  informacion geografica interactivo para la captura
Jjerarquico espacial y el analisis de la red vial (densi- y georreferenciacion de los accidentes de transito.
dad y proximidad), lo que permitio trazar un mapa de  Sus usuarios pueden introducir datos y actualizar el
los accidentes de transito. contenido en directo, asi como afadir fotografias que
muestren las condiciones de cualquier lugar en ese
momento. La sensibilidad del sistema permite ofre-
cer informacion a escala de calle o interseccion, y en
el caso de las carreteras, por medio de coordenadas
cartograficas. Los usuarios pueden generar informes,
mapas tematicos y graficos.

Se integraron los datos para crear el Diagndstico
Espacial de los Accidentes de Transito en el Distrito
Federal, que utiliza texto, tablas y mapas e incluye
conclusiones y recomendaciones. El informe es un
instrumento (til para apoyar el analisis situacional,
la investigacion y la vigilancia epidemiolégica en el

tan sistemas de datos de seguridad v
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En resumen, el sector del transporte necesita datos para:
o identificar los lugares, los periodos y los tipos o tramos de via en los que se da una

Por qu

alta frecuencia de los diversos tipos de accidentes de transito, segtin la gravedad, y

6

los factores ambientales que puedan haber contribuido a ellos;

|

e determinar los factores humanos que puedan haber contribuido a los accidentes de
transito y para los cuales deberfan aplicarse medidas correctivas;

e identificar los vehiculos con un riesgo relativamente mas elevado de verse
implicados en accidentes y los factores técnicos o mecénicos de aquellos que
contribuyen a que se produzcan estos sucesos;

o scleccionar las medidas correctivas adecuadas para los lugares de alto riesgo y
supervisar los efectos;

e plancar y promover politicas y normativas adecuadas.

Salud

El objetivo del sector de la salud en relacién con los accidentes de trénsito es prevenir
los traumatismos y, cuando estos se producen, reducir todo lo posible la gravedad y
las consecuencias. La atencién recibida antes de acudir al hospital, en los servicios

de urgencias hospitalarios y durante la hospitalizacién, y la rehabilitacién fisica y
psicosocial, son responsabilidad del sector sanitario, aunque esta tltima también
puede prestarla el organismo responsable de los servicios sociales.

Por lo general, el sector de la salud conserva datos sobre la mayoria de los tipos

de lesiones, que cubren todo el espectro, desde la exposicion hasta la muerte. Los
datos sobre traumatismos mortales por accidentes de transito pueden extraerse de
los datos del registro civil (procedentes a su vez de los certificados de defuncién
cumplimentados por los médicos, en los que se especifican la causa y la causa basica
de defuncién) o, cuando estos no existen, de estudios de autopsias verbales (14).
La informacidn sobre los traumatismos no mortales por accidentes de transito se
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conserva en las historias clinicas hospitalarias y los registros de traumatismos (véase el
estudio de caso 1.3), y puede ser recolectada por los servicios de ambulancias u otros
servicios de urgencias. Algunos organismos de salud establecen sistemas de vigilancia
de los traumatismos que recolectan, analizan, interpretan y difunden continua'y
sistematicamente informacién sanitaria sobre traumatismos, y de los que es posible
extraer datos de traumatismos por accidentes de transito; para mas informacion,
véase (5). Los traumatismos leves, por los que el afectado no suele acudir a hospitales
u otros establecimientos de salud, son los mas dificiles de cuantificar, y generalmente
se contabilizan a partir de encuestas comunitarias (15).

La informacién sobre los servicios de salud necesarios para tratar los traumatismos, el
coste de dicho tratamiento y los resultados se recopila de forma continua o mediante
encuestas por muestreo. Estos datos son particularmente importantes para los

responsables de la formulacidn de politicas, ya que pueden orientar tanto la dotacién

16
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DIO DE CASO 1.3: Sistema de vigilancia de traumatismos, Argentina

// En 2003, el Ministerio de Salud de la Argentina cre6

el Sistema de Vigilancia de Lesiones, que recopila
informacion sobre los traumatismos atendidos en
los servicios de urgencias de los hospitales (las
«unidades centinela») por medio de un formulario
normalizado de recoleccion de datos que es cumpli-
mentado por el médico o el enfermero que trate el
traumatismo. Los datos se transmiten electronica-
mente al Ministerio de Salud.

La participacion de los hospitales es voluntaria, por
lo que los datos no ofrecen una panoramica completa
de la situacion nacional, pero los centros participan-
tes son comparables entre si, por lo que con el tiempo
los datos recopilados por el sistema pueden dar una
idea de conjunto de los traumatismos que resulte
util. El sistema es, ademas, adaptable a situaciones
locales que requieran una atencion particular, y el
personal de los hospitales puede acceder a los datos
y los analisis, que se actualizan automaticamente.

Durante 2007 y 2008 se utilizé el sistema de vigilan-
Cia para analizar los traumatismos no mortales por
accidentes de transito ocurridos en la Argentina. El
sistema registra datos relativos al sexo, la edad, el
tipo de vehiculo, el uso del casco, el uso del cinturén
de seguridad y los niveles de alcoholemia. En 2007
se registraron 12 844 accidentes de transito en 33
unidades centinela, y en 2008 el total fue de 11 564
en 25 unidades centinela. Los jovenes fueron los
mas afectados, y el 67% eran varones. Motociclistas

y ciclistas representaban el 70% de los traumatis-
mos, y de ellos, s6lo el 5% llevaban casco. Menos
del 1% de las personas lesionadas llevaban puesto
el cinturén de seguridad, y en el 11% se constato
consumo de alcohol.

El Ministerio de Salud tiene previsto organizar un
taller nacional con los asociados pertinentes, entre
ellos el Ministerio de Salud, la Agencia Nacional de
Seguridad Vial y delegados de todas las provincias
(epidemiologia, servicios sanitarios y policia), dirigido
a mejorar la calidad y la utilizacion de los datos sobre
seguridad vial. Se centrara en la integracion de los
datos del registro civil, de los hospitales y de la
policia para la vigilancia de los traumatismos por
accidentes de transito y en la aplicacion de los datos
capturados por el actual sistema de vigilancia a la
planificacion de intervenciones de seguridad vial. Se
estad probando un nuevo sistema de informacion a
través de Internet que integrara todos los sistemas
de informacion en un sistema coherente con identifi-
cadores y definiciones comunes; se presentara en el
citado taller junto con un manual de procedimientos
normalizados de trabajo.

El analisis de 2007 se ha publicado en la pagina web
del Ministerio de Salud y se ha distribuido a las ins-
tituciones y los organismos del sector del transporte
que trabajan en la prevencion de los traumatismos por
accidentes de transito (véase www.msal.gov.ar/htm/
site/sala_situacion/boletin_BEP37_Completo.pdf).
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de personal del establecimiento sanitario y la formacién de médicos y enfermeros
como la asignacién de fondos para los ingresos hospitalarios y la rehabilitacién
relacionados con los accidentes de transito.

Ademas de analizar los datos epidemioldgicos relativos a quién resulté traumatizado,
cudndo, dénde y por qué, el sector de la salud o sus asociados de instituciones académicas
pueden llevar a cabo andlisis de los factores de riesgo para indicadores tales como el uso
del casco o del cinturdn de seguridad. Esta labor los ayuda a orientar con mayor precision
las intervenciones de promocion de la salud o de prevencion de traumatismos y los
mensajes a la poblacién general. Ademds, el sector de la salud y sus asociados investigan
en materia de prevencion y el tratamiento de los traumatismos, lo que incluye la
realizacién de estudios que evaltian el impacto de las intervenciones. A todos los sectores
les resultan utiles estos datos para abogar por que se preste mayor atencién a la seguridad
vial y aportar informacién al enfoque de la seguridad vial basado en pruebas conocido
como modelo del sistema seguro, que incluye la atencidn posterior al accidente.

En resumen, el sector de la salud necesita datos para:

e estimar la magnitud de los traumatismos mortales y no mortales debidos a
accidentes de transito;

o identificar los factores de riesgo a fin de que los programas de promocién de salud
puedan abordarlos;

e cvaluar la eficacia de la atencién y el tratamiento de los traumatismos;

e conocer las tendencias actuales y el impacto de los programas de prevencion;

e planificar eficazmente la atencién traumatoldgica y los servicios de rehabilitacion;

e planificar y promocionar politicas y normativas adecuadas.

Otros sectores

El sector de los seguros ofrece seguridad financiera frente a los costes (de los dafios

y del tratamiento médico) que sus clientes implicados en accidentes de transito
generan o han de abonar. Salvo en los casos de seguros independientes de la
culpabilidad (no-fault insurance), las compaifas de seguros deben determinar quién
es el principal responsable del incidente y por lo tanto a qué seguro le corresponde
cubrir los danos y perjuicios. La realidad en muchos paises es que las aseguradoras no
llevan a cabo investigaciones independientes, sino que se basan en las conclusiones
de la policia, lo que en general supone adquirir una copia del expediente del caso o
de parte de ¢l. La informacién que gestionan activamente las companias de seguros se
refiere principalmente a sus clientes (edad, sexo, tipo de vehiculo, lugar del accidente
y dafios personales y materiales).

Es habitual que las aseguradoras de un pais dispongan de una informacién bastante
completa y detallada de la cifra de accidentes, y en particular de los numerosos
incidentes limitados a dafios materiales, que les sirve para fijar las primas. Sin
embargo, suelen considerar esos datos como confidenciales desde el punto de vista
comercial, por lo que no acostumbran a ponerlos a disposicién general de otros
interesados del 4mbito de la seguridad vial.
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Resumen

La seguridad vial es una cuestion esencial de politica ptiblica. Hacen falta datos

de buena calidad para sensibilizar acerca de la magnitud del problema de los

traumatismos por accidentes de transito y convencer a los responsables de la

formulacién de politicas de la necesidad de actuar.

Una gestion eficaz de la seguridad vial exige disponer de datos en cuya exactitud los

usuarios puedan confiar para definir los problemas, identificar los riesgos, formular

estrategias, desarrollar intervenciones, fijar metas y supervisar el desempeno.

La mayoria de los paises recopilan a diario informacién de interés para la seguridad

vial, pero esos datos no son ttiles para orientar la practica de la seguridad vial a

menos que estén debidamente codificados, procesados y analizados en una base de

datos informatizada.

Los sistemas de datos de accidentes de trédnsito procesan la informacién de modo

que pueda analizarse a nivel agregado y se faciliten las acciones basadas en datos.

Como minimo, un buen sistema de datos de accidentes de transito deberia:

> capturar casi todos los accidentes con victimas mortales y una proporcién
significativa de los causantes de traumatismos graves;

> ofrecer detalles suficientes sobre el vehiculo, el usuario de la via, ylaviay su
entorno para ayudar a identificar las causas y a seleccionar las contramedidas;

> incluir informacién exacta sobre la ubicacién del accidente;

> proporcionar oportunamente productos fiables para facilitar la toma de
decisiones basadas en pruebas.

Para llevar a cabo una evaluacién y un seguimiento integrales del desempeno de la

seguridad vial se necesitan mecanismos de recoleccién y andlisis de los datos que

comprendan no s6lo las defunciones y los traumatismos por accidentes de transito

(resultados finales), sino también indicadores de la exposicién al riesgo (como el

volumen de trdnsito o el nimero de conductores con permiso de conduccién),

resultados intermedios (como las tasas de uso del cinturén de seguridad),

productos (como el nimero de citaciones cursadas por infracciones del c6digo

de circulacién o la poblacién a la que llegan las campanas de uso del cinturén de

seguridad) y costes socioeconémicos asociados a los accidentes de trénsito.

Diversos sectores necesitan datos relacionados con la seguridad vial para su

funcionamiento diario. Conocer las funciones de cada uno de los principales

sectores implicados (policta, transporte, salud) y sus necesidades respectivas en

materia de datos es una informacién bésica util para llevar a cabo una evaluacién

situacional.
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2.1

EN EL MODULO 1 se explic6 por qué hacen falta sistemas de datos de buena
calidad para una prevencion eficaz de los traumatismos por accidentes de
transito y una asignacion eficiente de los recursos. El médulo 2 ofrece a los usuarios
orientaciones sobre la forma de determinar de qué datos y sistemas disponen
actualmente sus paises y donde radican las deficiencias. Esta informacion es
importante para elegir la linea de accién adecuada y convencer a los dirigentes
politicos de que deben apoyar la creacion, el fortalecimiento o la adaptaciéon de
sistemas de datos. Ello permitird determinar la verdadera escala de los accidentes de
transito y elaborar y evaluar contramedidas y estrategias.

Las secciones de este mddulo se estructuran como se indica a continuacién:

e 2.1 :Por qué es preciso evaluar la situacién? Para defender la necesidad de
disponer de mejores datos de seguridad vial y tomar decisiones fundadas acerca
de las medidas que hay que adoptar, primero debe llevarse a cabo una evaluacién
exhaustiva y bien planificada de la situacion actual de la informacion.

e 2.2 Etapas de la evaluacion situacional: En este apartado se ofrecen
orientaciones para identificar a los interesados del ambito de la informacién
sobre seguridad vial, averiguar cudles son las fuentes y los sistemas de datos y
sus caracteristicas, evaluar la calidad de los datos, precisar las necesidades de los
usuarios finales y determinar los factores politicos que favorecen u obstaculizan el
proceso.

¢ 2.3 Uso de la evaluacidn situacional para priorizar las acciones: Este apartado
ofrece unas breves orientaciones sobre la preparacion de las etapas siguientes, que
se describen con mas detalle en el médulo 3.

¢Por qué es preciso evaluar la situacion?

Antes de empezar a mejorar o desarrollar sistemas de datos de seguridad vial debe
llevarse a cabo una evaluacion situacional exhaustiva y bien planificada. A menudo
resulta preferible basarse en los sistemas existentes a crear algo totalmente nuevo, de ahi
que sea crucial conocer a fondo de qué recursos se dispone y cuéles son sus limitaciones.

Los principales objetivos de una evaluacién situacional consisten en identificar:

e alas personasy los organismos que participan en la recoleccidn, el procesamiento y
el uso de datos de seguridad vial;

o las fuentes y los sistemas de datos existentes, sus puntos fuertes y sus limitaciones;

e as necesidades de los usuarios finales;

o los factores politicos que favorecerdn u obstaculizardn la mejora de los sistemas de
datos de seguridad vial.

La informacidn obtenida en la evaluacién situacional es decisiva para defender la
necesidad de unos mejores datos de seguridad vial y elegir la linea de accién adecuada
(véase el apartado 2.3 y el médulo 3).
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2.2 Etapas de la evaluacion situacional

En esta seccidn se describen una serie de etapas que se han concebido para obtener
una panordmica completa de la situacién de la informacién sobre seguridad vial y
pueden aplicarse a nivel nacional o local. Las evaluaciones situacionales suelen llevar
mucho tiempo y pueden ser complejas en jurisdicciones grandes en cuya seguridad
vial intervienen numerosos actores, por lo que la ayuda de un consultor o una
institucién académica puede facilitar el proceso.

Las etapas de una evaluacion situacional son:

e el analisis de los interesados;

o la determinacion de las fuentes y los sistemas de datos existentes;
o la determinacién de las necesidades de los usuarios finales, y

e el analisis del entorno.

En el médulo 1 se resumen los principales tipos de informacién necesarios para el

seguimiento del desempefio de la seguridad vial. Son los siguientes:

o resultados finales (p. ¢j., defunciones y traumatismos graves causados por el
trdnsito);

o indicadores de la exposicién al riesgo (p. ¢j., datos demogréficos e informacion
sobre el parque mévil y el volumen de transito);

o resultados intermedios (p. ¢j., tasas de uso del casco, velocidades medias de
circulacién);

e costes socioecondmicos;

e productos del desempenio institucional.

Siel tiempo y los recursos lo permiten, la evaluacién situacional deberfa abarcar las
fuentes de datos, los sistemas y las necesidades del usuario final correspondientes a cada
uno de estos tipos de informacién. Sin embargo, esto no siempre es factible. Muchas
jurisdicciones comienzan su labor de mejora de los datos de seguridad vial centrindose
en los resultados finales. El presente manual tiene en cuenta este hecho y por ello sus
orientaciones para la realizacién de la evaluacién situacional (es decir, este médulo) y
las acciones complementarias (médulo 3) se centran en los datos relacionados con los
resultados finales y abordan brevemente los indicadores de la exposicion al riesgo, que
ayudan a interpretar aquellos. El lector hallard recomendaciones para evaluar los datos
relacionados con los resultados intermedios (uso del casco, conduccién bajo los efectos
del alcohol, gestion de la velocidad, uso de cinturones de seguridad y sistemas de
retencién infantil) en otros manuales de esta coleccidn y en el documento de SafetyNet
titulado Road Safety Performance Indicators: Manual (1).

El Servicio Mundial de Seguridad Vial del Banco Mundial ha publicado
recientemente unas orientaciones que detallan los pasos para evaluar la capacidad de
gestion de la seguridad vial. El texto contiene una serie de listas de comprobacién y
estrategias que complementan las etapas de la evaluacién situacional descritas en el
presente manual (2).
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2.2.1 Primera etapa: analisis de los interesados

La funcién primordial del analisis de los interesados es identificar los organismos y
las personas con intereses en la recoleccién o el uso de datos de seguridad vial, lo que
incluye a los asociados potenciales y a los que inicialmente podrian oponerse a las
labores de mejora o implantacién de un sistema de datos.

Los interesados mas estrechamente relacionados con la informacién sobre seguridad

vial son la policia, las autoridades sanitarias y los drganos responsables del transporte.

En estos sectores, la seguridad vial tiene especial importancia para:

e la policia responsable de aplicar el reglamento de trdnsito e investigar los accidentes;

e los traumatdlogos y otros médicos que atienden a los traumatizados en accidentes
de trénsito, y los epidemi6logos y profesionales de la salud publica especializados
en la prevencion de lesiones;

e los ingenieros civiles y de transporte que construyen carreteras, y cuyo mandato
incluye identificar y reparar los defectos de las vias y los errores de distribucién del
transito que contribuyen a los accidentes.

Otros posibles interesados son los representantes de la oficina nacional de estadistica,
el sector de los seguros, las organizaciones no gubernamentales que trabajan en pro
de la seguridad vial, las instituciones académicas, los organismos internacionales
donantes que financian iniciativas de construccién y mantenimiento de vias, el sector
del automévil, y los medios de comunicacion y responsables de la formulacion de
politicas que podrian utilizar los sistemas de datos de seguridad vial o facilitar su
mejora.

La segunda funcién del analisis de los interesados consiste en examinar los roles

y las actividades de todos ellos. Deben analizarse cuidadosamente la influencia y

los intereses de todos los principales interesados (p. ¢j., sus expectativas en cuanto

a beneficios, cambios y resultados adversos), ya que ello ayudard a idear maneras
adecuadas de abordarlos. Es especialmente importante identificar a los partidarios y
los opositores, y sobre todo comprender las razones de sus posturas respectivas, para
poder formular una solucién que satisfaga a todos los concernidos.

Una tercera funcién del andlisis de los interesados consiste en decidir de qué modo

deben participar estos en el proceso para optimizar las probabilidades de éxito del

programa, en particular:

e lanaturaleza de su participacion (p. ¢j., como asesores o consultores, 0 como
asociados colaboradores);

o laforma de participacion (p. ¢j., como miembros de un grupo de trabajo o como
asesores);

e cl modo de participacion (p. ¢j., como participantes individuales o como
representantes de un grupo).

Los resultados del andlisis de los interesados (véase en el recuadro 2.1 la lista de
comprobacién) deberfan darle una idea clara de quiénes son sus potenciales asociados
y opositores, de los posibles conflictos de interés, y de algunas de las dificultades que
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podrian surgir. Es aconsejable que cree usted un grupo de trabajo en esta fase para
asegurarse de que los interesados se implican de manera positiva desde el inicio. No
olvide incluir a las personas que trabajan en los actuales mecanismos de recoleccion
de datos, cuya labor diaria se verd notablemente afectada por los posibles cambios.
Entablar una buena relacion con los principales interesados facilitard otras fases de la
evaluacion situacional (por ejemplo, conocer los datos y los sistemas con los que cada
uno de ellos estd trabajando y determinar las necesidades de los usuarios finales en
materia de informacién).

RECUADRO 2.1: Lista de comprobacion para el analisis
de los interesados

. ¢ Ha identificado a todos los interesados del sector policial, del transporte y de
la salud?

. ¢Ha identificado otros tipos de interesados (p. ej., companias aseguradoras,
ONG, instituciones académicas, empresas de automocion)?

- ¢Ha determinado las actividades y las funciones de cada interesado en relacion
con los datos de seguridad vial?

. ¢Ha identificado a los interesados que seran los principales defensores u
oponentes?

. ¢Ha convocado una reunidn de interesados, entre ellos, los defensores y opo-
nentes, los recolectores de datos y los usuarios de estos?

2.2.2 Segunda etapa: evaluacion de las fuentes, los sistemas
y la calidad de los datos

Al considerar los sistemas de datos de accidentes de trénsito es importante saber

qué informacion se estd recopilando ya, quién la recopila, cémo se gestiona y qué
cobertura y calidad tiene. Varias instituciones recolectan informacién sobre un
mismo accidente de transito utilizando diversas técnicas basadas en entrevistas, en la
observacién directa y la medicidn, o en ambas cosas. Puede que ya estén funcionando
mecanismos de agregacion intrasectorial o intersectorial de estos datos. En la mayorfa
de los casos es mas eficiente aprovechar un sistema existente que crear uno nuevo.

Es raro que una persona, o incluso un organismo, sea capaz de dar respuesta a todos
los interrogantes que se suscitan en esta etapa de la evaluacion situacional, por lo que
puede que haya que constituir un grupo de trabajo de interesados.
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Evaluacién de las fuentes de datos

El primer paso consiste en identificar qué informacién sobre accidentes de trdnsito

se estd ya recopilando (véase el recuadro 2.2). Respecto a cada fuente de datos deberd

usted describir:

e qué informacién o qué variables se estin recolectando (en particular, datos
concretos de ubicacién, tipo de usuario de la via y modo de transporte);

o cl formato de los datos (si sélo figuran en papel o también hay registros
electrénicos, y cdmo se codifican);

o cl sistema utilizado para almacenar los datos (puede ir desde un archivador de
informes en papel hasta una compleja base de datos electronica) y para procesarlos
(puede ir desde recuentos manuales hasta analisis informatizados).

RECUADRO 2.2: Fuentes de datos de traumatismos mortales y no
mortales causados por el transito

Las fuentes de datos de traumatismos mortales causados por el transito pueden consistir en:
« certificados de defuncion u otros medios de registro civil

« informes policiales de colisiones

- informes anatomopatolégicos y de autopsias

- estudios de autopsias verbales

« registros de seguros

« reportajes de los medios de comunicacion.

Las fuentes de datos de traumatismos no mortales causados por el transito pueden consistir en:
« informes policiales de colisiones

« informes de servicios de urgencias

« registros de traumatismos

« historias clinicas de pacientes hospitalizados o datos de las altas hospitalarias

« registros de los servicios de ambulancia.

Otras posibles fuentes de datos:
« registros de las aseguradoras sobre vehiculos y conductores
« encuestas y estudios cientificos.

Si resulta dificil encontrar datos recolectados por métodos convencion-
ales, se puede acudir a reportajes de los medios de comunicacién para
hacerse una idea rapida de la situacion, ya que muchos accidentes graves
se publican en la prensa o aparecen en la television, si bien esta informacion
quiza sea limitada. Con todo, la evaluacion de los reportajes puede brindarles

a los profesionales de la seguridad vial una excelente oportunidad de influir
en la exactitud y la cobertura de estos en su pais para que la poblacion esté
mejor informada (3).
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Principales fuentes de datos sobre traumatismos causados
por el transito

Fuente

Tipo de datos

Observaciones

Policia

Numero de incidentes, defunciones
y traumatismos relacionados con el

transito

Usuarios de la via implicados
Edad y sexo de las victimas
Vehiculos implicados

Evaluacion policial de las causas de

los accidentes

Uso de equipos de seguridad (p. €j.,

cascos)

Ubicacion y sitios de los accidentes

Acciones penales

El nivel de detalle varia de un
pais a otro.

Puede que no se tenga acceso a
los registros policiales.

La subnotificacion es un
problema frecuente.

Puede que no se disponga de
datos de localizacion precisos
(p. €j., coordenadas
cartograficas).

Entorno sanitario (por
ejemplo, registros de
pacientes hospitalizados,
de servicios de urgencias,
de traumatismos, de
personal técnico de
servicios de ambulancias
o de urgencias, de
dispensarios y de médicos

Traumatismos mortales y no mortales

Edad y sexo de las victimas
Costes del tratamiento
Uso de alcohol o drogas

El nivel de detalle varia de un
establecimiento sanitario a otro.

Puede que la causa del
traumatismo no esté
adecuadamente codificada, lo
que dificulta la extraccion de
datos de traumatismos por
accidentes de transito para su
analisis.

de familia) Es dificil definir la poblacién del
area de influencia.
Registro civil Traumatismos mortales Puede que la causa de la

Edad y sexo de las victimas

Tipo de usuarios de la via implicados

muerte no esté adecuadamente
codificada, lo que dificulta

la extraccion de datos sobre
traumatismos por accidentes de
transito para su analisis.

Puede que la cobertura
poblacional sea deficiente.

Companias de seguros

Otras empresas e
instituciones privadas

y publicas, como las
empresas de transporte

Traumatismos mortales y no mortales

Danos a los vehiculos
Monto de las indemnizaciones

Numero de empleados victimas de

traumatismos mortales y no mortales

Danos y pérdidas
Indemnizaciones de los seguros
Cuestiones juridicas

Datos operativos

Estos datos se consideran con
frecuencia confidenciales desde
el punto de vista comercial, por
lo que puede que el acceso sea
limitado.

Puede que estos datos sean
especificos de la planificacion
y el funcionamiento de las
empresas.

Continua en la pagina siguiente
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Viene de la pagina anterior

Fuente Tipo de datos

Observaciones

Departamentos y Estimaciones demograficas
organismos especializados Datos de ingresos y gastos
def Ia.' administracion Indicadores de salud
publica que recolectan L .
datos para la planificacién Datos de la exposicion a riesgos
y el desarrollo nacional Datos de contaminacion

Consumo de energia

Estos datos son
complementarios e importantes
para el analisis de los
traumatismos causados por el
transito.

La recoleccion de datos la
realizan diversos ministerios y
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Grupos de interés Numero de incidentes y de Las diversas organizaciones
especiales (como traumatismos mortales y no mortales tienen intereses distintos. Puede
institutos de investigacion, relacionados con el transito que los métodos de recoleccion
organismos de Tipo de usuarios de la via implicados de datos y de investigacion no
reivindicacion no Edad y sexo de las victimas sean solidos.

gubernamentales, . . .

asociaciones de apoyo a Vehiculos implicados

las victimas, sindicatos ~ Causas

de trabajadores del Ubicacion y sitios de los accidentes
transporte, empresas Repercusiones sociales y psicol6gicas
consulto_ra_s o instituciones Factores de riesgo

que participan en )
actividades de seguridad Intervenciones
vial)

C

N

Fuente: basado en (4)

En muchos paises, los registros de la policfa son la principal (y a veces tinica) fuente
de informacién sobre accidentes de transito. Comience con un inventario de los
datos policiales, consulte luego los de los certificados de defuncién y los servicios
de medicina legal, pase seguidamente a los de los hospitales y termine con los de las
aseguradoras. Cada una de estas fuentes de datos tiene sus propios puntos fuertes y
limitaciones (véase el cuadro 2.1).

En los casos en los que no haya agregacién regular de los datos recolectados de
manera sistemdtica debe prestarse mucha mas atencién a evaluar la informacién
procedente de encuestas y estudios cientificos. Aunque la informacién de esas fuentes
no suele ser lo bastante detallada y fiable como para constituir la base de un sistema
de datos de accidentes de trénsito, ayuda a obtener una «instantanea» de la situacion
de la seguridad vial 0 a mejorar las estimaciones de otras fuentes tales como el registro
civil o los datos policiales. Puede tratarse de encuestas centradas principalmente

en los traumatismos causados por el trénsito o de cuestionarios mas generales que
incluyan preguntas relacionadas con la seguridad vial. Tales fuentes comprenden

las encuestas nacionales realizadas peridédicamente (p. ¢j., encuestas nacionales de
demografia y salud o encuestas nacionales de ingresos y gastos), los estudios de
autopsias verbales, las encuestas comunitarias y los estudios cientificos sobre aspectos
concretos de la seguridad vial (véase el estudio de caso 2.1).
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TUDIO DE CASO 2.1: Obtencion de datos de traumatismos
causados por el transito a partir de encuestas
(Mozambique, Camboya, Uganda e India)

Encuestas comunitarias

Se llevé a cabo una encuesta comunitaria* en
Uganda con el propésito de describir y contrastar
la distribucion de los traumatismos en las zonas
urbanasy las rurales. Los agentes de salud comuni-
taria utilizaron un cuestionario normalizado (5) para
entrevistar a adultos que representaban a hogares
seleccionados por muestreo. Se encuestaron unos
1600 hogares en un distrito rural y unos 2300 en una
de las cinco divisiones de Kampala.

Las tasas de traumatismos mortales eran extrema-
damente altas en ambas areas: 92 defunciones por
100 000 habitantes en el distrito rural y 217 por 100
000 en el urbano. Los accidentes de transito eran la
segunda causa de traumatismos mortales (18%) y
la principal causa de traumatismos discapacitantes
(35%) en el distrito rural. En el distrito urbano, los
accidentes de transito eran la principal causa de
traumatismos mortales (46%) y de traumatismos no
mortales (junto con las quemaduras), lo que repre-
sentaba el 39% de las lesiones discapacitantes. Los
accidentes de transito eran la principal causa de
traumatismos graves en todos los grupos de edad
por encima de los 20 anos (6).

Preguntas sobre traumatismos en encuestas pobla-
cionales sobre otros temas

En 2003, la Encuesta de Demografia y Salud de
Mozambique incluy6é un apartado con 15 preguntas
sobre traumatismos y violencia. Contenia preguntas
acerca de los traumatismos mortales y no mortales,
la discapacidad asociada y los patrones de busqueda
de atencion médica de las personas lesionadas.
Los resultados demostraron que los traumatismos
por accidentes de transito eran la principal causa
de muerte relacionada con traumatismos en el
pais. Ademas, alrededor del 12% de la poblacion
notificé que algin miembro del hogar habia sufrido
un traumatismo causado por el transito en los 30
dias anteriores a la encuesta. Esta dej6 patente
que los traumatismos por accidentes de transito
representan un grave problema de salud publica y

son responsables del 42% de las defunciones mas-
culinas relacionadas con traumatismos y del 24% de
las femeninas (7).

En el ano 2005 se incluyeron en la Encuesta de
Demografia y Salud de Camboya una serie de pre-
guntas acerca de los traumatismos en general. Los
resultados demostraron que los accidentes de tran-
sito habian sido la principal causa de traumatismos
(46%) y de defunciones relacionadas con trauma-
tismos en los 12 meses anteriores. La encuesta
también recolect6 datos sobre el sexo, la edad, el
lugar de residencia, la provincia en la que se produjo
el accidente de transito y los trastornos fisicos resul-
tantes (8).

Estudios de autopsias verbales

La autopsia verbal es una entrevista que se les rea-
liza a los familiares o los cuidadores de la persona
fallecida mediante un cuestionario estructurado con
el propdsito de obtener informacion sobre signos
y sintomas y otros datos pertinentes que puedan
utilizarse ulteriormente para asignar una probable
causa basica de muerte (9). Se ha convertido en
la principal fuente de informacion sobre causas de
muerte en las poblaciones que carecen de registro
civil y certificado médico de defuncion (10).

Se recurri6 a la autopsia verbal para recolectar datos
de mortalidad de los residentes de 45 aldeas del
estado de Andhra Pradesh (India), donde no se man-
tiene sistematicamente un registro civil (11). Los
resultados demostraron que los traumatismos eran
la segunda causa de muerte en todos los grupos
de edad (representaban el 13% de las defunciones)
y que el 13% de las defunciones relacionadas con
traumatismos se debian a accidentes de transito.

* Una encuesta comunitaria es un estudio poblacional en el que
se entrevista a una muestra aleatoria y representativa de una
poblacién, por ejemplo, mediante un cuestionario. El lector
hallard mas informacion acerca de la manera de elaborary llevar
a cabo una encuesta comunitaria en las directrices de la OMS
tituladas WHO Guidelines for conducting community surveys on
injuries and violence, disponibles para su descarga en http://
whqlibdoc.who.int/publications/2004/9241546484.pdf.
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Evaluar los sistemas de datos

Si existen sistemas electrénicos para el procesamiento de los registros policiales,

de los datos de vigilancia de traumatismos u hospitalarios y de la informacién del
registro civil, el siguiente paso es describir las caracteristicas de dichos sistemas,
comenzando por los de nivel nacional. Esto se puede hacer mediante una evaluaciéon
preliminar o con el tipo de evaluacién detallada que se describe en el médulo 3.

El objetivo es conocer:

la jurisdiccidn del sistema;

e los procesos que rigen la circulacion de los datos a través del sistemay;
o las fortalezas y debilidades del sistema, y

e la accesibilidad de los datos.

Se pueden conocer mejor estos sistemas y su funcionalidad por dos medios:
determinando las obligaciones de la policia y de los trabajadores sanitarios
(responsables del seguimiento de las victimas después del accidente) en materia de
notificacién y comentando con los recolectores, los gestores y los usuarios de los
datos las fortalezas y limitaciones de los sistemas de datos sobre seguridad vial. El
recuadro 2.3 contiene una lista de comprobacién para determinar las caracteristicas
de los sistemas de datos existentes.

Es frecuente que el acceso a los datos resulte problematico, ya que los

organismos que los recopilan pueden ser reacios a divulgar informacion
por razones de privacidad o temor a poner en peligro los intereses de sus
clientes, a perder el control 0 a que se juzgue su desempeno. Deben investi-
garse posibles mecanismos formales e informales de comunicacion. Estos
ultimos pueden lograrse mediante la persuasion moral, el compromiso y la
implicacion de los interesados. En el caso de los mecanismos formales, cabe
establecer instrumentos juridicos e infraestructuras que faciliten el intercam-
bio de informacion al tiempo que atienden las inquietudes de los organismos
colaboradores. Es esencial conocer los problemas de acceso para determinar
las medidas que deben tomarse tras la evaluacion situacional.
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RECUADRO 2.3: Lista de comprobacion para evaluar los sistemas
de datos

Para cada sistema de datos debera determinar:

¢QUué poblacion o zona geografica (jurisdiccion) cubre?

¢Proporciona un censo de los incidentes en toda una poblacion o sé6lo contiene datos de una
muestra de esta?

¢Hay estimaciones de la cobertura demografica y de su exhaustividad?

¢Qué sucesos captura (es decir, victimas mortales, traumatismos no mortales, accidentes sé6lo
con danos materiales)?

¢ Qué definiciones se utilizan?

¢Qué variables se incluyen?

¢Como se transfieren los datos del lugar del accidente a la base de datos (entre ellos, los de
notificacion obligatoria)?

¢Cuales son los vinculos reales y potenciales con otras bases de datos?

¢Cuales son los mecanismos formales e informales de intercambio de datos con otros organis-
mos y sectores?

¢En qué formato se almacenan los datos (como registros de casos, como tablas elaboradas segun
especificaciones concretas, o s6lo como resultados pretabulados)?

¢Qué grado de accesibilidad tienen los datos?

¢Cuales son los organismos responsables y los contactos principales?

¢Cuales son los mecanismos de financiacion?

Evaluar la calidad de los datos

Se utilizaran los productos de los sistemas de datos de seguridad vial para definir

las intervenciones y politicas de seguridad vial y asignar los recursos; de ahi la

importancia de conocer la calidad de los datos que ingresan al sistema.

La calidad de los datos depende del proceso de recoleccién y gestion de estos (12).

Los factores que pueden menoscabarla comprenden:

las definiciones que determinan qué sucesos se incluyen o excluyen del sistema, y
c6mo se clasifican los traumatismos y los accidentes;

la notificacién/subnotificacién de los accidentes o los traumatismos a las
autoridades, o por parte de estas: cllo afecta a la exactitud de los recuentos y, por
lo tanto, al grado en que los productos estadisticos de un sistema de datos reflejan
la realidad de la red vial;

la ausencia de datos: si faltan sistemdticamente datos sobre determinados campos
o tipos de accidentes, el analisis se vuelve problematico;

los errores: los errores de medicién y respuesta y los errores de registro,
codificacion e ingreso de datos afectan a la exactitud y la fiabilidad de estos.

Deben evaluarse estos factores respecto de todas las fuentes de datos identificadas.

Ademis de evaluaciones de las definiciones y los niveles de subnotificacién (véase

la discusion mds adelante), el recuadro 2.4 contiene una lista de comprobacién con
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preguntas dirigidas a evaluar el grado en que cada fuente de datos es representativa de
todos los incidentes y la fiabilidad de los datos registrados.

RECUADRO 2.4: Lista de comprobacion para evaluar la calidad
de los datos

¢Qué grado de fiabilidad y representatividad tienen los datos?

» ;Captura el sistema todos los accidentes (o los traumatismos, si este es el criterio definitorio)?

» Sino lo hace, ¢qué tipo de sesgo introduce la exclusion de algunos sucesos?

= ¢Como afecta a la utilizacion de los datos?

= En el caso de los sucesos capturados, ¢son completos y exactos los datos? ¢ Qué procedimientos
de validacion se aplican?

= ¢Con qué frecuencia faltan datos?

« ¢ Faltan sistematicamente datos para determinadas variables o determinados tipos de accidentes,
es decir, existe un sesgo en lo que se registra y lo que no se registra?

Diversas técnicas estadisticas pueden ayudar a responder a estas preguntas, como se describe en
la referencia (12).

Coémo se ve afectada la calidad de los datos por las definiciones

Las definiciones afectan a la calidad de los datos porque determinan qué incidentes se
contabilizan como accidentes de trdnsito y como se clasifican los traumatismos y los
accidentes segtin su gravedad. El uso de definiciones normalizadas de los accidentes
de trdnsito y de los traumatismos mortales y no mortales causados por el transito no
es universal, lo que afecta a la comparabilidad internacional de los datos de seguridad
vial. Por otra parte, cuando las jurisdicciones y los sectores o los organismos de un
pais no utilizan las mismas definiciones, es dificil compilar datos de seguridad vial
ttiles para la planificacidn.

Algunas definiciones de los accidentes de trinsito excluyen los vehiculos no
motorizados y los accidentes que se producen en vias privadas del tipo de caminos
de explotaciones agricolas o accesos particulares, o en vias sin pavimentar. Estas
exclusiones pueden dar lugar a estimaciones artificialmente bajas de los accidentes y
los traumatismos en los paises de ingresos bajos y medianos, en los que el transporte
por traccién animal y no motorizado es la norma y un porcentaje considerable del
transito no circula por vias pavimentadas.

La clasificacién de la gravedad de los traumatismos y los accidentes estd también sujeta
a definiciones que no son uniformes. Se entiende por gravedad del traumatismo la
magnitud de los dafos corporales sufridos por la persona lesionada en el accidente.
Las categorias de gravedad de los traumatismos que pueden utilizar los profesionales
de la salud o los agentes de policia son leve, moderado, grave y mortal. Las
definiciones de estas categorias varfan de unos paises a otros y de unos sectores a otros.
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La definicion recomendada de accidente de transito es «colision
o incidente en el que participa al menos un vehiculo de car-
retera en movimiento y se produce en una via publica o una via
privada a la que la poblacion tiene derecho de acceso».

Segun el Glossary for Transport Statistics 2009 de la CEPE, el término «vehiculo
de carretera» comprende los vehiculos motorizados y no motorizados que
marchan o son remolcados sobre ruedas, y la definicién de «via» comprende
las vias sin pavimentar con base estabilizada, tales como los caminos de
grava (13). Téngase en cuenta que algunos paises han empezado a recolectar
informacioén sobre accidentes de transito con independencia de la ubicacion
del suceso, por lo que se incluyen incidentes que se producen fuera de la red
vial; por ejemplo, en caminos rurales privados. Las jurisdicciones deberian
tener esto en cuenta al elegir o perfeccionar las definiciones.

Puede que las clasificaciones cientificas que utilizan los profesionales sanitarios para
distinguir entre estas categorfas no les resulten féciles de entender o aplicar a los agentes
de policia, que tienen la responsabilidad de determinar la gravedad de los traumatismos
causados por el trénsito sin contar con formacidn clinica ni conocimientos de atencién
traumatoldgica. Ademds, la gravedad puede variar con el tiempo: por ejemplo, lesiones
internas no visibles en el lugar del accidente pueden convertirse en una urgencia
potencialmente mortal de camino al hospital. Aunque no existe una tnica clasificacién
internacionalmente aceptada de la gravedad de los traumatismos, si hay consenso
internacional en cuanto a la definicién de victima mortal causada por el transito.
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La definicion recomendada de victima mortal de accidente de
transito es «persona que muere de inmediato o en los 30 dias
siguientes como consecuencia de un traumatismo causado
por el transito, exceptuados los suicidios» (13, 14).

La investigacion ha demostrado que la mayoria de las personas que mueren
como consecuencia de un accidente de transito lo hacen en los 30 dias
posteriores a haber sufrido el traumatismo. Si sélo se cuentan los fallec-
imientos en el lugar del accidente o en los siete dias siguientes, se pasa
por alto una importante proporcion de las defunciones por esta causa
(14). Los paises deberian tomar medidas dirigidas a adoptar la definicion
del plazo de 30 dias o al menos adaptar el recuento de victimas mortales
de accidentes de transito a ella aplicando las técnicas de conversién que
procedan (véase (15)y el recuadro 2.5). Desde el punto de vista juridico, lo
que esta definicion exige es que el nivel de gravedad de los traumatismos,
y posiblemente también del accidente, se eleve al grado de mortal si la
persona que sufre lesiones fallece debido a estas en el plazo de 30 dias.
Desde el punto de vista operativo, exige que un agente de policia haga un
seguimiento del caso o que se adopten disposiciones para que el hospital
0 la comunidad emitan notificaciones regulares.

La gravedad del accidente viene determinada por el traumatismo més grave causado por
él, lo que obliga a los agentes de policia a emitir juicios sobre la gravedad de las lesiones.
En la figura 2.1 se muestra la relacion entre la gravedad de las lesiones y la del accidente.

Al evaluar el impacto de las definiciones en la calidad de los datos es importante

plantearse las preguntas siguientes:

e ¢Qué sucesos quedan excluidos por la definicidon de accidente de trédnsito y qué
tipo de sesgo crea este hecho? ;Ha calculado alguien el nimero de accidentes que
quedan excluidos de los datos debido a la definicién?

o :Estala policia obligada a juzgar la gravedad del traumatismo? ¢ Lo hace s6lo
en el lugar del accidente o también mediante el seguimiento de la victima y los
servicios de salud? ¢Son las definiciones de la gravedad de los traumatismos lo
bastante sencillas como para que los agentes de policia las comprendan y apliquen?
¢Recibe la policia formacién para determinar la gravedad de los traumatismos? ¢Se
han llevado a cabo comparaciones con los datos de los hospitales para evaluar la
exactitud del juicio de la policia sobre la gravedad de los traumatismos?

e :Concuerdan las definiciones utilizadas por los diversos sectores? ¢ Hay
posibilidades de hacerlas concordar?
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RECUADRO 2.5: Victimas mortales por accidentes de transito: definiciones
y factores de correccion

En la elaboracion de su Informe sobre la situacion mundial de la seguridad vial, la OMS constaté que menos
de la mitad de los 178 paises y zonas participantes utilizaban la definicion recomendada de victima mortal
por accidente de transito, es decir, «la del plazo de 30 dias», en sus estadisticas oficiales (14).

Plazo aplicado a la definicion de victima mortal por accidente de transito,
por nivel de ingresos del pais o la zona

Otro W Altos
B Medianos
1 afo [ Bajos
30 dias
7 dias
24 horas
En el lugar
T T T
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90

Nimero de paises

Cuando una victima mortal causada por el transito no se defina como una persona «fallecida en los 30 dias
posteriores al accidente», puede mejorarse la exactitud de la cifra de victimas mortales notificadas multi-
plicando dicha cifra por el factor de ajuste apropiado segun la definicion utilizada. La Conferencia Europea
de Ministros de Transportes ha recomendado los siguientes factores normalizados para ajustar la cifra de
victimas mortales del transito a la definicion del plazo de 30 dias (14):

Plazo especificado en la definicion de Total 30 dias Factor de ajuste
victima mortal causada por el transito

En el lugar del accidente o en las

24 horas siguientes 7% 1,30
3 dias 87% 1,15
6 dias 92% 1,09
7 dias 93% 1,08
30 dias 100% 1,00
365 dias 103% 0,97

Puede que estos factores de ajuste no siempre sean adecuados. El tiempo de supervivencia tras un accidente
de transito depende de muchos factores, entre ellos el tipo de usuario de la via y el acceso a la atencion
de urgencia tras el accidente (y su calidad) (15, 16, 17). Por ejemplo, en paises en los que gran parte de las
victimas mortales causadas por el transito sean usuarios de la via vulnerables o la atencion de urgencia sea
escasa o de mala calidad, habra una mayor proporcion de personas que mueran en el lugar del accidente o
en las 24 horas siguientes. Para solucionar este problema se utiliza a veces un factor de ajuste de 1,15 (en
lugar de 1,30) para corregir los datos de los paises de ingresos bajos y medianos que emplean como plazo
«en el lugar del accidente» o «en las 24 horas siguientes» (15). Determinar el factor de ajuste adecuado puede
ser complicado y debe estudiarse detenidamente, pero se puede recabar el asesoramiento de investigadores
e instituciones y consultar informes publicados (véase 14, 15, 16).
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Gravedad del traumatismo y gravedad del accidente: definiciones

y relaciones

Gravedad del traumatismo

Mortal

La persona muere de inmediato 0 en un
plazo de 30 dias debido al traumatismo
causado por el accidente de transito

Grave

Traumatismo que exige la hospitalizacion
durante al menos 24 horas o una
atencion especializada, como fracturas,
conmocion, choque (shock) grave
y laceraciones importantes

Leve

Traumatismo que exige una atencion
médica minima o nula (como esguinces,
hematomas, heridas superficiales
y rasgunos)

Sin traumatismo

Gravedad del accidente

Mortal

Todo accidente de transito que causa
la muerte de una persona de inmediato
o en un plazo de 30 dias

Grave

Todo accidente de transito que causa
al menos un traumatismo grave y ninguna
victima mortal

Leve

Todo accidente de transito que causa
al menos un traumatismo leve y ningln
traumatismo grave ni victimas mortales

Solo danos materiales

Todo accidente de transito que
no causa ningln traumatismo

Coémo se ve afectada la calidad de los datos por la subnotificacién

Se entiende por subnotificacion la situacién en la que no todos los accidentes y

traumatismos que se producen llegan a documentarse en el sistema de datos. Se

reconoce desde hace tiempo que existe un problema de subnotificacion de los

accidentes de trénsito, en particular de los que sélo causan traumatismos leves o

dafios materiales (12, 18, 19). El hecho de que queden sucesos sin documentar afecta

al grado en que los productos estadisticos de un sistema de datos reflejan la realidad
de la red vial. Debe evaluarse el nivel de subnotificacién de los sistemas de datos de
seguridad vial para poder aplicar las correcciones que permitan obtener estimaciones

mds exactas con las que orientar la formulacién de politicas y la asignacién de recursos.

Cuando se ha estudiado el grado de subnotificacidn, se ha constatado que varfa

en funcién de la gravedad del accidente, el modo de transporte, el tipo de usuario

de la via, la edad de las victimas y el lugar del accidente (véase el estudio de caso

2.2 y también las referencias (12, 20). Las tasas de notificacién mds altas suelen

corresponder a las victimas mortales de accidentes de transito, y van perdiendo

representatividad a medida que disminuye la gravedad (12, 21).

Una revisién de datos internacionales de accidentes de transito llevada a cabo por el
Grupo de la Base de Datos Internacional sobre Transito Vial y Accidentes (IRTAD)
determiné que varios factores contribuyen a la subnotificacién en los datos

policiales (21):
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TUDIO DE CASO 2.2: Estimaciones del grado de subnotificacion en
Pakistan, Viet Nam, Nueva Zelandia y Europa

La investigacion sobre subnotificacion de accidentes
de transito ha aumentado de manera constante en
las dltimas décadas y ha permitido obtener estima-
ciones e informaciones Utiles sobre diversos paises.

En un estudio pakistani en el que se utiliz6 el método
de captura y recaptura para comparar los registros
de la policia de transito con los de un servicio no
gubernamental de ambulancias se calculé que las
estadisticas oficiales s6lo contabilizaban el 56% de
las defunciones por accidentes de transito y el 4% de
los traumatismos graves (22).

En Thai Nguyen City (Viet Nam), se compararon los
registros de la policia de transito con los registros
hospitalarios para el periodo 2000-2004 utilizando
el método de captura y recaptura, y se calcul6 que las
estadisticas oficiales sé6lo recogian entre el 22% y el
60% de los accidentes de transito no mortales (23).

El problema de la subnotificacion no sélo es impor-
tante para los paises de ingresos bajos. Aunque
muchos paises de ingresos altos calculan que las
tasas de notificacion de accidentes de transito mor-
tales son superiores al 90%, las investigaciones han
demostrado que las notificaciones de traumatismos
no mortales son significativamente inferiores a las
cifras reales incluso en paises con sistemas de
datos de accidentes de transito muy avanzados.

En un estudio llevado a cabo en Nueva Zelandia
se compararon los registros de la policia con
los registros de altas hospitalarias para deter-
minar la validez de la informacién notificada por
la policia sobre la gravedad de los traumatis-
mos no mortales causados por el transito (24).
Se constatd que era frecuente que la policia
sobreestimara o subestimara la gravedad de los
traumatismos: menos de la mitad (48%) de los
clasificados como «graves» en los registros de la
policia recibieron una clasificacion similar cuando
se aplicaron criterios objetivos basados en los
registros hospitalarios, mientras que en el 15% de
los clasificados por la policia como «leves» se con-
sider6 que el traumatismo constituia una amenaza
importante para la vida. Era mas frecuente que se

subestimara la gravedad de los traumatismos de
los peatones que la de los ocupantes de vehiculos.

Se investigaron detenidamente muchos aspectos
de los datos de seguridad vial como parte de las
actividades de SafetyNet, proyecto financiado por la
DG-TREN de la Comision Europea. SafetyNet oper6
entre 2003 y 2008 con el objetivo de crear un marco
para un Observatorio Europeo de la Seguridad Vial
(véase www.erso.eu/safetynet/content/safetynet.
htm). En uno de los estudios del proyecto se com-
pararon y vincularon los registros de accidentes de
transito de la policia y de los hospitales de ocho
paises europeos con el propdsito de estimar el nivel
de subnotificacion de los traumatismos mortales y no
mortales causados por el transito, y se elaboré una
unidad de medida comun para estimar y comparar
con mas exactitud las cifras de traumatismos no
mortales (25).

Al comparar los datos nacionales de los Paises Bajos
se observo que la tasa de notificacion policial de vic-
timas hospitalizadas (segun su propia clasificacion)
estaba en torno al 62%. En el departamento francés
del Rédano, la tasa de notificacion policial de trauma-
tismos no mortales causados por el transito era del
38% y variaba segun la gravedad del traumatismo,
aumentando en general a medida que aumentaba
esta.

Los resultados del estudio de la Republica Checa
(llevado a cabo sélo en una ciudad) mostraron que
los datos de la policia eran mas fiables que los de los
hospitales. Se constaté que las estadisticas hospi-
talarias se centraban mas en los aspectos médicos
de los traumatismos que en la documentacion de
las circunstancias del accidente que los causé. Las
bases de datos policiales capturaron el 66% de los
registros de traumatismos causados por el transito,
mientras que las hospitalarias s6lo capturaron el
50%. Las tasas de notificacion policiales fueron del
90% para los ocupantes de automoviles, del 86%
para los motociclistas, del 61% para los peatones y
del 32% para los ciclistas, todas ellas mas altas que
las tasas de notificacion hospitalarias, salvo en el
caso de los ciclistas (25).



Sistemas de datos: manual de seguridad vial

¢ Puede que no se informe a la policia de que ha habido un accidente. Esto
es especialmente probable cuando las personas implicadas no son conscientes
de la obligacién de notificar el incidente a la policia, o cuando no se producen
traumatismos o son leves. Si no estin en vigor acuerdos de notificacion, puede
que no se informe a la policia cuando sélo se solicita la presencia de servicios de
urgencia en el lugar del accidente.

e La policia no siempre acude al lugar cuando se notifica un accidente. Su
disponibilidad depende de otras prioridades concurrentes y de la proximidad.

e Puede que la policia acuda al lugar del accidente, pero no registre
formalmente el accidente. Esto puede ocurrir cuando el accidente es leve
y las personas implicadas acuerdan coordinar ellas mismas el seguimiento,
cuando no hay traumatismos visibles en el momento del accidente, o cuando los
procedimientos administrativos son demasiado onerosos.

o Elregistro formal no garantiza una recoleccién completa de los datos. Puede
que por falta de formacién, de pericia, de interés o de tiempo, el agente de policia
encargado no registre toda la informacion pertinente sobre el accidente, o que la
que registre sea incorrecta (por ejemplo, si clasifica incorrectamente la gravedad de
las lesiones).

¢ Los datos sobre el accidente registrados in situ no siempre se ingresan en
la base de datos de accidentes, y en ocasiones se introducen errores durante el
ingreso de datos.

o Se pueden perder datos en el proceso de transferencia desde una ubicacién
descentralizada a una central en la que se procesan, cotejan y verifican los datos.

Las estadisticas vitales se refieren a indicadores descriptivos de sucesos tales como
nacimientos, defunciones y matrimonios, y se extraen de los sistemas de registro

civil que documentan estos sucesos en certificados legales o por otros medios
informales. Cualesquiera que sean los mecanismos de registro de estos sucesos vitales,
en muchos casos es la oficina nacional de estadistica la responsable de elaborar

las estadisticas vitales, con el apoyo técnico del Ministerio de Salud (26). Las
estadisticas de las causas de muerte, que son un subconjunto de las estadisticas vitales,
suelen compilarse asignando codigos a las causas de muerte segun la Clasificacién
Internacional de Enfermedades (CIE) (27). Estas estadisticas pueden ser una fuente
de informacién importante para estimar la magnitud del problema de las defunciones
por accidentes de trénsito por sexo, edad y drea geografica o administrativa.

Sin embargo, las tasas de notificaciéon de las defunciones por accidentes de

transito en las estadisticas vitales se ven influidas por factores tales como los

siguientes (28):

e la cobertura, es decir, la proporcién de poblacién general que esta cubierta por la
certificaciéon médica de la causa de muerte;

o la exhaustividad, es decir, la proporcién de defunciones a las que se asigna una
causa de muerte certificada médicamente;

e laausencia de datos en los certificados de defuncién;
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e los errores de clasificacién de la causa de muerte: los médicos deben tener la
formacion suficiente para registrar y codificar correctamente la causa basica de
muerte;

o as deficiencias de codificacion: es preciso registrar correctamente la causa externa
de lesién para distinguir los traumatismos causados por el trinsito como causa de
muerte. La codificacién puede ser deficiente por falta de formacion, uso de versiones
antiguas de la CIE o empleo de cédigos de causa de muerte no normalizados.

En la actualidad, alrededor del 40% de los Estados Miembros de la OMS notifican
datos del registro civil codificados con la sensibilidad suficiente como para utilizarlos
en el seguimiento de las defunciones por traumatismos causados por el trnsito, y
muy pocos paises disponen de datos nacionales sobre traumatismos no mortales
(14). El lector encontrard mas informacidn sobre la manera de evaluar las fortalezas y
debilidades del sistema de registro civil en las referencias (19, 25).

La Clasificacion Internacional de Enfermedades no especifica ningun peri-

odo de tiempo para la clasificacion de las defunciones por accidentes
de transito. Esto significa que las estadisticas vitales de un ano determinado
pueden contabilizar un nimero de tales defunciones superior al de las estadis-
ticas policiales, ya que incluyen las ocurridas pasado el plazo de los 30 dias
posteriores al accidente.

También puede haber subnotificacién en los datos sobre traumatismos por accidentes
de transito recolectados en establecimientos sanitarios (por ejemplo, hospitales),
aunque muchos estudios han mostrado que los datos sanitarios son mas completos
que las bases de datos policiales de accidentes (21, 23). Al igual que las estadisticas
sobre las causas de muerte, las estadisticas de los establecimientos de salud deben
compilarse asignando c6digos a las enfermedades y los trastornos de acuerdo con la
Clasificacién Internacional de Enfermedades (27). La tabla 2.2 presenta los codigos
de las causas externas de lesiones relativas a los accidentes de transito. Sin embargo,
puede que las historias clinicas s6lo registren informacion sobre la naturaleza del
traumatismo (por ¢jemplo, una fractura de fémur) y no su causa externa, lo que
impide saber si la lesion guardaba relacién con un accidente de trénsito.

Los factores que contribuyen a la subnotificaciéon de los traumatismos causados

por el transito en los datos de establecimientos sanitarios comprenden:

o las personas que sufren traumatismos leves y no solicitan atencién médica formal;

o clacceso deficiente a los establecimientos de salud;

e los traumatismos que son tratados en establecimientos sanitarios privados y
quedan sin registrar, ya que es probable que los centros que no sean de titularidad
publica no participen en actividades de vigilancia o no estén obligados a registrar
datos sobre traumatismos;
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Principales fuentes de datos sobre traumatismos causados
por el transito

Accidentes de transporte*

VO1-V09 Peatdn lesionado en accidente de transporte
V10-V19 Ciclista lesionado en accidente de transporte
V20-V29 Motociclista lesionado en accidente de transporte

Ocupante de vehiculo de motor de tres ruedas lesionado en accidente de

llevar a cabo una evaluac

V30-V39 transporte

V40-v49 Ocupante de automévil lesionado en accidente de transporte (=]

V50-V59 Ocupante de camioneta o furgoneta lesionado en accidente de transporte \g
Ocupante de vehiculo de transporte pesado lesionado en accidente de ?

V60-V69 transporte N

V70-V79 Ocupante de autobus lesionado en accidente de transporte

V80-V89 Otros accidentes de transporte terrestre

VO0-Vo4 Accidentes de transporte por agua

VO5-Vo7 Accidentes de transporte aéreo y espacial

VO8-V99 Otros accidentes de transporte, y los no especificados

*Nota: en la version actual de la CIE se sigue utilizando el término «accidente», en vez «colision».

Fuente: (27)

e los traumatismos cuya causa no es manifiesta o no es revelada por el paciente;

o la falta de formacién, pericia, interés o tiempo de los profesionales sanitarios, que
pueden no registrar toda la informacién pertinente sobre el traumatismo;

e la codificacion incorrecta de los datos por parte del profesional sanitario o de la
persona responsable de extraerlos o ingresarlos.

El lector hallard mas informacion sobre la evaluacién de las fortalezas y debilidades de
la informacién procedente de los establecimientos sanitarios en las referencias (29, 30).

La informacidn sobre fuentes de datos, sistemas y procedimientos obtenida

en las etapas anteriores deberia dar una idea de algunos de estos problemas de
subnotificacién. Por ejemplo, a estas alturas usted deberfa saber si los certificados

de defuncidn y los registros hospitalarios se codifican correctamente, y conocer los
procedimientos que implica el registro oficial de un informe de accidente por parte
de agentes de policia. El siguiente paso es averiguar si se han estimado o no los niveles
de subnotificacién en las bases de datos de accidentes que pudiera haber. Si no se han
estimado en los ultimos cinco anos, es preciso hacerlo como parte de la evaluacién
situacional (véase en el recuadro 2.6 los métodos para evaluarlos).
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RECUADRO 2.6: Métodos para determinar el grado de subnotificacion

(véase 12, 21, 25)

Los factores que afectan a las tasas de subnotificacion van variando a medida que evolucionan las practicas
de la policia y del sector de la salud, por lo que dichas tasas deben evaluarse periédicamente; para ello se
dispone de varios métodos con diversos grados de complejidad y precision:

Comparar el nimero de informes policiales presentados sobre determinados sucesos con los capturados
en la base de datos, a fin de determinar la proporcion de accidentes atendidos que ingresan en el sistema.
Comparar el nimero de victimas mortales o traumatismos por accidentes de transito contabilizados por
una fuente de datos, por lo general la de la policia, con los contabilizados en una encuesta. Puede ser una
encuesta especial sobre traumatismos causados por el transito o una encuesta general que incluya pre-
guntas sobre estos. Es importante establecer las comparaciones segun los diversos niveles de gravedad,
asi como segun el modo de transporte y el tipo de usuario de la via, si es posible.

Comparar el nimero de victimas mortales o traumatismos por accidentes de transito contabilizados en
la base de datos de la policia con los contabilizados en otras bases de datos (estadisticas de causas de
muerte, ingresos hospitalarios, registros de servicios de urgencias, registros de traumatismos). Es impor-
tante establecer las comparaciones segtin los diversos niveles de gravedad, asi como segun el modo de
transporte y el tipo de usuario de la via, si es posible. Al comparar los datos policiales y los hospitalarios
a nivel local o regional, es importante tener en cuenta la zona geografica cubierta por unos y otros y las
posibles duplicaciones de registros.

Utilizar los métodos de vinculacion o de captura y recaptura para hacer corresponder los registros de dos
bases de datos e identificar la proporcion de traumatismos causados por el transito que aparecen en una o
en ambas. También pueden utilizarse métodos de captura y recaptura para estimar el ndmero de registros
que faltan por completo, es decir, el nimero de incidentes que no son capturados en ninguna de las dos
bases de datos (22, 23, 25).

Evaluar los datos de exposicién al riesgo

Para entender la seguridad vial y formular intervenciones eficaces en cualquier
jurisdiccion es importante disponer de informacién sobre los factores siguientes:
e cl trazado, el disefio y el entorno de las vias;

e los flujos y las caracteristicas de la circulacion;

e ¢l parque mévil;

e los conductores.

Por lo general, es el sector del transporte el que hace el seguimiento de estos factores,
que no suelen ser capturados por los sistemas de datos de la policia. En la tabla 2.3

se presentan los elementos basicos de los datos del sector del transporte que habria
que recolectar regularmente y hacer accesibles para la gestion de la seguridad vial, y
que por lo tanto deberian tenerse en cuenta en la evaluacion situacional. Los datos
sobre vehiculos y conductores suelen recolectarse y almacenarse en sistemas de
registro centrales. Los datos sobre la via pueden recolectarse a partir de auditorias

de seguridad vial u otros mecanismos de seguimiento de las infraestructuras. Los
datos sobre el trénsito pueden obtenerse a partir del censo nacional de transito, de
recuentos automaticos o manuales de la circulacion y de encuestas especializadas.
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Los datos relacionados con la exposicion al riesgo, como los modos de viajar como

pasajeros, los kilometros-vehiculo recorridos, los kilémetros-pasajero recorridos y los

resultados de las encuestas de origen y destino, pueden ser muy valiosos para analizar

¢ interpretar la situacién de la seguridad vial. La evaluacién situacional deberia

tenerlos presentes, pero no olvide que raras veces resulta fécil recolectar estos datos y

que incluso son muchos los paises de ingresos altos que no pueden proporcionarlos.

M Elementos de datos relacionados con el transporte

Datos de la via

» NUmero, clase y
longitud de la via

« Tipo de via por
numero de carriles y
ancho de la mediana

» NUmero de carriles y
ancho de cada carril

« Tipo de cruce, disefo
de la interseccion

» Tipo de regulacion
de la circulacion
(senales, glorietas,
senales de «alto»
(«stop», «pare») o de
«ceda el paso» )

« Alineacion (curvatura

vertical y horizontal,
pendiente, etc.)

» Superficie de la via
(asfalto, cemento, sin
pavimentar)

« Estado de la
superficie (rugosidad,
roderas, baches)

= Arcenes: ancho, tipo
y estado

» Drenaje

» Limites de velocidad

« [luminacion por tipo y
ubicacion

» Normas de
estacionamiento

Datos del transito

Datos de
localizacion
(coordenadas x e

y, nimero de la via
y punto kilométrico
mas cercano, o
sistema de nodos y
enlaces)

Volumen del transito
expresado como
vehiculos al dia, o
recuentos breves en
lugares concretos

Composicion del
transito por tipos
de vehiculos en el
conjunto del parque
movil

Variacion del
transito (segun la
hora del dia, el dia
de la semana, el
mes o anualmente)

Giros en nudos

Datos de la
velocidad de los
vehiculos

Datos del vehiculo

Datos del
propietario: Fecha
de nacimiento, sexo,
nombre, direccion,
ano de compra

Numero de
matricula, ndmero
de bastidor y
numero de motor

Tipo de motor
(gasolina o diésel) y
cilindrada

Numero de plazas

Afo de fabricacion
y ano de la primera
matriculacion en el
pais

Tipo de carroceria
(automovil,
camioneta,
furgoneta, etc.),
numero de puertas
y datos de las
modificaciones

Certificado de la
inspeccion técnica
de vehiculos

Datos del conductor

» Nombre completo y
direccion

» Fecha de nacimiento,
SEX0

» Tipo de permiso de
conduccion (definitivo
0 provisional) y tipo
de vehiculos para los
que dicho permiso es
valido

» Ano y lugar de
emision

= Afo en el que se
aprob6 el examen
para obtener
el permiso de
conduccion

» Registro de
infracciones

» Registro de
suspensiones
del permiso de
conduccion

« Informacion médica
basica

2.2.3 Tercera fase: determinacion de las necesidades del usuario final

Durante el establecimiento y la ampliacién de un sistema de informacion sobre

seguridad vial es importante determinar las necesidades de los usuarios finales porque
ello mejorard la facilidad de uso del sistema por parte de la comunidad responsable de

la seguridad vial.
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¢Por qué deben determinarse las necesidades del usuario final?

Son muchos los usuarios y proveedores de informacién sobre seguridad vial; es

importante determinar las necesidades de los usuarios para (31):

conocer mejor la composicién y la diversidad del conjunto de usuarios;

conocer mejor el tipo de informacién que demandan o esperan de un sistema de
informacién;

determinar los recursos financieros y humanos necesarios, y solicitarlos u
obtenerlos de las fuentes pertinentes;

hacer un mejor uso de los recursos financieros y humanos disponibles;

disenar un sistema de informacion centrado en los usuarios que responda
adecuadamente a las necesidades de estos.

¢Qué hay que determinar?

La determinacién de las necesidades del usuario final de informacién sobre seguridad

vial deberia revelar:

quiénes son los usuarios: el andlisis de los interesados deberia serle de ayuda para
identificar a este grupos;

qué circunstancias o situaciones los llevan a necesitar informacién sobre seguridad
vial;

qué tipo de informacidn necesitan y esperan recibir del sistema de informacion sus
diversos usuarios;

qué fuentes de informacién utilizan actualmente los usuarios;

qué formato prefieren los usuarios que tenga la informacion a la que accederan;
qué factores afectan o determinan su acceso a la informacién sobre seguridad vial y
su uso de esta.

Cé6mo allegar informacion sobre las necesidades de los usuarios

Se puede obtener informacién sobre las necesidades de los usuarios a partir de

usuarios potenciales por medio de:

encuestas

entrevistas en profundidad

grupos de discusion

observaciones del comportamiento de los usuarios

andlisis de las peticiones de informacion a bibliotecas y organismos
informes de bibliotecas

una revision por parte de un grupo de trabajo o un comité.

2.2.4 Cuarta fase: analisis del entorno

La seguridad vial es a menudo responsabilidad de la autoridad o el ministerio

encargado de las carreteras o los transportes, o de un consejo nacional de seguridad
vial. Probablemente les corresponda a estos organismos supervisar la seguridad de
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la red vial e incrementarla con medidas tales como mejoras de los puntos peligrosos
y auditorias de la seguridad, y es de vital importancia que cuando emprendan la
modificacién de un sistema de datos de accidentes de transito, colaboren con la
policfa. La recoleccion de datos sobre accidentes incumbe fundamentalmente a esta,
que tiene responsabilidades y prioridades que compiten con la necesidad de allegar
informacién. Sino existe didlogo ni colaboracién entre quienes generan y recolectan
datos sobre seguridad vial y los usuarios finales de estos, es poco probable que las
mejoras del sistema de datos de accidentes de trdnsito tengan éxito.

El entorno politico puede favorecer u obstaculizar las mejoras de los datos de seguridad
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vial y determinar c6mo se llevan a cabo. La lista de comprobacién del recuadro 2.7
ayudard a obtener una visién global de la situacién politica. Las directrices del Servicio
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Mundial de Seguridad Vial del Banco Mundial ofrecen diversos instrumentos que
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pueden ayudar a responder a las preguntas de dicha lista (2).
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RECUADRO 2.7: Lista de comprobacion para obtener una panoramica
general del entorno politico

JExiste un organismo principal responsable de la seguridad vial? ¢ De qué organismo se trata y cual es su
funcién primordial?

¢Cuales son los principales departamentos de la administracion publica que intervienen en la toma de
decisiones de seguridad vial y qué papel desempena cada uno de ellos?

¢De qué naturaleza son las relaciones entre organismos?

JExiste una estrategia de seguridad vial? ;Contempla la cuestion de los datos?

¢Cual es el presupuesto actual de la seguridad vial en el pais? ¢Hay prioridades presupuestarias para
mejoras en el ambito de la seguridad vial? ¢Existen fondos a los que se podria acceder para los sistemas
de datos de seguridad vial?

¢Cuales son las politicas vigentes en el sector del transporte, la policia, la salud y las finanzas que guardan
relacion con la seguridad vial? ¢ Contemplan la cuestion de los datos?

¢ Qué factores del entorno politico impulsaran el cambio y cuales se opondran a él?

JExisten medios suficientes para poner en marcha o mejorar la recoleccion, el procesamiento, el analisis,
la difusion y el uso de los datos?

Necesidades financieras y posibles fuentes de financiacion

Sin una financiacién segura y constante, ningtn pais puede aplicar medidas serias

de mejora de la seguridad vial. En muchos de ellos ha habido intervenciones que

han fracasado por falta de una financiacién sostenible, entre ellas la instauracién de

sistemas de datos mejorados. Por lo tanto, es esencial identificar posibles fuentes de

financiacion para los sistemas de datos de seguridad vial; comprenden las siguientes:

e Elimpuesto general con el que se financian los organismos del sector publico,
como la policia, el ministerio de transporte, etc., y que por tanto debe
considerarse la principal fuente de financiacién de las actividades de recoleccién,
almacenamiento, andlisis y difusién de los datos.
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o Gravamenes especificos, como las multas de transito, destinados a financiar el gasto
en seguridad vial. Permiten obtener fondos adicionales para financiar actividades
de la policfa. Es un procedimiento relativamente infrecuente y sélo merece la
pena aplicarlo si se demuestra a las claras que las sanciones generan ingresos
suplementarios.

o Impuestos anadidos a las primas de seguros, que deben ser aceptables tanto para
las aseguradoras como para la poblacién. Aunque es un procedimiento ttil, resulta
mucho menos eficaz en los paises en los que muchos de los vehiculos no estan
asegurados. En Sudafrica esto se evita aplicando primas de seguros a terceros por
medio de un impuesto sobre el carburante.

e Fondos para la red vial que obtienen sus ingresos de cargos a los usuarios de dicha
red, como tasas sobre el carburante, tasas de matriculacion de vehiculos, tasas de
permiso de circulaciéon de vehiculos y peajes. Estos fondos pueden utilizarse para
financiar actividades concretas de seguridad vial.

e Patrocinio de empresas privadas y uso de los fondos para apoyar actividades
tales como campafias publicitarias o labores policiales (por ejemplo, mediante
donaciones destinadas a adquirir vehiculos de policia especiales). Utilizados de
este modo, los fondos pueden ayudar a la policia a acudir més eficientemente a
los lugares de los accidentes. En todos los paises se debe animar al sector privado a
que apoye las intervenciones de seguridad vial, y se pueden destacar las actividades
policiales como merecedoras de apoyo.

e Fondos procedentes de gobiernos donantes o agencias de desarrollo
internacionales.

Los fondos aportados por los gobiernos deberian constituir la principal fuente de
ingresos para todas las actividades de seguridad vial, incluidos la recoleccién y el
andlisis de los datos, pero rara vez son suficientes, por lo que puede que haya que
recurrir a algunas de las posibilidades descritas anteriormente para aumentarlos.
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RECUADRO 2.8: Elaboracion de estimaciones nacionales a partir de las
fuentes de datos disponibles

Los profesionales de la seguridad vial mantienen que, a largo plazo, la gestion eficaz de esta exige sistemas
de datos sostenibles e institucionalizados que abarquen las cuestiones enumeradas en el médulo 1. Algunos
investigadores creen que podrian pasar décadas antes de que muchos paises de ingresos bajos y medianos
desarrollen unos sistemas de datos de seguridad vial con la calidad suficiente para cubrir estas necesidades.
El problema es que pocos de ellos pueden permitirse esperar a que esos sistemas estén funcionando correc-
tamente para pasar a la accion. Es urgente que, entretanto, se disponga de unas estimaciones nacionales
precisas que faciliten la correcta planificacion y asignacion de recursos.

llevar a cabo una evaluac

Investigadores de la Harvard School of Public Health, en colaboracién con el Servicio Mundial de Seguridad
Vial del Banco Mundial, han desarrollado un método por el que se combinan datos de mudiltiples fuentes y
se analiza la informacion reunida para generar estimaciones nacionales de la carga de los traumatismos
causados por el transito. Se ha utilizado en 2 paises de ingresos altos y en 16 de ingresos bajos y medianos,
y se estd aplicando actualmente en el Africa subsahariana y otros entornos con carencias de informacion.
(En www.globalburdenofinjuries.org se informa sobre este y otros métodos y se ofrecen ejemplos).
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La siguiente figura muestra las fuentes de datos utilizadas para calcular la carga que supusieron los trauma-
tismos causados por el transito en Iran en 2005. Comprende datos del registro civil, de servicios de medicina
legal (provincia de Teheran), de altas hospitalarias y de servicios de urgencias de 12 provincias, asi como de
la Encuesta de Demografia y Salud, representativa a escala nacional (32).

Fuentes de datos sobre casos mortales y no mortales en Iran

Atencion domiciliaria
Encuesta de demografia y salud

"~ Consulta al servicio
. de urgencias .

,/ 12 provincias, 4 dias - extrapolar N
, Registro hospitalario A

4 JEEEEREES S \
- =< \

/ -

i .-~ Ingresos hospitalarios N \
.

N

Desglosado por:

1
| ,” 12 provincias, 4 semanas - extrapolar \\\
\ 4 Registro hospitalario e edad y sexo

------ * zona urbana o rural
Defunciones * atencion recibida en centros

4 . sanitarios
y 29 provincias A

Si d ; a1 Gl * gravedad de los traumatismos
! BT 62 TEE 500 €D GlREEnEs | * tipo de victima (peaton, motociclista,
Provincia de Teheran

ocupante de automovil, etc.)
Medicina legal « vehiculo que ha colisionado
e  traumatismos (craneoencefalico,
en extremidad, etc.)
* hora del dia
e tipo de via

Fuente: (32)
Segun los resultados, se estima que en 2005 los accidentes de transito causaron en Iran 30 721 defunciones
(frente a las estadisticas oficiales de la policia, que informan de 4441 defunciones para ese mismo afno), lo
que supone una tasa anual de mortalidad por accidentes de transito de 44 por 100 000 habitantes. Alrededor
de la mitad (52%) de las defunciones de varones de entre 15y 24 anos se debieron a accidentes de transito.
Ademas de estas muertes, alrededor de 740 000 personas recibieron atencion hospitalaria (en régimen
ambulatorio o de hospitalizacion) por traumatismos causados por el transito.

Continda en la pagina siguiente
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Viene de la pagina anterior

Casi las dos terceras partes de los fallecidos por accidentes de transito eran ocupantes de automoéviles o
peatones. La mitad de los ingresos hospitalarios sin desenlace mortal y de las consultas ambulatorias por
traumatismos no mortales causados por el transito correspondian a conductores de vehiculos motorizados
de dos ruedas, como puede verse en la figura siguiente. Las notables diferencias entre la distribucion de los
traumatismos mortales y la de los no mortales demuestran que, ademas de estimaciones de las defunciones,
hacen falta estimaciones de los traumatismos no mortales, a fin de medir adecuadamente el impacto y
determinar las prioridades para la accion.

Distribucion de los traumatismos causados por el transito segtin el modo de transporte
de las victimas en Iran

60% —
51% [l Consultas ambulatorias y de
50% — pacientes hospitalizados
|:| Defunciones
40% —
36%
30% 29%
21%
20% — 18%
15%
13%
10% —
6%
._‘ 4% d
1% 1% 1% 2% 2%
0% — T T 3 T — T T T
Peaton Bicicleta Vehiculo Automovil  Camioneta  Autobus Otro
motorizado
Fuente (32

Los investigadores recomiendan que, en el caso de los paises que no cuenten con un mecanismo fiable
de estimacion de la carga total de traumatismos causados por el transito, se utilicen las fuentes de datos
existentes para obtener una «instantanea» nacional, teniendo en cuenta sus limitaciones y corrigiendo los
posibles sesgos.

Las estimaciones obtenidas por este método no incluyen datos geograficos concretos que les permitan a los
ingenieros de transito identificar los puntos peligrosos y aplicar medidas correctivas. Sin embargo, si ofrecen
informacion fiable sobre los patrones de gravedad de los traumatismos, la implicacion de los usuarios de
la via y el tipo de via que puede utilizarse para formular estrategias e intervenciones basadas en pruebas
capaces de reducir eficazmente la carga nacional de accidentes de transito.

La elaboracion de unas estimaciones nacionales de la carga de traumatismos causados por el transito a
partir de multiples fuentes de datos es algo que deberia hacerse al mismo tiempo que se desarrollan los
sistemas de datos de seguridad vial, no en lugar de ello.
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2.3 Uso de la evaluacion situacional para priorizar
las acciones

Una vez evaluada la situacién, puede iniciarse el proceso de priorizacién de acciones.
Los resultados de la evaluacion situacional deberfan permitirle hacerse una idea clara
de los interesados involucrados, incluidos los potenciales asociados y opositores; del
contenido, los procesos y la calidad de las fuentes y los sistemas de datos existentes; de
los datos que necesitan los usuarios finales, y del entorno politico y la disponibilidad
de recursos. Esto le ayudara a saber de qué se dispone en la actualidad, qué se necesita,

llevar a cabo una evaluac

dénde radican las deficiencias y cudnto interés y compromiso suscita corregirlas.
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Aunque estd generdndose consenso en torno a algunos aspectos de las buenas
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practicas en materia de datos de seguridad vial (como las definiciones y algunos

N

clementos de un conjunto minimo de datos), no se extiende a los procesos. Hay
muchas maneras diferentes de desarrollar o mejorar un sistema de datos de accidentes
de trénsito, y lo que funciona bien en una jurisdiccién no siempre lo hace en otra.
Tendré usted que estudiar los resultados de la evaluacion situacional en funcién de

la situacion de su pais y su jurisdiccion y elegir junto a sus interesados una linea de
accion adecuada. Esto deberia hacerse en el contexto del grupo de trabajo descrito en
el médulo 3.

Los sistemas de datos que son capaces de contabilizar con exactitud los traumatismos
y las victimas mortales y de ofrecer informacién suficiente para identificar a los
usuarios de la via vulnerables y los lugares peligrosos necesitan inversiones, recursos
humanos y tiempo. En algunos paises de ingresos bajos y medianos pueden pasar
afos antes de que este tipo de sistemas se hagan realidad, lo que no significa que
deban pasarse por alto. Si parece obvio que se va a tardar en poner en marcha un
sistema adecuado de datos de accidentes de transito, han de adoptarse medidas
intermedias para reforzar las estimaciones nacionales disponibles sobre la magnitud
del problema a fin de orientar la fijacién de prioridades y la planificacién de la
seguridad vial.

En algunas circunstancias, la evaluacion situacional revelard que se dispone de datos
sueltos, pero no de un sistema eficaz, y que quiza el apoyo politico o econémico para
implantar un buen sistema de datos de accidentes de trdnsito sea insuficiente. En ese
caso, piense en trabajar con los datos existentes para mejorar las estimaciones con
miras a sensibilizar acerca del problema y potenciar la voluntad politica de aplicar
soluciones basadas en datos. Al mismo tiempo, establezca un grupo de trabajo (véase
el médulo 3) y empiece a sentar las bases para un sistema de datos adecuado. Reunir
fuentes de datos para ofrecer una panoramica més completa del problema no es una
solucién a largo plazo.

Si desea convencer a los responsables de la formulacion de politicas de que hay que
invertir mas en sistemas de datos de seguridad vial, deberd encontrar maneras de
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mostrar las deficiencias de los actuales. En esta labor pueden resultarle utiles los
métodos para determinar el grado de subnotificacién comentados en el apartado 2.2,
asi como los resultados de la auditoria de la calidad general de los datos. También
puede serle de ayuda utilizar varios métodos para combinar multiples fuentes de
datos y con ello fortalecer las estimaciones nacionales (véase en el recuadro 2.8 un
ejemplo de c6mo puede llevarse esto a cabo).

Resumen

Este médulo ofrece una panordmica general de la manera de evaluar el estado actual
de la recoleccion de datos de seguridad vial. Los cuatro componentes principales de la
evaluacion situacional son:

Primera etapa: Identifique a las personas y los organismos que intervienen en la
recoleccidn, la gestion y el uso de datos de seguridad vial. Describa sus funciones,
responsabilidades y relaciones. Inicie un didlogo con los interesados principales.

Segunda etapa: Identifique las fuentes y los sistemas de datos existentes. Describa
sus caracteristicas y evalue la calidad de los datos, prestando especial atencion a las
definiciones, la exactitud, la exhaustividad y la subnotificacién.

Tercera etapa: Describa las necesidades y expectativas de los usuarios finales de
datos de seguridad vial.

Cuarta etapa: Identifique los factores del entorno politico que facilitardn u
obstaculizaran las propuestas de mejora de los sistemas de datos de seguridad vial.
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N LOS MODULOS 1Y 2 se describieron la importancia de disponer de unos
datos fiables para la prevencion y el seguimiento de los traumatismos causados
por el trdnsito y la forma de evaluar la situacion de los datos de seguridad vial en un

lantar sistemas de datos

pais o region. En el presente médulo se explica cémo utilizar esta informacién para
fortalecer los sistemas de datos de accidentes de transito que ya estén funcionando o

disenar e implantar otros nuevos.

Los apartados de este mddulo se estructuran como se indica a continuacién:

¢ 3.1 Creacién de un grupo de trabajo: En este apartado se muestra la manera de
establecer un grupo de trabajo multisectorial encargado de definir los objetivos
y elegir el enfoque mas adecuado. Es una etapa esencial para garantizar la
coordinacién general del sistema, con aportes de todos los interesados.

~

e 3.2 Eleccion de una linea de accioén: La linea de accién adecuada depende de

isenar, mejorar e imp

los objetivos, del contenido y la calidad de los datos, de las caracteristicas y el

d

funcionamiento de los sistemas existentes, y de los recursos disponibles.
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¢ 3.3 Conjunto recomendado de elementos de datos minimos y definiciones:
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En este apartado se presenta una sinopsis de los elementos de datos minimos para
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un conjunto comun de datos de accidentes de transito que pueda ser utilizado
en andlisis nacionales (al final del médulo se incluye una lista completa de
definiciones y valores de los datos).

e 3.4 Mejora del sistema existente: Este apartado presenta estrategias de
fortalecimiento de un sistema de datos de accidentes de transito existente (basado
en datos policiales) que se centran en la mejora de la calidad de los datos y del
rendimiento del sistema. Los temas comprenden la evaluacién en profundidad de
los sistemas existentes, los instrumentos de recolecciéon de datos, los requisitos en
materia de notificacidn, la formacidn, la garantia de la calidad, las prestaciones del
sistema de base de datos, la vinculacién de las bases de datos y los planes de gestion
de los datos.

¢ 3.5 Disefioy aplicacién de un sistema nuevo: En este apartado se describen
los pasos que deben seguirse si no existe ninguin sistema de datos o no es posible
modificar los existentes para cumplir los objetivos clave (suponiendo que haya
voluntad politica, recursos y capacidad para aplicar un sistema nuevo).

¢ 3.6 Consideraciones relativas a los datos sobre traumatismos no mortales:
En este apartado se resumen las medidas que pueden adoptarse para mejorar la
disponibilidad y la fiabilidad de los datos sobre traumatismos no mortales causados
por el transito.

¢ Elementos de datos minimos: lista completa de definiciones y valores de los
datos.
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3.1. Creacion de un grupo de trabajo

Las decisiones sobre el fortalecimiento de los sistemas de datos de seguridad vial
deben tomarse en consulta con un grupo de trabajo multisectorial del que formen
parte los organismos e individuos identificados como asociados colaboradores en

la evaluacion situacional (véase el médulo 2). Si existe un organismo rector de la
seguridad vial, ha de estar representado en el grupo. Los miembros asumiran la
responsabilidad técnica y practica de aplicar los cambios a los sistemas de recoleccién
de datos de seguridad vial, y tendran que adaptar sus funciones habituales para dar
cabida a estas nuevas responsabilidades como integrantes del grupo de trabajo.

El grupo de trabajo nombrara un coordinador sobre el que recaerd la responsabilidad
general de la labor del grupo. Este cargo, sea remunerado o no, tendra un mandato
claramente definido que incluird supervisar las actividades del grupo de trabajo, hacer
un seguimiento de los progresos y velar por que todos los directamente implicados
(asi como otros interesados principales) estén bien informados. Para atender estas
responsabilidades, el coordinador debera contar con la autoridad, los recursos y el
apoyo necesarios, de ahi que quien mejor cumplird esta funcion sera alguien cuyo
trabajo ya incluya algunas de ellas: por ejemplo, el director técnico del departamento
de transporte, el encargado de la base de datos de la policia de trdnsito o su homélogo
en el organismo nacional de seguridad vial. En muchos casos lo razonable es que sea
la persona o el organismo responsable del sistema de datos de accidentes de transito el
que actie como coordinador.

En su primera reunidn, el grupo de trabajo acordard su propésito y las funciones y
responsabilidades de cada miembro. Las consultas a los interesados principales y a
otros actores atentos a las novedades en materia de datos sobre seguridad vial (pero
que no tendrén responsabilidades técnicas) pueden llevarse a cabo por medio de un
grupo consultivo que se reunird con menos frecuencia que el grupo de trabajo.

Establecimiento de objetivos

Una de las primeras tareas del grupo de trabajo serd definir los objetivos de los
sistemas de datos de seguridad vial. Si el organismo rector, la estrategia nacional o
ambos especifican los objetivos generales de la seguridad vial, se deben examinary
discutir estos desde el punto de vista de los datos necesarios para alcanzar y supervisar
cada uno de ellos. Seguidamente se les dard a los miembros del grupo la oportunidad
de presentar sus respectivos puntos de vista sobre los objetivos principales de los
sistemas de datos de seguridad vial. Por ultimo, el grupo acordaré los objetivos
comunes y los principales requisitos del sistema. Esto ayudara a seleccionar los
elementos de datos comunes y a determinar qué objetivos es posible alcanzar con las
fuentes y los sistemas de datos existentes, y cudles requieren algo nuevo.
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En el médulo 1 se explicé que hacen falta datos de seguridad vial fiables para
identificar con precisién los problemas, los factores de riesgo y las dreas prioritarias,
formular estrategias, fijar metas y supervisar el desempeno. También se necesitan
para llevar a cabo una promocién eficaz; en concreto, datos que describan los costes
sociales de los traumatismos por accidentes de trénsito, es decir, las defunciones, los
traumatismos no mortales y las colisiones (resultados finales); 1a exposicion al riesgo,
p- ¢j., el tamafio de la poblacidn, el nimero de vehiculos o los volumenes de trénsito;
los indicadores de desempeno de la seguridad vial, como el uso del casco o el exceso
de velocidad (resultados intermedios), y las intervenciones aplicadas (productos).

Aunque las buenas practicas vigentes recomiendan que los paises fijen objetivos y
metas para cada una de estas dreas, pocos lo han hecho. La mayoria de los paises y
jurisdicciones se centran en reducir las defunciones y los traumatismos no mortales
(resultados finales). En la practica esto significa que por lo general los responsables de
la formulacién de politicas necesitan datos sobre cifras absolutas, tasas, tendencias,
gravedad y costes de los traumatismos por accidentes de transito desglosados por
zonas geograficas, grupos de edad, tipos de accidentes y tipos de usuarios de la via o
modos de transporte. Este médulo se centra por tanto en el fortalecimiento de los
sistemas de datos para la obtencién de datos de resultados finales, y presta especial
atencidn a los sistemas de datos de accidentes de trdnsito basados en datos policiales.

Con independencia de las decisiones relativas a un sistema de datos nuevo centrado
en el corto plazo (por ejemplo, basado en datos de resultados finales), el grupo de
trabajo deberfa formular una estrategia de largo plazo dirigida a cubrir todas las
necesidades de informacién para una prevencién eficaz de los traumatismos por
accidentes de transito y el seguimiento del desempefio (véase el mddulo 1).

Cuando se mejoran los sistemas de datos de accidentes de transito

puede ocurrir que aumente el nimero de traumatismos notificados, a
veces de forma espectacular, porque el sistema captura mas eficazmente
los sucesos. Es posible que la resistencia a modificar los sistemas de datos
de seguridad vial tenga su origen en preocupaciones politicas por el impacto
de este aumento aparente. El dialogo franco con los responsables de la
formulacion de politicas permite a las personas y los organismos manifes-
tar sus inquietudes acerca de como podrian afectar estos resultados a su
financiacion, a la evaluacion de su desempeno y a la cobertura mediatica, y
examinar juntos la forma de abordarlas. Se deberia informar adecuadamente
a los medios antes de toda publicacion de cifras nuevas para ayudarlos a
notificar correctamente el cambio de tendencia. Es fundamental disponer de
una estrategia de comunicacion o de informacion que ponga de relieve estas
cuestiones y reduzca en lo posible las inquietudes politicas y comunitarias.

5/

lantar sistemas de datos

isenar, mejorar e imp

~

d

re

Como

o™




58

Médulo 3: Como disefiar, mejorar e implantar sistemas de datos

3.2. Eleccion de una linea de accion

Cuando se mejoran los sistemas de datos de seguridad vial no hay una linea de accién
que por si sola resulte adecuada para todos los paises o jurisdicciones y en todas

las ocasiones. Por ello, los apartados siguientes describen una serie de estrategias
dirigidas a fortalecer dichos sistemas y ofrecen ejemplos de buenas précticas. El grupo
de trabajo debe tener en cuenta esas posibles estrategias en el contexto de su propia
evaluacién situacional (por ejemplo, véase el estudio de caso 3.1) y elegir el enfoque
que parezca mds eficaz y factible, para seguidamente trazar la linea de accién mas
adecuada.

El apoyo politico a la inversion de recursos humanos y financieros en

sistemas de datos de seguridad vial es una pieza esencial del rompe-
cabezas. Sin él sera dificil llevar a cabo las modificaciones necesarias para
desarrollar unos buenos sistemas. Si la evaluacion situacional revela proble-
mas importantes en los sistemas de datos de seguridad vial (o la ausencia
de tales sistemas), pero todavia no se cuenta con apoyos para afrontarlos,
utilice los datos recolectados en la evaluacién para promover la inversion en
sistemas de datos. A partir de ellos, estime la magnitud del problema de los
traumatismos causados por el transito y emplee la informacién sobre la cali-
dad de los datos y la subnotificacion para defender la necesidad de prestar
mayor atencion a los datos de seguridad vial.

Las principales estrategias para fortalecer los datos de resultados finales comprenden:

o mejorar la calidad de los datos y el desempeno de los sistemas de datos de
accidentes de transito que se basan principalmente en datos policiales, o disenar
y aplicar un sistema de este tipo si no existe ninguno (véanse la figura 3.1 y los
apartados 3.3 2 3.5);

e mejorar los datos sobre traumatismos por accidentes de transito basados en
registros de establecimientos de salud. Piense en instaurar un sistema de vigilancia.
Esto es especialmente importante para mejorar los datos sobre traumatismos no
mortales por accidentes de transito (véase el apartado 3.6);

e mejorar el sistema de registro civil, y en particular del registro de defunciones.

Por lo general, llevar a efecto las modificaciones necesarias excede el mandato y
las capacidades de los interesados del ambito de la seguridad vial, pero se puede
propugnar el cambio (el lector hallard mas orientaciones en los recursos que pone a
disposicion publica la Red de Sanimetrfa en www.who.int/healthmetrics/en/);

e colaborar con expertos en salud publica y seguridad vial de una institucién

académica para combinar las fuentes de datos existentes y generar estimaciones

mds exactas de la magnitud y el impacto de los accidentes de transito (véase el
recuadro 2.6 del médulo 2).
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TUDIO DE CASO 3.1: Uso de la evaluacion situacional para elegir una
linea de accion, Bengalaru (Bangalore), India

lantar sistemas de datos

La ciudad india de Bengalaru (Bangalore) llevé a cabo una evaluacion situacional del problema creciente de los
traumatismos causados por el transito en la ciudad. Los datos indicaron que estaba aumentando el nimero
de accidentes que implicaban a peatones, ciclistas y usuarios de vehiculos motorizados de dos ruedas.

El proceso, coordinado por el Centro Colaborador de la OMS para la Prevencion de los Traumatismos y la
Promocion de la Seguridad, del Instituto Nacional de Salud Mental y Neurociencias, empez6 por una reunién
consultiva de los interesados con la policia de la ciudad, el departamento de transporte y representantes de
25 hospitales. La evaluacion comprendia las metas y los objetivos siguientes: examinar la disponibilidad,
la calidad y la utilidad de los datos existentes, definir qué nuevos datos se necesitaban, decidir por qué
mecanismos iban a recolectarse, y planificar la forma de utilizarlos y difundirlos.

isenar, mejorar e imp

La evaluacion situacional incluyé una etapa de recoleccion de datos que duré un ano y supuso identificar y
seleccionar los centros que se encargarian de recopilar los datos, mas una fase preparatoria para desarrollar
los instrumentos de recoleccion de datos, y la capacitacion de 300 profesionales de la policia y los hospitales
en su uso. La informacién recopilada durante el periodo de evaluacién aporté una estimacion de la magnitud
del problema de las victimas mortales y de la escala y gravedad de los traumatismos no mortales, asi como
informacion sobre la distribucion geografica de los traumatismos, las caracteristicas sociodemograficas de
los mas afectados y la participacion de factores de riesgo en los accidentes de transito.
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Ademas de recolectar datos, la evaluacion proporcion6 informacion detallada sobre los procesos utilizados en
la recoleccion. Dicha informacion indicaba que si bien era posible recolectar datos sobre victimas mortales
a partir de los registros de la policia (tras proceder a algunas mejoras de su capacidad de recoleccion de
datos), también los hospitales podrian recolectar datos sobre traumatismos utilizando unos formularios
normalizados de atencién traumatolégica de urgencia. Los interesados concluyeron que habia posibilidades
de integrar los datos policiales y los hospitalarios utilizando instrumentos tecnolégicos especificos. Asimismo,
senalaron que para garantizar la sostenibilidad del programa eran indispensables el apoyo administrativo, la
capacitacion del personal, el seguimiento y la retroinformacion periédica. Asi, la evaluacion determiné que se
podia establecer una vigilancia de los traumatismos por accidentes de transito sin necesidad de desarrollar
un sistema completamente nuevo y limitandose a fortalecer los sistemas existentes para obtener cantidades
relativamente pequenas de informacién de buena calidad.

La evaluacion situacional no sélo sirvié para recolectar datos, sino también para constatar que habia que
desarrollar la capacidad de analisis e interpretacion de estos. Se detectaron varias limitaciones del sistema
vigente y se emprendieron actividades para corregirlas, entre ellas la cooperacion de la policia y el personal
de los hospitales, la formacion continua, la creacion de mecanismos para el analisis de datos, el aporte
sistematico de datos a los interesados, la asignacion de recursos y la atribucion de funciones. También se
tuvo en cuenta la necesidad de definir mecanismos para coordinar el programa y supervisar y evaluar las
actividades. Tras esta evaluacion se esta intentando poner datos a disposicion de los interesados de manera
continua y sistematica. Ademas, se han utilizado los datos para reforzar diversas intervenciones de seguridad
vial y de atencion traumatolégica. Para mas informacion, véase (1).

Los apartados 3.3, 3.4 y 3.5 ofrecen orientaciones sobre el fortalecimiento de los
sistemas de datos de accidentes de trdnsito basados fundamentalmente en datos
policiales. La figura 3.1 ilustra de qué modo podrian priorizarse las acciones para
implantar o fortalecer dichos sistemas. El diagrama de flujo supone que se reconoce
ya a la seguridad vial como una cuestién importante de salud y desarrollo que requiere
respaldo politico y datos fiables para una planificacién y un seguimiento eficaces. En
el apartado 3.6 se comentan las estrategias de mejora de los datos de traumatismos no
mortales por accidentes de transito, que exigen medidas que desbordan los limites de
un sistema de datos de accidentes de transito basado en informacién policial.
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Utilizacion de una evaluacion situacional para seleccionar una
linea de accion

» Determine si es factible revisar

¢Se dispone de los datos los elementos de datos
necesarios para los analisis No ’ minimos (3.3) y las practicas
nacionales o las labores de recoleccion de datos (3.4)
de ingenieria de = Disene y aplique un sistema
transito local? nuevo (3.5)

Si

» Mejore la recoleccion y el
¢La calidad de los datos No ) ingreso de datos (3.4.1)
es satisfactoria? » Evalle el sistema existente
y aplique mejoras (3.4.2)

Si
¢Existe un sistema electronico No Disene y aplique un sistema
para almacenar _) nuevo (3.5)

y procesar los datos?

Si
¢Es posible modificar No . ) .
el sistema existente para _) hefile G U Sikierie

cumplir los requisitos? nuevo (3.5)

Si

) Mejore el sistema existente (3.4)
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Los estudios de casos presentados en este médulo ofrecen ejemplos de sistemas de
datos de accidentes de trénsito que estin funcionando bien, fundamentalmente en
paises de ingresos bajos y medianos. Estos ejemplos ilustran cémo enfoques muy
diversos pueden dar lugar a sistemas de datos satisfactorios. Se ofrecen muchos més
estudios de casos muy utiles en las directrices del Servicio Mundial de Seguridad Vial
del Banco Mundial para el examen de la capacidad de gestion de la seguridad vial,
cuya lectura recomendamos vivamente (2).

La policia como interesado principal

Los registros policiales son la fuente principal de datos de accidentes de trdnsito en

la mayoria de las jurisdicciones, pero es probable que la policia no sea la responsable
de los sistemas de datos que utilizan esa informacién ni le incumba efectuar
modificaciones en ellos. Es ficil entender que puedan surgir resistencias en una
situacion en la que la policia tiene su propio sistema para documentar los accidentes y
su labor de recopilacién de datos no se reconoce ni se estima. Esto puede agravarse si
los departamentos responsables del transporte o de la red vial, tal vez sin consultarlo
previamente, proponen un nuevo sistema de datos de accidentes de transito que exija
cambios sustanciales en la forma de trabajar de los agentes de policia.

No se pueden lograr unos sistemas de datos de accidentes de trénsito eficaces sin

la aceptacién de la fuerza policial. La mejor manera de garantizar que el sistema le

sea beneficioso y de fomentar que lo sienta como propio consiste en implicar a la
policia en todas las etapas de la planificacién del proyecto dirigido a modificar el
sistema (o a instaurar uno nuevo). Esto supone pedirle que participe en la evaluacién
situacional, la identificacién de objetivos, y la seleccion, aplicacién y evaluacion

de estrategias de mejora del sistema. Es importante que intervenga en la toma de
decisiones relativas a los procedimientos de recoleccién de datos, y en particular en el
diseno de los formularios para recolectarlos.

Con frecuencia se exige mucho del proceso inicial de recoleccién de datos en el lugar
del accidente, pero a sus proveedores no les retorna nada de esa informacién. La
policia se queja con razdn del trabajo suplementario que supone recolectar datos para
otros organismos sin recibir a cambio ningin beneficio productivo para su propia
labor. Por consiguiente, desde un punto de vista préctico, es fundamental que exista
un mecanismo estructurado que proporcione puntualmentc informacién de retorno
utilizable a los directores de los departamentos de trénsito, a los supervisores y, sobre
todo, a los investigadores de accidentes y los agentes de policia.

La distribucién de un informe anual sobre estadisticas de accidentes no es un
mecanismo eficaz de retroinformacién para ayudar a poner en marcha estrategias
de aplicacion de la ley eficientes. La informacién de retorno debe hacerse llegar con
regularidad para satisfacer las necesidades de la policia como usuario de datos.

implantar sistemas de datos
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Para vencer la renuencia o la resistencia de los interesados del sector
policial cabe aplicar estrategias como las siguientes (véase también el
estudio de caso 3.2):

¢ Mostrarles a funcionarios de diversas categorias de qué modo los cambios
permitiran mejorar la informacién y el analisis y obtener resultados positivos
de seguridad vial que se reflejaran en las labores de investigacion, policia
e ingenieria, y en ultimo término en la salvacién de vidas. Se simplificarian
los procedimientos, los tramites y el ingreso de datos, y todos saldrian
beneficiados.

e |nstitucionalizar los procedimientos por medio de un decreto gubernamental
o de la definicién de unos procedimientos normalizados de trabajo (véase
el estudio de caso 3.6).

* Fomentar el compromiso de los altos cargos policiales con la seguridad vial
en general y con la calidad de los datos de accidentes en particular. El apoyo
politico y directivo al maximo nivel puede favorecer una mayor aceptacion.

e Examinar con los altos cargos de la cadena de mando de la policia la
disponibilidad de personal y vehiculos para los servicios policiales relacio-
nados con el transito.

e Tener en cuenta la disponibilidad de equipos basicos para que la policia
pueda realizar mediciones exactas en el lugar del accidente e investigar
este (por ejemplo, cintas métricas o mapas).

e Mostrar como estan utilizando datos policiales otros interesados para mejo-
rar la seguridad vial; por ejemplo, distribuir entre la policia un informe anual
con casos que ilustren el empleo de datos policiales en la identificacion y
mejora de lugares peligrosos.

e Crear mecanismos para proporcionarle a la policia de manera precisa y
oportuna analisis de su interés cuyos datos le permitan aplicar la ley basan-
dose en informacion (por ejemplo, analisis de tendencias de la ubicacion,
del dia de la semana y de la hora de los accidentes que causan traumatis-
mos mortales o graves).
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TUDIO DE CASO 3.2: Estrategia de aplicacion de la normativa basada
en datos (Victoria, Australia)

En los ultimos 30 anos, la policia de Victoria y sus asociados en el ambito de la seguridad vial se han basado
sistematicamente en datos para orientar las estrategias educativas y de aplicacion de la normativa.

En 2001, el analisis de los datos de accidentes graves y mortales determiné que la velocidad era un factor
clave de los traumatismos en aproximadamente el 30% de los accidentes de transito. Los datos de la
encuesta de VicRoads sobre velocidad indicaron que en una zona en la que estaba limitada a 60 kilometros
por hora, la mayoria de los conductores circulaban aproximadamente a la velocidad umbral, es decir, aquella
a partir de la cual la policia aplicaba la normativa. En muchos paises, este nivel de tolerancia (que la policia
nunca revela) se ha transformado en el limite de velocidad efectivo.

La Comision de Accidentes de Transporte, en colaboracién con la policia de Victoria, emprendié una campana
educativa masiva y sostenida denominada Wipe off 5 (por su mensaje que instaba a reducir la velocidad
en 5 kilémetros por hora). Las investigaciones indicaron que por cada kildmetro por hora de reduccion de
la velocidad media del vehiculo, la frecuencia de accidentes descendia un 3%. La primera fase comenz6 en
agosto de 2001, seguida en noviembre de una segunda con una cobertura mediatica mas intensiva, y su
doble meta era reducir el exceso de velocidad por descuido y el intencionado, sobre todo en la franja del
exceso de velocidad moderado.

La tercera fase comenzé en diciembre de 2001 con una mejora de las estrategias orientadas al cumplimiento
de los limites de velocidad que incluia mas camaras moéviles detectoras de exceso de velocidad y operaciones
policiales dirigidas a objetivos concretos. A partir de febrero de 2002 se redujo sistematicamente el umbral
de aplicacién de la normativa a razén de 1 km/h al mes durante tres meses (es decir, en total, se redujo el
umbral de velocidad en 3 km/h). En paralelo, se promovié en los medios de comunicacion el mensaje fuerte
de que 60 km/h significan 60 km/h. Se hizo un seguimiento muy estrecho de todos los datos y acciones y
se constaté un efecto inmediato de reduccion de la
velocidad. Muertes por 100 000 habitantes

10

La notable disminucién del nimero de muertes por
accidentes de transito en Victoria durante 2002
(16%) y 2003 (11%), y sobre todo el descenso de la
media de cinco anos, dejaron patentes las ventajas
de la estrategia de reduccion del umbral de aplicacion
de la normativa, el cual se ha mantenido hasta la
fecha. La policia de Victoria sigue basandose en
datos y aplicando estrategias de actuacion guiadas
por la informacion y centradas en los resultados. 2001 2002 2003

A 00O N 00 ©

3.3. Conjunto recomendado de elementos de datos

minimos y definiciones

Tanto si se opta por modificar un sistema existente como si se decide desarrollar
uno nuevo, ¢l conjunto de datos comtin compuesto por los elementos de datos
minimos (variables) serd un instrumento clave que garantizard que se capturen los
datos adecuados para llevar a cabo analisis y potenciara al méximo la coherencia y la
compatibilidad de los datos recolectados en las diversas jurisdicciones.
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Lo que se busca al definir unos elementos de datos minimos y uniformar definiciones
y criterios es ofrecer un conjunto de datos que permita describir los accidentes

de trénsito y los traumatismos resultantes y genere la informacién necesaria para
llevar a cabo anilisis de la situacién nacional y mejoras en materia de seguridad

vial (3). La uniformidad de los datos de accidentes cobra especial importancia
cuando se combinan conjuntos de datos subnacionales o se efectian comparaciones
internacionales.

El concepto de conjunto de datos comun es sobradamente conocido y utilizado en
salud publica (4). Lo emplean algunos paises que allegan datos de seguridad vial a
nivel estatal o provincial para facilitar la recoleccidon de datos uniformes; cabe citar el
Minimum Common Dataset for Reporting of Crashes on Australian Roads de Australia
y el Model Minimum Uniform Crash Criteria (MMUCC) de los Estados Unidos

de América. En la Base de datos comunitaria sobre accidentes de trdfico en Europa
(CARE), un conjunto de elementos de datos comunes y de definiciones se acompana
de reglas que permiten transformar los datos nacionales segtin diversos criterios

para que se ajusten a los elementos de datos comunes (Common Accident Dataset o

CADaS).

Los elementos de datos minimos han de seleccionarse teniendo en cuenta los criterios

siguientes:

o Los elementos de datos y los valores seran utiles para el anélisis de los
accidentes de transito. Estos elementos deberdn recolectarse sistemdticamente
cuando se produzca un accidente de trénsito. No se recolectaran datos que no
vayan a utilizarse.

o Los elementos de datos y los valores serdn completos y concisos. Cada variable
deberd incluir una descripcion y definiciones de los posibles valores de los datos
(véanse los elementos de datos minimos al final de este médulo).

¢ No se incluirdn datos muy dificiles de recolectar, sea cual sea su utilidad para el
analisis de los accidentes de transito.

Cuando planifique la introduccién de elementos de datos minimos, procure
modificar lo menos posible las definiciones y los valores de los elementos de datos
existentes, ya que con el tiempo esos cambios pueden causar problemas de coherencia
y comparabilidad de los datos. Si modifica las definiciones o los elementos de datos,
anote claramente en los registros oficiales la fecha del cambio y tenga en cuenta que
durante la transicidon pueden producirse errores de clasificacion.

Elementos de datos minimos propuestos en este manual

El conjunto de datos comunes recomendado en este manual se basa en el Common
Accident Dataset (CADaS), cuya finalidad es proporcionar un marco comun para
la recoleccion de datos de accidentes de transito en Europa. Los elementos de datos
minimos seleccionados para el CADaS se basaban en una amplia investigacion de las
fuentes y los sistemas de datos de 25 paises europeos y las necesidades y prioridades
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de los interesados en materia de analisis de los datos de accidentes a nivel nacional
(S, 6). Los elementos de datos del CADaS se ultimaron tras mas de cuatro afos de
consultas con expertos en datos de seguridad vial y se estan aplicando en la base de

datos europea CARE.

Para este manual se examinaron y seleccionaron los elementos de datos minimos

del CADaS de acuerdo con los criterios enumerados anteriormente, teniendo en
cuenta las dificultades particulares a las que se enfrentan los paises de ingresos bajos y
medianos. Expertos y profesionales de varios de estos paises examinaron el conjunto
de datos comunes resultante, que se enmend6 para hacerlo mas pertinente y factible.
Su aplicacién ayudard a los paises a mejorar la utilidad de sus datos de seguridad vial
para la planificacién y el seguimiento, y facilitara la uniformidad y la comparabilidad
de los datos de seguridad vial a escala internacional.

Al igual que el CADaS, el conjunto de datos comunes propuesto en este manual
puede adoptarse en bloque como un conjunto completo de criterios para un nuevo
sistema de recoleccién de datos o de forma progresiva durante la mejora de un
sistema existente. Es importante senalar que en este ultimo caso quizd no haga falta
ningtin cambio: en efecto, si las pricticas y definiciones vigentes lo permitieran, se
podria adoptar este conjunto de datos comunes transformando convenientemente los
datos disponibles para que pudieran ser analizados segtn el formato y las definiciones
especificados en el presente manual.

No todos estos datos se recolectardn en el lugar del accidente. Si se dispone de otras
fuentes fiables, se extraerdn de ellas las variables que a los agentes de policia les resulte
problematico registrar in situ (por ejemplo, la clase funcional de la via o la cilindrada

del vehiculo).

El conjunto de datos propuesto especifica los elementos de datos minimos y hace
hincapié en las variables que seran de utilidad para el andlisis nacional. Puede que
las jurisdicciones necesiten recolectar mas variables para facilitar el andlisis local,

el seguimiento de la aplicacién de la ley y los estudios detallados de los accidentes.
Es ficil anadir mds variables a este conjunto de datos en funcién de necesidades y

circunstancias concretas.
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Antes de aplicar el conjunto de datos comunes es preciso definir el tipo de accidentes

que se incluirdn en la base de datos. La finalidad de las variables que se presentan

aqui es documentar la informacion sobre los accidentes que causen al menos un

traumatismo. Los que causen dafios materiales, pero no traumatismos, quedardn

excluidos; si un pais desea incluirlos, se pueden adaptar las variables para describirlos.

En la tabla 3.1 se resumen los elementos de datos minimos y en la tabla 3.2 se

describen las variables adicionales recolectadas habitualmente. En el recuadro 3.1

se analiza con m4s detenimiento una de estas variables adicionales: el motivo del

desplazamiento. Al final de este médulo figuran las definiciones detalladas y los

valores de cada elemento de datos.

m Sinopsis de los elementos de datos minimos

Relacionados con Relacionados con la via Relacionados con Relacionados con

el accidente el vehiculo la persona

« |dentificador del » Tipo de via* » Ndmero del * Nuimero de
accidente (nimero « Clase funcional de la vehiculo identificacion de la
de referencia tnico via* « Tipo de vehiculot persona

asignado al accidente, , | imite de velocidad* » Marca del

generalmente por la B B vehiculot
policia) * Obstaculos en la via . Modelo del
« Fecha del accidente . Condlqlqnes de Ie; ve~h|’cu|0T
) superficie de la via* < Ano del modelo
» Hora del accidente . Nudo del vehiculot
» Municipio y region del » « Cilindradat
accidente : Sifgﬁllaagg: gﬁ G'j' « Funcién especial
- Ubicaci6n del nudo* elzl ety
accidente « Maniobra del
Tipo de accidente " Curvar vehiculo (lo que
i ) « Pendiente del tramo estaba haciendo
» Tipo de impacto de via* el vehiculo en
« Condiciones el momento del
meteorolégicas accidente)
» Condiciones de
iluminacion
» Gravedad del
accidente®

» Nimero de vehiculo
del ocupante

» Numero de vehiculo
vinculado al peatén

» Fecha de nacimiento
* Sexo

» Tipo de usuario de
la via

» Posicion de la plaza
sentada

» Gravedad del
traumatismo

» Equipo de seguridad
» Maniobra del peatén

» Sospecha de
consumo de alcohol

« Prueba de
alcoholemia

» Consumo de drogas

» Fecha de expedicion
del permiso de
conduccion

» Edad®

° Derivado o calculado a partir de otros elementos de datos.

* Segln la calidad y el detalle de los datos del inventario de carreteras y de las infraestructuras viales, podrian

obtenerse estos elementos de datos mediante la vinculacion con otras bases de datos.

1 Si existe una base de datos de matriculacion de vehiculos de motor y ofrece la calidad y el detalle suficientes, puede

obtenerse este elemento de datos mediante la vinculacion a dicha base de datos.
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m Ejemplos de otras variables que se recolectan habitualmente

lantar sistemas de datos

Relacionados con Relacionados con la via Relacionados con Relacionados con
el accidente el vehiculo la persona =
» Ubicacion respecto a < Zona urbana * Ndmero de « Distraida por un E
la via « Tdnel identificacion dispositivo =
. del vehiculo (NIV, . cjase y jurisdiccion o
Puente emitido por el : S
B ) laop del permiso de =
» Numero de carriles fabricante) conduccion o
» Marcas viales * Lugar y afio de « Maniobra del qc—,-
- Relacionado con una matriculacion conductor s
zona en obras » Nimero de « Motivo del -
matricula desplazamiento S
« Primer punto de (véase el lq=,>
impacto recuadro 3.1) D
» Seguro 'E
» Materiales (=]
peligrosos g
\
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RECUADRO 3.1: Elemento de datos <Motivo del desplazamiento»

La informacion sobre el motivo del desplazamiento de las victimas de accidentes de transito es un elemento
importante de las intervenciones eficaces en materia de seguridad vial, sobre todo porque muestra la contri-
bucion de los accidentes de transito relacionados con las diversas actividades laborales a la morbimortalidad
global del transito y senala areas en las que se puede intervenir. Sin embargo, en la mayoria de las jurisdic-
ciones del mundo no se recolectan estos datos, y se ha constatado que esta ausencia de vigilancia es un
obstaculo importante para mejorar la seguridad vial relacionada con la actividad laboral. Se ha propuesto que
los sistemas de datos de seguridad vial incluyan el motivo del desplazamiento entre los elementos de datos.

Las definiciones del campo motivo del desplazamiento utilizadas en el Reino Unido y en Queensland (Australia)
comprenden las siguientes:

» Desplazamiento como parte del trabajo

» Desplazamiento de ida o vuelta al trabajo

» Transporte de ninos o estudiantes de ida o vuelta al centro de ensenanza

» Alumnos en viaje de ida o vuelta al centro escolar

» Necesidades de la vida diaria y actividades sociales (p. €j., compras, visitas a amigos)
« Actividades de mejora de la calidad de vida (deportes, aficiones, conduccion por placer)
» Salida de vacaciones o de fin de semana

= Otro (especificar)

» Se desconoce

Para que este campo de datos sea eficaz, los agentes de policia han de recibir una formacion suficiente que
les permita comprender la importancia de los datos, determinar el motivo del desplazamiento y registrarlo
correctamente.

Fuente: (7, 8)

6/
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3.4. Mejora de un sistema existente

En un sistema de datos de accidentes de trdnsito que ya esté funcionando, los
resultados de la evaluacion situacional deberian sefalar aspectos de aquel que es
preciso mejorar. Si en el marco de dicha evaluacion no se procedié también a una
evaluacion detallada, es el momento de hacerlo. Las recomendaciones de los Centros
para el Control y la Prevencién de Enfermedades (EE. UUL) para planificar y llevar a
cabo la evaluacién de un sistema de vigilancia son un instrumento util que orientard
en este proceso, y se resumen a continuacion (9).

Se debe comenzar por elaborar un diagrama de flujo del proceso y describir el sistema
(incluidos su finalidad, su funcionamiento y los recursos que necesita), basindose
para ello en la informacién recolectada en la evaluacién situacional (véase el médulo
2, apartado 2.2). Es preciso que los interesados que utilicen datos generados por el
sistema participen en la definicién de las preguntas a las que la evaluacién habra de
dar respuesta.

Se debe evaluar la utilidad del sistema, por ejemplo, su capacidad de detectar
puntualmente los traumatismos por accidentes de transito, de permitir el recuento
del numero de defunciones y traumatismos por esta causa y la descripcion de sus
caracteristicas, y de facilitar la aplicacién de la ley basada en la informacién y la
evaluacion del impacto de las intervenciones. Las principales preguntas a las que
la evaluacion debe dar respuesta son si el sistema alcanza sus objetivos y si se estan
utilizando los datos para mejorar la seguridad vial.

Las directrices de los CDC recomiendan evaluar el desempefio del sistema respecto
de diversos atributos (9). La importancia de cada uno de ellos depende de los
objetivos de aquel.

o Sencillez estructural y facilidad de uso.

o Flexibilidad: capacidad de adaptarse facilmente a los cambios en las condiciones
de funcionamiento o las necesidades de informacién.

o Calidad de los datos: integridad, exactitud y validez.

o Aceptabilidad: voluntad de los organismos pertinentes de participar en el sistema.

e Niveles de sensibilidad y de notificacién: proporcion de casos detectados y
capacidad del sistema de vigilar los cambios de tendencia.

o Representatividad: exactitud en la descripcién de la frecuencia de los
traumatismos causados por el transito a lo largo del tiempo y su distribucién en la
poblacién por lugares y habitantes.

¢ Puntualidad de la difusién de la informacién util en la planificacion de los
programas e intervenciones. Es importante sobre todo para las estrategias de
aplicacion de la ley y de sensibilizacién publica.

También serd util disponer de informacidn sobre las prestaciones del sistema de base
de datos de accidentes, como comprobaciones de la calidad integradas en el proceso
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de introduccién de datos, mecanismos que faciliten la navegacién por el sistema (p.
¢j., menus desplegables, seleccién basada en mapas), funciones de cartografiado o
andlisis basados en la ubicacién (p. ¢j., clasificacion de los lugares segtin las tasas de

lantar sistemas de datos

accidentes, las cifras absolutas, los costes o los factores contribuyentes).

Los resultados de esta evaluacion pueden combinarse con los de la evaluacién

situacional para formular recomendaciones orientadas a mejorar la calidad, la
eficiencia y la utilidad del sistema (véase también 10).

Las mejoras de los sistemas de datos existentes se centran a menudo
en soluciones de software y en la gestion de las bases de datos (véase el
apartado 3.4.2). Las estrategias de este tipo son atractivas porque probable-
mente resulten mas rapidas y faciles de aplicary las personas se entusiasmen
con las posibilidades de la nueva tecnologia. Sin embargo, a la hora de dar
prioridad a una linea de accién es imperativo tener en cuenta que ni siquiera
el mejor sistema puede generar datos de alta calidad si las practicas de recolec-
cion y de ingreso de datos son deficientes. Puede que mejorar la calidad de los
datos mediante cambios en estos dos procesos resulte mas dificil de llevar a
cabo, pero sin ello a la larga no se pueden obtener datos fiables de seguridad
vial (véase el apartado 3.4.1).
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3.4.1 Estrategias para mejorar la calidad de los datos

La evaluacion situacional y la evaluacién detallada pueden revelar que el principal
problema de un sistema existente es la mala calidad de los datos, relacionada con
las précticas de recoleccion e ingreso de estos. A continuacidn se comentan varias
estrategias posibles para lograr mejoras en estos campos:

e Revisar las definiciones

Fortalecer los requisitos en materia de notificacién

Mejorar los instrumentos de recoleccién de datos
e Recolectar informacion exacta sobre la ubicacién

Mejorar la capacitacion
Aplicar medidas de aseguramiento de la calidad

En el recuadro 3.2 se presenta una lista de comprobacién con preguntas dirigidas a
determinar cémo puede mejorarse la calidad de los datos.
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RECUADRO 3.2: Lista de comprobacion para la mejora de la calidad
de los datos

¢ Se deben anadir o eliminar variables del conjunto de datos minimo?

¢Es preciso modificar las definiciones actuales?

¢ Se deben cambiar los requisitos en materia de notificacion?

JPermiten los actuales instrumentos de recoleccion de datos capturar estos de forma sencilla y rapida?
¢ Es preciso modificarlos?

¢Como podrian simplificarse el papeleo exigido y los procedimientos de recoleccion e ingreso de datos?
JEstan los agentes de policia lo bastante capacitados como para recolectar datos de accidentes de tran-
sito? ¢ Se necesita impartir mas formacion a los responsables de recolectar los datos o de ingresarlos?
¢Coémo se podria mejorar la localizacion del accidente?

¢Qué medidas de aseguramiento de la calidad deberian tenerse en cuenta?

Revisién de las definiciones

En el mddulo 2 se analizé el modo en que las definiciones y los criterios con los
que se especifican las variables utilizadas en la recoleccion de datos pueden influir
en la calidad de estos (porque determinan qué sucesos se incluyen o se excluyen) y
en la probabilidad de error de las mediciones o los registros. Las definiciones de los
elementos de datos minimos descritas anteriormente estin pensadas para potenciar al
méximo la calidad y la comparabilidad de los datos.

Todo cambio en las variables del conjunto de datos comunes para llevar

a cabo analisis nacionales supone modificar el formulario y los pro-
cedimientos de recoleccidon de datos utilizados por la policia en el lugar del
accidente, y posiblemente en el seguimiento de este. Si dicho cambio obliga
a impartir una capacitacion suplementaria para toda la policia de transito, no
debe subestimarse la magnitud de la tarea.

A ello se anade que la mayoria de los agentes de policia son ya responsables
de un papeleo ingente exigido por una multitud de prioridades concurrentes.
Debe buscarse un equilibrio entre los datos que se necesitan para el analisis
y lo que se les exige a los agentes de policia en tiempo y carga de trabajo.

Se debe prestar especial atencién a las definiciones asociadas a los valores de los datos
para clasificar la gravedad de los traumatismos y velar por que sean claras y féciles de
aplicar sin formacidon médica especializada (véase las definiciones que se ofrecen en
los elementos de datos minimos). También hay que estudiar con detenimiento las
definiciones y los métodos de medida especificados para la localizacién del accidente
y cerciorarse de que son compatibles con los procedimientos de recoleccion de datos
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(por ejemplo, si la policia no dispone siquiera de cintas métricas, por no hablar de
receptores del Sistema de Posicionamiento Global (GPS), no debe definirse dicha
ubicacién mediante coordenadas del GPS o de un sistema de informacién geogréfica

(SIG)).

Fortalecimiento de los requisitos en materia de notificacion

Cuando la ley obliga a notificar a la policia los accidentes de transito que causan
traumatismos y a que esta los registre o los notifique oficialmente, es més probable
que esos accidentes con traumatismos se documenten y contabilicen en un sistema de
recoleccion de datos.

En contrapartida, que la ley obligue a los conductores a llamar a la policia para

que acuda al lugar del accidente incluso aunque no haya nadie lesionado puede
involucrar a esta en largos procesos administrativos por incidentes menores, Ello
puede reducir el nimero de policias disponibles para acudir a los lugares de los
accidentes y el tiempo que tienen para realizar correctamente la recoleccién de datos
y el seguimiento.

Mejora de los instrumentos de recoleccion de datos

En la mayor parte del mundo la recoleccién de datos de accidentes de trdnsito

se lleva a cabo a mano utilizando formularios de papel, de ahi que elaborar unos
formularios normalizados y adiestrar en su uso pueda mejorar la calidad de los datos.
Esta depende mucho de la estructura y el formato del formulario. Es frecuente que
los formularios de recoleccion de datos se disefien para ajustarse a la estructura de la
base de datos y la agrupacion légica de los elementos de datos, lo cual simplifica la
transferencia de la informacién desde el formulario a la base de datos («ingreso de
datos» ), pero puede que no sea la estructura dptima para los recolectores de datos y
los induzca a registrar estos de manera incompleta o inexacta.

Si necesita enmendar los formularios de datos o crear unos nuevos (véase el estudio

de caso 3.3), las siguientes recomendaciones le serdn de utilidad (4):

e Recabe y utilice la experiencia y la pericia de las personas que tendrédn la
responsabilidad de recolectar la informacién en el formulario, como los agentes
de policfa que supervisan el lugar del accidente (en el caso de los formularios
de recoleccién de datos primarios) o los encargados de ingresar los datos (si los
formularios van a cumplimentarse extrayendo datos de los informes policiales).

o Pida consejo a un estadistico con experiencia en instrumentos de recoleccion de
datos. Puede ayudarle a disefar y estructurar el formulario para que la recoleccién
se lleve a cabo con la madxima rapidez y exactitud y la informacién registrada resulte
facil de combinar y procesar.

o Disefie un formulario agradable a la vista, ficil de entender (por ejemplo, cuando
el espacio lo permita, defina las abreviaturas en el margen), lo mas breve posible y,
sobre todo, facil de cumplimentar.

1
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o Codifique previamente el formulario (es decir, imprima los cédigos en el propio
formulario junto a los datos que se van a ingresar) para el mayor nimero posible de
campos utilizando nimeros en lugar de letras o simbolos. Los c6digos numéricos
son mas féciles de procesar y se cometen menos errores al ingresarlos.

e Ponga a disposicion de los usuarios un libro de referencia claro, con instrucciones
detalladas para cumplimentar el cuestionario, que ayude a responder a las
preguntas y sirva de apoyo a la capacitacion.

e Ponga a prueba el formulario en situaciones reales de recoleccion de datos 'y
con las personas que lo cumplimentaran una vez adoptado para su uso general.
Documente los problemas de estas personas para comprender los campos o
registrar las respuestas, asi como el tiempo que tardan en cumplimentarlo.
Enmiende el formulario segtin proceda.

Ademis de los campos para registrar informacion sobre las variables relacionadas
con el accidente, la via, los vehiculos y las personas, los formularios de recoleccién de
datos deben dejar espacio suficiente para un bosquejo de la colisién (que incluya las
mediciones) y una descripcion narrativa resumida de los hechos (71).

Algunos paquetes informdticos disefiados especialmente para la recoleccién y el
procesamiento de datos de traumatismos o de accidentes de trénsito incorporan la
opcidn de utilizar formularios informatizados para registrar los datos electrénicamente
en el lugar del accidente. Esto ahorra el ingreso manual de los datos, pero puede ser
costoso y exige una alta capacidad de procesamiento electrénico, asi como unos agentes
de policfa que se sientan cémodos y seguros con el uso de dispositivos de mano u
ordenadores portatiles. Puede ser problematico validar los datos cuando se registran
por via electrénica, ya que no existe documentacién en papel para verificarlos. Este tipo
de recoleccion de datos debe ponerse a prueba exhaustivamente antes de adoptarlo, y
evaluar sus efectos sobre las tasas de notificacién.

Recolecciéon de informacién exacta sobre la ubicacién

A la policia no siempre le resulta facil identificar con exactitud la ubicacién del
accidente, y es frecuente que los datos al respecto no sean exactos o lo bastante
concretos como para permitir un analisis detallado basado en ella. La especificidad de
la identificacién del lugar varfa considerablemente de unos paises a otros y también
entre distintas zonas de la red vial (por ejemplo, dentro y fuera de las aglomeraciones).

Entre los métodos para registrar la ubicacién del accidente cabe citar los siguientes

(mds informacién en 11, 12):

e Nombre de la via 0 nimero de la carreteray coordenadas de latitud y longitud
(x, y). Este método registra la ubicacién del accidente utilizando las coordenadas x
e y de un punto dado en un sistema de coordenadas geograficas. El procedimiento
mds fiable consiste en tomar medidas con un receptor mévil del Sistema de
Posicionamiento Global (GPS) en el lugar del accidente, inmediatamente después
de producirse. El GPS utiliza una serie de satélites para obtener las coordenadas
geograficas reales del lugar del accidente, que pueden transformarse a un sistema
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de coordenadas local o nacional; es posible que el sistema no funcione bien en
aglomeraciones en las que se bloquea la sefial de los satélites. También se pueden
determinar las coordenadas en mapas, pero estos tienen que ser recientes y el
margen de error es mayor.

o Sistema de Referencia Lineal (SRL). Este sistema ofrece un mecanismo para
describir la ubicacién de un punto cuyas coordenadas cartograficas se desconocen
refiriéndolo a un punto conocido de la red vial (por ejemplo, uno de los puntos
kilométricos que bordean las autopistas). Con este método se asignan niimeros de
carretera Unicos a secciones continuas de la via. Los niimeros de carretera pueden
corresponderse o no con los que figuran en los mapas oficiales de carreteras o en
la senalizacién de estas. Se elige en cada via un punto que serd el kilémetro cero y
se mide la ubicacién del accidente por la distancia desde ese punto. Unos buenos
sistemas de puntos kilométricos, dispuestos con la frecuencia adecuada (cada 200
metros en las carreteras principales y 500 metros en las secundarias), facilitan la
identificacion exacta del lugar del accidente. Si faltan puntos, estin danados o son
demasiado escasos, el sistema le resultard menos util a la policia para localizar el
lugar. La eficacia de los SRL en la localizacién de un accidente depende también de
que la policia disponga de unos mapas lo bastante detallados y exactos como para
que los agentes puedan registrar la informacién sobre la ubicacién.

o Sistema de nodosy enlaces. Este método utiliza puntos conocidos de la red vial,
generalmente intersecciones, y los identifica como «nodos» con un nimero
tinico. El tramo de via que conecta un nodo con otro se llama «enlace» (o «cje»)
y también se le asigna un nimero de referencia tnico. Es posible identificar
ubicaciones concretas especificando la distancia a partir de un nodo y la direccion
del desplazamiento. Como en el caso del SRL, la eficacia de un sistema de nodos
y enlaces depende de que a lo largo de la via existan unas marcas de referencia
facilmente reconocibles y de que se disponga de unos mapas lo bastante detallados
y precisos como para que los agentes de policia registren la informacién sobre la
ubicacién.

e Sino se estd usando ninguno de estos sistemas, como ocurre a menudo en los
paises de ingresos bajos y medianos, se puede recurrir al nombre de la viay el
nimero de la calle para identificar el lugar del accidente. Es el método menos
preciso y plantea problemas particulares en las zonas rurales.

En los nucleos urbanos es importante que los agentes de policia que acudan al lugar
de un accidente de transito anoten la ubicacion de la carretera o la calle y midan

con exactitud la distancia al cruce, nudo o punto de referencia identificativo més
proximo. El lugar de la colisién debe ser claramente identificable por caracteristicas
conocidas o permanentes a fin de que los responsables del seguimiento puedan
determinar el lugar del accidente a partir de la descripcién que se les facilite. En las
zonas rurales se debe prestar el mismo cuidado a identificar la ubicacién exacta del
accidente respecto de lugares de referencia conocidos, distancias exactas a ciudades o
aldeas, marcas viales permanentes, puntos kilométricos, senales viales, ubicaciéon de
propiedades, curvas o puntos de interseccién de vias.
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TUDIO DE CASO 3.3: Rediseiio del formulario estadistico
de recoleccion de datos sobre accidentes
de transito (Espaia)

La Direccion General de Trafico (DGT) de Espaina constaté la necesidad de modificar considerablemente el
disefno del cuestionario estadistico de accidentes para mejorar su utilidad y su capacidad de satisfacer la
creciente demanda de informacion y reducir el tiempo, el esfuerzo y otros recursos invertidos en la recoleccion
de datos.

El proceso de rediseno consisti6 en:

« investigar el estado actual de la recoleccion de datos de accidentes utilizando los datos existentes en los

archivos policiales de accidentes de transito;

crear una Comision Técnica de Trabajo integrada por representantes de la policia encargados de la reco-

leccion de datos de accidentes, la DGT, y las universidades y ministerios que intervienen en la recopilacion

y el uso de datos de accidentes y de traumatismos causados por el transito;

recolectar y analizar la informacioén obtenida mediante los diversos formularios de recoleccion de datos de

accidentes a nivel nacional e internacional;

hacer una encuesta sobre la gestion de los datos de accidentes de transito por parte de la policia para

determinar el estado de los procedimientos, los sistemas y la calidad de la recoleccion de informacion;

proponer contenidos para el formulario revisado basandose en los resultados obtenidos en las etapas
anteriores y distinguiendo entre accidentes en vias urbanas y accidentes en vias interurbanas;

organizar talleres para que la Comision Técnica de Trabajo pueda llegar a un consenso acerca de las varia-

bles que se van a incluir, la estructura del formulario de recoleccion de datos, y las categorias, los codigos

y las definiciones. Se consensuan los diversos niveles de informacion que es preciso obtener, segun la

gravedad del accidente, y para cada campo de informacion se puntuan la utilidad y el grado de dificultad

de la recoleccion de datos. Cabe mencionar las recomendaciones siguientes:

— La homogeneizacion de los criterios y las definiciones relacionados con la recoleccion de datos por
parte de todos los cuerpos policiales cuando se produce un accidente con traumatismos, asi como
la armonizacion con las normas europeas.

— La mejora de los campos de informacion y la adaptacion a las nuevas tecnologias; por ejemplo,
se propone el seguimiento de las victimas con traumatismos a los 30 dias y la inclusion de
coordenadas geograficas para localizar el accidente y de informacién sobre consumo de alcohol o
drogas.

— La definicion de un método alternativo de clasificacion del «tipo de accidente» que supere las
limitaciones actuales y permita estudiar la secuencia de sucesos desde un punto de vista
estadistico (método METRAS de secuenciacion del accidente, véase 13).

evaluar el nuevo formulario utilizando datos consolidados procedentes de un estudio piloto sobre el terreno;

establecer unas especificaciones detalladas de la estructura de la base de datos y del hardware;

utilizar aplicaciones de software y sistemas informaticos flexibles y adaptables para recolectar, gestionar

y analizar los datos de accidentes, y con verificaciones automaticas de la calidad de los datos; desarrollar

mecanismos de intercambio con otras bases de datos en funcionamiento;

« elaborar un manual de instrucciones y poner en marcha un programa de capacitacion;

« implantar un nuevo sistema de recoleccion de datos de accidentes de transito;

« evaluar el nuevo sistema.

Este método se ha aplicado con éxito en la region de Cataluna para redisenar el formulario de recoleccion de
datos de accidentes de transito y en la actualidad se esta utilizando a escala nacional con miras a instaurar
la recoleccion normalizada de datos de accidentes de transito en todo el pais.
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En todas las situaciones deben registrarse con exactitud la direccién de la viay

la de los vehiculos (segun los puntos cardinales, y en particular el Norte). Puede
utilizarse el cuentakilémetros del vehiculo de la policia para medir la distancia entre
el accidente y unos puntos de referencia identificables. Aunque se emplee un receptor
del GPS, han de realizarse mediciones fisicas con una cinta métrica para determinar
el punto de impacto. También las fotografias del lugar del accidente y del entorno,
complementadas con unas medidas exactas, pueden aportar informacién util.

Los agentes que han de acudir al lugar del accidente, registrar los datos
e investigar el incidente dispondran como minimo de una cinta métrica
de 10 metros y un mapa local.

Para hacer un uso 6ptimo de los datos de la ubicacién del accidente, el método por el
que se especifica esta en el registro del accidente deberfa ser compatible con el sistema
de informaci6n de la ubicacion utilizado en los registros correspondientes de otras
bases de datos, como las del inventario de carreteras o de transito (o sus resultados ser
convertibles a él). Pueden elaborarse algoritmos para que los datos del GPS o el sistema
de informaci6n geogréfica (SIG) coincidan con los puntos de referencia del SRL.

Mejora de la capacitacién

Formar a los agentes de policia en la correcta cumplimentacién de los formularios

de recoleccion de datos y en técnicas de ingreso de datos, si procede, puede mejorar

la calidad de estos. Los agentes responsables de registrar los datos en el lugar del

accidente deben recibir capacitacion en las siguientes areas:

o Lafinalidad de la recoleccién de datos (es decir, por qué es esencial para la
prevencién de traumatismos causados por el transito) y la importancia del papel
de los agentes como recolectores. Un recurso ttil es la publicacién de la OMS
y el TRIPP titulada Prevencion de lesiones causadas por el trinsito. Manual de
capacitacion (14).

e Los formularios o informes que los agentes han de cumplimentar, y el momento en
que deben hacerlo.

e Lainformacién que se necesita en cada campo del formulario de recoleccion de
datos.

e Las definiciones de los términos y los valores de los datos, las abreviaturas y los
cédigos conexos (especialmente importantes para las variables que exigen un juicio
subjetivo, como la gravedad de los traumatismos o las condiciones de iluminacién).

e Los campos que es obligatorio rellenar en el lugar del accidente.

e Las técnicas de entrevista para obtener informacion de las personas implicadas en
el accidente y testimonios de los testigos oculares.
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o Lamanera de realizar las mediciones necesarias (p. ¢j., ubicacion del accidente,
huellas de frenada y punto de impacto) y de registrarlas.

e La manera de dibujar un diagrama del accidente.

e Las técnicas de validacién de los datos durante el proceso de recoleccién (p. ej.,
tomar varias medidas y aclarar las declaraciones no concordantes).

¢ Los procedimientos de recoleccion e ingreso de datos y las responsabilidades de los
agentes en estos procesos.

El personal responsable de ingresar los datos debe recibir capacitacién en las dreas

siguientes:

¢ Los formularios e informes que ha de cumplimentar y el momento en que debe
hacerlo.

e Lainformacidn que se necesita en cada campo del formulario de recoleccién de
datos.

o Las definiciones de los términos y los valores de los datos, las abreviaturas y los
cédigos conexos.

o Siel personal va a ingresar datos que no estan precodificados, necesitard una
formacion especial para su correcta extraccion y codificacion.

o Las comprobaciones y técnicas de validacién que pueden utilizarse en el proceso
de ingreso de datos.

e Los procedimientos de recoleccion e ingreso de datos y las responsabilidades del
personal en estos procesos.

Si la fuerza policial es numerosa, puede ser més eficiente formar a un grupo de
agentes seleccionados que capaciten luego a otros en su jurisdiccién (el método
basado en la «formacién de formadores> ).

Una capacitacion adecuada es parte esencial del aseguramiento de la calidad de

los datos, pero no garantiza que esta mejore. Hay muchas razones por las que, aun
habiendo recibido la formacién pertinente, un agente de policia puede rellenar
incorrectamente un formulario de recoleccién de datos. Tanto las prioridades
concurrentes (por ejemplo, la presion para despejar el lugar del accidente y reducir
todo lo posible la congestién de trénsito) como la falta de tiempo y el grado de
implicacién subjetiva en la recolecciéon de datos de seguridad vial influyen en la
capacidad y la voluntad de recolectar datos de accidentes. Los formularios y los
procedimientos de recoleccidn, ingreso y notificacién deben disenarse de modo
que la labor del agente de policia sea lo mds sencilla, rapida y ficil posible. Recuerde
que la recoleccién de datos es s6lo una parte de la responsabilidad general de la
policia en la investigacién de los accidentes y en cualesquiera procedimientos de
enjuiciamiento.

Aplicacién de medidas de aseguramiento de la calidad

Las medidas de aseguramiento de la calidad son comprobaciones planificadas y
sistematicas que estan integradas en los procedimientos de recoleccion e ingreso de
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datos y cuya finalidad es garantizar que los datos incorporados al sistema sean exactos

y fiables. Deben realizarse con regularidad y podrian comprender las siguientes:

e La observacion periddica de los agentes de policia mientras registran datos en el
lugar del accidente.

e Elseguimiento del nimero de accidentes que han sido notificados a la policia, pero
todavia no cuentan con un registro de accidente en el sistema (notifique el nimero
de registros pendientes con periodicidad semanal o mensual).

o Comparaciones periédicas de una muestra aleatoria de los registros electrénicos
con su fuente original correspondiente (por ejemplo, el ejemplar en papel del
formulario de recoleccién de datos o el informe de la policia) para comprobar la
integridad y la exactitud.

e Comprobaciones periddicas de una muestra aleatoria de registros para determinar
si se han clasificado correctamente la gravedad de los traumatismos y la gravedad
de los accidentes (utilizando como referencia informes policiales detallados o datos
hospitalarios).

o Prucbas estadisticas dirigidas a averiguar si determinados campos tienen mas
tendencia a quedar incompletos (véase el médulo 2), lo que permite identificar los
sesgos potenciales y corregirlos modificando los instrumentos de recoleccién de
datos o la formacién.

El aseguramiento de la calidad supone también planificar evaluaciones retrospectivas
detalladas y determinaciones del grado de subnotificacién (véase el médulo 2), que
se llevarfan a cabo con menos frecuencia que las actividades de seguimiento descritas
anteriormente.

3.4.2 Estrategias para mejorar el desempeno de los sistemas de datos

La evaluacién situacional y la evaluacion detallada pueden indicar que, si bien, la
calidad de los datos es suficiente, hacen falta cambios para mejorar el funcionamiento
del sistema en el que se almacenan y procesan los datos. A continuacion se comentan
varias estrategias con las que pueden lograrse mejoras en estas dreas:

Examinar el flujo de trabajo y los requisitos de los usuarios.
¢ Determinar las prestaciones del sistema de base de datos.

Estudiar las posibilidades de vincular bases de datos.

Revisar (o crear) un plan de gestion de los datos.
o Aplicar medidas de garantia de la calidad (véase el apartado 3.4.1).

El recuadro 3.3 contiene una lista de comprobacién con preguntas que le ayudarin a
identificar aspectos del sistema de datos existente que pueden mejorarse.
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RECUADRO 3.3: Lista de comprobacion para las estrategias de mejora

del sistema de datos

¢Qué departamentos aportan datos, los introducen o los analizan directamente a partir del sistema actual,
y qué cambios se proponen?

A partir del diagrama de flujo de trabajo, ¢qué partes del proceso dan lugar a largas demoras o a la dupli-
cacion del trabajo, o repercuten negativamente en la calidad de los datos?

¢Satisfacen las prestaciones del sistema de base de datos los requisitos fundamentales de los usuarios?
Si no lo hacen, ¢qué prestaciones se necesitarian? ¢Podria modificarse la actual plataforma de software
para satisfacerlos?

¢ Es preciso modificar la plataforma de software que se esta utilizando?

JEs factible y deseable la vinculacion con otras bases de datos? ¢Cuales son los posibles mecanismos?
¢Existe un plan de gestion de datos? ¢Se especifican en €l los procedimientos de recoleccion, ingreso,
procesamiento y uso de los datos? ¢Se determinan y asignan correctamente las funciones y responsabili-
dades? ¢ Contiene suficientes disposiciones relativas a la salvaguarda y la seguridad de los datos?

¢Qué otras medidas de aseguramiento de la calidad podrian aplicarse?

¢Se dispone de personal suficiente asignado al sistema y lo bastante capacitado como para utilizarlo?

Examen del flujo de trabajo y de los requisitos de los usuarios

El diagrama de flujo de trabajo muestra cémo circulan los datos del accidente por
el sistema, desde su recoleccion en el lugar del suceso hasta su anélisis y difusion.
Esta representacion visual puede ayudar a identificar problemas de procedimiento
que repercutan negativamente en el conjunto del sistema de datos. Se deberia
haber elaborado un diagrama de flujo de trabajo durante la evaluacidn situacional
o la evaluacién detallada; si no fue asi, es el momento de hacerlo. Su finalidad es
determinar los procesos por los que los datos circulan a través del sistema y quién es
el responsable en cada paso. La figura 3.2 muestra un diagrama de flujo de trabajo
para un hipotético sistema de datos de accidentes de trdnsito en el que los datos son
recolectados por la policia y su ingreso y andlisis estin centralizados en el Consejo
Nacional de Seguridad Vial.

El diagrama debe documentar cémo ocurren las cosas realmente, no cudl se supone
que deberia ser el proceso. Por ejemplo, si estd previsto que se envien mensualmente
las copias impresas de los registros de accidentes al organismo central de proceso para
que se ingresen los datos, pero en realidad sélo se envian dos veces al ano, este hecho
debe reflejarse en el diagrama. El lector podréd consultar més directrices sobre la
elaboracién de diagramas de flujo de trabajo en la referencia (15).

Una vez completado el diagrama, validelo con el grupo de trabajo y utilicelo para
identificar las dreas en las que puedan hacerse mejoras, ya sea modificando los
procedimientos o las practicas o cambiando la plataforma informadtica de datos.
Puede resultar util trazar el diagrama de flujo de trabajo ideal.
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M Ejemplo de diagrama de flujo de trabajo

DIAGRAMA DE FLUJO DE TRABAJO

- Notificacion de accidentes y analisis de los datos: acciones y actividades actuales

INVESTIGACION
EN EL LUGAR
La policia acude
al lugar del accidente

Toma notas en papel
Entrevista a los
testigos

Traza un boceto del
accidente, toma
medidas (s6lo
estimaciones, no
medidas con cinta
métrica)

Rellena algunos
elementos del
formulario de
notificacion de
accidente

Toma fotografias

(en ocasiones)
Registra: hora, fecha,
lugar, victimas
mortales, traumatismos,
vehiculos, sentidos
de circulacion,
punto de impacto

Fuente: R. Shuey

ACCIONES EN LA COMISARIA
0 LA JEFATURA DE POLICIA

INFORMADOR

« Cumplimentacion a mano
del formulario de
notificacion de accidente
(formulario de tres paginas)
Accidente, tipo de victimas,
causa, responsabilidad civil,
procedimiento penal
Cumplimentacion del
registro de accidentes en

la comisaria (documento
oficial validado)

|

SUPERVISOR

Comprobacion del
formulario y el informe

Se rubrican o se devuelven
al informador para ampliar
las investigaciones

|

VICTIMA MORTAL

Se comunica telefonicamente
a la jefatura de policia
regional en las 24 horas
posteriores

Otro tipo de accidente:
proceso normal

|

Copia en papel
del informe del accidente

.

Se envia por correo a la
jefatura de policia regional:
quiza una o dos veces

por semana

JEFATURA DE POLICIA REGIONAL

Registro y recopilacion en

el formulario tipo

Envio por fax de la tabla
resumen a la base de datos
de la direccion nacional

de la policia

Archivado de la copia en papel
de los informes de accidentes
No se llevan a cabo anélisis

!

RECOPILACION DE DATOS
A NIVEL NACIONAL

Recepcion del fax enviado por
la jefatura regional

Ingreso manual de los datos
en el ordenador

Recopilacion por tipo de
accidente, usuario de la via,
ubicacion, clasificacion y edad
a nivel regional

Identificacion de los puntos
negros en la tabla

Realizacion de algunos analisis
basicos

Se dispone de informes
trimestrales

SE PUBLICA UN INFORME ANUAL
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Un ingreso de datos centralizado, en el que los formularios de recoleccion
de datos o los informes de accidentes cumplimentados por los agentes
de policia se remitan a un solo centro para su codificacién e incorporacion a la
base de datos de accidentes, puede ser una manera eficaz de mejorar la calidad
de los datos y la eficiencia del sistema si el citado centro esta suficientemente
dotado de personal bien formado (por ejemplo, véase el estudio de caso 3.4).
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4

Vi

TUDIO DE CASO 3.4: Sistema de informacion de accidentes de
transito y de victimas (Camboya)

En Camboya, el volumen del transito motorizado ha
aumentado rapidamente desde 1995. Al mismo
tiempo, una normativa de transito deficiente y con
carencias en su aplicacion, el aumento de la velo-
cidad a raiz de la mejora de la red vial, y la falta de
educacion en seguridad vial han traido consigo un
rapido aumento del nimero de accidentes de transito
y de victimas. Por su parte, la insuficiente atencion
sanitaria publica que se presta a las personas con
traumatismos por accidentes de transito y el limitado
acceso a los servicios de salud en general contribu-
yen a agravar el problema.

Hasta hace poco, los datos de accidentes de transito
eran recopilados por tres ministerios (Obras Publicas
y Transportes, Interior y Salud). Aunque las bases de
datos elaboradas por estas instancias ofrecian indi-
cadores pertinentes de la situacion de la seguridad
vial en Camboya, habia tasas de subnotificacion altas
y las bases de datos eran incompatibles, inexactas y
de alcance limitado.

En 2004, los tres ministerios, conscientes de que
para una prevencion eficaz en materia de seguridad
vial es crucial disponer de datos fiables, comenzaron
a estructurar un nuevo sistema basado en formula-
rios de recoleccion de datos normalizados y mas
detallados. Dirigi6 el proyecto Handicap Internatio-
nal Belgium (HIB), con el apoyo de los organismos
oficiales de desarrollo de Francia y Bélgica y la
Organizacion Mundial de la Salud. El sistema se ha
desarrollado de conformidad con los requisitos de
la ASEAN y las Naciones Unidas y dentro del marco
de Accion 2 (Sistemas de datos de accidentes de
transito) del Plan de Accién Nacional de Seguridad

Flujo de la recoleccion de datos

Vial del Real Gobierno de Camboya, y se ha ampliado
para cubrir todas las provincias del pais y equipar a
la policia de transito con receptores del sistema de
posicionamiento global (GPS).

El objetivo del Sistema de Informacion de Acciden-
tes y Victimas del Transito (RCVIS) es proporcionar
informacion exacta, continua y exhaustiva sobre los
accidentes de transito y las victimas, lo que a su vez
mejorara el conocimiento de la situacion actual de la
seguridad vial y ayudara a planificar las respuestas
y politicas adecuadas y a evaluar el impacto de las
iniciativas actuales y futuras.

Fuentes de datos

A fin de reducir todo lo posible la subnatificacion, el
RCVIS utiliza informacién combinada obtenida de la
policia de transito y los hospitales. Para garantizar la
recoleccion de datos de alta calidad, HIB, en colabo-
racion con el Ministerio del Interior y el Ministerio de
Salud, imparti6 sesiones de formacion en el uso de
los nuevos formularios normalizados a las que invité
a la policia de transito de cada distrito y a personal
técnico de los centros de salud y los hospitales ubi-
cados en las carreteras nacionales de 24 provincias.

La siguiente figura muestra como se transfieren
los datos del nivel de distrito al ministerial. Cada
ministerio se encarga de reunir los datos recopilados
por sus funcionarios provinciales respectivos, y HIB
es responsable de centralizar los datos de ambos
ministerios y de los consultorios privados, analizarlos
y publicarlos.

Continua en la pagina siguiente

Establecimientos
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Distritos operativos

A4
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Ministerio de Salud
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en papel (formulario del RCVIS)
===y Por personal designado
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=== Por personal de HIB

Consultorios privados

\4

Handicap International Belgium

Oficina del RCVIS en Phnom Penh
reso de datos para notificar la difusion) €=======sam=a=

Distritos
Policia de transito

v

Jefatura de policia
provincial

v

Ministerio del Interior
(Phnom Penh)
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Viene de la pagina anterior
Ciclo vital del sistema

El ciclo de la informacion del RCVIS puede describirse

como sigue:

1. Recoleccion de datos: EI RCVIS opera a partir de
dos formularios diferentes. El primero, utilizado
por la policia de transito, se centra en el tipo y las
causas de los accidentes, y el segundo, cumplimen-
tado por el personal de los hospitales y los centros
de salud, se centra en el tipo y la gravedad del
traumatismo. En general, la policia de transito no
acude a todos los lugares de accidente y no informa
de todos los accidentes de los que es testigo,
de ahi que para complementar sus datos hagan
falta los de los hospitales. Una vez rellenados, los
formularios se envian a las instancias nacionales
pertinentes (Ministerio de Salud y Ministerio del
Interior en Phnom Penh) al final de cada mes.

2. Verificacion y seguimiento de los datos: Todos
los meses, HIB recolecta los formularios de las
instancias nacionales (oficinas ministeriales)
y los consultorios privados. Seguidamente, la
verificacion garantiza que los formularios estan
completos y contienen informacién exacta. Tam-
bién se puede contactar directamente con el
personal provincial que los rellené para obtener
informacion mas detallada.

3. Ingreso y almacenamiento de los datos: Tras la
verificacion, se ingresan los formularios en la base
de datos por medio de dos aplicaciones: una para
la policia y otra para los hospitales.

Las aplicaciones estan concebidas para evitar
confusiones y errores durante el ingreso de datos
(por ejemplo, si la victima es el conductor de una
motocicleta, no se necesita informacién sobre el
cinturon de seguridad).

4. Verificacion y analisis de los datos: Se llevan a
cabo comprobaciones de los datos para detec-
tar el ingreso de datos duplicados por parte del
establecimiento de salud y la policia de transito.
Si ambos notifican una victima, esta se ingresara
una sola vez en el sistema, y como dato hospita-
lario. Para eliminar las entradas duplicadas, se
comprueban las variables basicas comunes, como
el nombre de la victima, la fecha del accidente, la
hora, el tipo de usuario de la via, el tipo de trans-
porte, la ubicacion del accidente, la gravedad del
traumatismo y el alta hospitalaria.

El proceso de verificacion es complicado, por lo
que se hace manualmente. Se centralizan luego
todos los datos en la base de datos del RCVIS

para analizarlos y utilizarlos en la elaboracion de
informes. Los datos son exportados para su pos-
terior analisis utilizando programas informaticos
como SPSS Statistics o Microsoft Excel.

. Produccion mensual o anual de informes: Se

elabora un informe para comparar la evolucion
de las tendencias mes a mes, o ano a ano. Pue-
den detectarse tendencias inusuales, como la
conduccion bajo los efectos del alcohol durante
el Ao Nuevo khmer o el nimero de victimas
que llevaban casco tras un periodo de aplicacion
de la norma sobre su uso, y revisarse de nuevo
en la base de datos. Si se identifican causas y
remedios, también se incluiran en el informe.

. Difusion de un informe mensual o anual: Los infor-

mes se distribuyen periédicamente en formato
electrénico o impreso entre mas de cuatrocientos
usuarios finales, entre ellos, la Comision Nacio-
nal de Seguridad Vial (NRSC), los ministerios de
Obras Publicas y Transportes, Interior, Salud, e
Informacion, la Asamblea Nacional, los medios de
comunicacion y organizaciones no gubernamenta-
les locales e internacionales.

. Usuarios finales e informacion de retorno: En

las ultimas paginas de los informes anuales se
adjunta un formulario de retroinformaciéon que
los usuarios pueden rellenar y devolver a HIB por
correo electrénico o en papel.

Impacto del sistema

Aumento de la voluntad politica: A raiz de la
difusion de los datos a través de los medios
de comunicacion, funcionarios publicos se han
puesto en contacto con HIB para solicitar infor-
macion mas detallada que los ayude a formular
politicas, estrategias y un plan de accion orien-
tados a reducir los accidentes de transito (por
ejemplo, el primer ministro de Camboya se refirié
a los datos del RCVIS para exigir un mayor com-
promiso y acciones en materia de seguridad vial).

Mejora de los puntos negros: El Ministerio de
Obras Publicas y Transportes, en colaboracion
con el Organismo Japonés de Cooperacion Inter-
nacional (OJCI), esta utilizando los datos sobre los
puntos negros para planificar las medidas correcti-
vas pertinentes en los lugares peligrosos de la red
vial nacional. TICO, una organizacion de respuesta
en urgencias, utiliza los datos para localizar las
ambulancias cercanas a los puntos en los que se
producen accidentes con frecuencia.

Continua en la pagina siguiente
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Viene de la pagina anterior

o Referencia para elaborar planes y propuestas: e Ampliacion a otro sistema: Basandose en la

Los datos del RCVIS proporcionan a todos los experiencia del RCVIS, el Ministerio de Salud ha
interesados del ambito de la seguridad vial (NRSC, decidido ampliar el sistema y transformarlo en
Ministerio de Salud, OMS, Alianza Mundial para un Sistema de Vigilancia de Traumatismos mas
la Seguridad Vial) la informacion de referencia general que incluira datos sobre otras causas
para la elaboracion de estrategias, propuestas y de traumatismos, como las caidas, la violencia
documentos destinados al sector de la seguridad doméstica y los ahogamientos.

vial de Camboya.

e Evaluacion: Los datos del RCVIS se han utilizado  HIB seguird apoyando la implantacion del RCVIS
como instrumento de evaluacion para medir la  mientras se transfiere la gestion del sistema a los
eficacia y el impacto de proyectos tales como los  ministerios de Salud y del Interior y a la Secretaria
de promocion del uso del casco y de educacion  General de la Comisién Nacional de Seguridad Vial.
comunitaria.

Determinacion de las prestaciones del sistema de base de datos

Compare las necesidades de los interesados en materia de datos y los requisitos
conexos de los usuarios con las prestaciones del sistema documentadas en la
evaluacion. Se deben estudiar posibles cambios en las dreas en las que aquellos y estas
no concuerden. Por ejemplo, un grupo de interesados principales podria conceder
gran prioridad a la capacidad de generar informes distintos de los predefinidos

en el sistema. Algunas de estas discrepancias podrian corregirse modificando la
arquitectura de la base de datos o el acceso al sistema, mientras que otras quiza exijan
introducir una plataforma de software distinta.

Una base de datos es una coleccion de datos relacionados organizada

para el almacenamiento, la busqueday la recuperacion. En las bases de
datos de registros en papel, estos se organizan, buscan y recuperan a mano.
Las bases de datos electronicas utilizan plataformas informaticas para estas
operaciones, que realizan siguiendo las 6érdenes de un administrador o un usu-
ario; se pueden estructurar segun diversos modelos (jerarquicas, relacionales,
etc.), y esta estructura (o «arquitectura») afecta directamente a la capacidad
de los usuarios de buscar y recuperar registros rapidamente y a los tipos de
analisis que se pueden realizar.

Solicite la ayuda de personas con amplia experiencia en la creacién y gestién de bases
de datos, lo que incluye estar al dia de los modelos de bases de datos, las plataformas
de software y los avances tecnoldgicos. Estos expertos deben ser capaces de ayudar a
determinar cémo puede modificarse el sistema de base de datos existente para atender
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mejor las necesidades de los usuarios y si su plataforma de software admitirfa esos
cambios. También deberfan comprometerse a prestar asistencia técnica permanente
(véase el recuadro 3.4).

lantar sistemas de datos

En un estudio de 11 sistemas de bases de datos de accidentes de Asia, Europay
América del Norte considerados ejemplos de «buena préctica» se identificaron

varias prestaciones utiles (16):

o Comprobaciones de la calidad integradas (algoritmos y comprobaciones légicas).

e Enlace con un SIG para localizar con exactitud el lugar del accidente.

o Capacidad de anadir de nuevos campos de datos sin tener que volver a desarrollar
la base de datos.

e Mecanismos para navegar por la base de datos, como mens desplegables y mapas

~

clicables.
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o Capacidad cartogréfica, para el ingreso de datos, la seleccién de los accidentes y la
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presentacion de informacion agregada sobre estos.

RECUADRO 3.4: Colaboracion con consultores y proveedores comerciales

La consultoria de seguridad vial y el desarrollo de productos comerciales relacionados con la informacion
sobre seguridad vial son actividades empresariales en auge. Consultores y proveedores prestan un servicio
importante que supone unas competencias técnicas considerables. No deben subestimarse los conoci-
mientos, las habilidades y el tiempo necesarios para disenar, implantar y modificar un sistema de datos de
accidentes de transito.

Con todo, se debe elegir cuidadosamente a unos y otros para asegurarse de contar con un servicio técnico
correcto y un sistema sostenible. Equivocarse en la eleccion puede generar frustracion y acarrear el despilfarro
de recursos y el fracaso del proyecto. Esto es igualmente cierto tanto si se contrata a los consultores para
que ayuden a modificar un sistema de datos de accidentes de transito ya existente como si se los contrata
para disefar uno completamente nuevo.

Para potenciar al maximo el éxito del proyecto:

« Elija consultores y proveedores con conocimientos especializados, experiencia laboral en paises con situa-
ciones y sistemas de datos de seguridad vial similares al suyo, y capacidad para prestar ayuda técnica
permanente.

Pregunteles a otros clientes acerca de su experiencia y su satisfaccion.

Inférmese de la capacidad de la empresa contratada para proporcionar personal y prestar servicios.
Incluya en el contrato servicios de seguimiento y confirme que se dispondra de asistencia técnica y de
mecanismos para proveerla una vez completado el proyecto.

Pague a los especialistas contratados unos honorarios fijos por productos o servicios prestados, no los
remunere en funcion del tiempo, es decir, por horas trabajadas.

Elija productos comerciales (p. €j., plataformas de software) que se hayan puesto a prueba con éxito y cuyo
proveedor ofrezca una asistencia técnica adecuada (para la implantacion y a largo plazo).

Elija productos comerciales en cuyo uso y mantenimiento se pueda formar a su personal, para que no tenga
que depender tinicamente de la asistencia técnica del proveedor una vez implantado el sistema.
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o Capacidad de exportar datos a aplicaciones de terceros (como Microsoft Excel o
Statistical Analysis Software (SAS)) para llevar a cabo otros anélisis estadisticos.

e Inclusion de descripciones narrativas del accidente, de dibujos del lugar de este, y
de fotografias y videos conexos.

¢ Generacién automatica de diagramas de colision.

o Elaboracién de mapas de densidad de accidentes.

o Clasificacion de lugares en funcién de las tasas de accidentes, las cifras absolutas y
los costes.

e Evaluaciones de vias.

o Capacidad de hacer un seguimiento de los lugares de interés, es decir, antes y
después de las medidas correctivas.

e Inclusion de detalles de los criterios de busqueda en los productos.

o Acceso a través de Internet para el ingreso y el analisis de los datos.

e Versién de la base de datos de acceso publico.

También se identificé la integracién de los datos hospitalarios sobre gravedad y
desenlace de los traumatismos como una prestacién importante, aunque son pocos
los sistemas de bases de datos de accidentes de transito que la han logrado. Conviene
senalar que dichos sistemas pueden ser capaces de operar a un nivel adecuado sin las
prestaciones citadas, pero si se incorporaran, la precisién, la eficiencia y la utilidad de
la provisién de datos a través del sistema mejorarfan (16).

Estudio de las posibilidades de vincular bases de datos

A menudo se propone la vinculacién de los datos policiales con otras fuentes de
datos como medio de elevar la calidad de estos, pero puede que no sea la mejor forma
de iniciar la mejora del sistema de base de datos. Vincular con éxito bases de datos
existentes puede ser sumamente complicado y dificil. Probablemente resulte mas
productivo invertir los recursos en otras estrategias.

Como primer paso, un subgrupo del grupo de trabajo multisectorial de datos podria
reunirse cada cierto tiempo (una vez a la semana, al mes o al trimestre, segun el
volumen de accidentes graves y mortales) para examinar y comparar datos de diversas
fuentes y discutir las posibilidades de establecer mecanismos de vinculacién formales.
Si no es factible vincular las bases de datos, quizé si se puedan incluir datos de otras
fuentes mediante un mecanismo de ingreso de datos centralizado (véase los estudios

de casos 3.5y 3.8).

En los casos en los que la vinculacién no sea factible se puede recurrir a estudios
periddicos para determinar la tasa de subnotificacion y la exactitud de la clasificacién
de la gravedad de los traumatismos (véase el médulo 2). En el apartado 3.5 se ofrece
mads informacién sobre la vinculacién de datos.
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TUDIO DE CASO 3.5: Fatality Analysis Reporting System
[Sistema de Notificacion del Analisis de
Defunciones] (Estados Unidos)

lantar sistemas de datos

El Fatality Analysis Reporting System [Sistema de Notificacion del Analisis de Defunciones] (FARS) de los
Estados Unidos fue concebido, disenado y desarrollado en 1975 por el National Center for Statistics and
Analysis [Centro Nacional de Estadisticas y Analisis] (NCSA), que forma parte de la National Highway Traffic
Safety Administration [Administracion Nacional de Seguridad del Trafico en las Carreteras] (NHTSA). Ofrece
a la comunidad de responsables de la seguridad vial los medios para identificar los problemas de esta,
desarrollar las soluciones adecuadas y establecer una base objetiva a partir de la cual evaluar la eficacia de
las normas de seguridad para vehiculos de motor y los programas de seguridad de las carreteras.

~

El FARS contiene datos procedentes de un censo de accidentes de transito mortales en los 50 estados, el
Distrito de Columbia y Puerto Rico. En los accidentes incluidos en la base de datos participé al menos un
vehiculo de motor que circulaba por una via abierta al transito publico y murié una persona (ocupante o no
ocupante de un vehiculo de motor) en las 720 horas (30 dias) posteriores.
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Todos los datos del FARS sobre accidentes de transito mortales se recolectan a partir de los documentos ori-
ginales de cada estado y se codifican en formularios normalizados del sistema. Los denominados «analistas»
son los encargados de obtener estos documentos necesarios para rellenar los formularios del FARS, y que
generalmente comprenden todos o algunos de los siguientes: informes policiales de accidentes, registros
estatales de matriculacion de vehiculos, registros estatales de permisos de conduccion, datos del depar-
tamento estatal de carreteras, estadisticas vitales, certificados de defuncion, informes de medicina legal e
informes médicos de hospitales y de servicios de urgencia. Cada caso comprende mas de 125 elementos
de datos codificados que describen el accidente, los vehiculos y las personas implicadas.

C
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Los datos del FARS que se hacen publicos no incluyen ninguna informacion que identifique a las personas,
como nombres, direcciones o nimeros de la seguridad social, y los nimeros de identificacion de los
vehiculos aparecen truncados en los archivos de acceso publico a través de Internet. Asi pues, todos los
datos almacenados en los archivos del FARS y puestos a disposicion publica respetan plenamente las leyes
estadounidenses de proteccion de la intimidad.

La NHTSA, principal organismo estadounidense de seguridad vial, utiliza masivamente los datos del FARS.
Lleva a cabo analisis a nivel nacional y estatal, y publica los datos del sistema en diversos formatos, entre
ellos, fichas informativas, un compendio estadistico anual, e informes tematicos. Los datos del FARS pueden
ser consultados por el publico y también se pueden obtener en CD-ROM y en cinta magnética. La NHSTA
recibe regularmente solicitudes de datos del FARS por parte de gobiernos estatales y locales, organizaciones
de investigacion, ciudadanos, empresas del sector del automovil y del seguro, el Congreso de los Estados
Unidos y los medios de comunicacion.

Para obtener mas informacion sobre el FARS o acceder a sus datos, véase
www.nhtsa.dot.gov/portal/site/nhtsa/menuitem.Oefe59a360fbaad24ec86e10dba046a0/

Revision (o creacion) de un plan de gestion de datos

El plan de gestion de datos debe documentar el flujo de trabajo previsto

(o los procedimientos normalizados de trabajo) para la recoleccion, el ingreso,

el procesamiento y el analisis de los datos, y especificar las funciones y las
responsabilidades de las personas y los organismos implicados. Al ponerlo por escrito,
el plan pasa a convertirse en una gufa del correcto funcionamiento del sistema y acttia
como instrumento de seguimiento.
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El plan debe especificar:

El organismo encargado del sistema de datos de accidentes de trénsito en su
conjunto (es decir, el «propietario» de la base de datos y que generalmente se
ocupa de procesar y analizar los datos) y el cargo de la persona responsable.

Los principales requisitos de los usuarios respecto al sistema de base de datos
(de forma resumida).

La plataforma de software.

Las necesidades en materia de instalaciones y equipos.

La descripcién de los datos que se recolectardn (p. ¢j., un indice de los elementos
de datos).

El organismo y el personal responsables de la recoleccidn de datos (pueden diferir
en funcién del elemento de datos de que se trate).

Los instrumentos y procedimientos de recoleccion de datos (pueden diferir en
funcién del elemento de datos de que se trate).

El organismo y el personal responsables del ingreso de datos (pueden diferir en
funcién del elemento de datos de que se trate).

Los procedimientos de ingreso de los datos.

Los procedimientos de limpieza y procesamiento de los datos.

Las medidas de aseguramiento de la calidad (tanto integradas como manuales).
El organismo de adscripcion, el cargo y las obligaciones del administrador o
administradores de la base de datos, que suelen ser los responsables de las copias
de respaldo, de la seguridad, del funcionamiento y la disponibilidad del sistema,
y de la asistencia técnica para el desarrollo y la puesta a prueba del hardware y el
software.

Los equipos, el software y los procedimientos de respaldo.

Los mecanismos, el software y los procedimientos de seguridad especificos
delas TL

Las disposiciones para la proteccién de la confidencialidad.

Los mecanismos de vinculacién de bases de datos (si procede).

El acceso al sistema para la elaboracién de andlisis e informes.

La difusién: formatos de publicacidn, frecuencia, destinatarios, y organismo

y persona responsables de producir esta informacion.

iProteja sus datos! Examine con un experto en Tl los procedimientos de

salvaguarda de los datos y los mecanismos de seguridad para cerciorarse
de que los datos estan tan a salvo como se pueda de pérdidas accidentales
o0 malintencionadas (por ejemplo, por la accidon de piratas informaticos). Evite
transportar datos en un ordenador portatil o un dispositivo de almacenamiento
que pueda extraviarse o ser sustraido.
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Ademas de un plan de gestién de datos, es importante asegurarse de disponer
de personal lo bastante capacitado como para que el sistema de gestion de datos
funcione correctamente. Una evaluacion del entorno del sistema puede revelar si es el

lantar sistemas de datos

caso (véase 4). Sino lo es, puede que hagan falta més personal y mds formacion.

3.5. Diseno e implantacion de un sistema nuevo

En este apartado se describen los pasos que deben seguirse si no existe un sistema de

~

datos de accidentes de transito o si no es posible modificar el que hay para ajustarlo
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a las necesidades (en este ultimo caso, suponemos que se cuenta con los recursos y la
voluntad politica necesarios para apoyar el disefio y la puesta en marcha de un sistema
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nuevo; véase el estudio de caso 3.6).

C

Aunque los pasos se describen de manera secuencial, no se excluyen mutuamente,
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y no siempre habrd que atenerse al orden que aqui siguen. Por ejemplo, se pueden
desarrollar los instrumentos de recoleccién de datos (paso 5) al mismo tiempo que se
determinan los requisitos del sistema (paso 4).

TUDIO DE CASO 3.6: Road Accident Data Management System
(RADMS) [Sistema de gestion de datos de
accidentes de transito] (Tamil Nadu, India)

El Gobierno de Tamil Nadu se propuso invertir la tendencia, observada en ese estado de la India meridional, al
aumento del nimero de accidentes de transito, y de muertes y traumatismos debidos a ellos. Consciente de
la importancia de disponer de datos fiables para lograr ese objetivo, planificé la implantacion de un sistema
de datos de accidentes de transito en el marco del Proyecto del Sector Vial de Tamil Nadu, apoyado por el
Banco Mundial. El Departamento de Carreteras financio el proyecto y al Departamento de Policia se le asigno
la responsabilidad de encontrar una solucion. El Gobierno estatal contraté en 2008 a un grupo internacional
de especialistas en Tl y consultores de seguridad vial para que ayudara a implantar el denominado Road
Accident Data Management System [Sistema de Gestion de Datos de Accidentes de Transito] (RADMS).

Antes de instaurar el nuevo sistema, los agentes de policia rellenaban los partes de accidentes y se ocupaban
del papeleo necesario a efectos administrativos y juridicos. Se extraian los datos de los informes policiales y
se utilizaban para calcular estadisticos descriptivos basicos (con un retraso de un afo) con los que se gene-
raban estadisticas anuales. No se llevaban a cabo otros analisis, no existian procedimientos de validacion
de los datos y no habia incentivos para la recoleccion de estos.

El nuevo sistema se disend en consulta con tres departamentos: el de Policia, el de Carreteras y el de
Transporte. El Gobierno de Tamil Nadu opt6 por emplear un sistema comercial estandar de probada eficacia
(Road Safety Management System, o RSMS, de IBS Software Service) en lugar de desarrollar uno de nueva
planta. El nuevo sistema, RADMS, es una solucion integral habilitada para utilizar un SIG que funciona en
linea a través de Internet y facilita la gestion completa de los datos de accidentes, desde la recoleccion en el
lugar del suceso hasta los productos analiticos finales. Facilita asimismo la gestion de la seguridad, incluidas
la planificacion y la aplicacion de intervenciones basadas en datos. Ofrece un Unico sistema para los tres
departamentos que permite la captura, el analisis, la notificacion y la gestion de los datos.

Continda en la pagina siguiente
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Los datos sobre el accidente son recopilados por el agente de policia presente en el lugar en un formulario
normalizado de informe de accidente. Seguidamente, agentes de policia de mas de 1300 comisarias perte-
necientes a 38 distritos policiales ingresan en el RADMS esos datos que luego son validados y cuya calidad
es comprobada por un equipo policial central. El Departamento de Carreteras aporta datos suplementarios
sobre la red vial y el Departamento de Transporte anade o valida informacion sobre el conductor y el vehiculo
(véase la siguiente figura).

Proceso de captura de datos del RADMS
El Departamento
de Transporte ingresa
los datos del vehiculo
y el conductor
en el RADMS

Archivado
de los datos

por Internet

La policia La policia Servidor
registra ingresa del RADMS El Departamento
manualmente los datos en la célula de Carreteras ingresa
los datos recolectados estatal de planificacion los datos de la via
del accidente en el RADMS del trénsito en el RADM

Con el RADMS, todas las transacciones pueden hacerse a través de Internet, incluidos sofisticados analisis
basados en mapas. Si no hay conectividad o acceso a Internet, el sistema funciona de manera auténoma
para el ingreso de datos, que podran transferirse mas adelante, cuando se disponga de conexiones (ya sea
mediante el correo electrénico, el protocolo de transferencia de archivos (FTP) o la copia a un disco compacto).

Dado que hay mdiltiples departamentos e interesados, entre ellos instituciones de investigacion con acceso
a datos de accidentes en directo, se da prioridad a la seguridad y la confidencialidad. El acceso al sistema
se gestiona mediante un «control de acceso basado en roles» por el que cada departamento sélo puede ver
los datos de interés para su uso y analisis. Existe, ademas, un control de acceso geografico: por ejemplo,
un agente de policia del distrito A sé6lo tendra acceso a los datos de este, y no a la informacion detallada de
un distrito vecino.

En el marco de la implantacion del RADMS se presenté un nuevo formulario de informe de accidente mas
sencillo e instructores policiales especializados de varios paises adiestraron a agentes de policia en su
cumplimentacion. A lo largo de nueve meses se puso en funcionamiento el sistema en los ordenadores de
1350 comisarias y de otros 600 interesados mas (ingenieros, por ejemplo). Durante dos meses, mas de
4000 agentes de policia recibieron formacion detallada y practica sobre la aplicacion y el ingreso de datos,
y se capacité ademas a un grupo seleccionado para que a su vez impartiera formacioén en la investigacion y
recoleccion de datos de accidentes (siguiendo el método de la «formacion de formadores»).

Ademas de los controles de calidad automaticos incluidos en el software, el sistema integra varios proce-
dimientos de aseguramiento de la calidad, tales como el enlace con la seccién de delitos del distrito para
comprobar que en todos los accidentes notificados se ha rellenado un formulario de informe de accidente
(FIA), el envio mensual de informes sobre los FIA pendientes al comisario o inspector jefe de policia, la
formacion trimestral del personal policial encargado del ingreso de datos (ayudado por consultores durante
el primer ano de funcionamiento del sistema), y un examen de la calidad de los datos en una muestra de FIA
de cada distrito.

Continua en la pagina siguiente
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Los departamentos de Policia, Transportes y Carreteras redactaron un procedimiento normalizado de trabajo
(PNT) que especificaba los procedimientos de recoleccion, transmision y gestion de datos en el marco del
RADMS. Fue ratificado por la Asamblea y distribuido como decreto gubernamental a todos los departamentos
interesados, lo que garantiza la sostenibilidad y los recursos a largo plazo para el programa.

lantar sistemas de datos

El PNT especifica qué informes normalizados debe generar cada organismo, con qué frecuencia, en qué
formato, y para qué destinatarios. Consisten en diversos informes mensuales y trimestrales y un analisis
anual. Cada interesado principal elabora un informe trimestral destinado al Gobierno del estado y en el que
se describen las medidas adoptadas basandose en los datos y los resultados obtenidos.

El software se puso a prueba primero en dos distritos durante un mes y posteriormente se implanté en todo
el estado (1380 comisarias de policia). El despliegue resulté relativamente sencillo porque el RSMS era un
software en linea que s6lo necesitaba una conexion a Internet y un navegador y no exigia instalar ningun
programa informatico.
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Varios factores han contribuido al éxito de este proyecto:

El hecho de contar con unos objetivos claros y unos requisitos del sistema bien definidos antes de iniciar
el proyecto.

La utilizacion de una solucion comercial estandar de probada eficacia con un periodo de implantacion corto.
La utilizacion del mismo sistema para todos los interesados.

La institucionalizacion del sistema por medio del PNT, documento que define las funciones, las responsa-
bilidades y los mecanismos de administracion.

La eleccion de proveedores de Tl especializados que cumplen las normas de calidad, tienen capacidad de
prestar servicios y se comprometen a largo plazo con el software.

El acceso a un servicio técnico y de mantenimiento disponible todos los dias y en cualquier momento.

La inclusion de un componente de formacion integral a corto, medio y largo plazo.

La completa aceptacion del sistema por parte de la policia, porque simplificaba su trabajo, reducia las
duplicaciones y le ofrecia informacion de retorno sobre la utilidad de su labor de recoleccion de datos.

El pago a las empresas contratadas por el cumplimiento de objetivos y requisitos (honorarios fijos), no por
el tiempo que dedicaban al proyecto (tarifa horaria).

Los programas de formacion continua, las evaluaciones periddicas de las necesidades en materia de forma-
cion y los cinco anos de mantenimiento y actualizaciones del software, todo ello financiado internamente.
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Paso 1: Aborde los problemas de calidad de los datos

El mejor sistema de datos del mundo es tan fiable como los datos que recibe. Con
el grupo de trabajo, examine los problemas de calidad de los datos detectados en la
evaluacion situacional y los métodos para resolverlos descritos en el apartado 3.4.1.
Aplique los mas adecuados. Este puede ser un proceso paralelo al desarrollo y la
aplicacién del sistema como un todo.

Paso 2: Seleccione y defina los elementos de datos minimos

Este paso exige encontrar un equilibrio entre los datos absolutamente necesarios,
los deseables y los que es factible recolectar. El conjunto de datos comunes
presentado en el apartado 3.3 deberfa servir de guia. Las definiciones pueden
adaptarse a las realidades locales (por ejemplo, en los climas calidos no es necesario
especificar valores para condiciones meteoroldgicas de nieve o hielo), pero siempre
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que sea posible deberdn conservarse las provistas para maximizar la coherencia
y la comparabilidad de los datos. Examine los elementos de datos a la luz de su
pertinencia para la jurisdiccidn, pero no «reinvente la rueda.

En esta etapa, el grupo de trabajo debe, ademds, consensuar la definicién de accidente
de trénsito a los efectos del sistema de recoleccion de datos, ya que podria diferir de
la definicién esténdar (por ejemplo, para incluir los accidentes que ocurren fuera de
las carreteras). También deberd decidir si el sistema incluird accidentes de todos los
niveles de gravedad.

Si no es factible aplicar la definicion del plazo de 30 dias a las victimas
mortales causadas por el transito en la fase de recoleccion de datos, el
grupo de trabajo tendra que seleccionar el factor de conversién que convenga
aplicar a los datos agregados para la presentacion de estadisticos descriptivos.

Paso 3: Defina los procedimientos de captura de datos

La captura de datos describe el proceso utilizado para recolectar informacién
sobre el accidente y transferirla al sistema de base de datos de accidentes. Forma
parte del flujo de trabajo del sistema en su conjunto. No existe una tinica prictica
dptima para la captura de datos: lo que funciona bien en una jurisdiccién no tiene
por qué hacerlo en otra. La recoleccién de datos primarios para los elementos de
datos minimos puede estar a cargo de agentes de policia en el lugar del accidente,
o podrian recolectarse datos extrayendo informacién de los informes policiales

de los accidentes. Por su parte, el ingreso de datos puede ser responsabilidad de
agentes de policia a titulo individual o a nivel de comisaria, o estar centralizado en
un organismo regional o nacional que ingrese los datos recolectados por la policia.
En algunos casos es posible importar datos de interés al sistema de base de datos de
accidentes directamente desde otro sistema de informacidn.

Las preguntas siguientes pueden ayudarle a definir los procedimientos de captura de

datos més adecuados para su sistema:

o :Es factible para los agentes de policia utilizar un formulario normalizado de
registro de los datos de accidentes o es preciso extraer dichos datos de los informes
de accidentes? (Tenga en cuenta que la extraccién de datos a partir de informes de
accidentes puede estar sujeta a interpretaciones erroneas, por lo que es preferible
elaborar un formulario de recoleccién de datos normalizado para la policia o
modificar el informe de accidente para que contenga la informacién pertinente).

e Silos agentes de policia cumplimentan unos formularios normalizados de
recoleccion de datos, ¢se encargardn también de transferir estos al sistema de base
de datos (ingreso de datos)?
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e Sisevan a extraer los
datos de los informes
de la policia, ;qué
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organismo y qué
personal se encargaran

de ello? ;Utilizardn un
formulario normalizado
para registrar los datos
extraidos? ¢Seran
también responsables de
transferirlos al sistema
de base de datos (ingreso

de datos)?

e ;Hay elementos de datos
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exija fuentes de datos no
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policiales (por ejemplo,
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la pendiente del tramo
de via)? ;Cémo se
capturan los datos de esas fuentes y quién los ingresara en el sistema?

M. Khayesi, WHO

e Sielingreso de datos estd centralizado, ¢recolectara ese organismo los datos
registrados de los accidentes (véase el estudio de caso 3.7), o serdn los distritos
policiales y otras entidades los encargados de remitir los formularios de datos al
organismo responsable? ; Con qué frecuencia?

e :Qué tipo de formacion inicial y continua se les impartird a los recolectores de
datos, a los extractores de datos y a los responsables del ingreso de datos?

TUDIO DE CASO 3.7: Procedimiento activo y centralizado de
extraccion e ingreso de datos (Ghana)

El Instituto de Investigacion de Inmuebles y Vias Publicas (BRRI) de Kumasi (Ghana) es desde mediados de
la década de 1990 responsable del funcionamiento de la Base de Datos Nacional de Accidentes de Transito
de Ghana, financiada por la Comisién Nacional de Seguridad Vial (NRSC), y ha utilizado el paquete informatico
MAAP5 y MAAP en su version de Windows para ingresar los datos y realizar analisis.

El BRRI visita anualmente todas las comisarias de policia del pais para extraer datos de accidentes y otras
informaciones a partir de las descripciones de estos en lenguaje llano (conservadas por la policia en los
archivos de cada comisaria de transito principal) e introducirlos en un formulario normalizado. Se ha intentado
varias veces implantar un formulario normalizado para que la policia recolecte en él los datos, pero hasta la
fecha la iniciativa no ha resultado sostenible.

El BRRI ofrece una plataforma estable con personal que sabe como recolectar e ingresar datos. Se analizan
en él los datos y los resultados se publican en una serie de articulos. Algunos andlisis anuales se divulgan
en el sitio web de la Comision Nacional de Seguridad Vial (www.nrsc.gov.gh/).

Ghana es un buen ejemplo de pais de ingresos bajos en el que se han utilizado los datos para investigar
y evaluar mas a fondo los problemas de seguridad. Su labor representa un logro importante, pese a los
problemas con el proceso de recoleccion de datos y la calidad de estos.
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TUDIO DE CASO 3.8: Sistema de vigilancia de traumatismos por
accidentes de transito basado en miiltiples
fuentes de datos (Peru)

El Peru establecié en 2007 un sistema nacional de vigilancia de las lesiones por accidentes de transito que
utiliza mdltiples fuentes de datos y esta financiado y dirigido por el Ministerio de Salud.

Su desarrollo se inici6é en 2005, cuando la Oficina Nacional de Epidemiologia (ONE) y la Division de Prevencion
de Desastres del Ministerio de Salud decidieron poner en marcha un sistema de vigilancia de lesiones por
accidentes de transito que pudiera reunir informacion fiable sobre el impacto de los accidentes de transito en
la salud de las comunidades. Se cre6 en la ONE un equipo técnico de prevencion de accidentes de transito.

En 2005, los Centros para el Control y la Prevencion de Enfermedades (EE. UU.) organizaron un curso de
formacion en vigilancia de lesiones para participantes de diversas regiones del Perd que ayudé a formular
un método adecuado para el sistema. Se prob6 y perfeccion6 un sistema piloto y en 2007 se implanté el
sistema de vigilancia en salud publica en hospitales (publicos y privados) de 21 de los 24 departamentos
(o regiones) del pais.

Se incluyen en dicho sistema los accidentes de transito atendidos por primera vez en los servicios de

urgencias de estos centros «centinelas». En todos ellos, la oficina de reembolso del seguro es responsable

de combinar para cada caso los datos de tres fuentes utilizando un formulario normalizado de vigilancia en

el que se registran:

« informacion sobre la persona lesionada, extraida de los registros del hospital;

 datos sobre las caracteristicas del suceso, extraidos de los registros de la policia;

« datos sobre los conductores de los vehiculos involucrados, extraidos de los registros policiales y las pélizas
de seguros.

El método de captura de datos no exigia que los agentes de policia o los profesionales sanitarios cambiaran

de procedimiento o utilizaran nuevos formularios de recoleccion de datos, ya que estos se extraen de los

registros del hospital, de la policia y del seguro. Los datos de estas tres fuentes estan disponibles en el

hospital porque los procedimientos administrativos exigen que los pacientes que acuden a recibir tratamiento

por traumatismos debidos a accidentes de transito, o sus familiares, lleven consigo copias del informe policial

y de la péliza de seguro.

Los datos de los formularios de vigilancia son ingresados en el sistema por personal especifico de la oficina
de epidemiologia de cada hospital. Se examina la calidad del conjunto de datos y se envia este a la DIRESA
(Direccion Regional de Salud) el dia cinco de cada mes. Los registros se agregan a nivel regional y se envian
a la Oficina de Epidemiologia del Ministerio de Salud, que es la responsable de recopilar los casos a nivel
nacional, analizar los datos, preparar informes trimestrales e impartir cursos de formacion para los usuarios
del sistema. El informe se distribuye al grupo de seguridad vial del Ministerio de Salud, a las oficinas de salud
regionales y al Consejo de Seguridad Vial multisectorial. Hasta la fecha, sélo el Ministerio de Salud utiliza el
conjunto de datos combinados, pero la policia o las companias de seguros, aunque no lo empleen, pueden
solicitar datos para ampliar sus investigaciones.

El analisis de los datos ha puesto de manifiesto diferencias en los accidentes de transito entre unas regiones
y otras. Por ejemplo, en la capital nacional, Lima, los usuarios de la via publica que se ven envueltos con mayor
frecuencia en accidentes son los peatones, mientras que a nivel nacional son los ocupantes de vehiculos.
En la Region Amazonas, los traumatismos mas frecuentes corresponden a conductores de motocicletas y
ocupantes de motocarros, que son los medios de transporte mas comunes en esa zona. El reto ahora es
mantener el sistema en las 21 regiones, ampliarlo al resto del pais y definir las intervenciones a nivel local
y nacional basandose en los datos de vigilancia. Se han identificado areas y problemas prioritarios, a saber:

Continua en la pagina siguiente
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» La mejora de los servicios de atencion prehospitalaria: la mayoria de los pacientes (98%) son transportados
al hospital por personas sin formacion en servicios médicos de urgencia (familiares, taxistas, bomberos).

» La implicacion mayoritaria de conductores jévenes en los casos de traumatismos.

« Las cifras comparativamente mayores de casos en algunos departamentos del pais, sobre todo en los de
las montanas andinas.
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El método de este sistema se basa en la existencia de una oficina de seguros y una oficina de epidemiologia
en el hospital, cosa que no se da en todos los centros. Ademas, puede que el requisito administrativo de que
el paciente lleve al hospital el informe policial y la péliza de seguro no sea facil de instaurar, o conveniente,
en el caso de otros paises.
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Paso 4: Identifique los requisitos y los recursos del sistema

d

Antes de empezar a disefiar el sistema de base de datos es importante que sepa

omo

qué demanda usted de €1, de qué recursos humanos y financieros dispone para su

re

C

desarrollo y aplicacion, y si estos son suficientes o no.

o™

Cuando estime la disponibilidad de recursos, piense en los que necesitard a largo
plazo para sostener el mantenimiento y desarrollo del sistema y la formacion
continua, ademds de los costes iniciales tales como plataformas de software,
capacitacién y consultorias.

La cuestion de los recursos humanos ha de analizarse en la fase de planificacion. Entre
el personal del sistema de base de datos deberia haber al menos un miembro a tiempo
completo dedicado a supervisarlo. Segtin los procedimientos de captura de datos,
puede que se necesite personal suplementario para ingresarlos. Si el personal existente
asume nuevas responsabilidades de ingreso o de gestién de datos, parte de su tiempo
deberia dedicarlo a estas tareas (por ejemplo, en las especificaciones de su cometido
asigne un 20% del tiempo al ingreso de datos). Deben adoptarse medidas para
garantizar la continuidad del personal responsable del sistema, que podrian consistir
en capacitar a los sustitutos de quienes se vayan o se jubilen o en contratar a personal
civil permanente para operar sistemas administrados por organismos policiales cuyo
personal rota con frecuencia.

Llegados a esta fase, el grupo de trabajo deberia haber acordado los objetivos y las
prioridades del sistema de datos de accidentes. Tenga en cuenta las prestaciones
técnicas que debe reunir el sistema para satisfacer estas necesidades y revise la lista de
prestaciones aconsejables descritas en el apartado 3.4.2.

Ademas de la evaluacion situacional, las preguntas siguientes pueden ayudarle a

determinar con mds precisién sus necesidades:

o :Qué alcance geografico tiene el sistema (nacional, provincial o de distrito)?

o :Cudntos interesados (es decir, organismos o departamentos) ingresardn datos en
el sistema? ¢Desde cudntos lugares distintos?

o :Cudntos interesados tendran acceso directo al sistema para analizar los datos?
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o :Qué prestaciones del sistema son prioritarias para sus interesados principales en
cuanto al ingreso, la gestién y el anélisis de los datos?
e :Qué tipo de solucién de software tiene usted prevista?
> ¢Una tnica plataforma basada en una aplicacién y en la que se introduzcan y
analicen los datos en una sola computadora?
> ¢ Varias licencias para una plataforma basada en una aplicacién, que permitirfan
introducir datos desde diversos lugares en el marco de una red de drea local
(LAN) (integrada en general por menos de diez puntos de acceso)?
> ¢Una plataforma de software global, integrada y en linea que permitiria a los
diversos interesados utilizar un mismo sistema, accesible a través de Internet,
para ingresar, analizar y notificar datos, formular consultas, planificar y realizar
otras funciones?
> ;Son sus previsiones respecto a la plataforma de software y los correspondientes
requisitos en materia de TT compatibles con las actuales infraestructuras de T1
de su palis?
e (Qué mecanismos de vinculacién de bases de datos prevé (véase el recuadro 3.5)?
o Para desarrollar el sistema, ;recurrird a expertos de su institucion o contratard
a expertos externos? (Dados los problemas comentados en el recuadro 3.4, se
recomienda la segunda opcion.)

Una vez que conozca los principales requisitos del sistema, puede usted determinar
si alguna de las plataformas de software comerciales los cumpliria, por ejemplo:
Microcomputer Accident Analysis Package (MAAP) del Transport Research
Laboratory, Road Safety Management System (RSMS) de IBS Software Services, o
Bulletin d’Analyse des Accidents Corporels (BAAC) del ISTED (véase el recuadro
3.6). Este tipo de productos permiten una puesta en marcha relativamente rapida del
sistema y diversos grados de personalizacién.

RECUADRO 3.5: Vinculacion con otras bases de datos

Para que la vinculacion agregue valor a la calidad de los datos, los datos vinculados deben ser exactos y
actualizados y recolectarse en un sistema estable y un formato accesible. La vinculacion exige tener en
cuenta las cuestiones de confidencialidad, la compatibilidad de las definiciones, los campos de datos que
pueden utilizarse para hacer corresponder los registros, y la compatibilidad del formato de los datos y las
plataformas de software.

En los paises en los que se esté introduciendo por vez primera un sistema de datos de accidentes de transito
y al mismo tiempo se estén desarrollando bases de datos conexas, como un inventario de carreteras o un
registro de matriculacion de vehiculos o de permisos de conduccion, habra posibilidades de que la vinculacion
resulte mas sencilla, ya que podran desarrollarse las bases de datos de modo que sean compatibles.

Puede utilizarse la tecnologia para simplificar relaciones y procedimientos complejos; por ejemplo, existe la
posibilidad de que el personal de un hospital ingrese datos en una historia clinica electronica y que estos
sean incorporados simultaneamente a la base de datos de accidentes de transito.
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Utilice las preguntas anteriores y las listas del apartado 3.4.2 (Presta-
ciones del sistema de base de datos) para resumir las especificaciones
minimas del sistema. Esto le ayudara a decidir si su organismo cuenta con
el personal experto necesario para desarrollar un sistema o si necesita un
consultor externo. Si decide usted desarrollar el software y el sistema interna-
mente, calcule con exactitud los costes, el tiempo y los servicios de expertos
que necesita. Si decide contratar a un consultor o comprar un producto de
software comercial, estudie ofertas de varios candidatos y analice las reco-
mendaciones del recuadro 3.4 en colaboracion con consultores y proveedores.

implantar sistemas de datos
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RECUADRO 3.6: El sistema del Bulletin d’analyse des accidents corporels
(BAAC)
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El sistema del BAAC (o sistema del Bulletin d’analyse des accidents corporels [Boletin de analisis de los
accidentes corporales]) fue desarrollado por la organizacion sin fines de lucro ISTED a mediados de la década
de 1990 para su implantacion en nueve paises africanos de habla francesa.

Se concibi6 para obtener los datos esenciales de contexto de los accidentes de transito que causan trauma-
tismos o victimas mortales, y comprende la recoleccion, la captura y el analisis de los datos.

El BAAC se basa en un formulario normalizado que es cumplimentado por los organismos de control (por
lo general la policia en las zonas urbanas y la gendarmeria fuera de estas). Los datos son capturados en
una base de datos alojada en ordenadores personales que permite diversos niveles de analisis segun los
criterios seleccionados, haciendo uso de informes en forma de tablas o de graficos, e incluso de sistemas
de informacion geografica (SIG) en las ultimas versiones.

Los formularios contienen mas de 70 campos de datos agrupados en dos grandes secciones:

« El accidente, que comprende 40 elementos de datos (fecha, hora, ubicacion, condiciones meteorolégicas,
caracteristicas de la via publica, etc.).

« El vehiculo, que comprende 35 elementos de datos (tipo, estado y detalles relativos a las personas impli-
cadas en el accidente).

Ademas, una serie de tablas permiten adaptar la base de datos a las caracteristicas del pais en el que va a
utilizarse (por ejemplo, vias publicas, divisiones administrativas) al tiempo que mantienen el marco normali-
zado de la encuesta de accidentes.

El sistema del BAAC se desarroll6 en varias etapas entre 1993 y 2003, utilizando siempre la base de datos
Microsoft Access para posibilitar su aplicacion incluso en los entornos informaticos con menos recursos. La
captura de datos se lleva a cabo con la ayuda de un mecanismo integrado de validacion de los datos, menus
desplegables y listas personalizadas preestablecidas, y se ha disenado para corresponderse exactamente
con la version en papel del formulario del BAAC. Las ultimas versiones incorporan prestaciones basadas en
un SIG. Dado que la mayoria de los campos de datos estan codificados (no son texto libre), es posible hacer
consultas personalizadas sobre casi cualquier tipo de informacion capturada en la base de datos con miras
a un analisis mas detallado.

El BAAC se ha aplicado en Senegal, Guinea, Mali, Burkina Faso, Benin, Togo, Niger, Gabon y Madagascar. El
ISTED coordina un grupo de usuarios del Bulletin para facilitar el intercambio de informacion y la asistencia
técnica. Para mas informacion, véase www.isted.com.
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Paso 5: Elija los instrumentos de recoleccion de datos

Los instrumentos de recoleccién de datos de seguridad vial van desde simples
cuestionarios en papel hasta sofisticados dispositivos electronicos méviles que
transfieren datos en tiempo real. Sea cual sea el formato, el instrumento debe incluir
todos los elementos de datos que han de recolectarse de acuerdo con el conjunto de
datos minimos.

Con frecuencia, la policia recolecta informacién menos estructurada (descripciones
narrativas, declaraciones) para elaborar un expediente o un informe. Es posible
extraer de ella los datos que deban consignarse en un formulario codificado (véase
el caso 3.7), pero el uso de un formulario normalizado puede mejorar la calidad

y la coherencia de estos. Es importante introducir instrumentos normalizados de
recoleccion de datos siempre que sea posible.

Puede haber diferencias entre el formulario normalizado de recoleccién de datos
utilizado por la policia en el lugar del accidente y el formulario de recoleccién de
datos estadisticos en el que se registran las variables principales para el analisis.
Algunos productos informaticos comerciales para la creacion de bases de datos de
seguridad vial incluyen formularios de recoleccion de datos o pueden generarlos.

Los instrumentos de recolecciéon de datos deben disefarse con los aportes de

p
las personas que los utilizardn a diario y ponerse a prueba antes de su adopcién
generalizada. Los formularios normalizados han de ser breves y a ser posible
precodificados (por ejemplo, véase en la figura 3.3 el formulario de recoleccién de
datos de Tamil Nadu). Revise las recomendaciones del apartado 3.4.1.

Una vez que se ha puesto a prueba el formulario, se ha enmendado (si procede) y se
ha aprobado, es el momento de formar en su uso a los responsables de la recoleccion
de datos y de iniciar esta.

Si los datos se recolectan en formularios en papel y se ingresan manual-

mente a partir de estos, no hace falta esperar a que el sistema de base
de datos esté en pleno funcionamiento para empezar la recoleccion. Los datos
pueden ingresarse mas adelante, siempre y cuando los registros en papel se
almacenen en condiciones seguras y estén bien organizados. Este método
ofrece la ventaja de ampliar el periodo cubierto por los datos y de permitir que
se inicien las comprobaciones de la calidad de la recoleccion.

Paso 6: Elabore un calendario del proyecto

En esta etapa del proceso, la finalidad y los objetivos del sistema de datos de
accidentes de transito deberian estar claros, asi como los correspondientes
requisitos y prestaciones del sistema, los instrumentos de recoleccién de datos y los
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procedimientos. El siguiente paso consiste en trazar un plan de accién con plazos
definidos para el desarrollo, la puesta a prueba y la implantacion del sistema, en

el cual se especifiquen los resultados previstos, los plazos, los hitos y las personas
responsables de cada accién. Procure que el periodo de aplicacion sea lo més breve
posible para que el impulso y el entusiasmo de los interesados no decaigan.

Paso 7: Elabore un plan de gestion de datos

El plan de gestion de datos documenta cémo deberia funcionar el sistema, incluidas
las funciones y responsabilidades de los diversos organismos y su personal, los
mecanismos de proteccion de los datos y las medidas de aseguramiento de la calidad.
Prepérelo segtin se describe en el apartado 3.4.2.

Paso 8: Implantacién

La fase inicial de la implantacién deberia incluir la puesta a prueba de los instrumentos
de recoleccién de datos, los procedimientos y el software, y su «presentacién» a todos
los usuarios previstos. Aunque se presta mucha atencion a esta fase inicial, es solo el
comienzo: para que un sistema siga funcionando correctamente es indispensable llevar
a cabo comprobaciones de aseguramiento de la calidad, evaluaciones detalladas, mejoras
de la base de datos y una capacitacién permanente del personal nuevo y existente.

Es preciso integrar en el sistema unas comprobaciones periddicas de aseguramiento
de la calidad (por ¢jemplo, verificaciones aleatorias de la integridad y la exactitud

de los datos) y efectuar regularmente evaluaciones detalladas para determinar si el
sistema alcanza sus objetivos, los datos son puntuales, exactos y ttiles, y los productos
del sistema se aplican a la mejora de la seguridad vial (véase el apartado 3.4). La
primera evaluacién deberia hacerse unos seis meses después de la puesta en marcha
del sistema, lo que darfa tiempo a resolver los problemas iniciales. La segunda tendria
lugar al ao de la puesta en marcha, para comprobar el correcto funcionamiento,

y se repetirfa a los cinco afios. El grado de subnotificacién deberia medirse cada
cinco afos aproximadamente, si es que no se contempla en la evaluacion detallada.
Los objetivos del sistema de datos de accidentes de transito pueden cambiar con el

tiempo, por lo que han de revisarse con regularidad.
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Formulario policial precodificado de recopilacion de datos

(Tamil Nadu, India)

TAMILNADU POLICE FIR No. AccID Secion
ACCIDENT REPORT " police
FORM District Station

Date Month Year

Number of vehicles involved
Number of driver casualties
Number of passenger casualties

Number of pedestrian casualties

]
]
L]
[

Accident Severity
1. Fatal

2. Grievous injury

3. Simple Injury (Hospitalised)

4. Simple Injury (Not Hospitalised)

Accident Date | | | | | | | | |
Accident Day | |

Accident Time
(24 hour clock)

1

Hit and Run D Yes D No 5. Vehicle damage only (Non — injury)
Road Condition Road Classification Junction Type Junction Control Collision Type
;- SDOd 1.NH 3. ODR 1. Not at junction 1. Head on
. Poor i | ; ;
2. Police officer 2. Hit pedestrian
2' glypdpdgry surface 2.8H 4. MDR 1. 6. Junction with 3. Traffic signals 3. Hit from rear
. Sli u ina si it ani
" More than 4 arms | 4. Flashing signal 4. Hit animal
5. Qily Shoulder Type 5. STOP sign 5. Hit from side
6. Speed breaker 1.Paved 2. Unpaved 2. 7. Bridge (Flyover) | 6. GIVE WAY sign | 6. Hit tree
;- Slr‘;md/ Pot holed Traffic Movement 7. Uncontrolled 7. Side swipe
9. Wet 1. Two-way 2. One-way 3. 8. Rail crossing No. of lanes 8. Skidding -
. Manned 9. Ran off road Collision
10. Others 10. Overturning
f : 11. Overturning —
4. 9. Rail
Surface Type Speed Limit |:| U:lm(;r:ﬁ:gg - no collision
1. Tarred (Bitumen) Central divider 12. Hit object in road
2. Concrete [Jyes  [JNo | 13.Hitobject off road
3. Metalled (WBM) Road Works 5. 10. None of these. 14. Hit parked vehicle
4. Kuttcha [Jyes  [No 15. Others
Traffic Restrictions Road Geometry Carriageway width ( mtr) Contributory Factor
1. One-way street Horizontal Features 1. Fault of driver / rider 7. Poor light condition
2. Entry of heavy 1. Straight Road ) 2. Bad weather 8. Falling of boulders
vehicles prohibited 5 Sligh% Curve Shoulder Width (mtr) 3. Defect in road 9. Neglect of civic
3. Speed restrictions 3. Sharp Curve 1. I:I 2. I:I condition bodies
4. Parking prohibited . 4. Fault of Cyclist 10. Fault of passenger
5. Any other (specify) Vertical Features 5. Fault of driver of  11. Defect in mechanical
Road Category ; gl:;t}l?;iidcline another vehicle condition of vehicle
1. One Way Bridge 3: Steep incline Road Width ( mtr) I:I 6. Fault of pedestrian  12. Cause not known
2. Two Way Bridge 4. Hump
3. Other 5. Dip
Accident Location and Site Condition Sketch Road Name
Show site in relation to well-known places such as schools, temples, mosques, churches, Road No. Kilometre
bridges and road junctions. Mark distances to these places. Always give street names.
Show road location features like drainages, culverts, potholes, street light. Mark the
accident clearly with a cross or arrow. Latitude | |
North I:l | Longitude | |
@ Weather Light Conditions
1. Fine 7. Hail / Sleet 1 Daylight
2. Mist/Fog 8. Snow 2. Twilight
3. Cloudy 9. Smoke / Dust | 3. Darkness—no street
4. Light rain 10. Strong wind lights
5. Heavy rain 11. Very cold 4. Darkness - with
6. Flooding of 12. Very hot street lights on
causeways / rivulets 5. Darkness - with
Poor street light

Police Description Of The Accident (e.g. V1 heading towards Pudukottai was
overtaking a stopped bus when it hit V2 coming in opposite direction )

Landmark 8. Near hospital

1. Near school / college 9. Open area

2. Near / inside a village 10. Near bus stop

3. Near factory / industrial area 11. Near petrol pump

4. Near religious place 12. At pedestrian crossing
5. Near recreation place / cinema  13. Affected by encroach

6. In bazaar 14. Narrow bridge or culvert
7. Near office complex 15. Residential area

Map Number I:l

Node1 L1 | | | woaez LI [ T ]

Vehicle registration number

Vehicle Make

Vehicle Model

Engine Number

Chassis Number

Continua en la pagina siguiente
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Certificate Fitness In force/ Not in force In force/ Not in force In force/ Not in force

Insurance No. / Company / Expiry date

Tax Details

Vehicle Type (Refer Vehicle Type Help for filling details)

Vehicle Defect (Refer Vehicle Defect Help for filling details)

Tyre Burst Y/ N Y/N Y/N

Vehicle Lights Faulty/ Misuse Faulty/ Misuse Faulty/ Misuse

Vehicle Manoeuvre  (Refer Vehicle Manoeuvre Help for filling details)

Skid Length (mtr)

Vehicle Damage (Write number — refer last page graphic)

Number of Non-injured Persons

DRIVER DETAILS (Write numbers corresponding to options from help) DRIVER 1 DRIVER 2 DRIVER 3

Name

Gender of Driver Male/ Female Male/ Female Male/ Female

Age

Licence Type (Full/ Learner's/ No license / Expired)

Licence Number

Driver Injury Severity (Refer Injury Severity Help for filling details)

Details of the Deceased (Died on the spot / on the way)

Type of Driver Injury (Write Number — refer graphic on last page)

Driver’s Education (Refer Driver’s education help)

Alcohol / Drugs (Alcohol / Drugs / Not Suspected)

Seat Belt/ Helmet Worn Y/N Y/N Y/N

Used Mobile Phone Y/N Y/N Y/N

Driver Error (Refer Driver Error Help for filling details)

INJURED PASSENGERS Complete the tables using codes from bottom help panel (Estimate age if not known)

oty [ Ve Note V1 [Sex 000 Ty [P Lposton | cton B0

1. 2

2. 2

INJURED PEDESTRIANS Complete the tables using codes from bottom help panel (Esti age if not known)

casualy Due to Vehicle No.(i Sex Inj Inj fsrg::?r:ztys ool

Name Class V;J,evg oer \I/%()é ode (M/F) Age Snél\jlgrity 'I[])j/:rey Location | gchool Action | Suspected
VIN) (Y/N)

1. 3

2. 3

Analysis of Cause of Accident and Finding of the Team

Help Panel |

Remedial Measure to prevent these type of Accidents

5. Followed too closely 6. Other improper overtaking 7. Overt
9. On wrong side of the road 10. Failed to give signal 11. Wron

Vehicle Type Vehicle Defect Vehicle Manoeuvre 1. Turning right 2. Overtaking from left
1. Motor Cycle 11. Tempo 1.Brakes 6. Bad Lights 3. Turning left 4. Parked 5. Making ‘U’ turn 6. Sudden start
2. Scooter 12. Articulated vehicle | 2. Steering 7. Bald Tyre 7. Merging 8. Stationary 9. Diverging 10. Other / Not known
3. Moped 13. Tractor 3. Tyre Puncture 11. Starting from off- side  12. Starting from near side 13. Sudden stop
4. Autorikshaw  14. Light Goods Van 4. Multiple defects 14. Using private entrance 15. Parking the vehicles 16. Reversing
5. Car 15. Heavy Goods Van 5. None of these 17. Crossing traffic stream 18.Temporarily held up ~ 19. Other/ Known
6. Jeep 16. SU.V / MUV PhvensIEdeahon 20. Going ahead overtaking 21. Going ahead, not overtaking
7o 2 Janinalcawy 1. Upto standard 8 Pedestrian Location
8. Bus 18. Bicycle 2. Standard 8-10 N . " . .
9. Mini Bus 19. Cycle rickshaw 3 otd 118 12 1. On Pedestrian Crossing 2. Within 50m of Ped Xing 3. On traffic island
10. Truck 20. Hand drawn . 4. In centre of road (not 1-3) 5. On footpath 6. On shoulder
H 4. Graduate 7. Other

21. Other Vehicles 5. Post Graduate °
Pedestrian Action Passenger Action Injury Severity Passenger Position
1. Standing 2. Crossing road 1. Sitting 4. Alighting 1. Fatal 4. Simple (NH) | 1. Front seat 2. Rear seat
3. Walking along middle 4. Walking 2. Standing 5. Falling 2. Grievous 5. Non-injury 3. Pillion Rider 4. Bus passenger
along edge 5. Playing on road 6. Other | 3. Boarding 6. Other 3. Simple (H) 5. Back of truck or pickup 6. Other
Driver Error 1. None 2. Starting off carelessly 3. Exceeded lawful speed 4. Did not give right of way to pedestrian

ook on curve 8. Cut in sharply after overtaking
g signal 12. Improper turn 13. Consumption of alcohol/drugged

Vehicle Damage

1. No Damage

7. Multiple Damage

8. No Damage
details

14. Disregarded traffic light Signal 15. Disregarded ‘STOP’ sign 16. Lack of attention 17. Wrong parking location 18 Failed to give way to vehicle
19. Disregarded Police officer 20. Bad use of headlights 21. Overtook on hill 22. Asleep or fatigued/ sick 23.0Other
Injury Type Members of the Committee Name Signature

Police Officer

M/V Inspector

A.E/ J.E(Highways),

implantar sistemas de datos
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TUDIO DE CASO 3.9: Implantacion de un sistema de datos
multisectorial (Guaiba, Brasil)

La ciudad brasilena de Guaiba comenz6 a aplicar su Estrategia Proactiva y de Alianzas (EPA) en 2006 con el
apoyo de la Alianza Mundial para la Seguridad Vial. El equipo de la EPA integra a representantes de departa-
mentos de la administracion municipal como los de transporte, transito, salud y educacion.

Antes de la EPA, la informacion sobre accidentes de transito y traumatismos debidos a ellos se obtenia
exclusivamente de los archivos policiales, y todos los datos se conservaban en papel. Una de las primeras
actividades del equipo de gestion de datos de la EPA consistié en implantar un nuevo sistema de datos de
accidentes de transito que ha mejorado la fiabilidad y la exactitud de esta informacion (véase la figura 3.5).

Fuentes de datos antes y después de implantar la EPA

Antes de la EPA Después de la EPA
Una fuente de datos Mdltiples fuentes de datos

Servicios
de salud

Policia
Militar

Policia ’
Militar

_Slfstema _qe Servicio
Informacion m()vil de
dela

mortalidad urgencias

Con el nuevo sistema, los datos sobre accidentes de transito son recolectados por el equipo de gestion de
datos de la EPA en los cuarteles de la policia militar, los departamentos de transito municipales y los esta-
blecimientos de salud (atencién prehospitalaria, hospitales e Instituto Médico Legal). Los datos se ingresan
en una base de datos electronica desarrollada especificamente para el proyecto.

Guaiba: desarrollo de la base de datos de MHG

Registros :
de la policia Tasas de morFalldad
y de traumatismos
Registros de los Correspondencia graves
servicios de salud| | f==p  delos datosy Base de
clasificacion de MHG datos de
Base de datos MHG
de mortalidad | 1 | Principales variables > PrlnCI_paIes factores
utilizadas en el proceso de riesgo locales
Fuentes de corresponde_nma:
« fecha del accidente;

complementarias . o .
« direccion del accidente;

* nombre;
« edad.

A 4

A 4

Proceso de correspondencia Andlisis de los datos

Continda en la pagina siguiente
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Los datos se exportan trimestralmente a un representante del servicio de salud que verifica la corresponden-
cia entre registros. Este proceso mejora los niveles de notificacion y permite una clasificacion mas exacta
de la gravedad de los traumatismos y del accidente. Los registros de accidentes con resultado de muerte o
lesiones graves, referidos como muertos y heridos graves (MHG) se mantienen en la base de datos.

lantar sistemas de datos

Los resultados se distribuyen en forma de informes normalizados, y es posible generar consultas e informes
personalizados para satisfacer necesidades concretas.

Los informes se distribuyen trimestralmente a cada coordinador de departamento de la EPA y contienen una
descripcion del desempeno general de la ciudad y un analisis de las victimas mortales y los traumatismos
graves como principal indicador de dicho desempeno. En el sitio web del Departamento de Transito se ofrece
un resumen de los datos que es de acceso publico.

~

En la actualidad, la base de datos de MHG es la fuente de informacion principal y mas fiable sobre accidentes
de transito en Guaiba. El equipo de la EPA ha hecho uso de un método que le ha permitido analizar mas en
profundidad los datos de accidentes de transito.
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El sistema de recoleccion esta funcionando bien, y se esta utilizando la informacion para influir en la gestion
de la seguridad vial (véase el estudio de caso del médulo 4).

re

Como

o™

3.6. Consideraciones relativas a los datos sobre
traumatismos no mortales

Algunos expertos sostienen que los datos policiales sobre traumatismos no mortales
no alcanzardn nunca altos niveles de notificacién porque incluso en el caso de que

la policia reciba una formacién adecuada para clasificar la gravedad de las lesiones,
estas pueden no ser manifiestas en el lugar del accidente, donde se lleva a cabo esta
evaluacion (17). Por otra parte, si lo mas que cabe esperar de los agentes de policia es
que distingan correctamente entre graves y leves, esto no proporciona informacién
suficiente para medir el impacto de los traumatismos no mortales en la salud pablica.

A lo anterior se suma la patente falta de coherencia en la utilizacion de los términos
«grave» y «leve». En algunos paises «grave» se define como «que necesita
atencién hospitalaria >, mientras que en otros se refiere a la «atencién en régimen
de hospitalizacién durante al menos 24 horas», cuando no durante periodos mas
largos. Por lo general hay poca comunicacion entre la policia y los establecimientos
de salud en lo que respecta al tiempo que estd ingresado un paciente, por lo que la
categoria «grave» puede comprender desde unos pocos hematomas y raspaduras
hasta traumatismos craneoencefélicos de entidad. Ademds, en la mayoria de los paises
de ingresos altos casi todos los ocupantes de un vehiculo son enviados al hospital
para ser explorados, tanto por la posibilidad de que haya lesiones ocultas del tipo del
sindrome cervical postraumatico como por exigencias del seguro. En cambio, en los
paises de ingresos bajos y medianos, ser visto por un médico después de un accidente
depende del acceso a la atencién, de un buen sistema de atencién prehospitalaria, de
factores econdmicos y de otras variables.
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Ademas de esto, los diversos tipos de traumatismos no mortales no son iguales ni
en sus efectos sobre la salud de las personas ni en sus costes para la sociedad. Los
traumatismos craneoencefélicos, por ejemplo, estan entre los mas costosos, ya que
requieren largas estancias hospitalarias y servicios de rehabilitacién, y a menudo
causan discapacidades funcionales. En un mismo accidente, una persona con
traumatismo craneoencefalico y otra con fracturas abiertas de la extremidad inferior
podrian clasificarse como «traumatismos graves» segun la definicién basada en la
hospitalizacién durante méis de 24 horas, cuando es evidente que son lesiones con
consecuencias muy distintas a largo plazo.

No es posible determinar correctamente las prioridades de la prevencién de los
traumatismos causados por el trénsito y la asignacién de recursos sin una informacién
fiable y detallada del tipo de traumatismos no mortales que vaya més alld de la
distincién entre leves, graves y mortales, informacién que en la gran mayorfa de los
casos la policia no podré proporcionar.

Para obtener datos fiables de los traumatismos no mortales habria que aplicar una o

mds de las estrategias siguientes:

o Establecer vinculos entre las bases de datos policiales y las hospitalarias o
desarrollar mecanismos para incorporar los datos de los hospitales al sistema de
datos de accidentes de transito (véase el estudio de caso 3.9).

o Establecer mecanismos para que haya una comunicacién regular entre la policia
y los hospitales: por ejemplo, que el hospital notifique a la policia cudndo se le
ha dado el alta al paciente o permita a los agentes preguntar por la duracién de la
hospitalizacidn y la fecha del alta.

o Comparar periddicamente las bases de datos entre si.
> Llevar a cabo a intervalos regulares estudios de vinculacién con los registros

hospitalarios para determinar la exactitud de la clasificacién policial de la

gravedad de los traumatismos segun los c6digos de la CIE (véase el médulo 2) o

las puntuaciones de la Escala Abreviada de Lesiones (AIS).

> Desarrollar un método normalizado para determinar el grado de subnotificacién
de los datos policiales segun el nivel de gravedad de los traumatismos (por
ejemplo, comparando los registros policiales con los hospitalarios y resumiendo
los casos presentes en una o en ambas bases de datos). Utilizar los resultados para
estimar los factores de conversion que pueden aplicarse a los datos policiales de
traumatismos no mortales a fin de calcular con mas exactitud el nimero real de
estos (se ofrecen mds detalles en la referencia 18). Aplicar el método cada cierto
tiempo para reevaluar los factores de conversion.

> Elaborar o utilizar informacién sanitaria aparte para los traumatismos no
mortales.

— Implantar un sistema de vigilancia de los traumatismos en los hospitales. El
lector encontrara orientaciones detalladas para su desarrollo en las Injury
Surveillance Guidelines de la OMS y los CDCy en el Injury Surveillance
Training Manual de los CDC (4, 10).
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— Sies factible, instaurar un mecanismo de comunicacién entre la policia y los
hospitales, o vincular las bases de datos policiales y las hospitalarias de modo
que la informacién de origen sanitario sobre la gravedad de los traumatismos

lantar sistemas de datos

sirva para verificar la clasificacién de la policia y obtener informacion adicional
sobre la naturaleza de la lesion.
— Promover el uso de la codificacién de la CIE en las bases de datos de los

hospitales e introducir medidas orientadas a mejorar el uso de cddigos de causas
externas (cddigos E) para los traumatismos (véase el estudio de caso 3.10).

— Llevar a cabo encuestas poblacionales para estimar la magnitud de los
traumatismos no mortales causados por el trénsito.
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TUDIO DE CASO 3.10: Uso de bases de datos sanitarias para evaluar los
traumatismos por accidentes de transito (Espaia)
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En Espana, las estadisticas de traumatismos por accidentes de transito se han basado principalmente en
informes de la policia, y rara vez se han utilizado bases de datos de salud con este fin. En 2002 se cre6 un
grupo de trabajo para evaluar el impacto sanitario de dichos traumatismos. Lo integran representantes de
la Direccion General de Trafico (principal organismo espanol responsable de las politicas de seguridad vial),
el Ministerio de Sanidad, los departamentos de salud locales y regionales, y varios centros de investigacion.

o™

El grupo ha publicado dos informes sobre disponibilidad, caracteristicas y uso de las bases de datos de salud
en Espana (19, 20), basados fundamentalmente en el conjunto minimo basico de datos de altas hospitalarias
(CMBDAH). EI CMBDAH es una base de datos gestionada por el Ministerio de Sanidad que contiene informa-
cion de todas las altas de hospitales publicos de Espana.

El grupo de trabajo ha formulado varias recomendaciones para mejorar la base de datos del CMBDAH (19):

= Mejorar la tasa de uso del codigo E (causas externas de lesiones). Hoy por hoy, aproximadamente el 25%
de las altas hospitalarias relacionadas con traumatismos causados por el transito no incluyen informa-
cion sobre el codigo E correspondiente, o que puede determinar que se subestime considerablemente el
numero real de hospitalizaciones debidas a accidentes de transito.

« Introducir una nueva variable que identifique los casos duplicados, es decir, las personas ingresadas mas
de una vez por la misma lesion.

« Incorporar los hospitales privados a la base de datos para mejorar la cobertura de esta.

= Anadir un identificador para cada persona incluida en la base de datos a fin de vincular esta con los regis-
tros policiales.

» Crear una base de datos a partir de los registros de los servicios de urgencia con un formato similar a la
del CMBDAH.

Resumen

e Establezca un grupo de trabajo integrado por los interesados principales con
responsabilidades técnicas en la aplicacién del sistema. El grupo elaborard una
estrategia de informacién sobre seguridad vial a largo plazo y un plan de accién a
corto plazo. Definira los objetivos principales y los requisitos técnicos del sistema, y
utilizard la evaluacién situacional para elegir la linea de accién mas adecuada.
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La policia forma parte de los interesados principales y sin ella los esfuerzos por
mejorar los datos de los resultados finales serdn infructuosos. Impliquela en
todas las etapas de planificacién del proyecto y asegurese de que participe en las
decisiones que vayan a afectar a su carga laboral y sus métodos de trabajo.

La especificacion de unos elementos de datos minimos permite constituir

un conjunto de datos comun con el que describir los accidentes de transito,

sus caracteristicas y los traumatismos resultantes. El conjunto proporciona la
informacién necesaria para el analisis de la situacién nacional y la planificacion de
la seguridad vial. En este médulo se propone un conjunto de elementos de datos
minimos y se especifican unas definiciones y unos valores de los datos uniformes.
Utilice una definicién de victima mortal causada por el transito que se base en

el plazo de 30 dias. Si no es posible aplicarla a la recoleccién de datos, determine
los factores de ajuste adecuados y apliquelos a los datos de mortalidad al procesar
estos.

Se puede mejorar la calidad de los datos utilizando los elementos de datos
minimos, afinando las definiciones, exigiendo legalmente que se notifiquen

los accidentes causantes de traumatismos, mejorando los instrumentos y
procedimientos de recoleccién de datos, perfeccionando los métodos de
identificacién y registro de la ubicacién del accidente, formando al personal y
aplicando medidas de aseguramiento de la calidad.

Se puede fortalecer el desempeno del sistema de datos de accidentes de trénsito
mejorando el flujo de datos a través del sistema (desde el lugar del accidente hasta
el producto final), incorporando prestaciones utiles al sistema de base de datos y
aplicando un plan de gestién de estos.

La vinculacién con otras bases de datos puede mejorar la calidad de los datos

sila otra fuente contiene informacion exacta, actualizada, estable y en un
formato accesible. Sin embargo, a menudo esto no es factible por problemas

de incompatibilidad entre bases de datos o de privacidad. Como alternativa,

se pueden aplicar periédicamente los métodos de determinacién de la
subnotificacién descritos en el médulo 2. En situaciones en las que también se
estén desarrollando otras bases de datos fundamentales (como las del inventario de
carreteras, de matriculaciones de vehiculos o de vigilancia de traumatismos) puede
ser mds facil vincularlas o integrar los datos de otras fuentes en la base de datos
principal de accidentes.

La seleccion de consultores y proveedores exige una investigacién y un examen
cuidadosos.

Las plataformas de software comerciales pueden ser una solucién eficaz para los
sistemas nuevos y en muchos casos su puesta en funcionamiento es répida. Antes
de adoptarlas hay que probarlas exhaustivamente, y es importante que el proveedor
ofrezca una asistencia técnica adecuada para la instalacion de la base de datos que
se mantenga una vez superado el periodo inicial de puesta en marcha.

Se puede mejorar la calidad de los datos de traumatismos no mortales causados
por el trdnsito utilizando definiciones apropiadas de la gravedad en los informes
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policiales, organizando un mecanismo de comunicacion entre la policia y los
hospitales, evaluando peridédicamente la exactitud de los informes policiales

en cuanto a la gravedad y el grado de subnotificacion de los traumatismos no
mortales por parte de la policia (lo que permite estimar los factores de conversién),

lantar sistemas de datos

instaurando un sistema de vigilancia de los traumatismos en los hospitales,
vinculando las bases de datos (cuando sea posible) y llevando a cabo encuestas

poblacionales.

Elementos de datos minimos: descripcion completa

~
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Elementos de datos del accidente
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Los elementos de datos del accidente describen las caracteristicas generales de este.
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C1. Identificador del accidente

Definicién: Identificador tnico (p. ¢j., un nimero de 10 digitos) que en un afio
determinado identifica un accidente en concreto.

Obligacién: Obligatorio
Tipo de dato: Cadena numérica o de caracteres

Comentarios: Este valor es asignado habitualmente por la policia, que es la
responsable en el lugar del accidente. Otros sistemas pueden hacer referencia al
incidente utilizando este ndmero.

C2. Fecha del accidente

Definicion: Fecha (dfa, mes y afio) en la que se produjo el accidente.
Obligacién: Obligatorio

Tipo de dato: Numérico (DDMMAAAA)

Comentarios: Si se desconoce una parte de la fecha del accidente, los lugares
respectivos se rellenan con 99 (para el dia y el mes). La ausencia de afio deberfa
dar lugar a una comprobacién automdtica. Importante para las comparaciones
estacionales, los andlisis de las series temporales, la gestion/administracion, la
evaluacién y la vinculacion de bases de datos.
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C3. Hora del accidente

Definiciéon: Hora ala que se produjo el accidente, utilizando el formato de 24 horas
(00:00-23:59).

Obligacién: Obligatorio

Tipo de dato: Numérico (HH:MM)

Comentarios: La medianoche se define como 00:00 y representa el comienzo de un
nuevo dia. La variable permite analizar distintos periodos de tiempo.

C4. Municipio y region en los que se produjo el accidente

Definicidén: El municipio (C4.1) y la provincia o entidad equivalente (C4.2) en los
que se produjo el accidente.

Obligacién: Obligatorio
Tipo de dato: Cadena de caracteres

Comentarios: Importante para los analisis de los programas locales y regionales y
esencial para vincular el archivo de datos del accidente con otros archivos de datos
locales o regionales (de hospitales, carreteras, etc.). Importante también para las
comparaciones interregionales.

C5. Ubicacion del accidente

Definicién: Lugar exacto en el que se produjo el accidente. La definicién dptima

es el nombre de la carretera y las coordenadas del GPS/SIG si existe un sistema de
referencia lineal (SRL) u otro mecanismo que pueda relacionar las coordenadas
geograficas con ubicaciones concretas en el inventario de carreteras y otros archivos.
Los requisitos minimos para documentar la ubicacion del accidente son el nombre de
la via, el punto de referencia, la distancia al punto de referencia y la direccién desde el
punto de referencia.

Obligacién: Obligatorio

Tipo de dato: Cadena de caracteres, para emplear coordenadas de latitud y longitud,
un método de referencia lineal o un sistema de nodos y enlaces.

Comentarios: Esencial para la identificacién de problemas, los programas de
prevencion, las evaluaciones de ingenieria, el cartografiado y la vinculacién con otras
bases de datos.

C6. Tipo de accidente

Definicion: El tipo de accidente viene determinado por el primer traumatismo o
suceso causante de danos de un accidente.
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Obligacién: Obligatorio
Tipo de dato: Numérico

Valores de los datos:
1 Colisién con peatén: Colision entre un vehiculo y al menos un peatén.

2 Colisién con vehiculo estacionado: Colisién entre un vehiculo en movimiento
y uno estacionado. Un vehiculo con conductor que simplemente estd inmévil no
se considera estacionado.

3 Colisién con obsticulo fijo: Colisién con un objeto estacionario (es decir,
arbol, poste, barrera, valla, etc.).

4 Obstaculo no fijo: Colisién con un objeto no fijo o con carga caida.

N

Animal: Colision entre un vehiculo en movimiento y un animal.

6 Accidente de un solo vehiculo/sin colisién: Accidente en el que sélo interviene
un vehiculo y no hay colisién con ningtn objeto. Comprende las salidas de la via,
las vueltas de campana, las caidas de ciclistas, etc.

7 Colision con dos o més vehiculos: Colisiones en las que se ven implicados dos
o mas vehiculos en movimiento.

8 Otros accidentes: Otros tipos de accidentes no descritos anteriormente.
Comentarios: Si el accidente de trafico comprende mds de un suceso, debe
registrarse el primero de ellos en esta variable. Si procede aplicar mds de un valor,

seleccione sélo el que mejor corresponda con el primer suceso. Importante para
conocer la causa del accidente y determinar contramedidas para evitar accidentes.

C7. Tipo de impacto

Definiciéon: Indica la manera en que los vehiculos de motor implicados colisionaron
inicialmente unos con otros. La variable se refiere al primer impacto, si este era entre
dos vehiculos de motor.

Obligacién: Obligatorio

Tipo de dato: Numérico

Valores de los datos:
1 Sin impacto entre vehiculos de motor: No hubo impacto entre vehiculos
de motor. Se refiere a accidentes de vehiculos solos y colisiones con peatones,
animales u objetos.
2 Impacto trasero: La parte delantera del primer vehiculo colisioné con la parte
trasera del segundo vehiculo.
3 Impacto frontal: Las partes delanteras de ambos vehiculos colisionaron entre si.

4 Impacto en dngulo, mismo sentido: Impacto en dngulo en el que la parte
delantera del primer vehiculo colisiona con el lateral del segundo vehiculo.
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10

11

Impacto en dngulo, sentido opuesto: Impacto en dngulo en el que la parte
delantera del primer vehiculo colisiona con el lateral del segundo vehiculo.

Impacto en dngulo, perpendicular: Impacto en dngulo en el que la parte
delantera del primer vehiculo colisiona con el lateral del segundo vehiculo.
Impacto en dngulo, sentido sin especificar: Impacto en dngulo en el que la
parte delantera del primer vehiculo colisiona con el lateral del segundo vehiculo.
Impacto en paralelo, mismo sentido: Los vehiculos colisionan lateralmente
mientras circulan en el mismo sentido.

Impacto en paralelo, sentidos opuestos: Los vehiculos colisionan lateralmente
mientras circulan en sentidos opuestos.

Impacto de trasera con lateral: La parte trasera del primer vehiculo colisiona

con el lateral del segundo vehiculo.

Impacto de trasera con trasera: Las partes traseras de ambos vehiculos
colisionan entre si.

Comentarios: Util para identificar defectos estructurales en los vehiculos.

C8. Condiciones meteorologicas

Definicién: Condiciones meteoroldgicas en el lugar y el momento del accidente.

Obligacién: Obligatorio

Tipo de dato: Numérico

Valores de los datos:

1

A\ WV R W N

8
9

Buen tiempo (No hay ningtin estorbo meteorolégico, ni condensacién ni
desplazamiento intenso de aire. Incluye el cielo despejado y el nublado.)

Lluvia (intensa o ligera)
Nieve

Niebla, bruma o humo
Aguanieve, granizo

Viento fuerte (Presencia de viento que se considera con efectos adversos sobre
las condiciones de la conduccién.)

Otras condiciones meteoroldgicas

Condiciones meteoroldgicas desconocidas

Comentarios: Permite determinar la repercusion de las condiciones meteoroldgicas

en la seguridad vial. Importante para las evaluaciones de ingenieria y los programas de

prevencion.
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C9. Condiciones de iluminacion

Definicién: Nivel de iluminacién natural y artificial en el lugar del accidente en el
momento en el que se produjo.

Obligacién: Obligatorio

Tipo de dato: Numérico

Valores de los datos:
1 Luz diurna: lluminacién natural durante el dia.

2 Luz crepuscular: Iluminacion natural durante el amanecer o el atardecer.
Categoria residual que incluye los casos en los que las condiciones de luz diurna
eran muy deficientes.

3 Oscuridad: Sin iluminacién natural ni artificial.

4 Oscuro con el alumbrado publico apagado: Hay alumbrado publico en el lugar
del accidente, pero estd apagado.

5 Oscuro con el alumbrado publico encendido: Hay alumbrado publico en el
lugar del accidente y estd encendido.
9 Desconocido: Se desconocen las condiciones de iluminacién en el momento del

accidente.

Comentarios: La informacion sobre la presencia de iluminacién es un elemento
importante en el analisis de la ubicacién de los puntos negros o de la red vial.
También lo es para determinar los efectos del alumbrado de la via en los accidentes
nocturnos con miras a orientar futuras medidas.

Elementos de datos del accidente derivados de los datos recolectados

CD1. Gravedad del accidente

Definicién: Describe la gravedad del accidente de trdnsito, basada en el traumatismo
mds grave entre las personas afectadas.

Obligacién: Obligatorio

Tipo de dato: Numérico

Valores de los datos:
1 Mortal: Al menos una persona muri6 de inmediato o en los 30 dias siguientes a
consecuencia del accidente de transito.
2 Traumatismo grave: Al menos una persona estuvo hospitalizada durante al
menos 24 horas debido a traumatismos sufridos en el accidente, y no hubo
victimas mortales.
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3 raumatismo leve: Al menos una de las personas afectadas por el accidente estuvo
hospitalizada menos de 24 horas o no fue hospitalizada, y no hubo victimas
mortales ni traumatismos graves.

Comentarios: Ofrece una referencia ripida de la gravedad del accidente y resume los
datos proporcionados por los registros individuales de traumatismos del accidente.
Facilita el anélisis en funcién del nivel de gravedad del accidente.

De los datos recolectados pueden obtenerse una serie de variables
relacionadas con el accidente, como el nimero de vehiculos implicados
(total), el nimero de vehiculos de motor implicados, el nimero de vehiculos
no motorizados implicados, el ndmero de victimas mortales, el ndmero de
traumatismos no mortales, el dia de la semana, etc. Estas variables propor-
cionan recuentos u otro tipo de informacién sin que el usuario tenga que volver
a consultar los registros individuales. Segun el tipo de informes generados,
obtener estos elementos de datos puede ahorrar tiempo y esfuerzo.

Elementos de datos de la via

Los elementos de datos relacionados con la via describen las caracteristicas de esta y
las infraestructuras asociadas en el lugar y el momento del accidente.

R1. Tipo de via

Definicién: Describe el tipo de via, si es de doble sentido y si la calzada esta dividida
fisicamente. En el caso de accidentes que se produzcan en nudos, cuando el accidente
no pueda asignarse claramente a una via, se indicard aquella por la que circulaba el
vehiculo que tenia prioridad.

Obligacién: Obligatorio
Tipo de dato: Numérico

Valores de los datos:

1 Autopista/autovia: Via con calzadas independientes para la circulacién en
dos sentidos, separadas fisicamente por una franja divisoria no destinada a la
circulacién. No tiene cruces al mismo nivel con ninguna otra senda, via o linea
de ferrocarril o tranvia. Estd especialmente sefializada como autopista o autovia y
reservada a determinadas categorias de vehiculos de motor.

2 Viarapida: Via con circulacién en dos sentidos y calzadas generalmente sin

separacion entre ellas. Accesible s6lo desde intercambiadores o nudos con
circulacién regulada. Esta especialmente sefalizada como via répida y reservada
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para determinadas categorias de vehiculos de motor. Esta prohibido detenerse y
estacionar en la calzada.

3 Viaurbana, doble sentido: Via situada dentro de los limites de una zona urbana
(en la que la entrada y la salida estdn sefalizadas). Calle tnica sin separacion
y circulacién en ambos sentidos, velocidades relativamente bajas (a menudo
limitadas a 50 km/h), sin restricciones respecto al tipo de vehiculos, y con uno o
mis carriles que pueden o no estar marcados.

4 Via urbana, sentido tinico: Via dentro de los limites de una zona urbana (en
la que la entrada y la salida estdn sefalizadas). Calle tnica sin separacion y
circulacidn en un sentido a velocidades relativamente bajas (a menudo limitadas

a 50 km/h).

5 Via fuera de zona urbana: Via fuera de los limites de una zona urbana (en la que
la entrada y la salida estan sefalizadas).

6 Viarestringida: Via con acceso restringido al transito publico. Comprende
calles sin salida, vias de acceso particulares, callejones, carreteras privadas.

8 Otra: Viade un tipo distinto de los mencionados anteriormente.

9 Desconocida: No se sabe dénde se produjo el incidente.

Comentarios: Importante para comparar las tasas de accidentes en vias con
caracteristicas de diseno similares y para llevar a cabo anilisis comparativos entre
autopistas y carreteras de otro tipo.

R2. Clase funcional de la via

Definicién: Describe el cardcter del servicio o la funcion de la via en la que tuvo
lugar el primer suceso causante de perjuicios. En el caso de accidentes que se
produzcan en nudos, cuando el accidente no pueda asignarse claramente a una via, se
indicara aquella por la que circulaba el vehiculo que tenia prioridad.

Obligacién: Obligatorio
Tipo de dato: Numérico

Valores de los datos:

1 Arterias principales: Vias para desplazamientos de larga distancia y
principalmente interurbanos. Comprenden las autopistas (urbanas o rurales)
y las vias rdpidas. Pueden atravesar zonas urbanas para desplazamientos
suburbanos. La circulacidn se caracteriza por altas velocidades y un acceso total
o parcialmente regulado (mediante intercambiadores o nudos con circulacién
regulada por semaforos). Las otras vias que conducen a una arteria principal
estan conectadas a esta por medio de vias colectoras.

2 Arterias secundarias: Arterias conectadas a la arteria principal por medio de
intercambiadores o nudos con circulacién regulada por semaforos, que dan
soporte y completan la red de arterias urbanas. Se destinan a desplazamientos de
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media distancia, pero no atraviesan vecindarios. No es obligatorio que el acceso
esté total o parcialmente controlado.

3 Vias colectoras: A diferencia de las arterias, las vias colectoras atraviesan zonas
urbanas (vecindarios) y recolectan el transito de las vias locales o lo distribuyen
hacia ellas. Distribuyen también el transito que se dirige a las arterias secundarias
o principales.

4 Viaslocales: Vias utilizadas para el acceso directo a los diversos usos del suelo
(propiedad privada, zonas comerciales, etc.). Tienen velocidades de circulacién
bajas, no concebidas para desplazamientos interprovinciales o suburbanos.

R3. Limite de velocidad

Definicion: El limite legal de velocidad en el lugar del accidente.
Obligacién: Obligatorio

Tipo de dato: Numérico

Valores de los datos:

nnn: El limite legal de velocidad segn lo indicado en la sefializacién vial o las
normas de trdnsito del pais para cada categoria de via, en kilémetros por hora

(km/h).

999 desconocido: Se desconoce el limite de velocidad en el lugar del accidente.

Comentarios: En el caso de accidentes que se produzcan en nudos, cuando el
accidente no pueda asignarse claramente a una via, se indicard el limite de velocidad
de aquella por la que circulaba el vehiculo que tenia prioridad.

R4. Obstaculos en la via

Definiciéon: Presencia de cualquier persona u objeto que obstruya el desplazamiento
de los vehiculos en la via. Comprende cualquier animal inmévil o en movimiento
(haya sido golpeado o no) y cualquier objeto que no deberfa estar en la via. No
incluye los vehiculos (estacionados o en movimiento), los peatones ni los obsticulos
situados junto a la calzada (como postes o arboles).

Obligacién: Obligatorio

Tipo de dato: Numérico

Valores de los datos:
1 Si: Presencia de uno o varios obstéculos en la via en el lugar del accidente.
2 No: Ausencia de obstaculos en la via en el lugar del accidente.

9 Desconocido: Se desconoce la presencia de algin obstéculo en la via en el lugar
del accidente.
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En los paises en los que gran parte de la red vial no esta pavimentada
puede resultar util incluir la variable «tipo de superficie vial» para permitir
el analisis de las tasas de accidentes en funcion de ella.

R5. Condiciones de la superficie de la via

Definicion: El estado de la superficie de la via en el momento y el lugar del accidente.
Obligacién: Obligatorio

Tipo de dato: Numérico

Valores de los datos:
1 Seca: Lasuperficie de la via estd seca y limpia.
2 Nieve, escarcha, hielo: Hay nieve, escarcha o hielo sobre la via.

3 Deslizante: La superficie de la via esta deslizante porque hay arena, grava, barro,
hojas o aceite sobre ella. No incluye la nieve, la escarcha, el hielo o la superficie
mojada.

4 Mojada, humeda: La superficie de la via estd mojada. No incluye la inundacién.

5 Inundacién: Agua estancada o en movimiento sobre la via.

6 Otra: Otras condiciones de la superficie de la via no mencionadas anteriormente.

9 Desconocidas: Se desconocen las condiciones de la superficie de la via.

Comentarios: Importante para identificar los lugares con altas tasas de accidentes
sobre superficies mojadas, llevar a cabo evaluaciones de ingenieria y adoptar medidas
preventivas.

R6. Nudo

Definicién: Indica si el accidente se produjo en un nudo (cruce de dos o mas vias) y
define el tipo de este. En las intersecciones, todas las vias se cruzan al mismo nivel. En
los enlaces las vias no se cruzan todas al mismo nivel.

Obligacién: Obligatorio

Tipo de dato: Numérico

Valores de los datos:
1 Interseccidon en cruz: Nudo a nivel con cuatro ramales.
2 Glorieta o rotonda a nivel: Via circular.

3 Interseccién en T o en Y: Nudo a nivel con tres ramales. Incluye las
intersecciones en T y las intersecciones con un dngulo agudo.

4 Interseccién multiple: Nudo a nivel con més de cuatro ramales (excluye las
glorietas o rotondas).

5 Otro tipo de interseccion: Tipo de nudo a nivel no descrito anteriormente.
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6 Enlace: Nudo que incluye vias que se cruzan a distinto nivel.

7 No en un nudo: El accidente se ha producido a més de 20 metros de distancia de
un nudo.

9 Desconocido: No se conoce la ubicacién del accidente respecto de un nudo.
Comentarios: Los accidentes que se producen a menos de 20 metros de un nudo se

consideran accidentes en un nudo. Importante para los estudios especificos de lugares
y la identificacién de contramedidas técnicas adecuadas.

R7. Regulacion de la circulacion en el nudo

Definicién: Tipo de regulacion de la circulacién en el nudo en el que se produjo el
accidente. Se aplica inicamente a los accidentes ocurridos en un nudo.

Obligacién: Obligatorio si el accidente se produjo en un nudo (R6).
Tipo de dato: Numérico

Valores de los datos:

1 Persona autorizada: Un agente de policia o un guardia de trénsito regula la
circulacién en el nudo. Es aplicable aunque en el nudo haya senalizacién vial u
otros sistemas de regulacién de la circulacién.

2 Senal de «stop» («alto», «pare»): La prioridad viene determinada por una o
varias sefales de «stop» («alto», «pare» ).

3 Seiial vertical o marcas viales de «ceda el paso»: La prioridad viene
determinada por una o varias senales verticales o marcas viales de «ceda el paso».

4 Otras sefales de transito: La prioridad viene determinada por una o varias
sefiales verticales o marcas viales distintas de «stop» («alto», «pare») o «ceda
el paso».

5 Seiial de transito automatica (en funcionamiento): La prioridad viene
determinada por una sefal de trdnsito que funcionaba en el momento del
accidente.

6 Senal de transito automatica (averiada): Existe una senal de transito, pero estaba
averiada en el momento del accidente.

7 Sin regulacién: La circulacién del nudo no estd regulada por una persona
autorizada ni por sefiales de trdnsito verticales, marcas viales, sefales de transito
automaticas u otros medios.

8 Otra: La circulacién del nudo estd regulada por medios distintos de una persona
autorizada o de senales de transito verticales, marcas viales o senales de transito
automaticas.

Comentarios: Si procede aplicar mas de un valor (p. ¢j., sefiales de transito verticales
y senales de trdnsito automdticas), deben registrarse todos los que correspondan.
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R8. Curva

Definicién: Indica si el accidente se produjo en una curva, y qué tipo de curva.
Obligacién: Obligatorio

Tipo de dato: Numérico

Valores de los datos:

1 Curva cerrada: El accidente se produjo en una curva cerrada (segun el criterio

del agente de policia).

2 Curva abierta: El accidente se produjo en una curva abierta (segtin el criterio del
agente de policia).

3 Sin curva: El accidente no se produjo en una curva de la via.

9 Sedesconoce: No se define si el accidente se produjo en una curva de la via.

Comentarios: Util para identificar y diagnosticar los lugares con alta frecuencia de
accidentes y orientar las modificaciones en el diseio de la via, los limites de velocidad, ete.

R9. Pendiente del tramo de via

Definiciéon: Indica si el accidente se produjo en un tramo de via con una pendiente
acusada.

Obligacién: Obligatorio
Tipo de dato: Numérico

Valores de los datos:
1 Si: El accidente se produjo en un tramo de via con una pendiente acusada.
2 No: El accidente no se produjo en un tramo de via con una pendiente acusada.
9 Se desconoce: No se define si el accidente se produjo en un tramo de via con una

pendiente acusada.

Comentarios: Util para identificar y diagnosticar los lugares con alta frecuencia de
accidentes y orientar las modificaciones en el disefio de la via, los limites de velocidad, etc.

Elementos de datos del vehiculo

Describen las caracteristicas y los sucesos del vehiculo o vehiculos implicados en el

accidente.

V1. Nidmero del vehiculo

Definicién: Numero tnico asignado para identificar cada vehiculo implicado en el
accidente.
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Obligacién: Obligatorio
Tipo de dato: Numérico, nimero secuencial de dos digitos

Comentarios: Permite establecer correspondencias entre el registro del vehiculo y el
registro del accidente y los de las personas.

V2. Tipo de vehiculo
Definicién: Tipo de vehiculo implicado en el accidente.
Obligacién: Obligatorio
Tipo de dato: Numérico

Valores de los datos:

1 Bicicleta: Vehiculo de carretera que tiene dos o més ruedas y en general es
impulsado tnicamente por la energia de la persona que lo monta, en particular
por medio de un sistema de pedales, una palanca o un manubrio.

2 Otro vehiculo no motorizado: Otro vehiculo sin motor no incluido en la lista
anterior.

3 Vehiculo motorizado de dos o tres ruedas: Vehiculo de carretera de dos o tres
ruedas con motor (incluye ciclomotores, motocicletas, triciclos y vehiculos todo
terreno).

4 Automévil: Vehiculo de carretera motorizado distinto de los vehiculos de dos o
tres ruedas, concebido para el transporte de pasajeros y con un méximo de nueve
asientos (incluido el del conductor).

5 Autobus, autocar o tranvia: Vehiculo para el transporte de pasajeros utilizado
sobre todo para el transporte publico, desplazamientos interurbanos y viajes
turisticos, con mds de nueve plazas sentadas. Incluye vehiculos conectados a
cables eléctricos y que no se desplazan sobre railes.

6 Vehiculo industrial ligero (<3,5 toneladas): Vehiculo motorizado pequefio
(por peso) concebido exclusiva o fundamentalmente para el transporte de
mercancias.

7 Vehiculo industrial pesado (23,5 toneladas): Vehiculo motorizado grande (por
peso) concebido exclusiva o fundamentalmente para el transporte de mercancias.

8 Otro vehiculo motorizado: Otro vehiculo impulsado por un motor y no
incluido en las dos listas anteriores de valores.

9 Sedesconoce: Se desconoce el tipo de vehiculo o no se declaré.

Comentarios: Permite analizar el riesgo de accidente por tipo de vehiculo y tipo de
usuario de la via (en combinacién con el elemento P20, Tipo de usuario de la via).
Importante en la evaluacién de contramedidas pensadas para un determinado tipo de
vehiculos o dirigidas a proteger a un determinado tipo de usuarios de la via.
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V3. Marca del vehiculo

Definicion: Indica la marca (nombre distintivo) asignada por el fabricante del
vehiculo de motor.

Obligacién: Obligatorio si el vehiculo es de motor. No aplicable a bicicletas,
triciclos, rickshaws o vehiculos de traccidn animal.

Tipo de dato: Cadena de caracteres. Otra posibilidad es elaborar una lista de marcas
de vehiculos de motor y asignar un cédigo a cada una de ellas. Una lista permite un
registro mds coherente y fiable y facilita la interpretacion de los datos.

Comentarios: Permite analizar los accidentes en funcién de las diversas marcas de
vehiculos de motor.

V4. Modelo del vehiculo

Definicién: Cédigo asignado por el fabricante para denotar una familia de vehiculos
de motor (dentro de una marca) con un grado de similitud en su construccién.

Obligacién: Obligatorio si el vehiculo es de motor. No aplicable a bicicletas,
triciclos, rickshaws o vehiculos de traccién animal.

Tipo de dato: Cadena de caracteres. Otra posibilidad es elaborar una lista de
modelos de vehiculos de motor y asignar un c6digo a cada uno de ellos. Una lista
permite un registro mds coherente y fiable y facilita la interpretacién de los datos.

Comentarios: Registre el nombre del modelo segun se conoce en el pais en el que
se produjo el accidente. Permite analizar los accidentes en funcién de los diversos
modelos de vehiculos de motor.

V5. Ano del modelo del vehiculo
Definicién: El ano asignado a un vehiculo de motor por el fabricante.

Obligacién: Obligatorio si el vehiculo es de motor. No aplicable a bicicletas,
triciclos, rickshaws o vehiculos de tracciéon animal.

Tipo de dato: Numérico (AAAA)

Comentarios: Puede obtenerse del registro de matriculacién del vehiculo.
Importante para llevar a cabo evaluaciones, investigaciones o comparaciones entre
accidentes.
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V6. Cilindrada
Definicion: La cilindrada del motor del vehiculo se registra en centimetros ctibicos.

Obligacién: Obligatorio si el vehiculo es de motor. No aplicable a bicicletas,
triciclos, rickshaws o vehiculos de traccidn animal.

Tipo de dato: Numérico

Valores de los datos:
nnnn Cilindrada
9999 Cilindrada desconocida

Comentarios: Importante para identificar la repercusién de la potencia del motor
del vehiculo en el riesgo de accidente.

V7. Funcion especial del vehiculo

Definicion: Tipo de funcién especial que cumple el vehiculo con independencia de
que figure indicada en el vehiculo.

Obligacién: Obligatorio si el vehiculo es de motor. No aplicable a bicicletas,
triciclos, rickshaws o vehiculos de traccidon animal.

Tipo de dato: Numérico

Valores de los datos:
1 Ninguna funcién especial: El vehiculo no tiene ninguna funcién especial.

2 Taxi: Automdvil de alquiler con conductor, autorizado para el transporte de
pasajeros y sin rutas predeterminadas.

3 Vehiculo utilizado como autobuis: Vehiculo de carretera motorizado que se
utiliza para el transporte de pasajeros.

4 Policial, militar: Vehiculo de motor utilizado para fines policiales o militares.

5 Vehiculo de urgencia: Vehiculo de motor para urgencias (comprende las
ambulancias, los coches de bomberos, etc.)

8 Otra: Otras funciones especiales no mencionadas anteriormente.

9 Se desconoce: No fue posible registrar una funcion especial.

Comentarios: Importante para evaluar la participacion en el accidente de vehiculos
utilizados para usos especiales.

V8. Maniobra del vehiculo
Definiciéon: Maniobra controlada de ese vehiculo de motor antes del accidente.
Obligacién: Obligatorio

Tipo de dato: Numérico
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Valores de los datos:
1 Marcha atras: El vehiculo estaba circulando marcha atras.

2 Estacionado: Fl vehiculo estaba estacionado e inmévil.

lantar sistemas de datos

3 Entrando o saliendo de un lugar de estacionamiento: El vehiculo estaba
entrando o saliendo de un lugar de estacionamiento.

isenar, mejorar e imp

4 Frenando o deteniéndose: El vehiculo estaba frenando o deteniéndose.

5 Arrancando: El vehiculo estaba inmévil y empezaba a desplazarse. No incluye la
entrada o salida de un lugar de estacionamiento.

6 Esperando a girar: El vehiculo estaba inmévil, esperando a girar.

~

7 Girando: El vehiculo estaba girando (incluye los giros en U).

d

10 Cambiando de carril: El vehiculo estaba cambiando de carril.

omo

re

11 Maniobra de evitaciéon: El vehiculo modificé su trayectoria para evitar un

C

objeto en la via (como otro vehiculo o un peatén)

o™

12 Adelantando a un vehiculo: El vehiculo estaba adelantando a otro.

13 Conduccién hacia delante, normal: El vehiculo se estaba moviendo hacia
delante, sin desviarse.

8 Otra

9 Se desconoce

Elementos de datos de la persona

Describen las caracteristicas, las acciones y las consecuencias relacionadas con las
personas implicadas en el accidente. Estos elementos deben consignarse para todas
las personas que hayan sufrido traumatismos en el accidente, y también para los
conductores de todos los vehiculos (motorizados y no motorizados) implicados en el
accidente.

P1. Numero de identificacion de la persona

Definicién: Numero unico asignado para identificar a cada persona implicada en el
accidente.

Obligacién: Obligatorio

Tipo de dato: Numérico (nimero de dos digitos, nn)

Comentarios: Se registraran primero las personas relacionadas con el primer vehiculo
(presunto responsable). Para cada vehiculo se registrard primero el conductor, seguido
de los pasajeros. Permite establecer correspondencias entre el registro de la persona 'y

los registros del accidente, de la viay del vehiculo para crear un vinculo tnico con el
identificador del accidente (C1) y el nimero de vehiculo (V1).
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P2. Numero del vehiculo del ocupante

Definicién: Numero tnico asignado para este accidente al vehiculo de motor del que
la persona era un ocupante (V1).

Obligacién: Obligatorio
Tipo de dato: Numérico (ntimero de dos digitos, nn)

Comentarios: Permite establecer correspondencias entre el registro de la personas y
los registros de los vehiculos, vinculando asi a la persona con el vehiculo de motor en
el que viajaba.

P3. Numero del vehiculo vinculado al peatén

Definicién: Numero tnico asignado para este accidente al vehiculo de motor que
colisioné con esta persona (V1). El nimero de vehiculo asignado en el epigrafe V1 al
vehiculo de motor que colisioné con esta persona.

Obligacién: Obligatorio
Tipo de dato: Numérico (ntimero de dos digitos, nn, tomado de V1)

Comentarios: Permite establecer correspondencias entre el registro de la persona
y los registros de los vehiculos, vinculando asi a la persona con el vehiculo de motor

que la golped.

P4. Fecha de nacimiento

Definicién: Indica la fecha de nacimiento de la persona implicada en el accidente.
Obligacién: Obligatorio

Tipo de dato: Numérico (formato de la fecha: dd/mm/aaaa, 99/99/9999 si se

desconoce la fecha de nacimiento)

Comentarios: Permite calcular la edad de la persona. Importante para analizar el
riesgo de accidente por edades y evaluar la eficacia de los sistemas de protecciéon de
los ocupantes por edades. Variable clave para la vinculacién con los registros de otras
bases de datos.

P5. Sexo
Definicién: Indica el sexo de la persona implicada en el accidente.
Obligacién: Obligatorio

Tipo de dato: Numérico
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Valores de los datos:
1 Hombre: Basado en los documentos identificativos o el nimero de identificaciéon
personal, o determinado por la policia.

2 Mujer: Basado en los documentos identificativos o el nimero de identificacién
personal, o determinado por la policia.

9 Se desconoce: No se pudo determinar el sexo (no se especificé o la policia no

pudo localizar a la persona).

Comentarios: Importante para analizar el riesgo de accidente en funcién del
sexo y para evaluar el efecto del sexo de la persona implicada sobre los sistemas de
proteccién de los ocupantes y las caracteristicas de disefio de los vehiculos de motor.

P6. Tipo de usuario de la via

Definicién: Esta variable indica el papel de cada persona en el momento del
accidente.

Obligacién: Obligatorio

Tipo de dato: Numérico

Valores de los datos:

1 Conductor: Persona que conduce o maneja un vehiculo motorizado o no
motorizado. Comprende a los ciclistas y a las personas que tiran de un rickshaw o
montan un animal.

2 Pasajero: Persona que circula en el interior de un vehiculo o sobre ¢l y no es el
conductor. Incluye a las personas que estdn subiendo o bajando de un vehiculo, o
van sentadas o de pie en él.

3 Peatén: Persona que esta caminando, empujando o sujetando una bicicleta, un
cochecito o unasillita de nifo, llevando un animal, montando en una bicicleta
de juguete, o desplazdndose sobre patines de ruedas, un monopatin o esquies.
Excluye a las personas que estdn subiendo o bajando de un vehiculo.

8 Otro: Persona implicada en un accidente que no pertenece a ninguno de los
tipos mencionados.

9 Se desconoce: No se sabe qué papel desempenaba la persona en el accidente.

Comentarios: Permite analizar el riesgo de accidente segun el tipo de usuario de
la via (en combinacién con el Tipo de vehiculo, V2). Importante para evaluar las
contramedidas destinadas a proteger a determinados usuarios de la via.

P7. Posicion de la plaza sentada
Definicién: Ubicacién de la persona en el vehiculo en el momento del accidente.

Obligacién: Obligatorio para todos los ocupantes del vehiculo
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Tipo de dato: Numérico
Subcampo: Fila

Valores de los datos:
1 Delantera
2 Trasera
3 No procede (p. ¢j., montada en el exterior de un vehiculo de motor)
8 Otra

9 Se desconoce

Subcampo: Asiento
Valores de los datos:
1 Izquierdo
2 Central
3 Derecho
4 No procede (p. ¢j., montada en el exterior de un vehiculo de motor)
8 Otro
9 Se desconoce

Comentarios: Importante para evaluar exhaustivamente los programas de
proteccion de ocupantes.

P8. Gravedad del traumatismo

Definicién: Gravedad del traumatismo sufrido por una persona implicada en el
accidente.

Obligacién: Obligatorio

Tipo de dato: Numérico

Valores de los datos:

1 Traumatismo mortal: La persona murié de inmediato o en los 30 dias siguientes
como consecuencia del accidente.

2 Traumatismo grave: La persona estuvo hospitalizada al menos 24 horas por las
lesiones sufridas en el accidente.

3 Traumatismo leve: La persona sufrié un traumatismo y no estuvo hospitalizada
o lo estuvo menos de 24 horas.

4 Ningun traumatismo La persona no sufrid ningun traumatismo.
9 Se desconoce No se registré la gravedad del traumatismo o se desconoce.
Comentarios: Importante para el andlisis de los desenlaces (resultados) de los

traumatismos y la evaluacién y correcta clasificacion de la gravedad del accidente
(PD1), asi como para la vinculacion con registros de otras bases de datos.
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P9. Equipo de seguridad

Definicién: Describe el uso de sistemas de retencion de los ocupantes, o el uso del

casco en el caso de un motociclista o un ciclista.

Obligacién: Obligatorio

Tipo de dato: Numérico

Subcampo: Sistemas de retencién de los ocupantes

Valores de los datos:

1

NN N R W

Cinturé6n de seguridad disponible y utilizado
Cinturé6n de seguridad disponible y no utilizado
Cinturén de seguridad no disponible

Sistema de retencion infantil disponible y utilizado
Sistema de retencién infantil disponible y no utilizado
Sistema de retencién infantil no disponible

No procede En el vehiculo no se podian utilizar sistemas de retenciéon
de los ocupantes (p. ¢j., tractores agricolas).

8 Otros sistemas de retencién utilizados

9 Se desconoce No se sabe si se estaban utilizando sistemas de retencidon

10

de los ocupantes en el momento del accidente.

No se estaban utilizando sistemas de retencién

Subcampo: Uso del casco

Valores de los datos:

1
2
3

9

Llevaba casco
No llevaba casco

No procede (p. ¢j., la persona era un peatdn o el ocupante de un
automdvil )

Se desconoce

Comentarios: La informacién sobre la disponibilidad y el uso de sistemas de

retencion de los ocupantes y cascos es importante para evaluar el efecto de este

equipo de seguridad en los desenlaces de los traumatismos.

P10. Maniobra del peaton

Definicién: Accién del peatén inmediatamente antes del accidente.

Obligacién: Obligatorio

Tipo de dato: Numérico
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Valores de los datos
1 Cruzando: El peatdn estaba cruzando la via.

2 Caminando por la calzada: El peatén caminaba por la calzada, de frente o de
espaldas al trdnsito.

3 Parado en la calzada: El peatén estaba inmévil en la calzada (de pie, sentado,
tumbado, etc.).

4 No en la calzada: El peat6n estaba parado o desplazdndose por la acera o
cualquier lugar adyacente a la calzada.

8 Otra: El vehiculo o el peatdn estaba haciendo una maniobra no incluida en la
lista anterior.

9 Se desconoce: No se registré la maniobra llevada a cabo por el vehiculo o el
peaton, o no se conocia.

Comentarios: Ofrece informacién util para formular medidas eficaces en materia
de disefio y funcionamiento de las vias publicas, educacién y aplicacién de la ley que
tengan presentes a los peatones.

P11. Sospecha de consumo de alcohol

Definicion: El agente de policia sospecha que la persona implicada en el accidente ha
consumido alcohol.

Obligacién: Obligatorio para todos los conductores de vehiculos motorizados y
recomendado para todos los que no circulaban en vehiculos motorizados (peatones y
ciclistas).

Tipo de dato: Numérico

Valores de los datos:
1 No
2 Si
3 No procede (p. ¢j., si la persona no es el conductor de un vehiculo de motor)

9 Se desconoce

P12. Prueba de alcoholemia

Definicién: Describe la situacién de la prueba de alcoholemia, el tipo de prueba y el
resultado.

Obligacién: Condicional (obligatorio si se sospecha consumo de alcohol, P25)

Tipo de dato: Numérico
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Subcampo: Situacion de la prueba
Valores de los datos:

1 La prueba no se hizo

2 La persona rehus6 someterse a la prueba

3 La prueba se hizo

9 No se sabe si se hizo la prueba
Subcampo: Tipo de prueba

Valores de los datos:

1 Sangre

2 Aire espirado

3 Orina

8 Otra

9 Se desconoce el tipo de prueba
Subcampo: Resultado de la prueba

Valores de los datos

Valor

Pendiente

Se desconoce el resultado

Comentarios: Los accidentes relacionados con el consumo de alcohol son un
problema grave de seguridad vial. La informacién sobre la participacion del alcohol
en los accidentes facilita la evaluacién de los programas orientados a reducir la
conduccién en estado de embriaguez.

P13. Consumo de drogas

Definicién: Indicio de sospecha o certeza de que la persona implicada en el accidente
ha consumido drogas ilegales.

Obligacién: Obligatorio para todos los conductores de vehiculos motorizados y
recomendado para todos los que no circulaban en vehiculos motorizados (peatones y

ciclistas).
Tipo de dato: Numérico

Valores de los datos
1 No hay sospecha ni certeza de consumo de drogas
2 Sospecha de consumo de drogas

3 Certeza de consumo de drogas (se pueden anadir subcampos en los que se
especifique el tipo de analisis y los valores)
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4 No procede (p. ¢j., si la persona no es el conductor de un vehiculo de motor)

9 Se desconoce

P14. Fecha de expedicion del permiso de conduccion

Definicidn: Indica la fecha (mes y afio) de expedicién del primer permiso de
conduccién de la persona, provisional o definitivo, correspondiente al vehiculo que
estaba conduciendo.

Obligacién: Obligatorio para todos los conductores de vehiculos de motor

Tipo de dato: Numérico (MMAAAA)
Valores de los datos:

Valor ( MMAAAA)

Nunca ha tenido permiso de conduccién

Se desconoce la fecha de emision del primer permiso de conduccién

Comentarios: Permite calcular el nimero de afios de experiencia como conductor
en el momento del accidente.

Elementos de datos de las personas derivados de los datos recolectados

PD1. Edad
Definicién: Edad en afios de la persona implicada en el accidente.
Tipo de dato: Numérico

Comentarios: Se obtiene a partir de la Fecha de nacimiento (P4) y la Fecha del
accidente (C2). Importante para analizar el riesgo de accidente por edades y evaluar
la eficacia de las contramedidas por edades.
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RECOLECTAR Y ANALIZAR datos, pero no actuar en funcién de ellos, supone
acer un uso deficiente de los recursos. En tltimo término, lo que se busca

con el desarrollo de unos buenos sistemas de datos de seguridad vial es utilizar la
informacién generada para mejorar la situacion de la seguridad vial. En este médulo
los usuarios hallardn una introduccién sobre la manera de emplear los productos

de los sistemas de datos de seguridad vial para poner en practica una prevencién

de los traumatismos por accidentes de trdnsito basada en pruebas y llevar a cabo el
seguimiento y la evaluacién del desempeno de la seguridad vial.

Los apartados de este mddulo se estructuran como se indica a continuacién:

e 4.1 Difusién: Las personas solo pueden utilizar los datos de seguridad vial si
tienen acceso a ellos. El médulo se inicia con una descripcion de los mecanismos
de difusién.

e 4.2 Uso de los datos de seguridad vial: En este apartado se analiza el papel de
los datos en el ciclo de toma de decisiones presentado en el médulo 1y se resume el
modo en que los ingenieros de transito utilizan los datos para identificar problemas
y llevar a cabo mejoras en la red vial.

¢ 4.3 Seguimiento del desempeno de la seguridad vial: En este apartado se
describen los indicadores que pueden utilizarse para el seguimiento de la situacién
de la seguridad vial, sus puntos fuertes y sus limitaciones. Se comenta brevemente
la seleccidn de los objetivos (o metas) cualitativos y cuantitativos de las politicas.

¢ 4.4 Evaluacion de las intervenciones: En este apartado se describe la forma de
utilizar los productos del sistema de datos de seguridad vial para evaluar el impacto
de las intervenciones.

¢ 4.5 Cooperacién internacional en materia de informacién sobre seguridad
vial: En este apartado se describen las actividades de varios organismos
internacionales dirigidas a reforzar en todo el mundo las capacidades en materia de
datos de seguridad vial.

4.1 Difusion

Como se describe en el médulo 1, unos datos fiables son los cimientos de una gestion

eficaz de la seguridad vial. Tras el pertinente anélisis y cotejo, los productos del

sistema de datos de accidentes de transito deben utilizarse a escala local y nacional

para:

o identificar los factores de riesgo y las zonas de riesgo (es decir, para diagnosticar los
problemas de seguridad vial);

e determinar las intervenciones apropiadas;

o supervisar los avances en el logro de los objetivos de seguridad vial;

e evaluar la eficacia de las intervenciones.

131

la seguridad vial

gjorar

Uso de los datos para m

=




132

Médulo 4: Uso de los datos para mejorar la seguridad vial

Facilitar esta labor exige que los datos estén disponibles y accesibles. Han de tener

acceso a ellos los ingenieros de transito, los agentes de policia y los especialistas

de salud publica a nivel local, asi como las autoridades regionales encargadas de la

seguridad vial y los responsables de la formulacién de politicas a nivel nacional, para

que se detecten los problemas y se hallen soluciones adecuadas y costoeficaces. Deben
crearse mecanismos del tipo de informes estadisticos, boletines, sitios web y talleres
que difundan regularmente los resultados de los anélisis entre los interesados del
ambito de la seguridad vial. Han de tenerse en cuenta las diferentes necesidades de
los interesados en materia de informacién: es poco probable que un mismo analisis

o informe les resulte igual de util a todos los usuarios de datos. Se debe atender

especialmente al desarrollo de mecanismos apropiados para distribuir los datos de

interés entre:

o la policia, para poner de manifiesto la importancia de su papel en la recoleccién de
datos y ayudarla a orientar mejor sus labores de aplicacién de la ley;

o los ingenieros de tréfico, para ayudarlos a identificar los lugares de alto riesgo y
formular soluciones adecuadas;

o los planificadores del sector de la salud, para ayudarlos a proyectar unos servicios
de salud adecuados y unas intervenciones correctas dirigidas a prevenir los
traumatismos causados por el trénsito;

o los responsables de la formulacién de politicas de seguridad vial, para ayudarlos a
diagnosticar los problemas prioritarios y a aplicar las estrategias e intervenciones
pertinentes;

e los responsables de la formulacién de politicas relativas a finanzas, transporte,
aplicacion de la ley y salud, para ayudarlos a comprender el impacto de dichas
politicas sobre la seguridad vial;

e la poblacién general, para que tome conciencia de la magnitud (y de las variaciones
de magnitud) del problemay de cémo contribuye a este su comportamiento.

Es esencial publicar datos sobre traumatismos por accidentes de tran-

sito, aunque las cifras sean peores de lo esperado. Las mejoras de
los sistemas de recoleccion de datos de accidentes pueden dar lugar a que
aumente el nimero de traumatismos notificados por el simple hecho de que
los datos son mas precisos. Y aun cuando el aumento de las defunciones y
los traumatismos reflejara un cambio real, no un cambio en las mediciones,
se trata de una informacién importante para la planificacion. El hecho de no
intercambiar ni publicar datos de seguridad vial dificulta la correcta identifi-
cacion de las prioridades, la justa asignacion de los recursos y la evaluacion
del impacto de la gestion de la seguridad vial.
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Los datos sobre traumatismos por accidentes de transito deben publicarse en

forma de estadisticas nacionales que comprendan un anuario estadistico ¢ informes

mensuales o trimestrales (véase el recuadro 4.1). Estos informes estadisticos

contendran las cifras bésicas de las principales variables de la seguridad vial a nivel

nacional. Pueden publicarse, ademas, informes personalizados para responder a

demandas concretas de los usuarios especialistas. También deben llevarse a cabo

andlisis estadisticos a nivel regional y local cuyos resultados se difundiran con

regularidad. Asimismo, unas fichas basicas dedicadas a temas concretos de seguridad
vial pueden ser un medio til de comunicar informacion tanto a los responsables de

la formulacién de politicas como a la poblacién (véase, por ¢jemplo, la figura 4.1).

RECUADRO 4.1: Mecanismos para difundir los datos

Hay muchos ejemplos excelentes de difusion de
datos de seguridad vial a través de publicaciones y
sitios web, de los que sb6lo podemos presentar aqui
unos pocos.

En Nueva Zelandia, el Ministerio de Transporte
ofrece diversos informes y resimenes estadisticos.
Se basan en el analisis de la informacion detallada
de las circunstancias y las causas de los accidentes,
extraida de los informes policiales y almacenada en
el Sistema de Analisis de Accidentes del Ministerio:
* Motor Vehicle Crashes in New Zealand es un
informe estadistico anual de los datos nacionales
del Sistema de Andlisis de los Accidentes. Incluye
también estadisticas nacionales de los hospitales,
de las concentraciones de alcohol en aire espirado
y en sangre, y del comportamiento de los usuarios
de la via, asi como estadisticas internacionales
comparativas.

Crash Facts es una coleccion de fichas informa-
tivas nacionales que se publican anualmente y
abordan temas como el alcohol, la velocidad, los
conductores jovenes y los peatones.

Un informe mensual de estadisticas de accidentes
actualizadas.

Una coleccion de notas informativas e informes
regionales basados en analisis de los datos a
escala regional.

Estos productos se pueden descargar de forma
gratuita desde la pagina web del Ministerio de
Transporte (www.transport.govt.nz/research/
RoadCrashsStatistics/).

En Camboya, la informacion de los registros de la
policia y los establecimientos sanitarios sobre acci-
dentes de transito y traumatismos causados por

ellos se almacena en el Sistema de Informacion
sobre Accidentes de Transito y sus Victimas (RCVIS).
Estos datos se analizan con el apoyo de Handicap
International Belgium (oficina de Phnom Penh) y se
presentan en informes mensuales y anuales que
se difunden regularmente en formato electrénico e
impreso a mas de 400 usuarios finales del Comité
Nacional de Seguridad Vial (NRSC), el Ministerio del
Interior, el Ministerio de Salud, el Ministerio de Obras
Publicas y Transporte, el Ministerio de Informacion, la
Asamblea Nacional, los medios de comunicacion, y
organizaciones no gubernamentales locales e inter-
nacionales. Pueden consultarse los informes en el
sitio web del Comité Nacional de Seguridad Vial (www.
roadsafetycambodia.info/action2).

En los Estados Unidos de América, el National Center
for Statistics and Analysis [Centro Nacional de Esta-
disticas y Analisis] (NCSA) de la National Highway
Traffic Safety Administration [Organismo Nacional de
Seguridad del Transito de Autopistas] (NHTSA) publica
unas fichas informativas anuales sobre temas clave
de seguridad vial. Estan disponibles en linea a través
del Customer Automated Tracking System [Sistema
Automatizado de Seguimiento para el Cliente], que da
a los clientes acceso a publicaciones electrénicas,
documentacion, manuales y presentaciones (Www-
nrd.nhtsa.dot.gov/Cats/index.aspx). Ademas, desde
este sitio web pueden remitirse directamente a la
NCSA pedidos de datos y preguntas personalizadas.
Otro sitio web de la NHTSA utilizado para difundir los
datos es el de la Fatality Analysis Reporting System
(FARS) Encyclopedia [Enciclopedia del Sistema de
Notificacion del Analisis de Defunciones], que ofrece
una recopilacion de datos del FARS desde 1994

Continda en la pagina siguiente
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Viene de la pagina anterior w3.unece.org/pxweb/DATABASE/STAT/Transport.
stat.asp). Se dispone de informacion similar de
los Estados Miembros de la Comision Econémica
y Social de las Naciones Unidas para Asia y el
Pacifico (CESPAP) en la Base de Datos de Acci-
dentes de Transito de la region Asia-Pacifico (www.
unescap.org/ttdw/data/aprad.aspx).

La Federacion Internacional de Carreteras publica
una recopilacion anual de las estadisticas de carre-
teras y vehiculos que incluye algunos datos de
accidentes de transito. El informe se basa en fuen-
tes de datos oficiales de las oficinas nacionales

hasta la actualidad y otros recursos documentales
(http://www-fars.nhtsa.dot.gov). Los usuarios pue-
den crear informes, formular consultas y descargar
los datos, asi como acceder a publicaciones del
NCSA, leyes estatales, documentacion, y términos
y definiciones.

Varios organismos internacionales ofrecen estadis-
ticas e informes para la seguridad vial comparativa.
Son fuentes de informacion utiles y ejemplos de lo
que puede hacerse para dar acceso a los datos.

« El proyecto SafetyNet de desarrollo de un Obser-
vatorio Europeo de la Seguridad Vial elaboré una
coleccion de fichas informativas (Traffic Safety
Basic Facts 2008, www.erso.eu/data/content/
basic_facts.htm#_Basic_Facts) que resumen los
datos de 14 paises de la UE correspondientes al
periodo 1997-2006.

La Comision Econémica de las Naciones Uni-
das para Europa (CEPE) recopila estadisticas de
transporte de 56 Estados Miembros que incluyen
informacion sobre accidentes de transito. Estan
disponibles en linea a través del sitio web de la
CEPE, desde el que pueden realizarse consultas
personalizadas por paises o por temas (http://

de estadistica y las administraciones nacionales
de carreteras de mas de 185 paises (véase www.
irfnet.org/ statistics.php).

La Base de Datos Comunitaria de Accidentes de
Transito en Europa, conocida como CARE, contiene
datos detallados sobre accidentes de transito con
traumatismos mortales y no mortales aportados
por los paises europeos. Publica regularmente
informes estadisticos anuales, tablas sinépticas
y fichas informativas en su sitio web, y a deter-
minados organismos se les permite acceder a
la base de datos para elaborar sus propios infor-
mes (http://ec.europa.eu/transport/road_safety/
observatory/ statistics/reports_graphics_en.htm).

Sin embargo, las cifras generales hechas
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publicas por las administraciones nacionales o

. _ internacionales pueden no cubrir totalmente las
Trop de victimes sur les routes &y , ) i )
e L i e bt areas concretas que interesan a los mvestlgadores en

el campo de la seguridad vial. Por otra parte, en la
mayoria de los casos se necesitan datos combinados
del usuario de la via, el vehiculo y las caracteristicas
de la via. Estos datos detallados deben ponerse

a disposicion de los usuarios especialistas que

B S los soliciten. Otra posibilidad, si los recursos lo
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permiten, es permitir el acceso a través de una base
de datos en linea interrogable (por ejemplo, véase
el recuadro 4.2).

Los medios de comunicacién representan otro
modo eficaz de difundir la informacién. Ofrecen

= cauces para la comunicacién y la educacién y,

segin la manera en que presenten la informacién,
pueden ser unos valiosos agentes del cambio e influir en la opinién publicay la
voluntad politica.
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Se debe alentar a los «propietarios» de bases de datos relacionadas con la seguridad
vial no sélo a que publiquen informacién en diversos formatos, sino a que la
pongan a disposicidn de otros interesados del campo de la seguridad vial y de las
investigaciones orientadas a determinar el grado de subnotificacién y mejorar las
estimaciones mediante la comparacion o la vinculacién de bases de datos (véase el
modulo 2). Es frecuente que los responsables de datos relacionados con accidentes
de trdnsito y lesiones se muestren reacios a compartir los registros a nivel de casos

Uso de los datos para m

individuales por razones de privacidad, pero existen diversos métodos que permiten

=

proteger la intimidad de las personas al tiempo que se comunica informacién de
interés para la seguridad vial.

RECUADRO 4.2: Bases de datos interrogables

En los EE. UU., los Centros para el Control y la Prevencion de Enfermedades (CDC) alojan el Injury Statistics
Query and Reporting System (WISQARS™), base de datos interactiva en linea que ofrece informes personali-
zados de datos relacionados con traumatismos: desenlaces (resultados) mortales y no mortales, y anos de
vida potencial perdidos.

El sistema puede generar, por ejemplo, informacion sobre el nimero de motoristas que, en el ano 2008 y en
los EE. UU., sufrieron traumatismos lo bastante graves como para justificar su hospitalizacion (véase la
captura de pantalla siguiente).

Unintentional Motorcyclist - Traffic Nonfatal Injuries and Rates per

100,000
2008, United States, All Races, Both Sexes, All Ages
Disposition: Hospitalized

Number of . Crude Age-Adjusted
injuries Population Rate Rate**
36,1 54" 304,059,724 11.89 11.55

* La estimacion de los traumatismos es inestable porque se basa en una muestra de pequeno tamano. Debe utilizarse
con precaucion.
** La poblacion estandar es de 2000 e incluye todas las razas y ambos sexos.

Puede generar, asimismo, graficos y tablas complejas, y ofrece asistencia a los usuarios por medio de un
tutorial y un sistema de ayuda en linea.

Este tipo de bases de datos en linea interrogables mejoran considerablemente el acceso de los responsables
de la formulacion de politicas, la poblacion general y los investigadores a los datos de seguridad vial. Para
mas informacion sobre el sistema del CDC, véase www.cdc.gov/injury/wisqars/index.html.
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Por qué los datos podrian no utilizarse

Los productos de los sistemas de datos de seguridad vial no siempre se utilizan para la

toma de decisiones, incluso aunque se considere que la informacion es fiable (7, 2):

o Oportunidad: Puede que los datos no estén disponibles en el momento adecuado
del ciclo de planificacién.

o Pertinencia subjetiva: Puede que los responsables de la toma de decisiones no
perciban la utilidad de los datos con miras a la planificacién, o que las conclusiones
no sean concretas y aplicables.

e Conflicto: Puede que si los datos no respaldan prioridades politicas o contradicen
la opinién publica o incluso las propias experiencias o creencias personales de los
responsables de la toma de decisiones, estos se resistan a utilizarlos.

o Cultura de la informacién: Puede que si la cultura institucional o general no
concede importancia al papel que desempefian unos datos exactos en la toma de
decisiones, los productos de un sistema de datos tengan poco impacto. Ademis,
para los politicos, los datos son sélo uno de los muchos aportes que reciben en el
proceso de toma de decisiones.

o Comunicacion: Silos resultados del analisis y sus implicaciones no se presentan
con claridad y concisién, y acompanados de recomendaciones concretas, es menos
probable que se acttie en consecuencia.

Es imposible poner a prueba todos estos factores, y en particular los relacionados
con barreras politicas e ideoldgicas. Los responsables de los sistemas de datos de
accidentes de transito, y en particular quienes analizan y difunden los resultados,
deben establecer relaciones con los responsables de las politicas de seguridad vial.
Estas relaciones, unidas a una comunicacién permanente, permiten aclarar las
expectativas y hallar medidas que mejoren el uso de los datos de seguridad vial en la
planificacién y la formulacion de politicas (2). Para corregir el desfase entre datos y

politicas pueden seguirse las recomendaciones précticas siguientes (7):

llevar a cabo evaluaciones de las necesidades de los usuarios finales en materia de
datos (véase el médulo 2);

implicar a los responsables de la formulacién de politicas en las fases de
planificacion del sistema de datos de accidentes de transito, y particularmente en lo
relacionado con el tipo de datos que vayan a recolectarse, las comprobaciones de su
calidad y el plan de anélisis y difusién de los datos;

difundir oportunamente los resultados;

difundir los resultados en diversos formatos, desde fichas informativas a informes
mas largos y técnicos, pasando por notas de orientacién sobre politicas;

utilizar un lenguaje accesible (es decir, reducir al minimo la jerga técnica);
organizar talleres, reuniones informativas y seminarios con los responsables de la
formulacién de politicas para comentar los resultados.
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4.2 Uso de los datos de seguridad vial

4.2.1 Promocion

Se pueden utilizar los datos en actividades de promocion, lo que significa sensibilizar

Uso de los datos para m

sobre la seguridad vial y utilizar la «historia» que aquellos cuentan para influir en las

politicas, los programas y los recursos asignados a ella (3). Las actividades que cabe

=

clasificar como de promocién son muy diversas; comprenden talleres, reportajes en los
medios de comunicacidn, establecimiento de alianzas y coaliciones, y campanas.

Las campanas de promocién publica, que utilizan a menudo los medios de
comunicacién, deben informar a las personas acerca de los principales problemas y
factores de riesgo de la seguridad vial y cémo prevenirlos. Una poblacién consciente
¢ informada estd en situacién de exigirles respuestas adecuadas a los poderes
publicos. Por otra parte, dichas campanas pueden modificar creencias y actitudes
muy extendidas que influyen en el comportamiento de las personas en la red vial.
Deben ir dirigidas a corregir errores conceptuales de la poblacién, como la creencia
de que es menos importante utilizar los cinturones de seguridad cuando se viaja en el
asiento trasero de los automéviles. Las campafias que acompanan a la introduccién
de nuevas leyes y politicas pueden mejorar la eficacia de estas. En muchos casos, los
profesionales de la salud publica tienen experiencia en la realizacién y evaluacion

de campanias eficaces de promocidn de la salud, por lo que son recursos humanos
importantes en las campanas relacionadas con la seguridad vial.

La promocién es también una herramienta fundamental para convencer a los

responsables de la formulacién de politicas y a los donantes de que la seguridad

vial es una cuestién prioritaria que merece que se invierta en ella. Los mensajes

de promocién dirigidos a los ministerios gubernamentales y los donantes deben

claborarse cuidadosamente teniendo en cuenta los destinatarios y su contexto

especifico, lo que incluye utilizar los argumentos que mas les «llegarin». A

continuacién se ofrecen algunos consejos para la elaboracién de mensajes y materiales

de promocién destinados a los responsables de la formulacién de politicas:

e Describa la magnitud del problema utilizando indicadores que ellos comprendan
(por ejemplo, los responsables de las politicas sanitarias estin acostumbrados
a pensar en los problemas en términos de victimas mortales por cada 100 000
habitantes, mientras que quienes formulan las politicas de transporte pueden
sentirse mas cémodos pensando en términos de victimas mortales por cada 10 000
vehiculos).

e Ayude a las personas a entender la magnitud del problema comparandolo con algo
de unas dimensiones que les resulten familiares (por ejemplo, otros problemas de
salud importantes o el tamano de algunas ciudades o grupos de poblacion).

o Evite utilizar un lenguaje demasiado técnico.
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e Ofrezca informacién sobre la eficacia de estrategias probadas de prevencién de
traumatismos causados por el transito y las reducciones de costes que se pueden
conseguir.

4.2.2 Usos técnicos de los datos de seguridad vial

El ciclo de toma de decisiones presentado en el médulo 1 (figura 1.1) pone de
manifiesto que hacen falta datos fiables tanto para identificar problemas, factores de
riesgo y dreas prioritarias como para formular estrategias, fijar metas y supervisar el
desempefio. En el caso de la identificacion de problemas, factores de riesgo y areas
prioritarias, los responsables de la formulacién de politicas necesitan datos que les
permitan estimar la magnitud (cifras absolutas y tasas), la gravedad, las tendencias y
los costes de los traumatismos causados por el trdnsito, tanto en términos absolutos
como en relacién con otros problemas de salud o sociales. Esta informacidn,
presentada por zona geografica, grupo de edad, tipo de accidente y grupo de usuarios
de la via, ayuda a determinar las dreas prioritarias para la prevencion de dichos
traumatismos. Y combinada con el conocimiento de los factores de riesgo y la eficacia
de las intervenciones, puede utilizarse para fijar prioridades, seleccionar respuestas
eficaces y asignar recursos de manera mds eficiente. En la mayorfa de las situaciones,
no bastard con una base de datos de accidentes procedente de la policia para satisfacer
esas necesidades, pero el acceso a fuentes de datos adicionales como los sistemas de
vigilancia de lesiones, los datos de altas hospitalarias o las encuestas nacionales puede
ayudar a colmar las lagunas (véase el estudio de caso 4.1).

DIO DE CASO 4.1: Defunciones de motociclistas y uso del casco
en Cali (Colombia)

En la ciudad colombiana de Cali, la alcaldia puso en marcha un sistema de vigilancia de los traumatismos
mortales en el marco del programa DESEPAZ (acrénimo que significa Desarrollo, Seguridad y Paz). El sistema
empez6 a recopilar datos sobre traumatismos mortales en la ciudad en 1993 y ha seguido haciéndolo hasta
el dia de hoy (véase www.cali.gov.co/observatorios).

Se llevan a cabo analisis periédicos de los datos y se distribuyen a las instancias decisorias y a los diversos
sectores implicados (como la policia, la concejalia de transportes y el departamento de medicina legal) por
medio de boletines estadisticos (véase http://vigilesiones.univalle.edu.co/informes/boletines.html). Una
de las estrategias mas eficaces basadas en los resultados del sistema de vigilancia ha sido la introduccion
del uso obligatorio del casco para los motociclistas.

Los datos de la oficina de estadisticas vitales mostraron que los traumatismos por accidentes de transito
eran una de las principales causas de muerte. Ademas, el sistema de vigilancia de lesiones mostr6 que los
motociclistas eran uno de los grupos mas afectados, puesto que representaban el 30% de las defunciones
por accidentes de transito. En 1996, la administracion local presenté una ley que exigia el uso del casco a
los conductores de motocicletas. Las encuestas mostraron un aumento del uso entre estos, pero ningin
cambio del uso entre los pasajeros. Durante el mismo periodo, el sistema de vigilancia mostré un descenso
de las defunciones de conductores de motocicletas, pero un aumento de las de pasajeros de motocicletas.

Continua en la pagina siguiente
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Esta informacion convencié a los responsables de la toma de decisiones de la necesidad de modificar la
norma, por lo que en 1997 entré en vigor una nueva ley que exigia el uso del casco tanto a los conductores
como a los pasajeros de motocicletas; encuestas posteriores mostraron que dicho uso habia aumentado en
unos y otros. Gracias al sistema de vigilancia se comprob6 que las defunciones de conductores y pasajeros
de motocicletas habian descendido tras aprobarse la nueva ley, y una evaluacion estadistica mostr6 que el
descenso, observado a lo largo de cinco anos, era significativo (4).

Uso de los datos para mejorar la seguridad vial

En 2000 se observé un aumento inesperado de los traumatismos mortales entre los motociclistas, y se
atribuy6 a una reduccion de la plantilla policial. En 2001 se pusieron en marcha tres estrategias mas para
potenciar la aplicacion de la norma sobre uso del casco: la obligatoriedad de hacer un curso de conduccion
tras cometer infracciones de transito, el uso obligatorio de chalecos reflectantes, y la prohibicién a las
motocicletas de circular por las vias publicas los fines de semana. Ese ano se registro la cifra mas baja de
defunciones de motociclistas.

=

Defunciones de motociclistas e intervenciones
en Cali (Colombia) entre 1993 y 2002

200
179 Aprobacion de la ley de uso
180 163 del casco en conductores
/\ y pasajeros de motocicletas, Revocacion de la ley
160 noviembre de 1997 145 de uso del chaleco
/ iid 7 A reflectante durante
g 140 / \ el dia, 2002
7] i85
§ 120 7 Aprobacién de Ia N— 10/
% 100 112 ley de uso del casco 110 103
e en conductores de — \ /
(] motocicletas, Aprobacion de la ley
‘g 80 agosto de 1996 de uso del chaleco __71}<
4 reflectante, 2001
60
B Aprobacion de la ley que
40 Prohibicion de obliga a acudira la
motocicletas en las autoescuela tras una
20 carreteras durante el infraccién, 2001
fin de semana, 2001 |
07563 " 1094 ' 1995 ' 1996 ' 1997 | 1998 | 1999 ' 2000 ' 2001 ' 2002 '
Aio
Fuente: (5)

Los profesionales de la salud publica tienen una importante contribucion

que hacer a la forma en que se utilizan los datos de seguridad vial
para diagnosticar problemas y hallar soluciones adecuadas. La mayoria han
recibido formacion especializada en la determinacion de la magnitud de las
enfermedades y las lesiones, la identificacion de las causas basicas, los
factores de riesgo y los grupos de riesgo, y la evaluacion del impacto de los
programas de prevencion (6), todo lo cual puede aplicarse a la prevencion de
los traumatismos por accidentes de transito.
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Uso de los datos de accidentes de trinsito en ingenieria de transito

Como se describe en el médulo 3, las bases de datos de accidentes de transito basadas

en la documentacién policial pueden utilizarse de muchas maneras. Cabe emplear

los estadisticos descriptivos junto con otras fuentes de datos para orientar estrategias

¢ intervenciones generales de seguridad vial en muchos sectores. Ademas, la policia

puede servirse de los resultados obtenidos a partir de la base de datos para dirigir

mds eficazmente sus labores de aplicacién de la ley, si bien esto exige establecer

un mecanismo por el que se le haga llegar esa informacién para su propio uso,

especialmente desde los sistemas que son responsabilidad de otro organismo o sector

(véase el estudio de caso 4.2).

TUDIO DE CASO 4.2: Aplicacion de los datos de accidentes
de transito (Malasia)

En Malasia, todos los accidentes de transito son
investigados por la division de transito de la Policia
Real de Malasia. Desde 1991, en todo el pais se
utiliza el mismo formulario normalizado de reco-
leccion de datos de accidentes. En €l se recopilan
91 variables que comprenden informacion general
sobre el accidente, informacion sobre el conductor,
el vehiculo, los pasajeros y los peatones, informacion
acerca de los animales implicados en el accidente, e
informacion sobre la ubicacion. Los datos son alma-
cenados en formato electronico por las comisarias
de policia de cada distrito.

Para poder aprovechar plenamente los datos sobre
accidentes recopilados por la policia, el Instituto
Malayo de Investigacion de la Seguridad Vial (MIROS)
ha desarrollado el Sistema de Base de Datos y
Analisis de Accidentes de Transito (M-ROADS). Se
recolectan regularmente copias electronicas de los
datos de accidentes y se ingresan en la base de
datos del sistema. Entre las prestaciones dtiles de
M-ROADS cabe citar la tabulacién cruzada y la clasi-
ficacion de lugares de accidentes. El sistema puede
analizar esos datos y ofrecer informacion sobre pro-
blemas de seguridad vial.

El hecho de disponer de un sistema integral de
datos y analisis de accidentes ha ayudado mucho
al Gobierno malayo a planear y aplicar en el pais
intervenciones de seguridad vial basadas en datos.
M-ROADS ayuda a determinar el problema, su causa
y la manera de resolverlo, la poblacién a la que debe

ir dirigida la intervencion, y el momento y lugar en el
que debe aplicarse la normativa.

Dos de los principales problemas identificados por
M-ROADS fueron el exceso de velocidad y la inobser-
vancia de los semaforos. Para reducirlos, el Gobierno
introdujo el Sistema Automatizado de Aplicacion de
la Normativa (AES). Gracias a M-ROADS se identi-
ficaron los lugares con altas cifras de accidentes
y de victimas mortales por exceso de velocidad e
inobservancia del semaforo en rojo; en ellos se colo-
caran camaras electronicas policiales y unas senales
de advertencia alertaran a los conductores de su
presencia, lo que los inducira a reducir la velocidad
hasta el limite indicado o a respetar el semaforo. Se
estima que el AES puede reducir la mortalidad global
en un 9% en 2010.

Se observé asimismo que los motociclistas tenian
una alta tasa de mortalidad en Malasia, consecuen-
cia de su vulnerabilidad y su implicacion en colisiones
por pérdida de control y porimpacto lateral. Ulteriores
investigaciones determinaron que la mayor parte
de los traumatismos afectaban a la cabeza, lo que
indicaba que debe aplicarse la normativa de uso del
casco. M-ROADS permite determinar con exactitud
para cada estado o distrito donde y cuando debe
actuar la policia, lo que significa que la aplicacion de
la normativa se basa en pruebas, no se lleva a cabo
de forma intuitiva.

Mas informacién en www.miros.gov.my/ .
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Quienes utilizan con més frecuencia las bases de datos policiales de accidentes de

transito en labores de seguridad vial son los ingenieros de trdnsito del sector del
transporte, que se sirven de ellas para identificar los lugares de alto riesgo de la red
vial. Nuevas investigaciones y andlisis detallados de los accidentes pueden ayudar a
determinar los probables factores de riesgo especificos de los lugares y las medidas
de ingenierfa vial o gestion del transito que podrian reducirlos. Para este tipo de
investigaciones es muy conveniente una base de datos de accidentes totalmente
informatizada que registre con exactitud la ubicacion de cada accidente, a ser posible
mediante coordenadas de un sistema de informacién geografica (SIG) (véase el
mddulo 3). Los tipos de informacién que los ingenieros de trdnsito necesitan para
sus andlisis no suelen figurar entre los datos de los establecimientos de salud sobre
traumatismos por accidentes de transito, por lo que la base de datos constituida a
partir de datos policiales es clave.

Tras especificar un periodo de tiempo para el andlisis (por ejemplo, tres o cinco afos),
es posible identificar los lugares con altas cifras absolutas o tasas de accidentes (por
ejemplo, accidentes por unidad de superficie o de longitud de la via). Puede resultar
util aplicar a los datos analisis estadisticos que permitan comparar los resultados de
un determinado punto o seccién de la via con las estadisticas generales y determinar
si un lugar tiene un problema real o las diferencias se deben a fluctuaciones aleatorias.
Esto es especialmente importante si hay pocos accidentes al afio en el lugar.

El siguiente paso consiste en dar prioridad a los lugares con altas cifras de accidentes
para ulteriores investigaciones. Generalmente se evaltan primero los lugares con
mayores tasas de accidentes (por ejemplo, accidentes por afio o por unidad de
longitud de la via). Muchas jurisdicciones fijan un umbral para incluir un lugar entre
los «puntos negros», es decir, entre los que tienen altas tasas de accidentes. Por
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ejemplo, podria ser de cinco accidentes con traumatismos en un periodo de tres afos.
A veces se utiliza otro sistema basado en seleccionar los lugares mediante la inclusién
de alguna medida de la gravedad del accidente. Por ejemplo, puede hacerse un célculo
sencillo del coste total de los accidentes en un lugar multiplicando el nimero de
accidentes de diferente gravedad por el «coste» correspondiente de esa gravedad;
seguidamente, se clasifican los lugares en funcién de ese coste para ulteriores
investigaciones. Cualesquiera que sean los criterios que se apliquen, el proceso
generara una lista manejable de lugares que deberian ser objeto de investigacion.

Se han publicado orientaciones sobre el proceso de investigacion de lugares para la
aplicacion de medidas correctivas, y es importante instaurar politicas orientadas a
apoyarlo y gestionarlo (7, 8, 9, 10). Por lo general la investigacion incluird un andlisis
detallado de todos los accidentes en un lugar determinado (o en un 4rea o un tramo
de la via). Se pueden elaborar diagramas de colisién que muestren los detalles de cada
accidente en el lugar (por ejemplo, véase la figura 4.1) y utilizar una matriz de factores
para determinar las caracteristicas comunes de los accidentes en ese lugar.

LTI Y- %8 Diagrama de colision del sistema de analisis de accidentes

de Nueva Zelandia
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Estos instrumentos son ttiles para determinar los factores comunes que contribuyen
alos accidentes en un determinado lugar, y la informacién que aportan ayuda
mucho a identificar las posibles medidas correctivas. Por ejemplo, si los accidentes
que se producen en un lugar implican a cierto nimero de peatones, debe pensarse
en medidas que mejoren la seguridad de estos. La visita al lugar (preferiblemente a
las mismas horas a las que suelen producirse los accidentes) es también una parte
necesaria de la investigacién. Puede ayudar a identificar otros factores de la via o de

Uso de los datos para m

los comportamientos de los usuarios de esta que contribuyen a que se produzcan

=

accidentes.

Se pueden evaluar los lugares de los accidentes para aplicar alguno de estos cuatro

tipos de medidas correctivas:

o medidas en un punto: aplicacién de medidas correctivas en un punto concreto,
como un nudo o un tramo de via corto;

o medidas masivas: aplicaciéon de medidas correctivas en varios lugares que presentan
los mismos problemas;

o medidas viales: aplicacion de medidas correctivas en toda una via;

o medidas de drea: aplicacién de medidas correctivas en toda un drea con una tasa de
accidentes superior a la prevista.

Se han publicado orientaciones sobre medidas que pueden aplicarse para hacer
frente a problemas concretos de seguridad vial (7, 8, 10). Ademds, la gTKP

(global Transport Knowledge Partnership), en asociacién con el iRAP (Programa
Internacional de Evaluacién de Carreteras) y el Australian Road Research Board,
ha desarrollado un instrumento gratuito que opera a través de Internet y ayuda a
identificar soluciones adecuadas de seguridad vial. Su finalidad especifica es orientar
alos profesionales de la seguridad vial que trabajan en paises de ingresos bajos y
medianos, y se puede acceder a ¢l desde www.irap.net/toolkit.

También se han publicado recomendaciones para formular medidas correctivas
seguras, llevar a cabo una evaluacion econémica (incluida la clasificacién de lugares
con miras a incluirlos en un programa de obras), redactar informes y supervisar la
eficacia de las intervenciones (7, 8, 9, 10).

4.3 Seguimiento del desempeno de la seguridad vial

No basta con utilizar los datos de seguridad vial en la elaboracién de intervenciones
y contramedidas: es preciso evaluar los resultados para determinar su impacto.

Una de las principales funciones de la gestion de la seguridad vial es llevar a cabo

el seguimiento y la evaluacion de los diversos resultados descritos en el médulo 1
con objeto de determinar si se estén alcanzando los objetivos y las metas (12); los
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indicadores son variables que permiten medir los cambios, de ahi que se consideren
instrumentos importantes de este proceso.

Los indicadores de la seguridad vial son importantes para medir la magnitud del

problema, evaluar el riesgo y determinar el impacto de la gestién de la seguridad vial

(13). Describir el problema de los traumatismos causados por el transito y evaluar el

desempeno de la seguridad vial exige contar con indicadores de muchos niveles (véase

ejemplos en 12y 14):

o costes sociales (por ejemplo, médicos, por danos materiales);

o indicadores de resultados (ntimero de accidentes, traumatismos, defunciones);

o resultados intermedios, por ejemplo, prevalencia de la conduccion bajo los efectos
del alcohol, ntimero de personas que usan el cinturén de seguridad o el casco (a
veces llamados indicadores del desempefio de la seguridad o IDS);

o indicadores de producto o de proceso (por ejemplo, prucbas de alcoholemia al azar o
cdmaras detectoras de exceso de velocidad; véase la figura 1.3 del médulo 1).

Segln la practica idonea para el seguimiento y la evaluacion, el principal
organismo responsable de la seguridad vial deberia (12):

e crear bases de datos para identificar y supervisar los resultados y productos
finales e intermedios;

e determinar el coste socioeconémico de los traumatismos causados por el
transito y publicar esa informacion;

e establecer registros centrales informatizados de licencias de transporte y
permisos de conduccion que permitan gestionar los datos del nimero de
vehiculos y de conductores en la red vial y ponerlos a disposicion de los
organismos responsables de la aplicacion de la ley;

e determinar en el sistema los patrones de desplazamiento y la exposicion
al riesgo de diversos tipos de usuarios de la via por medio de encuestas
nacionales periddicas de viajes;

¢ vincular periédicamente los informes policiales y los datos de los ingresos
hospitalarios para determinar las tasas de subnotificacion;

® poner en marcha programas de calificacion de la seguridad de los
automoviles nuevos y las redes de carreteras que ofrezcan datos de resul-
tados intermedios (o prestar apoyo a los existentes);

e |levar a cabo estudios en los que se determine la eficacia de medidas con-
cretas de seguridad vial;

e crear instrumentos para que la policia y las autoridades locales respon-
sables de la red vial recolecten datos, apliquen técnicas de analisis y

seguimiento, y gestionen la base de datos.
Continda en la pagina siguiente
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Viene de la pagina anterior

En resumen, en materia de seguimiento y evaluacion, las buenas practicas
exigen recolectar datos de multiples fuentes y conocer los problemas de sub-
notificacion de estas. Si no se nombra un organismo responsable de coordinar
y recopilar esos datos diversos, es dificil llegar a componer una panoramica
global de la seguridad vial. Obsérvese que muy pocos paises lo han logrado,
incluso entre los que cuentan con excelentes sistemas de datos y un buen
desempeno de la seguridad vial.

Algunos indicadores son mas precisos que otros, pero puede resultar mds

dificil valorarlos. Los que se utilizaran en las evaluaciones periédicas deben
seleccionarse y definirse basaindose en los datos disponibles (es decir, si no existe
un registro de matriculacién de vehiculos o no es fiable, el nimero de victimas
mortales por cada 10 000 vehiculos de motor no es un indicador adecuado).

Seleccionar e interpretar los indicadores de la seguridad vial exige ciertos
conocimientos especializados, y se estd trabajando en la definicidén y puesta a prueba
de varios de ellos. No nos proponemos aqui definir los indicadores concretos

que deben usarse, sino comentar los tipos de indicadores disponibles, sus usos

y limitaciones, y lo que se necesita para evaluar los resultados de la gestién de la
seguridad vial.

4.3.1 Costes sociales

Los indicadores de los costes sociales permiten comparar el impacto de los
traumatismos por accidentes de trdnsito con los resultados de otras dreas de politicas,
comparacién que es importante de cara a la toma de decisiones relacionada con las
politicas y tiene particulares consecuencias para la asignacién de recursos (15). Los
indicadores més frecuentes de este grupo comprenden el coste de una victima mortal
causada por el transito, el coste de un traumatismo causado por el transito y el coste
medio de los accidentes de trénsito segin su gravedad. Basdndose en las cifras de
defunciones, traumatismos y accidentes notificados, se combinan todos estos datos

y se elabora una estimacion de las pérdidas totales para la economia, expresadas
generalmente como porcentaje del PNB. Segun el método utilizado, estos indicadores
pueden incluir los costes sociales directos (como la atencién médica relacionada con el
accidente, los dafios materiales y los costes de la intervencién policial y juridica exigida
para gestionar el accidente) y los indirectos (como la pérdida de productividad,
medida en ingresos y tiempo, y la pérdida de capacidad funcional de una persona
traumatizada) (véase en el estudio de caso 4.3 un ejemplo en el que se incluyen los
costes directos ¢ indirectos). El lector hallar4 orientaciones para establecer y medir los
indicadores de los costes sociales en las referencias (16, 17, 18).
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TUDIO DE CASO 4.3: Coste de los accidentes de transito (Sudafrica)

/ Sudafrica utiliza un enfoque basado en el «capital humano», también llamado método de la «produccion

bruta», para calcular el impacto de los accidentes de transito en la salud publica. El método tiene en cuenta
los aspectos siguientes:

» Costes directos
— gastos hospitalarios, médicos y funerarios
— danos del vehiculo
— danos a los bienes transportados
— danos a bienes inmuebles
— gastos juridicos
— administracion del seguro
— remolque
— vigilancia y promocion
» Pérdida de produccion
« Costes cualitativos
— dolor, sufrimiento y pérdida de comodidades de la vida

En Sudafrica, en el ano 2002, una victima mortal costaba alrededor de US$ 114 000, un traumatismo grave,
US$ 97 000, y un traumatismo leve, US$ 10 500. Las pérdidas de produccion contribuian aproximadamente
en un 76% al coste de una victima mortal humana, al 54% de un traumatismo grave y al 3% de un traumatismo
leve (19). Para calcular el coste total de los traumatismos por accidentes de transito desde una perspectiva
de salud publica se utilizé la férmula siguiente, que arrojé un coste total superior a US$ 3000 millones para
ese ano.

Numero de
traumatismos Coste por Coste por categoria de
5 . Costes totales
causados por el traumatismo traumatismo

transito (datos reales)

Mortales |Graves|Leves |Mortales| Graves | Leves | Mortales | Graves Leves |Todos los traumatismos

(@) (b) | (c) (d) (e) ) |(€)=(a)x(d)|(h)=(b)x(e)|(i)}=(c)x(f) ()=(&)+(h)+(i)

En 2006, el coste de un accidente mortal habia aumentado hasta casi US$ 139 000 y en 2008 alcanzaba los
US$ 146 000 (20). A pesar de este aumento en el coste unitario por accidente, el coste total de los accidentes
mortales se redujo de US$ 1750 millones en 2006-2007 a US$ 1690 millones en 2007-2008, descenso
atribuido en gran parte a una disminucion tanto del nimero como del coste de las colisiones de peatones.

4.3.2 Indicadores de resultados

Si sélo se utilizan como indicadores recuentos y frecuencias, y todos los demas
factores se mantienen constantes, las poblaciones mds numerosas registrardn mds
traumatismos, las zonas con mayor numero de vehiculos registraran més accidentes,
los modelos de vehiculos més frecuentes en la red vial se veran envueltos en mas
colisiones, y las personas que viajan con mds frecuencia tendrdn mas probabilidades
que el resto de verse implicadas en accidentes. En otras palabras, una mayor
exposicion determinard una mayor probabilidad de que se produzca el suceso (es
decir, un mayor riesgo), lo que dar4 lugar a mayores cifras absolutas de defunciones y
traumatismos causados por el trénsito (21).

Para facilitar la correcta y justa comparacién entre municipios, regiones o paises, los
indicadores deben incluir una medida de la exposicion al riesgo. Los indicadores
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del riesgo se calculan por el cociente entre el niimero de sucesos (accidentes,
traumatismos o defunciones) y la poblacién expuesta. Las medidas mds adecuadas
de la exposicién comprenden los kilémetros recorridos por vehiculo y por pasajero

y la duracién del desplazamiento; sin embargo, estos datos sélo pueden recolectarse
con el nivel de detalle necesario mediante encuestas de transporte especiales y
sistematicas, y la disponibilidad y la calidad de los datos varian mucho de unos paises
aotros (22).

Uso de los datos para mejorar la seguridad vial

En la tabla 4.1 se enumeran indicadores de resultados de la seguridad vial de

=

uso frecuente, tanto relativos como absolutos, junto con sus puntos fuertes y sus
limitaciones. Para gestionar eficazmente la seguridad vial es preciso conocer estos
indicadores por tipo de accidente, tipo de via, clase de vehiculo, usuario de la viay
diversos periodos de tiempo (por ejemplo, meses del afio, dias de la semana, periodos
del dfa). La correcta interpretacion de los indicadores de resultados exige disponer
de informacion bésica como los niveles de motorizacion y la densidad de poblacion
(6, 15). El estudio de caso 4.4 describe el uso de un indicador compuesto de

victimas mortales y traumatismos graves para el seguimiento de la prevencién de los
traumatismos causados por el transito en varios municipios de Brasil.

TUDIO DE CASO 4.4: Uso de indicadores para mejorar la gestion
de la seguridad vial (Guaiba, Brasil)

El establecimiento de un sistema de datos multisectoriales en el marco de la Estrategia Proactiva y de
Alianzas (EPA) en Guaiba (Brasil) (véase el estudio de caso 3.9 del médulo 3) ha traido consigo importantes
cambios en la gestion de la seguridad vial de la ciudad. Disponer de datos fiables para describir las condi-
ciones reales en la red vial de la ciudad ha permitido a las autoridades locales actuar estratégicamente para
prevenir los accidentes de transito.

El hecho de combinar en el sistema los datos de la policia, los hospitales y el Instituto Médico Legal ha
permitido clasificar correctamente la gravedad de los traumatismos y los accidentes. El uso de los datos
sobre muertos y heridos graves (MHG), es decir, de los fallecidos en los 30 dias posteriores al accidente y los
traumatismos graves (definidos como los que obligan a hospitalizar al herido durante al menos 24 horas o
los que necesitan atencion médica especializada, como fracturas, contusiones, choque (shock) grave y lacera-
ciones graves), ha permitido identificar los principales factores de riesgo locales. Esto a su vez ha conducido
a aplicar programas adecuados que, dirigidos a estos factores de riesgo, buscan reducir los traumatismos
mortales y graves causados por el transito.

Por ejemplo, se identifico el exceso de velocidad como un factor de riesgo clave al que el equipo de la EPA
hizo frente mediante una vigilancia electronica mas amplia de los limites de velocidad, una redistribucion
estratégica de la policia de transito, el fortalecimiento de la aplicacion de la normativa en general y el mejo-
ramiento de las infraestructuras. Las tasas de MHG son un indicador que se emplea en el seguimiento del
impacto de los programas.

En Guaiba, este planteamiento de la gestion de la seguridad vial basado en datos ha logrado reducciones
reales de los traumatismos mortales y graves por accidentes de transito. Las tasas de hospitalizacion por
este tipo de lesiones se han reducido casi a la mitad desde que se puso en marcha la EPA en 2006. Aunque
el parque movil aumenté un 5% entre 2008 y 2009, se pudo lograr una reduccion de los MHG del 20% en
ese mismo periodo.
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1LIEY: %Y Ejemplos de indicadores de resultados finales de la seguridad vial

Indicador

Descripcion

Uso y limitaciones

Numero de
traumatismos

Cifra absoluta que indica el
numero de personas que
han sufrido traumatismos
en accidentes de transito

Los traumatismos pueden
ser graves o leves

Util para la planificacion a nivel local
No muy util para realizar comparaciones

Una gran proporcioén de los traumatismos
leves no se notifican

Numero de defunciones

Cifra absoluta que indica
el nimero de personas
que fallecen debido a un
accidente de transito

Ofrece una estimacion parcial de la
magnitud del problema del transito en
funcién de la mortalidad

Util para la planificacién a nivel local

No muy util para realizar comparaciones

Ndmero de accidentes
con traumatismos (o
mortales)

Cifra absoluta que indica el
ndimero de accidentes que
causan traumatismos (o
victimas mortales)

Util para la planificacion a nivel local
No muy util para realizar comparaciones

Un accidente puede causar varios
traumatismos y victimas mortales

Victimas mortales por
10 000 vehiculos de
motor

Cifra relativa que muestra
el cociente entre las
victimas mortales y los
vehiculos de motor

Muestra la relacion entre las victimas
mortales y el tamano del parque moévil

Omite el transporte no motorizado y otros
indicadores de la exposicion al riesgo

La exactitud depende de la fiabilidad del
registro de matriculacion de vehiculos

Las reducciones pueden deberse a un
aumento del nimero de vehiculos, no a
mejoras reales de la seguridad vial

Victimas mortales por
100 000 habitantes

Cifra relativa que muestra
el cociente entre las
victimas mortales y la
poblacion

Muestra el impacto de los accidentes de
transito en la poblacién humana

Util para estimar la gravedad de los
accidentes

Util para mostrar la magnitud del problema
en relacion con otras causas de muerte

Util para las comparaciones internacionales

Victimas mortales por
kildmetros-vehiculo
recorridos

Numero de personas
fallecidas en accidentes de
transito por mil millones de
kilometros recorridos

No tiene en cuenta los desplazamientos no
motorizados

Los kilébmetros-vehiculo recorridos pueden
ser dificiles de determinar, y se trata de
informacion que no es de acceso general

Fuente: Basado en (24)
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4.3.3 Indicadores del desempeno de la seguridad

Los indicadores de resultados (esto es, accidentes de transito, defunciones y
traumatismos) dan cuenta de los sucesos finales que se utilizan més a menudo para
describir la situacién de la seguridad vial. Sin embargo, estos sucesos se producen «en
el peor de los casos» y como consecuencia de unas condiciones de funcionamiento
del sistema de trénsito inseguras. Es fundamental hacer un seguimiento de los
resultados intermedios (como la velocidad, el consumo de alcohol o el uso del casco)
que afectan a esas condiciones de funcionamiento para formular estrategias de
prevencién eficaces y determinar el impacto de las intervenciones (23).

Los indicadores del desempeno de la seguridad (IDS) son cualesquiera variables
utilizadas, ademds de los accidentes y los traumatismos, para medir las variaciones

en el desempeno de la seguridad vial y conocer los procesos que conducen a que
ocurran esos sucesos. Es preciso que tengan una relacién causal con los accidentes o
los traumatismos, puedan medirse de manera fiable y sean féciles de entender. En la
mayor parte de los casos los IDS se centran en los resultados intermedios relacionados
con el comportamiento de los usuarios de la via, la seguridad de los vehiculos y las
redes viales (23). Si no se dispone de datos fiables de los resultados finales, se puede
hacer provisionalmente un seguimiento de los IDS como punto de partida para
determinar el desempeno de la seguridad vial (12).

En la Unién Europea se han emprendido varios proyectos orientados a definir y
poner a prueba una serie de IDS, teniendo presentes las diferencias entre unos paises
y otros en cuanto a disponibilidad y calidad de los datos (22, 23, 25). Se resumen a
continuacion los IDS propuestos, que podrian no ser viables o adecuados en otras
regiones o paises, pero orientan sobre el tipo de indicador en el que deberia pensarse
para el seguimiento de los resultados intermedios de la seguridad vial.

e Incidencia de la conduccidn bajo los efectos del alcohol, proporcién de victimas
mortales de accidentes de trénsito debidas a una alcoholemia superior a un nivel
predeterminado, o ambas.

o Exceso de velocidad, medido en diversos lugares de la red vial (velocidad media,
desviacion estindar, proporcion de conductores que sobrepasan el limite de
velocidad).

e Uso del cinturén de seguridad en los asientos delanteros y traseros de todos los
vehiculos de motor que corresponda.

e Uso de sistemas de retencién infantil en los asientos delanteros y traseros de
todos los vehiculos de motor que corresponda.

o Tasas de uso del casco entre motociclistas, conductores de ciclomotores y ciclistas.

e Proporcion de vehiculos que utilizan luces de circulacién diurna, por tipo de via
y tipo de vehiculo.

o Seguridad pasiva del vehiculo (resistencia a los impactos, antigiiedad y
composicion del parque mévil).
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¢ Red vial y disefio de las vias: trazado de la red, clasificacion correcta de las vias,
porcentaje de vias que cumplen la norma de disefio, nivel de seguridad de los
segmentos de via.

¢ Gestion de los traumatismos: duracién del traslado, disponibilidad de equipos,
calidad de la atencién posterior al accidente.

Aunque cada vez se estd mds de acuerdo en que medir los indicadores del desempeno
de la seguridad es una buena prictica en la gestion de la seguridad vial y primordial
para lograr que los viajes sean seguros (15, 26), los resultados del Informe sobre la
situacidn mundial de la seguridad vial pusieron de manifiesto que pocos paises cuentan
con datos que les permitan hacer un seguimiento de los resultados intermedios de la
seguridad vial (27). Para que los IDS lleguen a convertirse en uno de los componentes
de la gestion de la seguridad vial es preciso que los datos correspondientes sean
suficientemente representativos, fiables, validos y precisos (25). Dado que los datos
policiales y hospitalarios de los IDS no son representativos de los comportamientos
de la poblacién general, esto no se logrard si no se aplican mecanismos especificos de
generacion y seguimiento de estos indicadores a nivel nacional.

Algunos de los IDS enumerados anteriormente pueden medirse con métodos de
bajo coste tales como estudios observacionales; de hecho, son estos estudios, y no
las encuestas por autodeclaracién o los informes policiales, el medio mas exacto de
medir las tasas de uso del cinturén de seguridad y del casco y la utilizacién de sistemas
de retencidn infantil y de luces de circulacién diurna (25). Aunque los estudios
observacionales son bastante sencillos de llevar a cabo, es esencial contar con unas
estrategias de muestreo adecuadas que garanticen la representatividad de los datos y
su utilidad para la formulacién de politicas. Puede que resulte mas complejo medir
los indicadores de la seguridad de los vehiculos, de la red y el diseno de las vias y de
la gestién de los traumatismos, pero es importante determinar qué medidas deben
adoptarse para avanzar hacia sistemas de datos capaces de capturar esta informacion.

4.3.4 Indicadores del proceso y de la aplicacion

Los indicadores del proceso y de la aplicacién dan cuenta de la existencia de politicas
y programas, del contenido y la calidad de las politicas (por ejemplo, el limite de
alcoholemia marcado por la ley), o de los productos de las politicas y los programas
(es decir, los tipos de medidas que se han aplicado y el nimero de ellas) (22). Los
productos son los elementos fisicos fruto de la intervencién con los cuales se busca
modificar las condiciones operativas del sistema de transito (25). Estos indicadores
informan de cémo estd funcionando la seguridad vial, pero no permiten medir el
impacto de las intervenciones y no pueden utilizarse para describir con exactitud

la situacién de la seguridad vial en ausencia de indicadores del desempeiio de la
seguridad y de resultados. La tabla 4.2 muestra un ejemplo de indicadores y metas del
proceso utilizados por la policia en el estado australiano de Victoria. Los indicadores
del proceso aplicados al seguimiento de los sistemas de vigilancia de los traumatismos



Sistemas de datos: manual de seguridad vial

la seguridad vial

gjorar

en el sector de la salud pueden incluir el nimero de traumatismos causados por el
transito que acuden a los servicios de urgencias, el nimero de pacientes que necesitan
ser intervenidos quirdrgicamente por traumatismos causados por el transito o

el nimero de pacientes con traumatismos causados por el transito que han de
permanecer hospitalizados mds de 24 horas.

Uso de los datos para m

1:LIEY:. ®) Indicadores del desempeno de los productos institucionales
(de la policia) (Victoria, Australia)

=

Meta Resultado
2003/2004 2003/2004
Numero de incidentes y colisiones investigados 38 000 38 138
Numero de operaciones de vehiculos industriales pesados 13 14
investigadas
Numero de evaluaciones de conduccion bajo los efectos de 230 164
drogas
Nimero de pruebas de alcoholemia 1 300 000 1 203 251
Numero de vehiculos detectados circulando a velocidad excesiva 932 000 1 001 282
Nidmero de operaciones policiales dirigidas a objetivos concretos 18 18
Porcentaje de colisiones mortales investigadas en las que 30 45.5
intervino el exceso de velocidad
Porcentaje de colisiones mortales investigadas en las que 8 75
intervino el cansancio
Porcentaje de colisiones mortales investigadas en las que 20 275
intervino el consumo de alcohol o drogas
Porcentaje de causas judiciales contra vehiculos industriales 90 92.5
pesados que prosperan
Porcentaje de conductores examinados que no superan las 0.5 0.4
pruebas de alcoholemia preliminares o aleatorias
Coste total del producto US$ 119,2 US$ 125,6
millones millones
Fuente: (12)

4.3.5 Establecimiento de objetivos

Los objetivos de politicas describen los resultados que se espera lograr con la aplicacién
de estas. Pueden ser cualitativos (como «reducir la incidencia y la gravedad de las
colisiones de vehiculos de motor y los traumatismos relacionados con el transporte»)
o cuantitativos (como «reducir en un 40% el nimero de victimas mortales o de
personas gravemente heridas en accidentes de trdnsito») (28). Las metas u objetivos
cuantitativos ponen de manifiesto el compromiso politico y pueden impulsar a los
interesados responsables de lograr resultados a actuar (26). En un estudio se constatd
que los paises de la OCDE que fijaron objetivos de ese tipo tuvieron un mejor
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desempeno durante el periodo 1981-1999, con una reduccién de los accidentes
mortales de trafico del 17% frente a los paises sin objetivos cuantitativos (29). Sin
embargo, la mejora del desempeno de la seguridad vial no es sélo consecuencia de que
se hayan establecido unos objetivos cuantitativos, sino también de la asignacion de
recursos, la planificacién y la aplicacién de programas con miras a lograr una meta.

Las metas deben corresponder a los diversos niveles de resultados que se muestran

en la pirdmide de la gestion de la seguridad vial (véase el médulo 1). Las metas de

los resultados finales representarian el resultado tltimo que se desea lograr con las
politicas de seguridad vial, expresado generalmente como una variacién porcentual
de las cifras absolutas o las tasas, o de la cifra total anual de victimas mortales y
traumatismos causados por el transito. Este es el tipo de meta de la seguridad vial mas
utilizado por los paises. Las metas de los resultados intermedios fijan objetivos para
los cambios en las condiciones operativas del sistema de circulacion vial y se basan

en los IDS comentados anteriormente; aunque son importantes para el seguimiento
de la situacion de la seguridad vial en general, y de los avances en el logro de la meta
del resultado final en particular, la mayoria de los paises todavia no las utilizan. Por
ultimo, las metas de produccién representan los productos necesarios para alcanzar
los resultados intermediosy finales deseados. En la referencia 12 se retinen ejemplos de
metas de seguridad vial fijadas en varios niveles.

Las metas deben ser ambiciosas, pero alcanzables, y fundadas en los resultados
previstos a partir de las intervenciones planeadas. Las metas a largo plazo deben
acompanarse de metas intermedias que faciliten la evaluacién a lo largo del proceso
(26). S6lo el 42% de los paises y zonas investigados en el Informe sobre la situacién
mundial de la seguridad vial de la OMS dijeron disponer de una estrategia nacional
de seguridad vial que contaba con respaldo oficial e incluia metas mensurables. Més
de la tercera parte de ellos estén en Europa, donde se ha trabajado mucho para fijar y
armonizar las metas de la regién (27).

Las cinco Comisiones Regionales de las Naciones Unidas han puesto en marcha un
proyecto denominado Improving Global Road Safety: setting regional and national
road traffic casualty reduction targets. Su finalidad es ayudar a los paises de ingresos
bajos y medianos a elaborar metas regionales y nacionales de reduccién de las
victimas de accidentes de transito y ofrecer ejemplos de buenas précticas de seguridad
vial que pueden ayudar a lograr los objetivos seleccionados para el ano 2015 (30).
Los resultados del proyecto se ultimaran y difundirdn en 2010.

En la «Declaracién de Mosct», aprobada en la Primera Conferencia Ministerial
Mundial sobre Seguridad Vial, ministros, jefes de delegaciones y representantes de
diversas organizaciones se comprometieron a «establecer metas nacionales ambiciosas
pero viables de reduccion de las victimas de accidentes de transito que estén
claramente vinculadas a inversiones planificadas e iniciativas de politica, y movilizar
los recursos necesarios para posibilitar su aplicacion eficaz y sostenible a fin de
alcanzar las metas establecidas en el marco de un enfoque de sistemas seguros» (31).



Sistemas de datos: manual de seguridad vial

Las ambiciosas metas de seguridad vial fijadas por los érganos region-

ales comprenden:

e Reducir las victimas mortales en un 50% para 2010 (Unién Europea)

e Reducir en 600 000 el nimero de defunciones para 2015 (Ministros de
Transportes del CESPAR Declaracion de Phnom Penh)

Uso de los datos para mejorar la seguridad vial
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e Reducir las victimas mortales en un 50% para 2015 (meta respaldada por
la Union Africana)

Aunque son preferibles las metas cuantitativas (es decir, cuantificables) y sujetas a
plazos, puede que en situaciones en las que no se disponga de datos de referencia

o los sistemas de datos no tengan capacidad suficiente para el seguimiento de las
metas convenga mds seleccionar objetivos de politicas cualitativos. Por otra parte,

es probable que la implantacién de un nuevo sistema de datos de seguridad vial o las
mejoras que incrementen notablemente la precision de los sistemas existentes pongan
de manifiesto un aumento de la cifra de accidentes, traumatismos y defunciones.

4.4 Evaluacion de las intervenciones

Es vital evaluar el impacto de los programas e intervenciones para averiguar si son
eficaces, perfeccionar la manera en que se aplica el programa y ofrecer pruebas de que
esta justificado seguir apoyando la intervencion. La evaluacién no sélo informara de
la eficacia; también ayudara a determinar si el programa es adecuado para la poblacién
destinataria, si hay problemas con su aplicacién o financiacién, y si persisten motivos
de preocupacién que haya que resolver a medida que se aplique el programa.

Los productos de un sistema de datos de seguridad vial deben incorporarse a las
labores dirigidas a evaluar la eficacia de diversas medidas de seguridad vial tales
como politicas, legislacién, campafias, programas y mejoras de la infraestructura. La
misma gama de métodos e instrumentos de evaluacién utilizada en otras disciplinas
cientificas es pertinente y til para evaluar las intervenciones de seguridad vial. En
esta seccidn se presenta una breve introduccion a varios métodos de evaluacion, cada
uno con sus propias fortalezas y limitaciones.

Es importante integrar la evaluacién en la intervencién desde el comienzo, no
limitarse a «injertarla> al final. Su marco debe estructurarse en funcién de la
jerarquia de objetivos definida para la politica o el programa, y sus fines y objetivos
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Villaveces

han de quedar totalmente
claros. Por consiguiente, es
esencial desarrollar y aplicar
dicho marco en paralelo con
la intervencidn propuesta.

Se deben recolectar datos de
referencia antes de poner en
marcha la intervencién, a fin
de poder valorar los cambios.

El tipo de evaluacion
dependerd de varios factores,
entre ellos, la finalidad de

la evaluacién propiamente
dicha y los objetivos de la
intervencion que se va a
evaluar. Ademis, también el
contexto local y los recursos
disponibles deberian orientar

la eleccién del tipo y el
método de evaluacidn.

La evaluacién del proceso
examina si la intervencién

se ha llevado a cabo como
estaba previsto. Esta
concebida para detectar fortalezas y debilidades, lo que puede orientar la mejora del
programa, y ayudar a comprender por qué se han logrado (o no) ciertos resultados
(32). Las evaluaciones del proceso suelen utilizar métodos propios de la investigacion
cualitativa, y en la mayoria de las situaciones los productos de un sistema de

datos de seguridad vial no les proporcionardn el tipo de datos que necesitan (la
excepcion son los sistemas que incluyen indicadores de productos como los descritos
anteriormente).

La evaluacién del impacto determina si la intervencion ha dado lugar a un cambio
que no se habria producido sin ella (32). Este tipo de evaluacién mide cambios en
variables tales como el conocimiento, las percepciones y el comportamiento del
usuario de la via (por ejemplo, el respeto de los limites de velocidad), o el impacto
de medidas correctivas de ingenieria de trdnsito. Para llevarla a cabo es conveniente
disponer de datos de indicadores del desempeno de la seguridad (IDS) obtenidos a
intervalos regulares.

La evaluacidn de los resultados investiga si la intervencion tuvo éxito, es decir, si dio
los resultados deseados. Este tipo de evaluaciéon mide los cambios en los indicadores
de resultados, a veces junto con los IDS.
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4.4.1 Tipos de estudios para evaluar el impacto y los resultados

Se pueden llevar a cabo evaluaciones del impacto y evaluaciones de los resultados
utilizando diversos métodos cuantitativos. El uso de un diseno experimental o
cuasiexperimental para poner de manifiesto un cambio (o su ausencia) es el tipo de
evaluacién de programas con mayor capacidad de detectar cambios en los resultados.
Los métodos empleados dependerdn de la finalidad y el presupuesto de la evaluacién.

Uso de los datos para m

Existe una jerarquia amplia y bien definida de disefios experimentales para examinar
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la eficacia de las intervenciones. Comprende desde ensayos plenamente aleatorizados
y comparativos, capaces de proporcionar pruebas de alto nivel de la eficacia de una
intervencion, hasta, por ejemplo, estudios «antes y después» no comparativos que
s6lo pueden ofrecer pruebas indicativas poco sélidas de aquella.

Ensayo comparativo y aleatorizado

El ensayo comparativo y aleatorizado, que es el referente en materia de evaluaciones,
serd el que aporte pruebas de mejor calidad de la eficacia de una intervencién. En él
se asigna al azar a individuos o grupos de individuos (por ejemplo, una escuela 0 una
aldea, en lo que se conoce como ensayo aleatorizado por conglomerados) a recibir o
no recibir la intervencién. Dada esta asignacion al azar, hay més probabilidades de
que otros factores que pueden influir en el resultado — medido y no medido — estén
equilibrados entre el grupo que ha recibido la intervencién y el que no la ha recibido.
Sin embargo, aunque a la hora de evaluar la eficacia de una intervencién deberia
pensarse siempre en ensayos aleatorizados y comparativos, lo cierto es que exigen
muchos recursos y puede ser dificil llevarlos a cabo con un presupuesto limitado.

Por otra parte, pueden entrar en juego consideraciones éticas a la hora de aleatorizar
una intervencion con beneficios conocidos (es decir, de negar una intervencion
eficaz a los participantes del grupo que no recibir la intervencién). Es importante
senalar que huelga llevar a cabo un ensayo aleatorizado y comparativo de la eficacia
de medidas tales como utilizar el casco, el cinturén de seguridad o los sistemas de
retencién infantil, o reducir la conduccién bajo los efectos del alcohol, puesto que
hay pruebas suficientes de ella.

Estudio comparativo «antes-después>»

En muchos casos este es el disenio mas practico para evaluar programas. No siempre
puede llevarse a cabo una aleatorizacién, como ocurre, por ejemplo, cuando algunas
zonas ya han adoptado una intervencién. Los estudios de tipo «antes-después»
suponen observar la variable de interés (por ejemplo, las tasas de uso del casco) antes
y después de la intervencidn tanto en las personas que reciben esta como en las de

un grupo de control. Este tltimo ha de ser lo mas parecido posible al grupo de la
intervencion, y toda diferencia importante entre ambos debera tenerse en cuenta.
Disponer de un grupo de control significa que se consideran las tendencias que se dan
en la poblacién (al margen de lo que esté sucediendo debido a la intervencion).
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Diseno de series temporales interrumpidas

Se puede determinar el efecto de una intervenciéon midiendo varias veces la variable
de interés antes y después de aquella. Existen unas cuantas variantes de este diseno,
algunas de las cuales incluyen grupos de control. Los estudios de este tipo suelen
utilizar variables que se miden de manera sistemdtica (por ejemplo, las tasas de
mortalidad) porque hacen falta numerosas determinaciones para realizar un andlisis
adecuado. Aunque la validez de este diseno estd sujeta a distorsiones debidas a
factores que concurren con la intervencién y podrian también ser responsables del
efecto observado, el andlisis estadistico de los datos puede tomar en cuenta dichos
factores, lo que significa que es factible determinar si el cambio de la variable era
debido a la intervencién o el programa.

Estudio «antes-después» (sin grupos de control)

Los estudios «antes-después» sin grupo de control se utilizan a menudo para evaluar
el impacto de un programa, pero son los que ofrecen pruebas menos sélidas. Suponen
medir la variable de interés antes y después de la intervencion. Su diseno es sencillo y
resultan relativamente baratos, ya que sdlo se necesitan un marco de muestreo y unos
asistentes de investigacion que lleven a cabo observaciones en diversos lugares. Sin
embargo, al no haber grupo de control, el valor cientifico de este tipo de estudios es
relativamente escaso, ya que a menudo resulta dificil atribuir con certeza el cambio de
la variable a la introduccién de la intervencién.

Tamaiio de la muestra y andlisis estadistico

En todos los tipos de estudios cuantitativos es importante que la muestra sea lo
bastante grande como para tener la seguridad de que, de existir un efecto, pueda
detectarse. Cuanto mas infrecuente sea el suceso, mayor ha de ser la muestra para
detectar una diferencia. Los factores que deben tenerse en cuenta en la determinacion
del tamano de la muestra son la magnitud prevista del efecto que se desea detectar, la
variabilidad de las medidas y la prevalencia de la variable de interés.

En Internet se pueden encontrar calculadoras gratuitas del tamano de la muestra
(véase la nota), pero conviene consultar estas estimaciones con un estadistico, sobre
todo en el caso de ensayos aleatorizados por conglomerados o de muestras aleatorias,
estratificadas o de ambos tipos.

En los estudios cuantitativos deben someterse los datos a un analisis estadistico. El
lector puede hallar més orientaciones en las referencias 33 y 34 o ver las conferencias
sobre la cuestion que se ofrecen en los apartados sobre métodos basicos y sobre
traumatismos de www.pitt.edu/ ~superl.
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Calculadoras del tamaino de la muestra

Se pueden encontrar calculadoras en linea del tamano de la muestra en
http://calculators.stat.ucla.edu/sampsize/php. Otra posibilidad es descar-
garse el paquete estadistico Epi Info™ en www.cdc.gov/epiinfo/.

Para estimar el tamano de la muestra en ensayos aleatorizados por conglomer-
ados, se ofrece una calculadora en www.abdn.ac.uk/hsru/epp/cluster.shtml.

4.4.2 Realizacion de una evaluacion econdmica

En los tltimos afios ha cobrado cada vez mayor importancia llevar a cabo
evaluaciones econémicas de las iniciativas relacionadas con la seguridad para
determinar si ofrecen una buena relacién entre coste y utilidad y ayudar a definir la
mejor manera de gastar unos presupuestos limitados (35).

La evaluacién econdmica atiende a la pregunta de si una intervencion representa
un uso valido de los recursos. Habitualmente se lleva a cabo comparando dos o
mas posibilidades de intervencidn, una de las cuales suele ser «no hacer nada» o
«mantener la misma situacién .

Esta evaluacion se basa en comparar las opciones en funcion de los costes y las
consecuencias (35). El término «consecuencias» se utiliza aqui para representar
un resultado de valor. Existen diversos tipos de evaluaciones econémicas que
difieren entre si en el alcance, es decir, en la gama de variables incluidas en el
andlisis. Es importante saber que cada tipo parte de un conjunto de supuestos que
los responsables de la formulacion de politicas deben tener en cuenta para utilizar
adecuadamente los resultados obtenidos.

Un elemento comun de todos los tipos de evaluacion econémica es la medicion

de costes. Estos suelen incluir, al menos en parte, los costes directos de los recursos
utilizados en la aplicacién del programa (como equipos, personal o suministros). Sin
embargo, en principio también podrian incluirse otros tales como los generados por
los pacientes, los cuidadores y la comunidad en general. Ademds, cabe considerar
costes y ahorros de etapas més tardias: por ejemplo, puede que a raiz de un
programa disminuyan las hospitalizaciones y que ese ahorro de recursos se juzgue de
interés para la evaluacion. La seleccion del tipo de costes depende en general de la
perspectiva adoptada en la evaluacién y de la naturaleza del problema de asignacion

de recursos que se esté abordando (35, 36).

En la mayoria de los paises de ingresos bajos y medianos atin no se dispone de
valoraciones de los costes en funcién de los diversos niveles de gravedad de las
victimas y los accidentes, pero es indispensable realizarlas para poder luego evaluar
la relacion coste-beneficio. El lector hallard ejemplos de este tipo de valoraciones,
llevadas a cabo en 10 paises de Asia Sudoriental, en el sitio web del Banco Asiatico
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de Desarrollo (www.adb.org/Documents/Reports/Arrive-Alive/Costing-Reports/
default.asp). Asimismo, el documento del iRAP titulado E/ verdadero costo de las
colisiones viales. El valor de una vida y el costo de una lesién grave ofrece orientaciones
sobre valoracidn de vidas salvadas y de traumatismos graves evitados.

Métodos utilizados en la evaluacién econémica

La forma mads frecuente de evaluacién econémica es el andlisis de coste-efectividad
(ACE). Supone medir el coste total de los programas respecto de un resultado
definido para obtener una «razén de coste-efectividad» (por ejemplo, coste por vida
salvada, coste por ano de vida salvado o coste por caso evitado). En tltima instancia,
compete a los responsables de la toma de decisiones juzgar si el programa supone

una «buena inversién» y deberia ser financiado, lo cual podria depender de factores
tales como la relacidn coste-efectividad de otras alternativas y de las limitaciones
presupuestarias.

En el ACE se parte del supuesto de que el indicador de resultado utilizado da
cuenta adecuadamente de los objetivos de las intervenciones que se desea comparar.
Sin embargo, una medida unidimensional como las vidas salvadas probablemente
no sea sensible a los cambios en la calidad de vida. Una modificacién del anlisis
convencional de coste-efectividad es el andlisis de coste-utilidad, que se basa en un
indicador de resultado, a saber, los afos de vida ajustados en funcién de la calidad
(AVAC), que dan cuenta del cambio en la supervivencia y la calidad de vida y
permiten comparar legitimamente un conjunto de intervenciones mas amplio que el
que cabria comparar con un ACE.

Otra forma de evaluaciéon econémica que se utiliza a menudo en el caso de las
inversiones en el sector del transporte es el andlisis de coste-beneficio (CBA),
cuyo objeto es evaluar las intervenciones respecto a sus costes totales y beneficios
totales, dimensiones ambas que se valoran en términos monetarios (por ¢jemplo, en
ddlares). Por lo tanto si los beneficios fueran mayores que los costes, por lo general
se decidiria financiar el programa en caso de que el cociente entre coste y beneficio
superara un umbral predeterminado. El analisis de coste-beneficio no precisa
establecer comparaciones directas con un programa alternativo porque el criterio
que rige la decisién sobre la inversién se basa tinicamente en comparar los costes y
los beneficios de un solo programa, medidos en unidades monetarias. Otra forma
de valorar los beneficios en términos monetarios consiste en medir los aumentos de
la productividad; por ejemplo, un descenso de las discapacidades traerd consigo una
mayor productividad, que a su vez podria medirse a partir de los salarios.

La eleccidn del tipo de andlisis econémico adecuado a las necesidades de cada
programa en particular dependerd de los recursos disponibles (econémicos y
humanos) y de los objetivos de la evaluacion.
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4.5 Cooperacion internacional en materia
de datos de seguridad vial

La cooperacién internacional ha resultado decisiva para desarrollar la capacidad de
recoleccidn de datos de seguridad vial y facilitar la armonizacién de definiciones
y normas con miras a mejorar la comparabilidad internacional de la informacién.

Uso de los datos para m

Numerosos organismos internacionales estin colaborando con los gobiernos y
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otros asociados para ayudar a los paises a fortalecer sus sistemas de recoleccién de
datos de seguridad vial. Otros interesados estan trabajando en mejorar la calidad

y la comparabilidad de estos, actividad que es crucial porque las comparaciones
internacionales pueden ayudar a identificar problemas de seguridad vial nacional y
a evaluar la eficacia de las medidas conexas. Aunque esta labor se ha llevado a cabo
principalmente en Europa y en paises de ingresos altos de otras regiones, gran parte
de ella interesa a todos los paises y es importante para lograr datos de seguridad vial
comparables a escala mundial.

El Grupo IRTAD dela OCDEvyel ITF

El Grupo Internacional de Datos y Anélisis de la Seguridad Vial (Grupo IRTAD) es

un grupo de trabajo permanente bajo responsabilidad directa del Centro Conjunto

de Investigacién sobre Transportes (JTRC) de la OCDE vy el Foro Internacional

del Transporte (ITF). Estd integrado por expertos en seguridad vial y estadisticos

de prestigiosos institutos de investigacion de la seguridad, autoridades nacionales

de carreteras y transporte, organismos internacionales, universidades, asociaciones

del automévil y la industria automotriz de paises de la OCDE y de fuera de ella.

Su principal finalidad es contribuir a la cooperacién internacional en materia de

datos de accidentes de transito y su analisis. Los objetivos del Grupo IRTAD son los

siguientes:

e Ser un foro de intercambio sobre sistemas de recoleccion y notificacion de datos de
seguridad vial y tendencias en las politicas de este dmbito.

¢ Recolectar y analizar datos sobre accidentes para contribuir a la labor del ITF y la
OCDE, asi como ofrecer asesoramiento sobre cuestiones concretas de seguridad vial.

o Contribuir a la cooperacién internacional en materia de datos de accidentes de
transito y su andlisis.

El producto mas visible del grupo es la Base de Datos Internacional sobre Transito
Vial y Accidentes, que contiene datos agregados (de todos los afios, desde 1970)
sobre accidentes con lesiones, victimas mortales del transito y usuarios de la via
lesionados y hospitalizados, asi como datos relacionados con la exposicién al riesgo,
como poblacién, longitud de la red vial, kilémetros recorridos por vehiculo y tasas de
uso del cinturdén de seguridad en 30 paises. Ademas, se recopilan mensualmente los
principales indicadores de la seguridad vial. El grupo estd desarrollando un conjunto
de nuevas variables que se incorporardn progresivamente a la base de datos IR-TAD.
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El Grupo IRTAD publica anualmente un informe que resume las principales

tendencias en materia de seguridad y las medidas de politicas adoptadas

recientemente en los paises. También lleva a cabo andlisis de datos para fines

determinados. En los tltimos tiempos, su labor se ha centrado en:

e Lasubnotificacién de las victimas de accidentes de transito.

o Los métodos para vincular los datos hospitalarios, policiales y de otras fuentes, y la
estimacidn de la cifra real de victimas.

La IRTAD aspira a incorporar mds paises y a desarrollar y mantener una base de datos
de alta calidad sobre seguridad vial. Ofrece asimismo un mecanismo para integrar a
futuros paises miembros al tiempo que se los ayuda (cuando proceda) a mejorar sus
sistemas de recoleccién de datos de seguridad vial. Su intencién es ofrecer un entorno
de aprendizaje para esos nuevos miembros. En 2008, el JTRC y el Servicio Mundial
de Seguridad Vial del Banco Mundial firmaron un memorando de entendimiento
destinado a facilitar los acuerdos de hermanamiento entre los actuales integrantes de
la IRTAD y determinados paises, a fin de que estos puedan aprender de la experiencia
de los miembros y mejorar paulatinamente sus sistemas de notificacién de datos.

Mis informacién en www.irtad.net.

Iniciativas europeas

En Europa, el desarrollo de la base de datos comunitaria de accidentes de trdnsito
(Community database on Accidents on the Roads in Europe, CARE) ha obligado a
examinar detenidamente la compatibilidad de las variables y los valores de los datos.
CARE propone un conjunto de 38 variables y ofrece un glosario para definir estas

y sus posibles valores, asi como unas reglas de transformacion para que los paises
proporcionen datos compatibles (http://ec.curopa.cu/transport/road_safety/
observatory/statistics/care_en.htm). Contiene datos de 19 paises europeos, y otros
paises se encuentran en la fase de armonizacién y puesta a prueba. El glosario y los
informes estadisticos periddicos estan disponibles gratuitamente en el sitio web de
CARE; el acceso a la base de datos interrogable es restringido.

El Grupo de Trabajo sobre Estadisticas de Transporte (WP.6) de la Comisién
Econdmica de las Naciones Unidas para Europa (CEPE) es un organismo
intergubernamental dedicado a la elaboracién de métodos y terminologias que
faciliten la armonizacién de la recoleccion de datos y la elaboracidn de estadisticas
en los 56 paises miembros de la CEPE. El glosario ilustrado para estadisticas de
transporte (llustrated Glossary for Transport Statistics), elaborado por un grupo
de trabajo del WP.6 que comprende la CEPE, Eurostat y el Foro Internacional del
Transporte, es un instrumento clave para lograr este objetivo.

Estimaciones de la carga mundial de morbilidad

El proyecto de la carga mundial de morbilidad (CMM) ofrece un marco para
integrar, validar, analizar y difundir informacién sobre mortalidad y salud, que en
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muchos paises es fragmentaria y asistematica (véase http://www.globalburden.

org). En el primer estudio de CMM se utilizaron datos de 1990 para cuantificar

los efectos sanitarios de més de cien enfermedades y trastornos, incluidos los
traumatismos causados por el transito. Ulteriores actualizaciones de la CMM por
parte de la Organizacion Mundial de la Salud han permitido evaluar de manera
sistematica la importancia comparativa de enfermedades, traumatismos y factores de
riesgo como causas de muerte, de pérdida de salud y de discapacidad (conocidas en

Uso de los datos para m

conjunto como «carga de morbilidad» ) para la toma de decisiones y la planificacion.
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Dichas actualizaciones ofrecen estimaciones a nivel mundial, regional y nacional. Se
siguen realizando revisiones y actualizaciones de la CMM, y hoy dia cuentan con el
asesoramiento de un grupo de expertos en traumatismos que reune datos nacionales
reales sobre estos y los aplica a mejorar el aporte tedrico sobre el que se fundan los
modelos estadisticos utilizados para generar las estimaciones de la CMM. El grupo ha
elaborado varios documentos de debate que resultan particularmente ttiles cuando se
consideran los datos sanitarios y del registro civil sobre traumatismos causados por el
trdnsito (http://sites.google.com/site/gbdinjuryexpertgroup/Home).

Datos sanitarios y del registro civil

Las estadisticas vitales (indicadores sintéticos de sucesos tales como nacimientos,
defunciones y matrimonios, obtenidos a partir de los sistemas de registro civil) y las
estadisticas sanitarias (de los establecimientos de salud o los sistemas de vigilancia) son
un elemento fundamental de la planificacién sanitaria en general y una importante
fuente de datos de traumatismos causados por el trinsito. Estin en marcha diversas
iniciativas dirigidas a ayudar a los paises a mejorar sus sistemas de registro civil y sus
estadisticas sanitarias. La Red de Sanimetria, por e¢jemplo, es una alianza de organismos
de las Naciones Unidas, organismos de ayuda, organizaciones de la sociedad civil

y fundaciones privadas dedicada al fortalecimiento de los sistemas nacionales de
informacidn sanitaria. Ha desarrollado un conjunto de herramientas para evaluar
dichos sistemas y normas para fortalecerlos (http://www.who.int/healthmetrics/en/).
Apoyar los esfuerzos de los paises por mejorar los sistemas de informacién sanitaria es
una actividad fundamental de la Organizacién Mundial de la Salud.

La Clasificacién Internacional de Enfermedades (CIE) establece una clasificacion
diagndstica y unos c6digos normalizados para enfermedades y trastornos de la salud,
incluidos los traumatismos, que se hacen constar en diversos documentos del registro
civil (por ejemplo, en los certificados de defuncién) y en historias clinicas. Su uso
permite archivar y recuperar informacién diagndstica para su analisis estadistico y
otras aplicaciones. Ademds, facilita la comparabilidad internacional de la recoleccion,
el procesamiento y la presentacion de estadisticas vitales y sanitarias. La CIE se ha
revisado varias veces desde su creacion hace més de un siglo; la tltima revision es la
décima (CIE-10). Lograr que se aplique esta versién o la novena a la codificacién

de los certificados de defuncién y los datos hospitalarios es una estrategia clave para
mejorar y armonizar la informacién relacionada con los traumatismos causados por
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el transito. Dado que hay paises cuyo sistema de registro civil no ofrece la suficiente
cobertura y fiabilidad, se han elaborado unos instrumentos normalizados para
uniformar la realizacién de los estudios basados en autopsias verbales y codificar las
causas de muerte segtin la CIE-10 (37).

Colaboracién mundial

El Grupo de colaboracién de las Naciones Unidas para la seguridad vial (UNRSC)

es un grupo integrado por organismos de las Naciones Unidas y otras organizaciones
comprometidas con la mejora de la seguridad vial en el mundo (http://www.who.int/
roadsafety/en/). Existe desde 2004, afo en el que la resolucion de las Naciones Unidas
sobre «Mejoramiento de la seguridad vial en el mundo» (A/RES58/289) reclamé
una mayor colaboracién e invit6 ala OMS a que, en estrecha cooperacién con las
Comisiones Regionales de las Naciones Unidas, actuara como organismo coordinador
de las cuestiones de seguridad vial para todo el sistema de las Naciones Unidas. Sus
miembros han trabajado en la busqueda de formas de ayudar a los gobiernos y a la
sociedad civil a aplicar las recomendaciones del Informe mundial sobre prevencion de
traumatismos por accidentes de trdnsito, y de ello ha surgido una coleccién de manuales
de buenas pricticas a la que pertenece este (7). ELUNRSC celebra reuniones
generales dos veces al afio, y unos grupos de proyecto mds reducidos les ofrecen a los
miembros con intereses similares sendas plataformas para intercambiar informacién y
trabajar juntos en proyectos concretos; el grupo de datos contribuyé destacadamente a
reclamar que se elaborara este manual, a conceptualizarlo y a recomendarlo.

TUDIO DE CASO 4.5: Colaboracion internacional para fortalecer la
capacidad de los sistemas de datos

// (Arizona, EE. UU.)

En el marco de la elaboracion de este manual, la National Highway Traffic Safety Administration [Administra-
cion Nacional de Seguridad de Trafico en las Carreteras] de los EE. UU. organizé en julio de 2009 un taller
sobre datos de traumatismos causados por el transito coincidiendo con la reunién anual del Traffic Records
Forum. Sus objetivos eran capacitar en el desarrollo de sistemas de recoleccion de datos relacionados con
la seguridad vial y recibir opiniones y comentarios sobre un borrador de este manual.

El taller se planificé y organizo en colaboracion con la Organizacion Mundial de la Salud, los Centros para el
Centros para el Control y la Prevencion de Enfermedades (EE. UU.) y la Alianza Mundial para la Seguridad Vial,
con el apoyo de Make Roads Safe. El material didactico se basaba en un borrador del manual de sistemas
de datos. Participaron en el taller delegaciones de Argentina, Bangalore (India), Indonesia, Jordania, Kenya y
Viet Nam, integradas por representantes de los sectores del transporte, la policia y la salud.

Los delegados, que participaron activamente a lo largo de todo el taller, identificaron formas de mejorar los
datos de seguridad vial en sus paises y esbozaron los siguientes pasos. Aportaron comentarios utiles sobre
el borrador del manual durante el proceso de revision, asi como sobre el formato del taller y su contenido.
Dado que la recoleccion y el analisis de los datos sobre accidentes concierne a varias jurisdicciones, la
formacion basada en un enfoque de equipo puede fortalecer la comunicacion entre los sectores participantes
y dentro de ellos.
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Resumen

¢ Recolectar datos y no utilizarlos supone despilfarrar unos recursos escasos.

e Los datos deben difundirse por varios mecanismos, como informes estadisticos,
boletines, sitios web, bases de datos en linea y talleres, y entre diversos interesados,
como la policfa, los ingenieros de trdnsito, los especialistas en salud publicay
planificadores sanitarios, y los responsables de la formulacion de politicas de

Uso de los datos para mejorar la seguridad vial

seguridad vial.
e Los responsables de la formulacién de politicas orientadas a la prevencién de

=

traumatismos causados por el trnsito y los ingenieros de transito deben utilizar
los datos de seguridad vial para determinar las cuestiones y 4reas geogréficas
prioritarias y seleccionar y evaluar intervenciones adecuadas y con una buena
relacién coste-efectividad.

e Elseguimiento y la evaluacién constituyen en conjunto una funcién esencial
de la gestién de la seguridad vial cuya aplicacion eficaz al desemperio general de
la seguridad vial exige seleccionar metas e indicadores que incluyan multiples
resultados, no sélo las defunciones y los traumatismos, y recolectar datos de
numerosas fuentes.

e Laevaluacion del impacto debe considerarse un componente esencial de todas las
intervenciones de seguridad vial.

¢ Determinar la finalidad de la evaluacién ayudard a decidir cudl es la mejor
forma de llevarla a cabo. Pueden utilizarse diversos métodos para evaluar las
intervenciones de seguridad vial, cada uno con sus ventajas e inconvenientes; la
elecciéon dependera de los objetivos principales de la intervencion, las preguntas de
la evaluacién y los recursos disponibles.
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