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Resumen

El presente documento presenta informacion de diagndstico comparativo a
nivel nacional e internacional de la seguridad vial y la de los colaboradores en la via,
con la finalidad de realizar recomendaciones y proponer mejores practicas para
mejorar la seguridad de los usuarios en las intervenciones producto de las

conservaciones.

El estudio inicia posicionando al lector en contexto respecto de los conceptos
basicos de accidentes y accidentes viales, presentando diversas definiciones. Entre
ellas se alude a eventos que involucran al menos vehiculos, conductores y peatones.
Posteriormente, se exhibe la evolucién de la poblacién en Chile y su proyeccién al afio
2050, con un crecimiento en el nimero de personas, para luego presentar su

distribucion en las regiones de Chile.

De igual forma, se presenta la evolucion del parque vehicular en Chile y su
distribucién en las regiones de Chile, donde se concluye que tanto la poblacién (40,5%
en 2018) como el parque vehicular (39,2% en 2018) se encuentran concentrados en la
(RM) Region Metropolitana, cuya longitud de caminos de la red vial es una de las

menores a nivel nacional.

Posteriormente se aborda los conceptos de riesgo y accidentes viales, tanto
nacional como internacional, presentando estadisticas de causas que originan los
siniestros viales y la evolucion de sus resultados. En esta seccion se muestran ajustes
simples de cifras de siniestros viales y afectados producto de estos, siendo corregidos
por poblacién y parque vehicular concluyendo que, si bien el numero total de

siniestros ha aumentado en los ultimos anos, su severidad ha disminuido.

Después, se exhibe la evolucion del nimero de siniestros viales por mes, dia y
hora de ocurrencia, no presentando notorias diferencias a excepciéon de la hora de
ocurrencia, que presenta una marcada tendencia en las horas de alto transito
vehicular (entre 08:00 - 09:00 hrs. y entre 18:00 y 20:00 hrs). El estudio contintia

mostrando la evoluciéon de lesionados y fallecidos en siniestros viales en diversos



paises europeos, donde se observa una tendencia de disminucién en ambos registros

entre 2007 y 2016.

El segundo capitulo presenta el concepto de seguridad vial y el progreso que ha
tenido el concepto en Chile durante los tltimos afios. Inicia con variadas definiciones y
conceptos obtenidos desde instrumentos internacionales para luego presentar un
breve extracto sobre el progreso en Chile desde 1993 en que se publicé la primera
Politica Nacional de Seguridad de Transito hasta el afio 2019 con el Acuerdo Nacional

por la Seguridad Vial, abordando distintos hitos y avances en la seguridad vial chilena.

El tercer capitulo aborda el concepto de seguridad vial en zonas de trabajo, los
actores involucrados e impactos que generan y reciben de las zonas de trabajo viales,
finalizando con la relevancia internacional del concepto de seguridad vial en zonas de
trabajo. La seccién inicia con definiciones tanto nacionales como internacionales,
presenta el esquema general de una zona de trabajo vial definiendo sus areas y
presentando restricciones y sugerencias para el adecuado actuar al interior de la zona

de trabajo vial.

La seccién contintia con la presentacion de los diversos actores involucrados en
una zona de trabajo vial, exponiendo los impactos que reciben y generan, asi como
algunas medidas de reducciéon de impactos. La seccion finaliza exhibiendo la
relevancia internacional de la seguridad vial en =zonas de trabajo viales,
particularmente de Estados Unidos, presentando estadisticas de fatalidades,
categorizacion de causas y categorizacion de tipo de zonas de trabajo viales en que

ocurrieron siniestros viales.

Posteriormente, se presentan potenciales soluciones y alternativas para
prevenir nuevos siniestros viales en zonas de trabajo, asi como caracteristicas de
operacién de trabajos y manuales de control de trafico y sefializacién internacionales.
Entre estos manuales destaca el Manual de Estados Unidos titulado Manual of Uniform
Traffic Control Devices (MUTCD) cuyo contenido aborda con gran detalle diversos
elementos a considerar para definir, regir, administrar y controlar dispositivos para el

control de transito en las zonas de trabajo viales.



El cuarto capitulo presenta diversas consideraciones en seguridad vial en zonas
de trabajo, particularmente en temas de cultura vial, comunicacién vial, evaluacion y
adjudicacion de proyectos, legislacién, multas y siniestralidad vial en zonas de trabajo
en Estados Unidos, exponiendo diversos hechos, estadisticas, enfoques y posibles
relaciones entre siniestralidad vial, condiciones de transito, legislacién y multas.
Estadisticamente no se concluyé una relaciéon clara entre siniestralidad, monto de
multas y desarrollo de la localidad. Finalmente se realizé una revisién breve de la
relacion entre siniestralidad y politicas implementadas en seguridad vial y su

adopcién en Chile.

El quinto capitulo presenta diversas propuestas para mejorar la seguridad vial
en zonas de trabajo en cuanto a campafias de comunicacién en seguridad vial;
generacion de nuevas herramientas de informacién oportuna en tiempo y espacio;
incorporacién de nuevos sistemas de evaluacién y adjudicaciéon de proyectos de
intervenciones viales; consideracion de condiciones particulares de cada locacién en
la generacion de los planes de sefializacién y medidas de seguridad; la adecuacién de
sanciones a las nuevas condiciones; la incorporacién de nuevas tecnologias en
innovaciones viales; y la precaucion de considerar condiciones de emergencia frente a

intervenciones viales.

Finalmente, el sexto capitulo cierra el estudio con conclusiones generales y
comentarios en cuanto al entorno vial, su evolucidn hacia las nuevas condiciones y su
impacto en la vida de las personas. Se realza la importancia de sostener una apropiada
politica de seguridad en zona de trabajo y su impacto en los costos indirectos, como
por ejemplo la movilidad, la compensacién en tiempo y calidad de vida para los

usuarios.
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Prologo

Desde sus inicios, la humanidad ha requerido movilizarse y movilizar recursos,
pues historicamente ha sido una de las actividades fundamentales para conectar
personas, generar crecimiento y progreso en las civilizaciones. Las comunidades
crecen en lo cultural, en lo social y en lo econémico en la medida que existe

posibilidad de comunicarse y trasladarse (Gestiéon de Infraestructura Vial, 2018).

En esta busqueda de crecimiento y progreso, a lo largo del desarrollo de las
sociedades, el transporte terrestre ha alcanzado una notoria relevancia frente a otros
medios de transporte como el aéreo y el maritimo, principalmente debido a su
inherente facilidad de acceso, versatilidad, amplia cobertura y costo competitivo.
Producto de estas ventajas y como respuesta a los desafios de movilidad terrestre, se
desarroll6 la infraestructura vial, entendida como un conjunto de elementos
(pavimentos, puentes, tuneles, dispositivos de seguridad, sefializacion, sistemas de
drenaje, taludes, terraplenes, elementos paisajisticos, entre otros) que permiten el
desplazamiento de vehiculos en forma segura y confortable entre dos puntos,

minimizando las externalidades (Gestién de Infraestructura vial, 2018).

A diciembre del aflo 2018, a nivel nacional se poseia un total de 85.709 km en
la red vial (conjunto de red vial pavimentada, soluciones basicas y red vial no
pavimentada), que permitian y permiten conectar en largo y ancho al angosto y
extenso pais que es Chile (Red vial Nacional: Dimensionamiento y Caracteristicas,

Subdireccion de desarrollo Direccion Nacional de Vialidad, 2019).

Sin embargo, el aumento de la poblacidn, la industrializacion, los avances
tecnolégicos y el comercio tanto nacional como internacional ha traido consigo el
aumento del parque automotriz en Chile, alcanzando cifras de 30,2 vehiculos por cada
100 habitantes, equivalente a mas de 5,3 millones de vehiculos en 2017, generando
aun mas desafios en las dreas de transporte y seguridad vial (Instituto Nacional de

Estadisticas, 2019a).
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Bajo estas nuevas condiciones, la infraestructura vial ha experimentado una
mayor demanda de uso y un mayor desgaste, lo que finalmente deriva en mayores
requerimientos de una adecuada gestiéon y mantenimiento. Paralelamente, se ha
observado un aumento en el nimero de siniestros de transito, resultando en 2018 un
total de 88.857 siniestros viales, lo que implicé 1.507 fallecidos durante el mismo afio
-cifras que incluyen los siniestros ocurridos durante las mantenciones viales- (Datos

Estadisticos de Carabineros de Chile, 2019).

Parte de la gestion y mantencion de infraestructura vial es realizada en las
denominadas “zonas de trabajos”, zonas transitorias con presencia de trabajadores,
materiales y/o maquinarias, que representan riesgos o peligros adicionales derivados
de la ejecuciéon de trabajos en la via, y que sin un adecuado plan de seguridad y

medidas de prevencion pueden derivar en nuevos siniestros viales.

El rapido avance de nuevas tecnologias, sistemas de informacion y las nuevas
condiciones de movilidad terrestre (como nuevas modalidades de vehiculos, su
funcionamiento y esquemas de transito) junto con la baja frecuencia de actualizacion
de manuales, guias y documentos utilizados en Chile para regular la seguridad vial en
zonas de trabajo, fundan la necesidad de revisar la condicion actual de funcionamiento

de estas para potenciales futuras intervenciones.

Intervenir en la seguridad vial y en particular en la seguridad vial en zonas de
trabajo para reducir la tasa de siniestralidad y mortalidad en accidentes viales es una
mision que debe ser trabajada en conjunto entre Estado, industria, academia y las

propias comunidades.

Con el fin de ayudar a disminuir los accidentes viales, el Centro
Latinoamericano de Politicas Econdmicas y Sociales de la Pontificia Universidad
Catdlica de Chile (CLAPES UC) estudi6 la seguridad vial en zonas de trabajo, con el
objetivo de diagnosticar el estado actual chileno, realizar una comparaciéon de la
documentacion y practicas que se realizan en el extranjero, para finalmente precisar

recomendaciones de mejora de acuerdo con los hallazgos realizados.
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[. Contexto

En este primer capitulo se presenta el contexto y algunas de las definiciones
para un comun entendimiento de los lectores. Se inicia con la evoluciéon de la
poblacién y el parque vehicular en Chile, la longitud de caminos de la red vial nacional
para luego presentar definiciones de accidentes y su enfoque en transito.
Posteriormente, se presenta un breve contexto de los accidentes viales a nivel

nacional e internacional.
[.1 Antecedentes

I.L1.1 Conceptos de accidente y accidente vial

La Real Academia Espafiola (2019), define accidente como un “suceso eventual
que altera el orden regular de las cosas” o “suceso eventual o acciéon de que
involuntariamente resulta en dafio para las personas o las cosas”. De la anterior
definicion, multiples derivadas se pueden obtener bajo el contexto en que ocurra o se

atribuya la ocurrencia del accidente.

Al orientar la definicién de accidente al ambito de transporte, se obtiene que un
accidente de transito o accidente vial (en este documento se consideran ambos
conceptos como equivalentes indistintamente) puede ser definido como “un incidente
directamente causado por el conductor de un automoévil o vehiculo motorizado, un

tren o un tranvia” (TAC, 2019).

Otra definicion posible de accidente vial es presentada como “un evento que
involucra al menos un vehiculo, motorizado o no, que circula por una via de transito
para vehiculos, que interrumpe la conduccién normal y que produce un intercambio
de energia que tiene como consecuencia fatalidades, lesiones y dafio a la propiedad

publica o privada” (Gestion de Infraestructura Vial, 2018).

La naturaleza de los accidentes viales involucra al menos alguna combinacion

de los tres siguientes factores: peatén, conductor y vehiculo, es decir, peatén y
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vehiculo; peatén y conductor; y/o conductor y vehiculo. En los dltimos afios se ha

observado un aumento de estos factores en Chile.

1.1.2  Evolucién de la poblacién en Chile

En relaciéon con la poblacion, segiin proyecciones realizadas por el Instituto
Nacional de Estadisticas (2019b), se prevé un aumento de la cantidad de personas en
los proximos 30 anos, estimando cifras sobre 21,6 millones de personas a nivel
nacional, en que la poblacién mayor a 18 afios (edad legal para obtener licencia de
conducir sin acompafiante) alcanza en promedio 78,9% de la poblacion total entre

2010y 2050.

La Figura I-1 presenta la proyeccion de cantidad de poblacion de edad inferior

a 18 anos y de edad de 18 afos o superior junto al crecimiento anual entre 2010 y

2050.
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Figura I-1 Proyeccién de cantidad de poblacién entre 2010 y 2050.
Fuente: Elaborado a partir de datos del Instituto Nacional de Estadisticas (INE), 2019.

Si bien esta es una proyeccion, los datos obtenidos a partir del Censo 2017,

permiten con mayor certeza observar la distribucién geografica de la poblacién. De
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ello, se desprende que las tres principales regiones que concentran la poblacién son la
(RM) Region Metropolitana de Santiago (40,5%), (V) Region de Valparaiso (10,3%) y
(VIII) Region del Biobio (8,9%).

La Figura I-2 presenta la distribucién de la cantidad de poblacién por regiéon
durante el afio 2017 (la poblacién de Isla de Pascua se incluye en la (V) Region de

Valparaiso).

| X: 5% | | XI; 1% | |XV; 1% | | I: 2% | O (XV) Region de Arica y Parinacota
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XV 3% L
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; (V) Regioén de Valparaiso

O (RM) Regién Metropolitana

: O (VI) Region del Libertador General Bernardo O'Higgins
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O (VII) Regién del Biobio
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(XIV) Regién de Los Rios
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[0 (XII) Regién de Magallanes y de La Antartica Chilena

Figura I-2 Distribucién porcentual de cantidad de poblacién de Chile por regién en 2017.
Fuente: Elaborado a partir de datos del Instituto Nacional de Estadisticas (INE), 2019.

I.L1.3  Evolucién del parque vehicular en Chile

En cuanto al parque vehicular, a partir de datos del Instituto Nacional de
Estadisticas (2019c) se observa crecimiento en la cantidad de vehiculos motorizados y
no motorizados entre los anos 2010 y 2018 con un crecimiento promedio anual de

6,3% en dicho periodo. En el afio 2018 la cifra alcanz6 un total de 5.617.825 vehiculos.

La Figura I-3 presenta la evoluciéon del parque vehicular con categorias de
motorizado y no motorizado y, el crecimiento total anual en el periodo comprendido

entre los afios 2010 y 2018.
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Figura I-3 Evolucion del parque vehicular en Chile entre 2010 y 2018.
Fuente: Elaborado a partir de datos del Instituto Nacional de Estadisticas (INE), 2019.

Al revisar la evolucion considerando la distribuciéon regional del parque
vehicular, a partir de datos del Instituto Nacional de Estadisticas (2019c) se observa
un aumento en el nimero de vehiculos en todas las regiones entre los afios 2010 y
2018 (en el afio 2018 se registra de forma separada la (XVI) Regién de Nuble y se
descuenta a la (VIII) Region del Biobio.

La Figura [-4 presenta la evolucion del parque vehicular a nivel nacional entre

los aflos 2010y 2018.
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Figura I-4 Evolucion del parque vehicular por regién en Chile entre 2010 y 2018.
Fuente: Elaborado a partir de datos del Instituto Nacional de Estadisticas (INE), 2019.

En particular, en el afio 2018 la (RM) Regién Metropolitana concentro el 39,2%
de los vehiculos en circulacién, seguido de la (V) Regién de Valparaiso con 10,6% y de

la (VIII) Region del Biobio con 8,1%.

La Figura I-5 presenta la distribucion porcentual del parque vehicular por

region entre los afios 2010 y 2018.
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Figura I-5 Distribucidn porcentual del parque vehicular por regién en Chile en 2018.
Fuente: Elaborado a partir de datos del Instituto Nacional de Estadisticas (INE), 2019.

(IP) Isla de pascua

Ambos factores -poblacion y parque vehicular- aumentaron su cantidad en los
ultimos afos y se espera que la tendencia contintie. En cuanto a la cantidad de
kildbmetros de caminos de la red vial nacional a diciembre del afio 2018 (Direccién de
Vialidad, 2019) se tiene que 20.290 km se encuentran pavimentados, 15.774 km
poseen soluciones basicas -un camino que se conserva sobre el mismo trazado en
donde se aplica una solucién que no mejora la geometria del lugar, pero si la emision
de polvo cuando transitan los vehiculos-, y 49.646 km no estan pavimentados,

sumando un total de 85.709 km de caminos a nivel nacional.

La Figura I-6 presenta la distribucion de la longitud de caminos por region y

condicion a diciembre del afio 2018.
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Figura I-6 Longitud de caminos de red vial nacional por region y condicién en 2018.
Fuente: Elaborado a partir de Red Vial Nacional: Dimensionamiento y Caracteristicas, Direccion de
Vialidad, 2019.

Se observa que, la (RM) Regién Metropolitana, es la cuarta regién con mayor
disponibilidad de longitud de caminos pavimentados. No obstante, su disponibilidad
de longitud total de caminos es inferior a la de la mayoria de las regiones (con
excepcién de la (XVI) Region de Arica y Parinacota), no estando alineada con la
distribucién geografica de poblacién y parque vehicular, donde la (RM) Region

Metropolitana concentraba en el afio 2018 el 40,5% y 39,2% respectivamente.

[.2 Riesgo y accidentes viales

Una vez definido el concepto de accidente vial, el contexto de poblacién, parque
vehicular y la longitud de caminos disponibles, en relacién con la ocurrencia de
accidentes, se debe sefalar que todo siniestro sostiene tras ellos un riesgo asociado
inherente, que puede concebirse como la interaccion entre la probabilidad de

ocurrencia, las consecuencias del accidente y la exposicion.
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Por una parte, la probabilidad de ocurrencia refleja el caracter aleatorio y no
deterministico de un accidente. Por otra parte, las consecuencias corresponden al
resultado del accidente y la gravedad del resultado y, por ultimo, la exposicién se
encuentra caracterizada -en el ambito vial- principalmente por la longitud de viaje y el
nivel de trafico, lo cual se relaciona positivamente con el riesgo de accidentes.

(Gestidén de Infraestructura Vial, 2018).

Cualquier intervencién en la ruta, incrementa de forma adicional la exposicion
de riesgo de accidentes. Complementariamente, el aumento en cantidad de vehiculos
en las vias y cantidad de usuarios (peatones y conductores) genera un aumento de
riesgo de accidentes viales por mayor exposicidon. Otros elementos asociados a los
usuarios como condicidn fisica y psicoldgica, la forma en que se relaciona con los
pares en el espacio publico y el nivel de educacion vial pueden aumentar ain mas el

riesgo de accidentes.

Estos eventos que interrumpen la conduccién normal pueden ocurrir por
diversos motivos o, en otras palabras, poseen diferentes factores de riesgos. Entre los
mas nombrados a nivel internacional se listan 1) el error humano, 2) el exceso de
velocidad, 3) el consumo e ingesta de alcohol u otras sustancias psicoactivas, 4) la no
utilizacion de sistemas y elementos de seguridad, 5) la conduccion distraida, 6) la
infraestructura vial insegura, 7) vehiculos inseguros y 8) el cumplimiento insuficiente
de las normas de transito (Organizacion Mundial de la Salud, 2019). A los factores de
riesgo sefialados previamente, se afiaden condiciones climaticas insuficientes, la fatiga

del conductor, el uso de dispositivos moviles, entre otros.

[.2.1 Accidentes viales a nivel nacional

En particular, Carabineros de Chile y la Comision Nacional de Transito de Chile
(CONASET) dependiente del Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones poseen
bases de datos con informaciéon sobre los accidentes viales a nivel nacional,

incluyendo detalles sobre los motivos o causas mas comunes de ocurrencia.
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a) Categorizacién de causas de accidentes viales en Chile

A través del mecanismo de Solicitud de Informacién a través de la Ley N°
20.285, sobre acceso a la informacién publica, se logr6 acceder a la informacion de
Carabineros de Chile y CONASET en detalle. La Tabla I-1 presenta una agrupacién de
los motivos o causas mas comunes de accidentes viales (para acceder al detalle

dirigirse al Anexo A):

Tabla I-1 Agrupacion de categorias de causas de accidentes viales.

Fuente: Elaborado a partir de datos de Carabineros de Chile, 2019.

q i Vehiculo y Peatones y
Vehiculo y conduccion . . .
funcionamiento pasajeros
e Adelantamiento e Problemas e [mprudencia e Animales en
e Conduccién vehiculo pasajeros la via
e Virajes indebidos ¢ Fallas mecanicas e Imprudencia e Delitos
e Norespeto de derechos e (Cargas peatones e No
preferentes e Asociados a e Suicidio determinado
e Pérdida de control sefializacion e Otras
e Asociados a velocidad
e Condicion fisica

A partir de los datos, se obtiene que las tres principales causas de siniestros
viales en promedio entre 2010 y 20192 son 1) No estar atento a las condiciones del
transito (25,4%), 2) Causas no determinadas (11,6%), 3) Otras causas (7,8%), pérdida
de control del vehiculo (7,2%) y conduccién sin mantener la distancia razonable y

suficiente y prudente (7,1%).

En cuanto a la conduccion en estado de ebriedad, el porcentaje promedio entre
2010 y 20192 fue 6,2%. No obstante, en el afio 2018 alcanz6 la cifra de 7,1% y en

2019* ha alcanzado 6,8% de las causas de siniestros viales.

11
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La Figura [-7 presenta la evolucion de las causas entre los afios 2010 y 20192
con la distribucién porcentual de cada causa o motivo en relacién con el total de

siniestros registrados.

2019*
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2015
2014
2013
2012
2011
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[ Causas no determinadas [ Conduccién en estado de ebriedad

71 Conduccidn no atento condiciones transito momento Conduccidn sin mantener distancia razonable ni prudente
[ Otras causas [ Perdida control vehiculo

@ Sefializacién, desobedecer sefial pare [ Otras categorias

Figura I-7 Evolucidon de causas de accidentes viales entre 2010 y 20192,
Fuente: Elaborado a partir de Datos Estadisticos de Carabineros de Chile, 2019.

b) Categorizacion de resultados de accidentes viales en Chile

Ahora bien, el estudio de las cifras en cuanto a resultados se categoriza en seis
posibles condiciones: 1) Ileso, 2) Leve, 3) Menos grave, 4) Grave, 5) Muerte y 6) Se
ignora. La Figura I-8 presenta la evolucién de los resultados de cada siniestro ocurrido

entre 2010 y 20192

2 Los datos referidos al afio 2019 consideran cifras desde enero hasta el 01 de junio de 2019.
Desde este punto del documento en adelante, cuando se realice una referencia a cifras del afio 2019 se

considerara el mismo criterio sefialado para la referencia segun el periodo mencionado.
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Figura I-8 Evolucion de resultados de siniestros viales entre afios 2010 y 20192.
Fuente: Elaborado a partir de Datos Estadisticos de Carabineros de Chile, 2019.

En particular, la Figura I-9 presenta la distribucién porcentual de los resultados

de los siniestros ocurridos en el aiio 2018.
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OILESO
OLEVE
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Figura I-9 Distribucién porcentual de resultados de siniestros viales afio 2018.
Fuente: Elaborado a partir de Datos Estadisticos de Carabineros de Chile, 2019.
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Si bien, el 66,69% de los afectados califica en condicién de ileso luego de un
accidente vial, la cifra de fallecidos alcanza el 0,84% equivalente a 1.507 personas de

un total de 178.444 afectados.
c) Ajustes de cifras de siniestros viales y afectados en Chile

En cuanto a la relacién entre nimero de afectados producto de accidentes
viales y el nimero de accidentes, en 2018 ésta sostuvo una relacién de 2:1, es decir,
que por cada siniestro hubo en promedio 2 afectados. En cuanto al nimero de
fallecidos, ésta sostuvo una relacion de 2:100, es decir, por cada 100 siniestros viales
hubo en promedio 2 fallecidos y, por ultimo, la relacién entre el nimero de fallecidos y
numero de afectados mantuvo una relaciéon de 17:1000, en otras palabras, por cada

1000 afectados en siniestros viales hubo en promedio 17 fallecidos.

Al realizar un ajuste a las cifras absolutas de afectados y fallecidos por el
parque vehicular y la poblaciéon entre los afios 2010 y 2018, se logra observar

comportamientos particulares.

1) Ajuste de nimero de afectados producto de siniestros viales por cantidad
de vehiculos en circulacidn:

n

I 1 z namero de afectados; * 100.000

4 namero de vehiculos;
t=

La Figura I-10, presenta la evolucion del indice lav entre 2010 y 2018, donde se

aprecia una tendencia de disminucién del indice.
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Figura I-10 Evolucién de indice de afectados por vehiculos afios 2010-2018.
Fuente: Elaborado a partir de Datos del Instituto Nacional de Estadisticas (INE), 2019 y Datos
Estadisticos de Carabineros de Chile, 2019.

Este comportamiento refleja que el crecimiento del nimero de afectados en
comparacion al parque vehicular del afio respectivo ha ido en descenso. No obstante,
los afios 2016 y 2017 presentaron un comportamiento de alza del indice respecto al

periodo 2010-2015.

2) Ajuste de nimero de afectados producto de siniestros viales por cantidad
de poblacién:

n

1 z numero de afectados; * 100.000

- namero de poblacion,
t=

La Figura I-11, presenta la evolucion del indice Iap entre 2010 y 2018, donde se

aprecia una tendencia de aumento del indice.
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Figura I-11 Evolucidn de indice de afectados por poblacién afios 2010-2018.
Fuente: Elaborado a partir de Datos del Instituto Nacional de Estadisticas (INE), 2019 y Datos
Estadisticos de Carabineros de Chile, 2019.

Por el contrario de la evolucion del indice anterior, el indice lap, refleja que el
crecimiento del nimero de afectados en comparacion a la poblacidn nacional del afio

respectivo ha ido en aumento.

3) Ajuste de niamero de fallecidos producto de siniestros viales por cantidad
de vehiculos en circulacién:

n

1 Z namero de fallecidos; * 100.000

va:—

n numero de vehiculos;

t=1

La Figura [-12, presenta la evolucién del indice Is entre 2010 y 2018, donde se

aprecia una tendencia de disminucién del indice.
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La evolucion del indice I refleja que el crecimiento del nimero de fallecidos en
comparacioén al parque vehicular del afio respectivo ha ido en descenso. Al comparar
este comportamiento con el del indice Iavse puede intuir que tanto la cantidad de

afectados producto de siniestros viales como de los fallecidos producto de estos han

Figura I-12 Evolucién de indice de fallecidos por vehiculos afios 2010-2018.

Estadisticos de Carabineros de Chile, 2019.

disminuido al ser ajustados por el parque vehicular.

4) Ajuste de numero de fallecidos producto de siniestros viales por cantidad

La Figura I-13, presenta la evolucion del indice I entre 2010 y 2018, donde se

de poblacién:

n

1 z numero de fallecidos; * 100.000

£ namero de poblacion,

aprecia una tendencia de disminucién del indice.
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Figura I-13 Evolucién de indice de fallecidos por poblacién afios 2010-2018.
Fuente: Elaborado a partir de Datos del Instituto Nacional de Estadisticas (INE), 2019 y Datos
Estadisticos de Carabineros de Chile, 2019.

Por ultimo, la evolucién del indice Ip refleja que el crecimiento del nimero de
fallecidos en comparacion a la poblaciéon nacional del afio respectivo ha ido en
descenso durante el periodo 2010-2018. Al comparar este comportamiento con el del
indice Isp se puede discernir que si bien, la cantidad de afectados producto de
siniestros viales al ser ajustado por la poblaciéon ha ido en aumento, el nimero de
fallecidos ajustado de la misma forma ha ido en descenso, es decir, ha disminuido la

severidad de los siniestros y no necesariamente su cantidad.
d) Evolucidn de siniestros viales por mes, dia y hora de ocurrencia en Chile

Al estudiar las cifras de siniestros viales de acuerdo con su mes de ocurrencia,
se observa primero una tendencia a aumentar el nimero de siniestros a través de los
afios y segundo que no muestra una tendencia particular en meses especificos. La
Figura [-14 presenta la evolucion del nimero de siniestros viales por mes de

ocurrencia entre los afios 2010 y 20192.
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Figura I-14 Evolucién de nimero de siniestros viales por mes de ocurrencia entre afios 2010 y 20192.
Fuente: Elaborado a partir de Datos Estadisticos de Carabineros de Chile, 2019.

En particular, el afio 2018 presentd una distribucién porcentual mayor de
siniestros durante los meses de marzo (9,18%) y mayo (9,12%). La Figura I-15
presenta la distribucion porcentual de los siniestros viales por mes de ocurrencia para

el afio 2018.
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Figura I-15 Distribucién porcentual de siniestros viales por mes de ocurrencia afio 2018.
Fuente: Elaborado a partir de Datos Estadisticos de Carabineros de Chile, 2019.
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La Figura I-16 presenta la evolucion de la cantidad de siniestros viales por dia

de ocurrencia entre los anos 2010 y 20192,
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Figura I-16 Evolucion de siniestros viales por dia de ocurrencia entre 2010 y 20192.
Fuente: Elaborado a partir de Datos Estadisticos de Carabineros de Chile, 2019.

La Figura I-17 presenta la distribuciéon porcentual de los siniestros viales por

dia de ocurrencia para el afio 2018.
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Figura I-17 Distribucién porcentual de siniestros viales por dia de ocurrencia afio 2018.
Fuente: Elaborado a partir de Datos Estadisticos de Carabineros de Chile, 2019.
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La Figura 1-18 presenta la evoluciéon de los siniestros viales por hora de

ocurrencia para el periodo de 2010-20192.

8000

7000

6000

5000

4000

3000

NUMERO DE SINIESTROS

2000

1OOOWWWMWWWWMWMW | TR

01 2 3 4 5 6 7 8 9 101112 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
HORA

02010 ©2011 02012 ©2013 ©2014 ©2015 02016 O2017 O2018 O2019*

hora

Figura I-18 Evolucién de siniestros viales por hora de ocurrencia afios 2010-20192.
Fuente: Elaborado a partir de Datos Estadisticos de Carabineros de Chile, 2019.

Las Figuras [-19 e I-20 presentan mas claramente el nimero de siniestros por

de ocurrencia para los afios 2010 y 2018 respectivamente.
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Figura I-19 Numero de siniestros viales por hora de ocurrencia afio 2010.
Fuente: Elaborado a partir de Datos Estadisticos de Carabineros de Chile, 2019.

21



~

(o)}

31
|

-~
|
|

w

2

gl

NUMERO DE SINIESTROS (MILES)

HORA

Figura I-20 Numero de siniestros viales por hora de ocurrencia afio 2018.
Fuente: Elaborado a partir de Datos Estadisticos de Carabineros de Chile, 2019.

A partir de las Figuras [-19 e [-20 se observa que la tendencia de hora de

ocurrencia de siniestros viales en 2018 es similar a la observada en 2010.

De la evoluciéon horaria de ocurrencia de los siniestros y la distribucion
porcentual horaria de los fallecidos producto de siniestros viales se desprende que la
mayoria de los siniestros ocurren en las horas de mayor transito vehicular a nivel
nacional, es decir, en la mafiana entre las 08:00 hrs. y las 09:00 hrs. y en la tarde entre

las 18:00 hrs. y 20:00 hrs.

Al estudiar los periodos cada 6 horas, es decir entre las 00:00 y 05:59 hrs,;
06:00 y 11:59 hrs.; 12:00 y 17:59 hrs. y; 18:00 y 23:59 hrs. se obtuvo en promedio que
el 35,6% en promedio de los fallecidos entre 2010 y 2019* producto de siniestros
viales resultd de un siniestro ocurrido entre las 18:00 y 23:59 hrs. En segundo lugar,
se encuentra el periodo comprendido entre 06:00 y 11:59 hrs. en términos de
porcentaje promedio de fallecidos. En tercer lugar, con 21,2% se haya el periodo
comprendido entre 12:00 y 17:59 hrs. y finalmente se encuentra el periodo entre

00:00 y 05:59 hrs. con un 19,9% promedio.

La Figura I-21 presenta la distribucién porcentual de los fallecidos debido a

siniestros viales por periodo horario de ocurrencia para el periodo de 2010-20192.
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Figura I-21 Distribucién porcentual de fallecidos en siniestros viales por periodo horario de ocurrencia
afios 2010-20192,
Fuente: Elaborado a partir de Datos Estadisticos de Carabineros de Chile, 2019.

e) Resultados de accidentes viales por tipo de afectado en Chile

Ahora bien, al estudiar quiénes son los afectados producto de los siniestros
viales bajo las categorias de 1) conductor, 2) peaton y 3) pasajero, se obtuvo que el
77,4% de los afectados corresponde a conductores, el 16,2% a pasajeros y el 6,5% a

peatones.

La Figura I-22 presenta la distribucion porcentual de los afectados producto de

siniestros viales por tipo de afectado para el periodo de 2010-20192.
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Figura I-22 Distribucidn porcentual de afectados en siniestros viales por tipo de afectados afios 2010-
20192
Fuente: Elaborado a partir de Datos Estadisticos de Carabineros de Chile, 2019.

No obstante, al revisar el porcentaje de fallecidos bajo las categorias de 1)
conductor, 2) peatéon y 3) pasajero, se obtuvo que el 40,5% de los fallecidos

corresponde a conductores, el 36,8% a peatones y el 22,7% a pasajeros.

De esto, se desprende que los conductores presentan un mayor nimero de
siniestros y de consecuencias fatales y que si bien, los peatones se encuentran
involucrados en un menor porcentaje de siniestros, su vulnerabilidad ante fatalidades

es mayor, principalmente por encontrarse desprotegidos.

La Figura I-23 presenta la distribucién porcentual de los fallecidos producto de

siniestros viales por tipo de afectado para el periodo de 2010-20192.

24



ro Latinoamer
cas Econd

Centro UC
y CLAPESUC

e e
Polit ocial

100,0%
90,0%
80,0%
70,0%
60,0%
50,0%
40,0%
30,0%
20,0%
10,0%

DISTRIBUCION DE PORCENTAJE DE FALLECIDOS

0,0%
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018  2019*

@ Conductor Peatén Pasajero

Figura I-23 Distribucién porcentual de fallecidos en siniestros viales por tipo de afectados afios 2010-
20192
Fuente: Elaborado a partir de Datos Estadisticos de Carabineros de Chile, 2019.

Estos siniestros viales ocurridos en el afio 2018 afectaron al 50,6% de usuarios
vulnerables (peatones, ciclistas y motociclistas), siendo la primera causa de muerte
externa de nifios entre 1 y 14 afios y jovenes de Chile. Esto ademas de tener
lamentables consecuencias para la vida de las personas, impacté en la economia,
siendo el costo de los accidentes equivalente al 2,1% del PIB en 2018 (CONASET,
2019).

Ante este diagnostico de la accidentabilidad vial a nivel nacional, es importante
sefialar que los datos e informaciéon proporcionada por parte de Carabineros de Chile
y la CONASET cuenta con limitaciones en el nivel de detalle, en la forma de obtencion y

en la forma de registro de los datos.

Primero, se debe considerar que el nivel de detalle que alcanzan los datos
registrados no considera si estos ocurrieron debido a una interferencia como una
zona de trabajo vial. La pérdida de informacion debido al registro de una tnica causa a
su vez causa que otros motivos que pudieron contribuir o ser causantes secundarios,

pero de importancia en el accidente no queden registrados. Producto de este nivel de
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detalle, no ha sido posible realizar un diagnéstico en mayor profundidad de la

seguridad vial en zonas de trabajo.

Segundo, las bases de datos consideran el niimero de fallecidos en el registro
solo si este evento (defuncién) sucedié dentro de las primeras 24 horas desde que
ocurrié el accidente, lo que puede subestimar el registro real de fallecidos si la

persona fallece posterior a ese tiempo.

Tercero, existe pérdida de informacién de eventos por el no registro de los
mismos. Un ejemplo de ello es que los accidentes leves o menos graves en ocasiones
no son reportados a carabineros, por lo que, para efectos de las estadisticas, dichos

eventos no ocurrieron.

[.2.2 Accidentes viales a nivel internacional

A nivel internacional, centrandose en los paises del continente europeo, se
observa que la mayoria de los paises presentaron una reduccién en el nimero de
accidentes viales y el numero de fatalidades producto de siniestros viales. Cabe
destacar que, en el reporte anual de accidentes de la European Commission (EC,
2018a), las fatalidades son consideradas como un deceso ocurrido en un periodo de

hasta 30 dias posterior a un siniestro vial.
a) Evolucién de nimero de lesionados en siniestros viales paises europeos

En relacion con el nimero de lesionados en siniestros viales ocurridos en
paises europeos, se observa una reduccion general entre los afios 2007 y 2016. A
continuacion, las Figuras 1-24, 1-25 e [-26 presentan la evolucion del numero de

lesionados en siniestros viales de paises europeos asociados en 3 grupos.
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Figura I-24 Evolucion de lesionados paises europeos en siniestros viales afios 2007-2016 (Grupo 1).
Fuente: Elaborado a partir de Datos del Reporte Anual de Accidentes de la European Commission, 2018.
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Figura I-25 Evoluciéon de lesionados paises europeos en siniestros viales afios 2007-2016 (Grupo 2).
Fuente: Elaborado a partir de Datos del Reporte Anual de Accidentes de la European Commission, 2018.
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Figura I-26 Evolucion de lesionados paises europeos en siniestros viales afios 2007-2016 (Grupo 3).
Fuente: Elaborado a partir de Datos del Reporte Anual de Accidentes de la European Commission, 2018.

b) Evolucién de niimero de fallecidos en siniestros viales paises europeos

Ahora bien, en relacién con las fatalidades producto de los siniestros viales,
también se observa una tendencia de reduccién en cuanto al nimero total (magnitud).
Las Figuras 1-27, 1-28 e 1-29 exhiben la evoluciéon de los fallecidos producto de

siniestros viales de paises europeos entre 2007 y 2016.
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Figura I-27 Evolucién de fallecidos en paises europeos en siniestros viales afios 2007-2016 (Grupo 1).
Fuente: Elaborado a partir de Datos del Reporte Anual de Accidentes de la European Commission, 2018.
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Figura I-28 Evolucion de fallecidos en paises europeos en siniestros viales afios 2007-2016 (Grupo 2).
Fuente: Elaborado a partir de Datos del Reporte Anual de Accidentes de la European Commission, 2018.
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Figura I-29 Evolucion de fallecidos en paises europeos en siniestros viales afios 2007-2016 (Grupo 3).
Fuente: Elaborado a partir de Datos del Reporte Anual de Accidentes de la European Commission, 2018.
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c) Evoluciéon de niimero de lesionados y fallecidos en siniestros viales Uni6n

Europea

Al estudiar la evolucion de los paises pertenecientes a la Unién Europea, se
observa que la tendencia del nimero de lesionados es de disminucion entre los afios
2007 y 2016. No obstante, a partir del afio 2013 la tendencia se ha revertido,

incrementado cada afio el nimero total de lesionados producto de siniestros viales.

Por otra parte, el nimero de fallecidos producto de estos siniestros ha
disminuido a nivel agregado en la Unién Europea entre los afios 2007 y 2016. En el
afio 2016, alrededor de 25.600 vidas se perdieron producto de siniestros viales en los
paises miembros de la Unién Europea y mas de 1.4 millones de personas resultaron
lesionadas (EC, 2018a). La Figura I-30 presenta la evolucién del numero de lesionados

y fallecidos en los paises de la Unién Europea entre los afios 2007 y 2016.
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Figura I-30 Evolucion de lesionados y fallecidos viales en Unién Europea afios 2007-2016.
Fuente: Elaborado a partir de Datos del Reporte Anual de Accidentes de la European Commission, 2018.
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II. Seguridad vial

En este segundo capitulo se presenta una breve introduccién de los conceptos
de seguridad vial para luego presentar brevemente el progreso de los ultimos afios del

concepto y su evolucion en Chile.

II.1 El concepto de seguridad vial

La Real Academia Espanola (RAE, 2019), define seguridad vial como el estado o
situacion caracterizados por la ausencia de todo dafio o peligro para la vida e
integridad de las personas y sus bienes en el ambito del trafico o circulacién vial, o la
actividad, fundamentalmente de los poderes publicos, dirigida a la proteccién de las

personas y los bienes que intervienen en la circulacién vial.

Por otra parte, la Organizacién Mundial de la Salud (OMS, 2019) sefiala que la
seguridad vial se refiere a las medidas adoptadas para reducir el riesgo de lesiones y

muertes causadas en el transito.

En el contexto local, el Manual de Carreteras de Chile (2018) en su Capitulo 6
titulado “Seguridad Vial” sefiala que la seguridad vial puede ser definida como “el
atributo intrinseco de la via que aporta a garantizar el respeto a la integridad fisica de
sus usuarios y de los bienes materiales aledafios a ella. Se debe tener presente en el

disefio, construccién, mantenimiento y operaciéon de una obra vial”.

Bajo estas definiciones, la seguridad vial puede ser entendida como el producto
de la consecuencia de una serie de intervenciones de caracter inicial y/o permanente
de multiples disciplinas en aspectos normativos, informativos, educativos, técnicos,

tecnoldgicos, de investigacion entre otros varios.

En el afio 2011 el Plan Mundial para el Decenio de Accion para la Seguridad
Vial 2011-2020 de la Organizacidn de las Naciones Unidas (ONU, 2011) sefialaba que
“cada ario cerca de 1,3 millones de personas fallecen a raiz de un accidente de trdnsito -
mds de 3.000 defunciones diarias- y mds de la mitad de ellas no viajaban en automovil...

El 90% de las defunciones por accidentes de trdnsito tienen lugar en los paises de

31



Cent de

CentroUC
y LAPESUC

ales

ingresos bajos y medios, donde se halla menos de la mitad de los vehiculos matriculados
a nivel mundial”. En 2017, bajo la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible de la
Organizacién de las Naciones Unidas, se actualizan dichas cifras reduciendo su valor a

1,25 millones de personas fallecidas producto de estos siniestros.

Complementariamente, la Organizacién Mundial de la Salud (2015) exhibe una
estimacion de la repercusién econémica de los accidentes de transito en torno al 3%
del Producto Interno Bruto de los paises ingresos bajos y medios. Esta repercusion
econdmica, genera una asignacion de recursos que merma la atencién y asignacion de
los recursos para otras necesidades prioritarias, tales como salud, educacion,

infraestructura, desarrollo, entre otros.

Frente a los avances de la tecnologia, crecimiento de poblacién y evolucion en
general de la sociedad, nuevas normas de convivencia son requeridas y deben ser
incorporadas para propiciar un espacio de seguridad tanto personal como social
incluyendo el ambito vial. A su vez, la modernizacién de la infraestructura vial debe
encontrarse acompafiada por procesos educativos e informativos con relaciéon a su
correcto uso, permitiendo una insercién responsable en la sociedad en sus roles de

peaton, conductor y/o pasajero.

De acuerdo con el documento Estado de la seguridad vial en la Region de las
Américas de la Organizacion Panamericana de la Salud (OPS, 2019), se requiere un
liderazgo eficaz por parte del Gobierno para mejorar la seguridad vial, lograndose de
forma regional, nacional o local mediante un organismo independiente adscrita a un
ministerio del Gobierno. A su vez, un organismo rector encargado de coordinar las
actividades entre los distintos sectores gubernamentales involucrados en la seguridad
vial deberia coordinar y ejecutar intervenciones en el ambito de seguridad vial,
elaborando estrategias con objetivos claramente definidos y con recursos destinados

a reducir la mortalidad producto de siniestros viales.
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II.2 Progreso de la seguridad vial en Chile en los tltimos afios

En el ambito local, diversos avances se han logrado en seguridad vial. En el afio
1993 se publicd la primera Politica Nacional de Seguridad de Transito, cuyo objetivo
fue “Convertir a Chile en un pais de baja incidencia de accidentes de transito”
(resolucién exenta N°3686, 2017). Dicho documento orientd acciones y cambios
normativos al trabajo realizado hasta dicho momento por el Ministerio de

Transportes y Telecomunicaciones de Chile.

Posteriormente, en el afio 1996, se reglamentaron reductores de velocidad
(resalto simple) y se introdujo por primera vez el alcohotest para que Carabineros de
Chile realizara fiscalizaciones de alcohol en la conduccién. Luego, en el afio 1997 se
genera la figura de conductor profesional y tres afios mas tarde se incrementaron las
exigencias de los elementos de seguridad para automdviles, motocicletas y camiones

(cintas retro reflectante, reglamentacion de casco protector).

A continuacién, en el afio 2005 se concibe como obligatorio el uso del cinturén
de seguridad en los asientos traseros y se aumenta la gravedad de la falta ante el uso
del teléfono movil en la conduccién. Seis afios mas tarde, Chile adhiere a la “Década
para la Accion de la Seguridad Vial 2011-2020” liderada por la Organizacién Mundial
de la Salud (ONU) al mismo tiempo de hacer obligatorio el uso de cinturén de

seguridad en los buses interurbanos (CONASET, 2017).

Luego en el ano 2012 se modificé la legislacién vigente en relaciéon con el
consumo de alcohol y la conduccién, con la Ley Tolerancia Cero N°20.580, cuyas
principales reformas fueron la reduccién del umbral para categorizar a una persona
bajo estado de ebriedad y bajo la influencia del alcohol y, aumentar las sanciones y

tiempos de suspensién de licencia de conducir.

Dos afios mas tarde, en 2014, comenzo6 a regir la Ley Emilia, que endurece las

penas para quienes manejan en estado de ebriedad.

En el afio 2017, frente a los avances en tecnologia, calidad de vehiculos, forma

de desplazamiento y cambios en la infraestructura vial, se cre6 una nueva Politica

33



y

CentroUC

oL

ro Latinoa

A

Politicas Econdr

Nacional de Seguridad de Transito (resoluciéon exenta N°3686, 2017) con la finalidad

de reimpulsar el trabajo en la reduccién de victimas en el transito.

Un afio mas tarde, en 2018, se incorporaron nuevos reglamentos y
modificaciones a la Ley de Transito, con la denominada Ley de Convivencia Vial que
buscaba regular la convivencia entre los distintos medios de transporte, equiparar las
reglas de todos los actores y reducir el riesgo de accidentes en los usuarios mas
vulnerables. La ley N°21.103 modifica la velocidad maxima permitida en espacios

viales urbanos, reduciendo de 60 a 50 km/hr.

Finalmente, bajo el mismo lineamiento de la Politica Nacional de Seguridad de
Transito de 2017, en el ano 2019 con la finalidad de reducir el nimero de victimas en
siniestros viales, el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones de Chile, junto
con otras instituciones publico y privadas y representantes de la sociedad civil
suscribieron el Acuerdo Nacional por la Seguridad Vial, con 42 medidas de

implementacion en el corto plazo.

Dicho acuerdo basa sus esfuerzos estratégicos en cinco ejes. Estos ejes se
encuentran estrechamente alineados con los pilares de accion presentados por el
Organizacion Mundial de la Salud en su Plan Mundial para el Decenio de Accion para la
Seguridad Vial 2011-2020 (OMS, 2011). La tabla II-1 lista los pilares contenidos en el
Acuerdo Nacional por la Seguridad Vial en Chile y el Plan Mundial para el Decenio de

Accion para la Seguridad Vial 2011-2020:
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Tabla II-1 Comparacidn de pilares de acciéon en Acuerdo Nacional por la Seguridad Vial y Plan

Mundial para el Decenio de Accién para la Seguridad Vial 2011-2020.

Fuente: Elaborado a partir de Acuerdo Nacional por la Seguridad Vial (2019) y Plan Mundial
para el Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020 (2011).

Acuerdo Nacional por la Seguridad Vial

Plan Mundial para el Decenio de Accion para la

(CONASET, 2019)

Eje 1: Gestion de la seguridad de transito

Seguridad Vial 2011-2020 (OMS, 2011)

Eje 1: Gestion de la seguridad vial

Eje 2: Vias y movilidad mas seguras

Eje 2: Vias de transito y movilidad mas seguras

Eje 3: Vehiculos mas seguros

Eje 3: Vehiculos mas seguros

Eje 4: Usuarios de las vias mas seguros

Eje 4: Usuarios de las vias de transito mas seguros

Eje 5: Respuesta tras los siniestros de transito

Eje 5: Respuesta tras los accidentes

La adopcién por parte del Acuerdo Nacional por la Seguridad Vial de Chile
(2019), cumple con parte del objetivo que busca la OMS de alentar a los distintos
paises a adoptar los cinco pilares propuestos y que ejecuten actividades de

conformidad con el Plan Mundial.

En particular, el Pilar 2: Vias de transito y movilidad mas seguras, busca
“aumentar la seguridad intrinseca y la calidad de proteccién de las redes de carreteras
en beneficio de todos los usuarios de las vias de trdnsito, especialmente de los mds
vulnerables. Ello se logrard mediante la aplicacién de diversos acuerdos de
infraestructuras viarias en el marco de las Naciones Unidas, evaluaciones de la
infraestructura viaria y el mejoramiento de la planificacion, el disefio, la construccion y

el funcionamiento de las carreteras teniendo en cuenta la seguridad” (OMS, 2011).

Este mismo pilar adoptado a nivel nacional como Eje 2: Vias y movilidad mas
seguras busca: “vias y espacios de acceso piublico que permitan una movilidad segura

para todos los usuarios, con especial atencion en los vulnerables” (CONASET, 2019).

Ahora bien, al revisar los temas prioritarios, se menciona en el punto nimero 8
la sefializacién y elementos de disefio vial, dado que las vias son uno de los factores

mas importantes que inciden en la seguridad vial junto con los vehiculos y el factor
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humano. Dentro de las medidas consideradas para este punto, se considera lo

presentado en la Tabla II-2:

Tabla [1-2 Medidas de accién y lideres punto 8 Sefializacién y Elementos de Disefio Vial.

Fuente: Elaborado a partir de Acuerdo Nacional por la Seguridad Vial (2019).

Medida de Accion Actor que lidera

Incorporar en la propuesta de actualizacién del Manual de
Sefializacién de Transito mayores exigencias para los pasos
peatonales

Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones

Incorporar en la propuesta de actualizacion del Manual de
Sefializacion de Transito nuevas diagramaciones para sefiales
informativas

Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones

Capacitar a Directores de Transito en las actualizaciones del Manual

o (o . . Comision Nacional de Transito
de Sefializacién de Transito y otros cambios normativos

relacionados (CONASET)
Asesorar para el mejoramiento de la Seguridad Vial en puntos Ministerio de Transportes y
criticos (puntos de alta accidentabilidad) Telecomunicaciones

Esta medida de accién incide directamente en la seguridad vial de los
colaboradores en la via, impactando en el entorno de trabajo, en las especificaciones,

diagramas, exigencias y modificaciones regulatorias.

El concepto de seguridad vial fue incluido en el disefio de las rutas viales del
pais desde hace afios y especificamente la Direccion de Vialidad dependiente del
Ministerio de Obras Publicas -encargada de dotar a la ciudadania de infraestructura
vial para mejorar la conectividad interna del territorio chileno y con los paises de la

region- se ha procurado incluir en forma explicita el concepto en los proyectos.

Entre el historial de normativas del Ministerio de Obras Publicas sobre
sefalizacion de obras destacan la Resolucion D.V. N°1826 del afio 1983 sobre el
“Manual de Normas Técnicas para la Sefializacién, Control y regulacién del Transito en
vias donde se realicen trabajos”, el Decreto N°63 del afio 1986 que se anexa al
“Capitulo 5 del Manual de Sefializaciéon de Transito” en lo referente a la sefializacion
de los trabajos en la via publica, el Decreto N°11 del afio 1996 que modifica el Decreto

N°63, incorporando nuevos elementos y modificando algunos ya existentes y en el afio
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1997 la “Guia de Seguridad Vial para Trabajos en las Vias Publicas de las Ciudades”,
que fue publicada mediante la Resoluciéon N°27 en conformidad con lo dispuesto en el

Decreto Supremo N°63/86. (para mayores detalles dirigirse al Anexo B).

Por otro lado, el “Manual de Carreteras de la Direccion de Vialidad” de Chile, es
“un documento que busca establecer politicas y uniformar procedimientos e
instrucciones en las distintas dreas técnicas en que se desenvuelve, para cumplir su
funcién de planificar, disefiar, construir, conservar y operar las carreteras y caminos que
componen la red vial del pais de su tuicion, junto con velar por la seguridad vial y
proteccion ambiental” (Direccion de Vialidad, 2019). En particular, en su capitulo
numero 6 titulado Seguridad Vial, presenta contenido técnico sobre el 1) marco legal e
institucionalidad de la seguridad vial, 2) seguridad vial durante el ciclo de vida de un
proyecto vial, 3) sefalizacidn de transito, 4) sefalizaciéon de transito para trabajos en
la via, 5) sistemas de contencion vial, 6) ciclovias, 7) iluminacidén vial, 8) peatones, 9)

velocidades, 10) publicidades en rutas, 11) accidentes viales y 12) gestion vial.

Basicamente, este capitulo envuelve los puntos necesarios para lograr un
adecuado disefio vial y de todos los elementos que forman parte de él, dado que un
adecuado disefio vial afecta directamente a la seguridad vial. Sostener un enfoque de
disefio y operacion bajo el concepto de seguridad vial teniendo en consideracion a
todos los usuarios, asegurando que existan las instalaciones adecuadas para peatones,
ciclistas, y vehiculos en general, es fundamental para reducir el riesgo. Cualquier
instalacién vial debe proporcionar al conductor los medios suficientes para una
adecuada interpretacion del riesgo y, a la vez, contener el riesgo latente (no

perceptible).
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I1I. Seguridad vial en zonas de trabajo

En este tercer capitulo se presenta el concepto de seguridad vial en zonas de
trabajo para luego presentar brevemente los actores involucrados y los impactos que
generan y reciben durante la materializacion de una obra vial. Por ultimo, se aborda la

relevancia de la seguridad vial en zonas de trabajo desde el foco internacional.

[II.1 Conceptos de seguridad vial en zonas de trabajo

La Ley de Transito N° 18.290 de Chile en su articulo 102, primer parrafo
sefiala: “El que ejecute trabajos en las vias publicas, estard obligado a colocar y
mantener por su cuenta, de dia y de noche, la sefializacién que corresponda y tomar
medidas de seguridad adecuadas a la naturaleza de los trabajos, conforme al Manual de

Sefializacion de Trdnsito”.

Dicho Manual de Sefializacién de Transito del Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones (Comision Nacional de Seguridad de Transito, 2013) en su
Capitulo 5 titulado “Sefalizacién Transitoria y Medidas de Seguridad para trabajos en
la Via” aborda puntos tales como las sefiales, dispositivos, medidas de seguridad y
esquemas de sefializacién, entre otros, que se deben utilizar cuando se realicen

trabajos en la via.

Un punto importante comunicado en el Capitulo 5, es la mencion del
requerimiento de un Plan de Sefializacién y Medidas de Seguridad (PSMS) para cada
obra que se ejecute, cuya confeccion debe ser por parte de un Ingeniero Civil,
Arquitecto, Constructor Civil, Ingeniero de Ejecuciéon de Transporte y/o Transito u
otro profesional afin con experiencia en el area. A su vez, el PSMS debe ser aprobado

por la autoridad competente sobre la via antes de iniciar las obras.

En dicho documento, se logra identificar dos elementos: 1) Senalizacion y 2)
Medidas de Seguridad. Ambos puntos son abordados desde el punto de sefializaciéon y
ubicacion de los diversos elementos que conforman el ecosistema de trabajo en la

intervencion vial.
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Si bien, el documento presenta esquemas para situaciones de zonas de trabajo
simples, la mayoria de los casos reales requieren adaptaciones, modificaciones y
ajustes, donde habitualmente no aplican textualmente los esquemas. Por otra parte, el
documento sefialado por la Ley como la norma, no ha sido actualizado, por lo que

nuevas tecnologias y avances no han sido incorporados.

Entonces, la seguridad vial como concepto es amplio y de gran alcance,
abarcando diferentes elementos. Existen diferentes elementos que conforman la
seguridad vial y hacen alusién a la misma. No obstante, existe consenso en las
diferentes definiciones que se han establecido respecto de la seguridad vial en zonas

de trabajo.

La seguridad vial en zonas de trabajo es definida por el Departamento de
Transporte del Estado de Washington (2019) como un 4rea del camino con
construccion, mantencién o actividades de trabajo de utilidad. Las zonas de trabajo se
encuentran tipicamente marcadas con sefiales, dispositivos de canalizacion, barreras,

marcas en el pavimento y/o en vehiculos de trabajo.

El Capitulo 5 del Manual de Sefializacion de Transito titulado “Sefializacion
Transitoria y Medidas de Seguridad para Trabajos en la Via” define los trabajos en la
via como cualquier trabajo o restriccion temporal que cause la obstruccién parcial o
total de ésta. El documento enfatiza que las condiciones de circulacion a través de una

zona de trabajo no son las habituales para la mayoria de los usuarios.

En dicho documento, también se definen ciertos conceptos. Entre ellos se
encuentran 1) Area de advertencia, 2) Area de transicion, 3) Area de trabajos, 4) Area

de transito, 5) Area de seguridad y 6) Fin de zonas de trabajos.

El area de advertencia (1) es definida como el drea para advertir a los usuarios
la situacion que la via presenta mas adelante, proporcionando suficiente tiempo a los
conductores para modificar su patréon de conduccion (velocidad, atencién, maniobras,

entre otros) antes de ingresar a la zona de transicion.
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El drea de transicion (2) es definida como el area para que los vehiculos deban
abandonar la o las pistas ocupadas por los trabajos. Lo anterior se logra generalmente
mediante canalizaciones o angostamientos suaves, delimitados por conos, tambores u

otro de los dispositivos especificados en el documento.

El 4rea de trabajo (3), por su parte, es entendido como el area cerrada al
transito donde se realizan las actividades requeridas por los trabajos. Al interior de
esta drea operan los trabajadores, equipos y se almacenan los materiales. Este espacio,
ademas corresponde al area que se requerira para moverse y realizar las actividades
para realizar el trabajo. El area de trabajo debe ser suficiente para asegurar que el
movimiento y operacién en planta (ejemplo el movimiento de brazos de excavadoras),
esté despejado para el paso del trafico y que no invada la zona de seguridad, la acera o

ciclovia adyacentes, entre otros.

El area de transito (4), es definida como la parte de la via a través de la cual es
conducido el transito. En esta darea transitan los vehiculos principalmente

motorizados.

El area de seguridad (5), se define como el espacio que separa el area de
trabajos de los flujos vehiculares. Su objetivo principal es proporcionar al conductor,
que por error traspasa las canalizaciones del area de transicion o de transito, un
sector despejado en el que se recupere el control total o parcial del vehiculo antes que
éste ingrese al area de trabajo. No deben ubicarse en ella materiales, vehiculos,

excavaciones, sefiales u otros elementos.

Por ultimo, el area de fin de zona de trabajo (6), es definida como el area
utilizada para que el transito retorne a las condiciones de circulacién que presentaba

antes de la zona de trabajos.

La Figura III-1 presenta un esquema de la zona de trabajos en la via adaptado
del Manual de Sefializacion Transitoria y Medidas de Seguridad para Trabajos en la

Via.
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Figura IlI-1 Esquema de una zona de trabajos en la via.
Fuente: Adaptado de Manual de Sefializacién Transitoria y Medidas de Seguridad para Trabajos en la
Via, Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones (2013).

Presentadas estas definiciones, se podria concluir que la denominada zona de
trabajo que corresponde a la zona prevista para proteger al trabajador del trafico y
proteger al trafico del trabajador, bajo una relacién sistémica entre trabajador,

conductor y medio.

El manual también presenta algunas restricciones o sugerencias para el actuar
al interior de las zonas de trabajo respecto del cese momentaneo de las labores y
retorno a ellas. Entre estas restricciones o sugerencias se encuentran 1) El trabajador
solo debe ingresar al area de seguridad para realizar la mantencion de los conos y
otras sefiales de la ruta. 2) El trabajador debe proveer un espacio de trabajo y una
zona de seguridad cuando el personal esté presente, pero cuando el personal no esté
presente en el sitio, la zona de trabajo puede ser reducida para disminuir la
obstruccion al trafico. 3) Cuando se reinicie el trabajo en sitio, las dimensiones que

definen las dreas deben ser restauradas a las dimensiones apropiadas.

I11.2 Actores involucrados e impactos en una zona de trabajo vial

Obviamente durante la ejecuciéon de una obra en la via, mas alla de la relacion

principal entre trabajador, conductor y medio, hay otras areas que indirecta e
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involuntariamente se ven involucradas en el proceso y no son normalmente
consideradas en las etapas de evaluacion y desarrollo de los proyectos. Entre ellas se
pueden mencionar el contratista, los usuarios, el medio ambiente, comunidades,

servicios e instituciones publicas, los particulares de la zona, entre muchos otros.

A continuacidn, la Figura III-2 presenta algunos de los impactos que se generan

durante la materializacién de obras viales segun las areas involucradas.

* Falta de espacio disponible
* Inseguridad

» Relacién con los SS. Publicos
* Problemas constructibilidad

CONTRATISTA

* Demoras
* Aumento de costo de operacién
Aumento de accidentes

USUARIOS

*  Polucion

MEDIO AMBIENTE « Flora yfauna

* Intrusién visual

* Desechos

*  Ruido

* Efectos en el terreno

COMUNIDADES * Problemas acceso

* Problemas abastecimiento

o @@

* Problemas coordinacion
* Problemas espacio

SS. PUBLICOS

OTRAS AREAS *  Molestias particulares

Figura I1I-2 Algunos impactos durante la materializacién de obras viales.
Fuente: Adaptado de tesis System analysis for expediting urban highway construction, De Solminihac,
H. (1992).

e Contratista: el contratista es quien adquiere la administracién y desarrollo
del proyecto. Debe enfrentar desafios en cuanto a la falta de espacio
disponible en la obra, ubicacién de las instalaciones, la inseguridad del
personal, equipos y maquinaria debido al trafico aledafio que transita y a las
condiciones inherentes de un trabajo de construccién, rehabilitacidn,

mantenciéon y/o medicién en terreno, relacién y coordinacién con sectores y
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servicios publicos, y problemas de constructabilidad (disefio y
programacion), entre otros.

e Usuarios: aquellos que circulan por la zona donde se realizan los trabajos -
quienes utilizan las vias-. Se ven enfrentados a condiciones con retos
adicionales a su condicién normal de transito. Entre estos retos se cuentan
demoras adicionales en su tiempo de viaje, aumento en los costos de
operacidn por el consumo de recursos, aumento de accidentes producto de la
existencia de mayor exposicion.

e Medio Ambiente: el entorno desde sus enfoques social, econémico y
ambiental presenta el desafio de una correcta estimaciéon de los impactos que
una intervencion vial puede llegar a generar y la normativa actual que lo
protege. Otros retos en esta area son los impactos a la flora y fauna local,
intrusion visual, ruido, desechos, polucién y efectos en el terreno en general.

e Comunidades: asentamientos humanos que se encuentran aledafios a la zona
de trabajo vial y quienes se exponen a los impactos de una intervencidn.
Enfrenta desafios desde el punto de vista de la calidad de vida, tiempo de
traslado, problemas de acceso y problemas de abastecimiento. A su vez, los
negocios que se encuentran ubicados de forma contigua experimentan un
impacto en su nivel de ventas, problemas de acceso y aprovisionamiento
interno de recursos.

e Servicios Publicos: Los servicios e instituciones publicas se enfrentan a un
subconjunto de desafios en dependiendo del enfoque con que se observe.
Algunos afectados especiales como instituciones publicas (bomberos,
policias, ambulancias, entre otros) se enfrentan a las mismas problematicas
de los usuarios en general. Sin embargo, el efecto sobre estos usuarios
especiales en cuanto a la valoraciéon es mayor, dado que su desempefio
depende principalmente de la rapidez de respuesta. A su vez, desde el
enfoque de gestor de la obra (mandante), el servicio publico se enfrenta a

problemas de espacio y coordinacién de obras.
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e Otras areas: molestias particulares de los locatarios u otros afectados
cercanos durante la ejecucion de los trabajos. Problemas de inseguridad por
falta de accesos, pasos especiales, sefializacibn u otros problemas,
incertidumbre por falta de informacion, intrusiéon visual -falta de orden y

limpieza y trabajadores alrededor de sus propiedades-, entre otros.

Algunas medidas de reduccién de impactos en las areas antes mencionadas se
pueden enfocar en atenuar el efecto de la duracidn de las intervenciones, generar un
adecuado sistema de gestion de transito (o Plan de Sefalizacion y Medidas de
Seguridad-PSMS) que considere todas las aristas posibles y, una adecuada entrega de
informaciéon en tiempo y espacio a los usuarios. Algunas opciones como trabajos en
meses, dias y horarios de menor trafico y ocurrencias histéricas de siniestros pueden

ser consideradas en base a las estadisticas presentadas de siniestros viales.

A su vez, es importante la consideraciéon de nuevas herramientas, técnicas y
tecnologias para las intervenciones viales, que permitan reducir el impacto en
magnitud, duracién y alcance a los usuarios, comunidades y medioambiente aledafios
y a su vez colaborar a aumentar la seguridad de los trabajadores en obra que se
encuentran altamente expuestos a riesgos. Del mismo modo es relevante considerar la
incorporacién e implementacion de medidas preventivas, mitigadoras y correctivas en
cuanto al impacto al medio ambiente, como aislar o eliminar el ruido con barreras
anti-ruidos, minimizar el esparcimiento de polvo y polucién a través de trabajos en

vias humedas, cuidado de flora y fauna local, entre otros.

Si bien, existen informacién acerca de las areas que se ven influenciadas y los
impactos que pueden llegar a ocurrir en las zonas de trabajo viales, en Chile no existen
bases de datos con registros —cantidad, alcance, duraciéon e impacto de zonas de
trabajo viales, cantidad, gravedad, causantes y afectados de siniestros causados en
zonas de trabajo viales, entre otras estadisticas-para visibilizar la importancia de la
seguridad vial en zonas de trabajo. No obstante, al revisar la relevancia de la
seguridad vial en las zonas de trabajo desde un foco internacional, se hallan

importantes cifras.
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I11.3 Relevancia internacional de la seguridad vial en zonas de trabajo

[11.3.1 Antecedentes internacionales de siniestros viales en zonas de trabajo

La International Road Federation (IRF, 2018), sefiala que los siniestros viales
causados por intervenciones en las rutas son causantes de cientos de miles de lesiones
y miles de muertes en el mundo. Es mas, en el afio 2015 la Federal Highway
Administration de Estados Unidos report6 un total de 25.485 siniestros en zonas de

trabajo que involucraron al menos 642 fallecidos del total de lesionados.

La misma linea sigue el reporte del segundo trimestre del Center for
Construction Research and Training (CPWR, 2018), cuyo contenido sefiala que el

numero de fatalidades en zonas de trabajo viales en Estados Unidos ha incrementado.

En Estados Unidos, un total de 1.269 trabajadores de la construccion
fallecieron en construccion de caminos, participando con el 9% promedio de todas las
fatalidades del sector de construccién cada afio entre 2011 y 2016, (CPWR, 2018).
Entre los afios 2011 y 2016 la cifra de fallecidos alcanzé los 532 trabajadores del
rubro, mas del doble de todas las otras industrias combinadas. Sobre estas fatalidades,
alrededor de la mitad fue producto de trabajadores golpeados por vehiculos o equipos
moviles, y mas del 70% de los trabajadores fallecidos pertenecian al subsector de

carreteras, calles y puentes.

De acuerdo con este reporte, los trabajadores de la construccién que trabajan
como guardias de cruce y operadores de pavimentacion poseian el mayor riesgo de

lesiones fatales.

La Figura III-3 adaptada del reporte de la CPWR (2018) presenta las
principales causas que ocasionaron lesiones fatales en las zonas de trabajo viales

entre los afios 2011 y 2016 en Estados Unidos.

45



CentroUC

CLAPESU

Centro Latinoam
Politicas Econdrr

iales

Incidente vehicular-peatonal 50,2%

Incidente en la carretera que involucra vehiculo
. 13,2%
motorizado

Golpeado por objeto/equipo 10,0%

Caida a un nivel inferior 7,9%
Electrocucién 3,9%

Atrapado/comprimido por objeto/equipo :I 1,9%

Otro 13,0%
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Figura I1I-3 Lesiones fatales producto de siniestro viales en Estados Unidos entre 2011 y 2016.
Fuente: Adaptado de Center for Construction Research and Training, CPWR, (2018).

En la categoria de “Incidente vehicular-peatonal” se incluyen los peatones y
otros no ocupantes de los vehiculos quienes fueron golpeados por vehiculos u otros
equipos mdviles en una normal operacion en la locacion. La categoria de “Incidente en
la carretera que involucra vehiculo motorizado” incluye lesiones a los ocupantes de

vehiculos ocurridas en la carretera.

El mismo reporte afiade una subcategoria a las causas de las fatalidades de
acuerdo con como ocurri6 la fatalidad para la categoria de “Incidente vehicular-
peatonal”. La Figura IlI-4 adaptada del reporte de la CPWR (2018) presenta las
principales causas por subcategoria que ocasionaron fatalidades en las zonas de

trabajo viales entre los aflos 2011y 2016 en Estados Unidos.
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Figura I1I-4 Siniestros viales con resultados fatales por subcategoria en Estados Unidos entre 2011y
2016.
Fuente: Adaptado de Center for Construction Research and Training, CPWR, (2018).

Del total de 267 incidentes vehiculares-peatonales el 61,4% se debi6 a que un
trabajador (no ocupante) fue golpeado por un vehiculo en movimiento frontal en la
zona de trabajo. La subcategoria con segundo mayor porcentaje corresponde a los

trabajadores que fueron golpeados por un vehiculo en retroceso en la zona de trabajo.

Ahora bien, al estudiar las fatalidades en las zonas de trabajo de acuerdo con la
fuente principal de los decesos, los camiones fueron el principal causante (22%),
seguido de los vehiculos multipropdsito en las carreteras -camionetas, camiones
pequeiios y los Sport Utility Vehicle (SUV)- (17,3%). La Figura III-5 exhibe las fuentes
principales que causaron las fatalidades en las zonas de trabajo entre 2011 y 2016 en

Estados Unidos.
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Camiones I 22,0%
Vehiculos multipropdsito de carretera 1 17,3%
Vehiculos de pasajeros ] 16,9%
Maquinaria de construccidn, tala, mineria I 13,9%

Espacios confinados 1 3,9%
Puentes, presas, cerraduras —__1 3,0%
Otras personas, plantas, animales y minerales —___1 3,0%
Ascensores, montacargas, elevadores aéreos —__1 2,6%
Materiales de construccion: elementos sélidos 1 2,3%
Graas 1 2,3%
Partes eléctricas —1 1,7%
Otros vehiculos —1 1,7%
Otros 1 94%

00%  50% 10,0% 150% 20,0% 250%
(N=532) (PORCENTAJE)

Figura III-5 Principales causas de fatalidades en siniestros viales en Estados Unidos entre 2011 y 2016.
Fuente: Adaptado de Center for Construction Research and Training, CPWR, (2018).

En particular, al estudiar los subsectores de la construccion en que ocurrieron
estas fatalidades producto de siniestros viales se obtiene que el 74% corresponde a
carreteras, calles y puentes, seguido de sistemas de utilidad (12%) y preparacién de
los sitios (7%). La Figura III-6 presenta las categorias de los subsectores de
construccion en que ocurrieron las fatalidades producto de siniestros viales en zonas

de trabajo en Estados Unidos entre 2011y 2016.

Carretera, calle y puente | 74,1%

Sistema de utilidad 11,8%

Preparacion del sitio 6,6%

Contratistas eléctricos :| 3,0%
Pintura y revestimiento de paredes :l 2,2%
Fontaneria, calefacciony A/C :| 1,2%

Fundacién de hormigén vertido :| 1,2%

(N=501) (PORCENTAJE)

Figura III-6 Subsectores de construccién con siniestros viales en Estados Unidos entre 2011 y 2016.
Fuente: Adaptado de Center for Construction Research and Training, CPWR, (2018).
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[11.3.2 Alternativas para prevenir lesiones en zonas de trabajo viales.

El reporte a su vez presenta potenciales soluciones para prevenir lesiones en

las zonas de trabajo viales. Dichas recomendaciones adaptadas se disponen a

continuacion en la Tabla I1I-1.

Tabla IlI-1 Potenciales soluciones para prevenir lesiones en zonas de trabajo.

Fuente: Adaptado de Center for Construction Research and Training, CPWR, (2018).

Solucion

Soluciones especificas

Incrementos de
visibilidad

eRequiere que los trabajadores vistan prendas seguras de alta visibilidad, incluyendo
colores fluorescentes, de alto brillo y reflectantes, chalecos con luces estroboscépicas
y anillos de iluminacién para cascos.

eEmplear iluminacion en la zona de trabajo sin encandilamiento si es posible.

eAumentar la longitud de los conos.

e[nstalar iluminacién de transiciéon de bajo nivel al inicio y al final de la zona de
trabajo en la carretera para permitir que los conductores se adecuen a las
condiciones cambiantes de iluminacion.

elncrementar la visibilidad de las barreras con pintura de colores brillantes,
reflectores y luces.

eAsegurar de que la sefializacién en la zona de trabajo esté adecuadamente iluminada
y visible.

Barreras entre
trabajadoresy
trafico

eUsar barreras longitudinales temporales, incluyendo barreras de concreto o
movibles.

eUsar otros dispositivos para el control de trafico temporales, tales como conos y|
barreras de trafico.

eUsar atenuadores montados en camiones.

Sistemas de
advertencia
para
conductores

oConfigurar sistemas de alarma de intrusos.

eColocar franjas preventivas rugosas de retumbe en la superficie.

eUtilizar luces de advertencia.

eUsar sefiales de mensajes cambiables portéatiles, que se utilicen junto con equipos de
deteccién de colas de trafico para proporcionar a los conductores informacién en
tiempo real.

eUsar sefales dindmicas de velocidad.

Sistemas de
advertencia
para
trabajadores

eUsar sensores, radios portatiles, y sistemas de alarma de intrusos.
eUsar sistemas de deteccion de objetos y cdmaras para el equipo pesado.
eUsar alarmas de respaldo autoajustables y direccionales.

Sistemas de
reduccion de
velocidad

eHacer cumplir la reduccidn de velocidad con presencia policial y pistolas de radar.

eMultas a infractores.

eAplicar reducciones de velocidad de forma incremental para mantener el flujo de
transito uniforme.

Atenuadores de

eUsar cojines de choque.

impacto eUsar atenuadores montados en camiones.
Control de eUsar dispositivos asistentes automaticos (ej: banderas automaticas).
ingenieria eCerrar el camino, cerrar los lados del camino colindantes con la zona de trabajo, y

hacer un re-ruteo del trafico cuando sea posible.

Separacion de
trabajadores a

eUsar postes flexibles de colores o marcas temporales en el pavimento para delinear
zonas libres de peatones dentro de la zona de trabajo.
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pie de los eCapacitar a los trabajadores y operadores de equipos para comunicarse con las
equipos sefnales manuales.

eParticipacion en actividades de comunicacién y difusion.

eDistribuir materiales de seguridad especificos de cada zona de trabajo a los
visitantes, empleados y transeuntes.

Incrementar |eAsegurar que los conductores y operadores de equipos conozcan y empleen

comunicacién | adecuadamente los planes de control de trafico interno.

eCapacitar a todos los trabajadores en el plan de control de trafico interno.

eOrganizar reuniones diarias para informar y discutir acerca de los peligros existentes
y las consideraciones de seguridad diarias.

eUsar equipos con estructuras de proteccion antivuelco y cinturones de seguridad.
eUnicamente permitir a trabajadores capacitados y autorizados a operar equipos.
Seguridad de | eExigir uso de freno manual al estacionar y cuando los equipos se encuentren sin uso.
equiposy elnstalar franjas luminosas en los camiones para mayor visibilidad y utilizar|
prevencién de | iluminacién de bajo nivel para que los operadores puedan visualizar a otros
volcamiento trabajadores.
eRealizar mantenciones periddicas a los equipos.

eUtilizar protectores en los bordes de los remolques.

A estas recomendaciones hay que afiadir las propuestas de la European Union
Road Federation (ERF, 2019), cuyo documento titulado “Towards Safer Work Zones” en
su Capitulo 7 realiza recomendaciones en base a requerimientos minimos para un

buen desempefio en las zonas de trabajo viales.

Dicho capitulo se centra en la normativa y los estandares que deben ser
aplicados a los equipos permanentes y temporales, incluyendo 1) sistemas de
retencion, 2) guias y delineadores, 3) luces de advertencia, 4) sefiales verticales, 5)

marcas temporales, 6) otros equipos y 7) soluciones de transporte inteligente (ITS).

Segun la European Union Road Federation (ERF, 2018), en otro documento
titulado “Road Asset Management” exhibe en su Capitulo 4, algunos criterios a
considerar en cuanto a seguridad vial y otros puntos como ruido, impacto al entorno y

nuevos desarrollos son:

e Superficie del camino: debe proporcionar un alto nivel de calidad (friccién, sin

grietas ni baches).

e Marcas y sefales del camino: esencial que mantengan un nivel de desempefio

minimo, por lo que deben ser revisadas y reemplazadas a tiempo.

¢ Sistemas de retencion: importante instalar adecuadamente, mantener y reemplazar
cuando sea apropiado.
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e Usuarios vulnerables y poblacién en edad avanzada: adaptar la infraestructura a las

necesidades y requisitos especificos de estos usuarios.

e Camino que absuelve: es un camino que otorga oportunidades y permite al
conductor recuperarse luego de errores para evitar siniestros fatales o graves. La
inversion adecuada en infraestructura vial permite que los caminos sean mas

indulgentes.
¢ Ruido y superficie: debe ser considerado en los procesos de mantencion.

e Dispositivos de reduccion de ruido: en algunos casos la instalacion de dispositivos

de reduccion de ruido debe ser considerada como un equipo adicional.

e Reducciéon de emisiones: en ocasiones, una intervencion vial genera congestion de

trafico que, a su vez, incrementa las emisiones de COz.

¢ Infraestructura sustentable: adquirir e implementar soluciones y técnicas mas
sustentables en la mantenciéon de caminos (reciclaje, abastecimiento de materiales

locales, durabilidad, materiales resistentes al clima e infraestructura resiliente).

¢ Sistemas de transporte inteligente (ITS): la infraestructura debe ser acompafiada
por el desarrollo de nuevas tecnologias de transporte inteligente (ejemplo:
comunicaciéon de vehiculo a vehiculo y de vehiculo a infraestructura, para
proporcionar informaciéon sobre obstaculos y alertar a otros conductores de

peligros cercanos (NHTSA, 2017)).
¢ Nuevos vehiculos: ajustar la infraestructura a los nuevos vehiculos.

Por otra parte, el reporte de la European Commission (EC, 2018b), en su
Capitulo 8, se refiere al rol de la mantenciéon del pavimento y del camino en la
seguridad vial, destacando entre los mas importantes la resistencia al deslizamiento
del pavimento y sus factores (microtextura, macrotextura, uniformidad en la
superficie, calidad de los materiales, técnicas de construccién, entre otros),

especialmente cuando la via se encuentra humeda. El riesgo aumenta cuando la
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geometria del camino requiere particularmente una mayor resistencia al

deslizamiento y las condiciones climaticas no son éptimas.

El rol de la mantenciéon del pavimento y del camino radica en entregar un
adecuado nivel de servicio, controlando el desempefio de la infraestructura, pero a su
vez, realizando esfuerzos por mejorar las condiciones para los usuarios,

especialmente en términos de seguridad vial temporal y permanente.

Segun el reporte de (IRF, 2018), el Departamento de Transporte de Texas,
Estados Unidos, estim6 el costo de una zona de trabajo en alrededor del 10% del costo
del proyecto (el porcentaje puede variar ampliamente dependiendo del proyecto). Sin
embargo, la implementacién de una adecuada seguridad vial en zona de trabajo no
debe ser evaluada unicamente por el costo directo de su ejecucion, sino que, también
por los costos indirectos asociados, como la facilidad de movilidad, la compensacion

de tiempo y de calidad de la seguridad a los usuarios, entre otros.

[11.3.3 Caracteristicas de operacién en zonas de trabajo viales

Las intervenciones de acuerdo con qué consideraciones contempla para su
realizacion, es decir, qué actividad busca ejecutar, qué técnica constructiva utilizarg,
y/o qué localidad intervendra determina en cierta medida las condiciones de
operacion. Obviamente, toda zona de trabajo difiere de las condiciones normales de
conduccion o transito para los usuarios y, a su vez, las mismas zonas de trabajo

difieren de ellas en distinto tiempo y espacio.

Algunas caracteristicas de los trabajos que se llevan a cabo en zonas de trabajo
viales son: 1) Tipo de trabajo; 2) Envergadura del trabajo; 3) Duracion del trabajo y 4)

Operaciones basicas de control de transito.

e Tipo de trabajo (1): que puede ser descrito como el trabajo propiamente tal
(ejemplo: repavimentaciéon de una calzada, cobertura de baches menores o

mayores,
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e Envergadura del trabajo (2): hace referencia al alcance y complejidad del trabajo a
realizar. Mantiene relacion directa con la duracion del trabajo y el tipo de trabajo a
realizar.

e Duracion del trabajo (3): si bien en la literatura se presentan diferentes formas de
clasificar la duracién de un trabajo, una manera es definir 1) Trabajo Mo6vil como
aquel en que las actividades se detienen de manera intermitente y se desplazan
luego mas adelante en la via; 2) Trabajo de Corta Duracién como aquel que se
realiza en menos de 1 hora y exclusivamente de dia y 3) Trabajo de Normal
Duraciéon como aquellos que no son moviles, que se realicen en mas de 1 hora o
que se realicen de noche.

e Operaciones basicas de control de transito (4): acciones de intervencién para

realizar un desvio, canalizacion, cierre de vias, entre otros.

[11.3.4 Manuales y guias de control de trafico y sefalizacion a nivel

internacional

A nivel global, paises como Australia, Canada, Estados Unidos, Irlanda, Reino
Unido, Nueva Zelanda y paises europeos que son lideres en seguridad vial, sostienen
normas, manuales, guias y documentos varios que rigen el funcionamiento de una

zona de trabajo vial.

Dichos documentos presentan similitudes en cuanto a la uniformidad de las
sefiales de transito temporales y de control de trafico. Los documentos también
contienen en su gran mayoria detalles técnicos de senalizacion, iluminacion,
contencidn y proteccion, asi como diversos esquemas de control de trafico y desvios

bajo diversos escenarios de intervencion.

Ademas, entre sus contenidos presentan caracteristicas de las zonas de trabajo,
consideraciones de movilidad para permanecer seguro, consideraciones de analisis de
colisiéon, factores que contribuyen a colisiones en zonas de trabajo, herramientas,
métodos y procesos utilizados para identificar mejoras en seguridad vial en zonas de

trabajo y potenciales soluciones a implementar.
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Las Tablas III-2 e III-3 exhiben una lista de documentos que presentan

contenido técnico de distintos paises y estados.

Tabla III-2 Lista de documentos de control de trafico y sefializacion (parte 1).

Fuente: Elaborado a partir de documentos citados.

Documento

Aiio Autores - Organizacién

Guide to Temporary Traffic Management
Practice (2018) Part 2 “Traffic 2018 Austroads
Management Planning” & Part 8 “Traffic
Australia Controller Instructions”.
. . . Road and Maritime Services. New
Traffic Control at Work Sites - Technical 2018 South Wales (NSW) Government,
Manual. - .
Transport Administration.
Road Safety in Canada. 2011 Road safety Canada Consulting -
Government of Canada
Traffic Management Manual for Work on British Columbia - Ministry of
2015 :
Roadways. Transportation and Infrastructure
. Roadways & Transportation
Canada Temporary Traffic Control Manual. 2015 Department - City of Regina
Primer on Work Zone Safety in Canada. 2016 Transportation ?;Z%%latlon of Canada
Temporary Traffic Control Manual. 2016 Calgary - Canada
Temporary Traffic Control Manual. 2019 City of Saskatoon - Canada
Preventing Road Accidents and Injuries European Transport Safety Council /
2011
Europa for the Safety of Employees. ETSC
p Work Zone Safety in Europe. 2014 European Union Road Federation
Towards Safer Work Zones 2019 European Union Road Federation
Guidance for the Control and Department of Transportation &
Irlanda ' 2010 Local Government Management
Management of Traffic at Roadworks. .
Services Board
Traffic Signs Manual - Chapter 8: Traffic
Safety Measures and Signs for Road 2009 Department for Transport/Highways
Reino Works and Temporary Situations (part 1, Agency
Unido 2 and 3).
Safety at Street Works and Road Works -
A Code of Practice. 2013 Department for Transport
Nueva Traffic Control Devices Manual - Code of
Practice for Temporary Traffic 2014 New Zealand Transport Agency
Zelanda
Management.
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Tabla III-3 Lista de documentos de control de trafico y sefializacion (parte 2).

Fuente: Elaborado a partir de documentos citados.

Estados
Unidos

Documento
Highway work zone safety audits for

\ Ano Autores - Organizacién

. 2008 Illinois Institute of Technology
safety improvements.
. . Kansas University Transportation
Improving Highway Work Zone Safety. | 2009 Research Institute.
Highway Work Zone Safety Audits at o .
the Construction Stage, 2009 [llinois Institute of Technology
Manual of Uniform Traffic Control 2009 Federal Highway Administration - US
Devices (MUTCD) Department of Transportation
Standards and Guidelines for
Temporary Traffic Control - Work Area | 2011 | Virginia Department of Transportation
Protection Manual.
) Ohio Department of Transportation
Temporary Traffic Control Manual. 2012 Office of Traffic Engineering
. American Traffic Safety Services
.Wo.rk Zone Road Safe.ty Audit 2013 | Association / ATSSA (US Department of
Guidelines and Prompt Lists. (2013). .
Transportation).
. Oregon Department of Transportation
Oregon Work Zone Safety Audit (2013). | 2013 (US Department of Transportation).
Work Zone Road Safety Audit 2014 American traffic Safety Services
Guidelines and Prompt Lists. Association
Texas MUTCD Manual on Uniform .
Traffic Control Devices. 2014 Texas Department of Transportation
Work Zone Traffic Control. 2015 New York State Depgrtment of
Transportation
Temporary Traffic Control Handbook. | 2016 lowa State Unlver51tyllnst1tute for
Transportation
Oregon Temporary Traffic Control .
Handbook. 2016 | Oregon Department of Transportation
Temporary Traffic Control Guidelines 2016 North Dakota Department of
for Utility Work. Transportation
Oregon Work Zone Reviews. 2017 | Oregon Department of Transportation
Pedestrian Accommodation in Work 2018 American Road and Transportation
Zones: A Field Guide. Builders Association
Work Zone. Traffic COT}'CI‘O% D.EVICES: American Road and Transportation
Installing and Maintaining 2018 . o
Builders Association
Crashworthy.
Minnesota Temporary Traffic Control Minnesota Department of
. 2018 .
Field Manual. Transportation
Traffic Control‘}\vdjgll(ual for in-street 2018 Seattle Department of Transportation
California Temporary Traffic Control 2018 Department of Transportation of
Handbook. California (Caltrans)
Traffic Design Manual -~ Volume 2: 2019 Portland Bureau of Transportation

Temporary Traffic Control.
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En particular, Estados Unidos utiliza el documento titulado “Manual of Uniform
Traffic Control Devices” (MUTCD) para definir, regir, administrar y controlar los
dispositivos para el control de transito en las zonas de trabajo viales a nivel nacional.
Es deber de los diferentes Estados adoptar el MUTCD como su norma estatal legal. Sin
embargo, debido a la extensién y cantidad de poblacion que posee el pais
norteamericano, cada uno de los estados posee normas independientes

complementarias que controlan el trafico local.

El MUTCD elaborado por el U.S. Department of Transportation Federal Highway
Administration (FHWA) define el estandar que debe ser utilizado por los
administradores de caminos para instalar y mantener los dispositivos de control de
trafico en las calles publicas, carreteras, autopistas, ciclovias, y caminos privados

abiertos al publico.

El manual en su ultima version disponible -correspondiente al MUTCD 2009
con revisiones numeros 1 y 2 incorporadas, publicado el 15 de enero de 2010 y
corregido el 14 de mayo de 2012- presenta en su Capitulo 6 titulado “Temporary

Traffic Control” 1a informacién equivalente a la seguridad vial en zonas de trabajo.

Este capitulo destaca la importancia de considerar las necesidades y el control
que debe existir desde y sobre los trabajadores y de todos los usuarios de los caminos
(digase automovilistas, ciclistas, peatones, personas con capacidad reducida, entre

otros) que circulan cerca o a través de una intervencion.

Estas intervenciones viales generan alteraciones y/o suspenden la funcion
normal de un camino. Para proporcionar a los usuarios continuidad de flujo al transito
de manera segura y eficaz, se debe estudiar las intervenciones, sus motivos y

minimizar su impacto en las alteraciones y el riesgo asociado a ello.

La protecciéon en ambos sentidos (usuario-trabajador y trabajador-usuario) se
debe abordar con igual importancia, siendo un elemento para considerar desde la

planificacion hasta la finalizacion del trabajo.
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Dependiendo de la duracion de la intervencion, las condiciones de trabajo y el
flujo de usuarios puede variar. Preparar un plan de seguridad vial para zonas de
trabajo o cualquier intervencién requiere considerar entre sus numerosos factores: el
tipo de camino, las condiciones de los usuarios en las vias, la duraciéon de las
operaciones o tareas, el espacio y las limitaciones fisicas, el emplazamiento y

ubicacion de la zona de trabajo y la actividad de gestién que se lleva a cabo.

La elaboracion de un plan de seguridad vial en zonas de trabajo requiere
considerar la naturaleza del trabajo a realizar, el tiempo y la duracion de su ejecucion,
los efectos esperados sobre los usuarios de los caminos y las posibles rutas
alternativas y modos de viaje. Una correcta planificaciéon y mitigacién debiese reducir
el nadmero de usuarios que transitan por las zonas de trabajo y de esa manera reducir

la exposicion a un accidente o conflicto.

Ademas de las consideraciones propias del trabajo y los efectos esperados,
nuevas mejoras se pueden implementar. El uso de sistemas de transporte inteligente
en zonas de trabajo o dispositivos como camaras portatiles, radios de aviso de limite
de velocidad, rampas de medicién, rampas moviles sobre las zonas de trabajo,
informacion a los usuarios son formas en que la tecnologia puede apoyar y aumentar
la seguridad de los trabajadores y los usuarios de los caminos, manteniendo un flujo
continuo y eficiente. Las nuevas tecnologias como uso masivo de datos, Machinne
Learning, inteligencia artificial permitirian una colecciéon de datos y manejo en tiempo

real para gestionar de mejor manera la seguridad vial.

EL MUTCD de Estados Unidos en su capitulo 6 indica que posee 7 principios
fundamentales para el control de trafico temporal. A continuacién, se presenta cada

uno de ellos.

1. Plan de control de transito en zonas de trabajos viales debe ser apropiado a la
complejidad del proyecto a realizar y debe ser preparado para el correcto
entendimiento de todas las partes involucradas. Cualquier cambio que tenga el

plan debe ser revisado y aprobado por la entidad competente.
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2. El libre transito por la zona de trabajo vial debe ser restringido para usuarios

de las vias.

a.

Las zonas de trabajo son disefiadas bajo el supuesto de que los
conductores so6lo reducirdn la velocidad si perciben claramente la
necesidad de hacerlo.

Cambios bruscos en la geometria de la ruta que requieren maniobras
rapidas deben ser evitados.

Se debe realizar un disefio para minimizar el impacto al flujo normal de
usuarios.

La intervencién debe ser programada de manera de minimizar el cierre
de vias, siempre cumpliendo el objetivo del trabajo y de forma rapida.
Los usuarios deben ser alentados a utilizar rutas alternativas
debidamente sefializadas.

Accesos y pasos seguros razonablemente cerca debe ser provistos para
los peatones, ciclistas y aquellos con discapacidades.

Si las operaciones de trabajo lo permiten, se debe evitar el cierre de vias
e intervenciones de alto volumen de transito en horas peak. Como
alternativa se puede considerar el trabajo nocturno.

Si se prevén impactos significativos en las operaciones de las vias, se
deben considerar las precauciones pertinentes con las entidades

encargadas.

3. Mientras los Peatones, ciclistas, discapacitados y motoristas se acercan y

atraviesan las zonas de trabajo viales deben considerar los siguientes puntos:

a.

Advertencia, delineacién y canalizaciéon adecuada antes y a través de la
zona de trabajo vial o intervencion. La utilizacion de dispositivos y una
correcta delineacion de las vias ciertamente son eficaces bajo
condiciones variables.

Los elementos de sefializacion incompatibles con la sefializacion de la

zona de trabajo vial deben ser retiradas o cubiertas.
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4. Las inspecciones de dia y noche de las zonas de trabajo y su nivel de operacién
deben considerar los siguientes puntos:

a. Aquellos trabajadores entrenados y certificados en la asignaciéon de
dispositivos deben comprobar que todos los dispositivos del proyecto
sean consistentes con el plan de la zona de trabajo vial.

b. En la medida que progresa el trabajo, los controles de trafico y las
condiciones cambian, por lo que se deben actualizar a las nuevas
realidades.

c. Se debe monitorear las condiciones de volumen de usuarios en las vias y
las condiciones del entorno de manera de comprobar que los
dispositivos son claramente visibles por los usuarios y trabajadores.

d. Se debe monitorear cualquier incidente que ocurra en la zona de trabajo
vial, de manera de identificar posibles mejoras para evitar que ocurran
a futuro.

5. Durante el ciclo de vida de la zona de trabajo vial se debe prestar atencion al
mantenimiento de la seguridad.

a. Se debe proporcionar acceso a vehiculos de emergencias y para
personas discapacitadas, asi como areas de recuperacion cuando sea
practico y necesario (vias de alto volumen de transito y con alta
exposicion a riesgo)

b. Las canalizaciones de los usuarios por las vias deben llevarse a cabo
mediante el uso de marcas en las vias y dispositivos de canalizacion
detectables y resistentes a impactos.

c. Cualquier elemento externo a la zona de trabajo vial (ejemplo vehiculos
privados), asi como materiales y residuos deben ser almacenados de tal
manera de reducir la probabilidad de afectar y ser afectados por el
transito en la zona de trabajo vial.

6. Cada una de las personas cuyas acciones afectan la seguridad en la zona de
trabajo vial, desde la gestidn a nivel superior hasta el trabajo en terreno, deben

recibir una adecuada formacién para la toma de decisiones y acciones que se
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requiere para un trabajo con esta responsabilidad. Se debe a su vez, supervisar

la seleccion, colocacién y mantenimiento de los dispositivos utilizados en las

zonas de trabajo vial para la administracién de incidentes.

7. Las buenas relaciones publicas deben mantenerse cumpliendo:

a.

Las necesidades de todos los usuarios de la via deben ser consideradas,
de tal manera que se planifique y se define claramente las rutas
alternativas a proporcionar con la respectiva entrega de informacion
previa.

Se debe buscar dar a conocer la existencia y los motivos de las zonas de
trabajo vial, de manera que los comunicados ayuden a mantener a los
usuarios de las vias bien informados.

Las necesidades de los duefios de las propiedades colindantes,
residentes y las empresas se deben considerar y evaluar para
proporcionar adaptaciones apropiadas.

Las necesidades de los proveedores de servicios de emergencia (policia,
bomberos, médicos) debe ser considerada y evaluada y coordinada.

Las necesidades de otros medios de transporte que pueden recibir un
impacto producto de la zona de trabajo vial deben ser considerados y
evaluados, para que mediante una coordinacién apropiada se encuentre
la mejor solucidn a la intervencion y sus consecuencias.

Las necesidades de vehiculos comerciales de gran tamafio se deben
considerar y evaluar. Se puede requerir realizar adaptaciones a la
sefalizacién y proporcionar rutas alternativas a dichos tipos de

vehiculos.

[11.3.5 Manuales y guias de control de trafico y sefializacién a nivel nacional

En el ambito local, es el Capitulo 5 del Manual de Sefializaciéon Transitoria y

Medidas de

Seguridad para Trabajos en la Via (2013) el que norma lo que se debe

realizar en los trabajos viales en relaciéon con su sefalizacién y control de trafico.

Entre los puntos que aborda el documento se encuentran:
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e Sefales verticales: en general son las mismas sefiales utilizadas en
condiciones normales de circulacién, con diferencias de colores en las
sefales de Advertencia de Peligro y las sefiales Informativas. Se aborda la
retrorreflexion, emplazamiento, sefiales reglamentarias, senales de
advertencia de peligro y sefales informativas.

e C(Canalizacién: zona de trabajos que cumple la funcién de guiar a los
peatones y conductores en forma segura a través del area afectada por la
obra, advertir sobre el riesgo presente y proteger a los trabajadores. Se
aborda los elementos de canalizacion -conos, delineadores, barreras,
tambores, cilindros, luces, reflectores, hitos de vértices y flechas
direccionales luminosas- y el disefio geométrico.

e Demarcaciones: principalmente marcas en zonas de trabajo. Aborda el
tratamiento de las demarcaciones en zonas de trabajo, la eliminacion de
demarcaciones provisorias y desvios de transito.

e Sistemas de control de transito: se aplica cuando por circunstancias de la
obra y su emplazamiento se permite la circulacién de vehiculos inicamente
en un sentido a la vez, es decir, se controla el transito de forma alternada.
Se aborda la clasificacion del control y sus sistemas, el emplazamiento y las
sefiales (paletas y semaforos).

e Elementos para aumento de visibilidad: se exige la utilizacion de elementos
luminosos o que retrorreflecten la luz proyectada por luces externas de
forma de visibilizar al trabajador u objeto y anticipar el accionar de
trabajadores y vehiculos. Aborda tipos de vestimenta de alta visibilidad
para trabajadores y elementos retrorreflectantes para vehiculos.

Lo presentado en el Capitulo 5 del Manual de Sefalizacién Transitoria y
Medidas de Seguridad para Trabajos en la Via” (2013), se alinea con lo utilizado a
nivel internacional y no presenta grandes diferencias. No obstante, dada la extension
de territorios y distintas condiciones, a nivel internacional y nacional surgen diversas

guias que complementan los documentos principales. En particular, diversas guias y
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manuales complementan y estudian el contenido del Capitulo 5. La Tabla III-4 lista
algunos de los documentos que estudian las zonas de trabajo viales a nivel nacional.

Tabla I1I-4 Lista de documentos de control de trafico y sefializacion de Chile.

Fuente: Elaborado a partir de documentos citados.

Aiio Autores - Organizacién

Documento

Manual de Norm'a,s Tecmca’s p.ara la Sfenahzacmn, Ministerio de Obras Piblicas de
Control y regulacién del Transito en vias donde se | 1996 Chile
realicen trabajos (1996).
Guia de Seguridad Vial para Trabajos en las Vias 1997 Ministerio de Obras Publicas de
Publicas de las Ciudades (1997). Chile
Chile Senahzacwr'l TranSItorla y Me’dldas de Seguridad Ministerio de transportes y
para Trabajos en la via - Capitulo 5 - Manual de 2002 L ;
L . Telecomunicaciones de Chile
Sefializacién de Transito.
Control de Riesgos en Obras en Construccidn. 2007 | Asociacion Chilena de Seguridad
Guia de Senalizacidn Vial. 2017 Mutual de Seguridad
Manual de Carretera, Capitulo 6: Seguridad Vial 2018 Direccidén de Vialidad - Ministerio
(2018). de Obras Publicas de Chile

La guia de sefializacion vial de la Mutual de Seguridad (2017) resume en su
Capitulo 10 algunas caracteristicas de los trabajos, generando una relacién entre el
tipo de trabajo, operacién basica a implementar y la duraciéon del trabajo. La Tabla III-
5 presenta la relaciéon entre las operaciones basicas y los esquemas aplicables de
acuerdo con el Capitulo 5 (2013), mientras que la Tabla III-6 presenta la relaciéon
entre tipo de trabajo, operacién y duracidn.

Tabla III-5 Operaciones basicas y esquemas aplicables (Mutual de Seguridad).

Fuente: Adaptado de Guia de Senalizacién Vial de la Mutual de Seguridad, (2017).

Via de un sentido Via de doble sentido

Operacién basica

L s Esquemas . 1 Esquemas
Codigo Cagitulo 5 Codigo Cagitulo 5
1. Cierre parcial de acera CPA 5.73.1 CPA 5.73.1
2y 3. Cierre total de acera con
desvio de peatones a calzada o CTADP1 5.7.3.2 CTDAP2 No hay
acerca de enfrente
. . 5.7.3.6,5.7.3.7,
;}-i}slti.(g)lerre total o parcial de CTPP1 5.7.3.14, CTPP2 5577;35, 55772:‘;)4i,
5.7.5.3 ’
6. Cierre total de calzada con desvio CTC1 - CTC2 -
7. Trabajo movil TM1 5.7.3.11 T™M2 5.7.5.5
8. Estacionamiento vehiculo de 5.7.3.9,
trabajo en la via EV 5.7:3.10 EV 5.7.3.10
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Tabla I1I-6 Relacion entre tipo de trabajo, operacion basica y duracion (Mutual de Seguridad).

Fuente: Adaptado de Guia de Sefalizacién Vial de la Mutual de Seguridad, (2017).

Operacion basica por

Tipo de trabajo por realizar . Duraci6on
implementar
1R . tacié in f d CTPP1, CTPP2 CTC1, Corta o
. Repavimentacion con y sin fresadas CTC2 normal
2. Colocacioén de capas tipo lechadas o superficies CTPP1, CTPP2, CTC1, Cortao
antideslizantes CTC2 normal
. . TM1, TM2, CTPP1, Moévil o
3. Sellado de juntas y/o fisuras CTPP2 corta
. . TM1, TM2, CTPP1, Moévil o
4. Reparacién de pavimento (baches menores) CTPP?2 corta
. . CTPP1, CTPP2, CTC1, Cortao
5. Reparacidén de pavimento (baches mayores) CTC2 normal
6. Auscultacién de pavimentos TM1, TM2 Mévil
7. Reparacién o modificacién de aceras CPA, CTADP1, CTADP2 ﬁg;trrala‘;
8. Barrido y limpieza de pavimento TM1 Mévil
./ , Cortao
9. Mantencion de areas verdes EV
normal
10. Cc.)nstru.cc1on 0 mz.a.ntencmn de reductores de EV, CTPP1, CTPP2 Cortao
velocidad (incluye cojines) normal
1.1. .Construcc1on o reparacion de cunetas, soleras o EV, CPA, CTPP1, CTPP2 Cortao
similares normal
12. Aplicacién/retiro de demarcaciones, tachas y/o TM1, TM2 Cortao
tachones normal
13. Instalacidn, limpieza, identificacién, reparacién de BV Cortao
sefales verticales laterales normal
14. Instalacidn, limpieza, identificacién, reparacién de CTPP1, CTPP2, CTC1, Cortao
sefiales verticales (elevadas) CTC2 normal
15. Instalacidn, limpieza y reparacién de semaforos EV, CTPP1, CTPP2 r(igﬁzaol
. N . Cortao
16. Reparacién y/o limpieza de desaglies CTPP1, CTPP2 normal
17. Instalacion de desvios EV Movil
18.,Instalac1on o reparacion de ductos, agua, electricidad EV, CTPP1, CTPP2 Cortao
teléfono laterales normal
19.,Instalac1on o reparacion de ductos, agua, electricidad CTPP1, CTPP2 Normal
teléfono calzada

Basicamente la guia de sefializacion vial de la Mutual de Seguridad agrupa y
une los trabajos tipicos con un esquema tipico presentado en el Capitulo 5. No
obstante, el Capitulo 5 presenta inicamente los escenarios mas tipicos en la realidad

chilena del afio 2013.

En la actualidad, nuevas condiciones se pueden generar debido al cambio en la

infraestructura. Por ejemplo, se pueden encontrar caminos de 3 o mas pistas, nuevos
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disefios y/o tecnologias que quizas evitan ejecutar actividades que antes eran
requeridas. Asimismo, se afiaden los cambios en los elementos principales que
intervienen en un sistema de seguridad de trabajo vial -usuarios, vehiculos e
infraestructura- que hacen que las condiciones no sean las mismas para las cuales

fueron disefiados los manuales y guias.

Por ultimo, si bien el Capitulo 5 menciona expresamente que los esquemas son
solo ejemplos y que cada ejecutor de obra debe crear un PSMS acorde a las
necesidades reales de la obra, escenarios basicos como intervenciones en

intersecciones no son abordadas en los esquemas.
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IV. Consideraciones en seguridad vial en zonas de trabajo

En este cuarto capitulo se exhiben diferentes consideraciones en seguridad vial
en zonas de trabajo. Se inicia con la cultura vial para luego continuar con la
comunicacion vial, la evaluacién y adjudicacion de proyectos, la legislacién en Chile
para finalmente abordar las multas y siniestralidad vial en zonas de trabajo en

Estados Unidos.

[V.1 Cultura vial

La cultura vial hace referencia a la construccién de una convivencia basada en
el respeto y el cumplimiento de las leyes vigentes, entre todos quienes hacen uso de
las vias. Para lograr una adecuada cultura vial es fundamental la formacién y
educaciéon en seguridad vial, esto ultimo con la finalidad de prevenir siniestros y

generar un mejor ambiente vial.

Parte de esa educacion comienza durante la nifiez y es reforzada durante la
adolescencia y adultez. A nivel global, son distintos los medios de transporte y actores
que participan y hacen uso de la red vial. Todos ellos presentan particularidades que
se deben considerar tanto en el diario vivir como en el momento de generar un PSMS
para la construccién de una obra. Es parte de la cultura el respetar las nuevas
condiciones de transito y adaptarse de la mejor forma posible. Chile en particular
generd un Acuerdo Nacional de Seguridad Vial (CONASET, 2019), cuyo objetivo ha
sido ayudar a relevar la seguridad vial y trabajar coordinadamente para disefar e
implementar politicas publicas y campafias de sensibilizaciéon para reducir el nimero

de accidentes de transito.

Uno de los puntos mas importantes tratados bajo este acuerdo ha sido la
distracciéon durante la conduccion. El mal habito de utilizar dispositivos (ejemplo
celular) mientras se conduce es una de las principales causas de siniestros de transito
en la actualidad. Esta practica debiese ser catalogada como una distraccion
tecnolégica de alta peligrosidad y cambios legales en cuanto a la calificacion de la falta,

gravedad y penalizacion debieran ser evaluadas.
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Otro punto tratado es el consumo de alcohol y la conduccién. A través de
campafias de comunicacién y de aplicaciones que facilitan el transporte por terceros,
se ha observado una disminucién en las cifras de siniestros que involucran ingesta de
alcohol. No obstante, una nueva categoria ha incrementado su alcance, siendo esta la

de consumo de drogas y estupefacientes al momento de conducir.

[V.2 Comunicacion vial

Un aspecto esencial en toda convivencia es la comunicaciéon. En el ambito del
transito vial no es una excepcién y mas auin cuando se presentan condiciones distintas
a las normales y se debe interactuar de alguna u otra forma con otra persona u objeto.
Los conductores y peatones que circulen por zonas de trabajo viales deben considerar
que se encuentran en un lugar con riesgo adicional y que sus acciones —como no
entregar atencion suficiente a las condiciones del camino- pueden resultar en

consecuencias lamentables.

Parte importante de la comunicacion vial es que el mensaje sea debidamente
emitido y entregado al receptor y que pueda ser interpretado correctamente y en el
tiempo adecuado. Los manuales de sefalizacién en general presentan un buen
contenido técnico de las sefiales de advertencia de peligro y de las sefales
informativas. No obstante, estas ultimas pueden ofrecer una mejora si se otorgara
informacion acerca de vias alternativas para redireccionar el transito en tiempo y

espacio correctos.

Uno de los usos mas eficaces de la comunicacion vial es ofrecer a los usuarios
una ruta alternativa para evitar una zona de congestion vial. Para ello, es fundamental
ofrecer informacién de la intervencidn en tiempo y espacio apropiados. Suministrar
informacion acerca de la ubicacion exacta, alcance, estado y duracion de las obras
permitiria en primera instancia que el usuario conozca la situacién y en segunda

instancia busque una ruta alternativa si es que ésta no se encuentra sefialada.

Por otro lado, sefiales informativas cambiantes segin la condicién del transito

o de la intervencion podrian ser implementadas en zonas de trabajo gracias al avance
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de la tecnologia. Asimismo, sefiales de velocidad recomendada de acuerdo con el flujo
de vehiculos y el nivel de congestiéon en determinados sectores seria una buena
alternativa para prevenir siniestros viales. Para ello, avances tecnoldgicos
complementarios y herramientas computacionales son claves para lograr predecir

situaciones de riesgo.

IV.3 Evaluacién y adjudicacién de proyectos

Los proyectos se materializan posterior a una evaluacién y correspondiente
adjudicacion. La primera etapa sefialada (evaluacién) aplica determinados criterios de
apreciacion o valoracion, siendo las unidades de medida que permiten clasificar de
manera mas objetiva una determinada propuesta. La segunda etapa en tanto

(adjudicacion), busca asignar la ejecucién de un determinado proyecto a un ejecutor.

Ambas etapas buscan que se logre una condicién ventajosa segun los criterios
considerados en las bases técnicas, por lo que depende directamente de cuales son los

criterios de apreciacion o valoracién considerados.

El sistema actual de evaluacién considera parcialmente el impacto de la
intervencion del contratista, no considerando la metodologia de intervenciéon en
cuanto a alcance, duracién, tecnologia utilizada, disefio e implementacién de la
secuencia constructiva, entre otros. Surgen entonces, diversos espacios de mejora
para el sistema de evaluacion y adjudicacion. Entre ellos, se puede mencionar la
valoracion de costos indirectos, que puede ayudar a categorizar y listar las propuestas

que presentan una mejor intervencién comparativa.

Claramente, en estas etapas de evaluacion y adjudicacion se debiese asegurar
que existira un estandar de disefio de los planes de sefalizacion y medidas de
seguridad (PSMS) adecuados al trabajo a ejecutar, asi como un adecuado estandar del
disefio del control de trafico temporal y las practicas que seran implementadas en

terreno (consistentes y uniformes).

Otro aspecto relevante para tener presente en las etapas de evaluacion y

adjudicacion de los proyectos, son la consideracién de condiciones cambiantes en
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tiempo, espacio y de forma general en las areas de trabajo. Esto debiese encontrarse

incorporado al interior de los planes de sefializaciéon y medidas de seguridad (PSMS).

IV.4 Legislacion

Chile posee una legislacion integral en cuanto a regulacion de transito y
seguridad vial. No obstante, las lamentables cifras en cuanto a nimero de fallecidos
producto de siniestros viales sugieren que se requiere realizar ajustes a estas
regulaciones. A su vez, si bien las leyes aplican a trabajos viales, éstas no fueron

disefiadas especificamente para estas situaciones.

IV.4.1 Ley de Transito N°18.290

La ley de transito N°18.290 (1984) regula el comportamiento de todas las
personas que, como peatones, pasajeros, conductores en cualquier clase de vehiculo,
usen o transiten por caminos, calles y demas vias publicas, rurales o urbanas, caminos

vecinales o particulares destinados a uso publico, de todo el territorio nacional.

IV.4.2 Ley Tolerancia Cero N°20.580

La Ley N°20.580 denominada Ley Tolerancia Cero consiste en regir las
condiciones y categorias para determinar faltas a la Ley cuando se conduce un

vehiculo motorizado bajo efectos del alcohol.

Chile poseia una legislacion desde el afio 2004 en relacion con el consumo de
alcohol. Esta Ley se modific6 en marzo del afio 2012, cuyas principales reformas
fueron 1) la reduccién de los umbrales para categorizar a una persona bajo estado de
ebriedad (de 1 gramo por litro de sangre a 0,8) y bajo influencia del alcohol (de 0,5
gramos por litro de sangre a 0,3); y 2) aumentar las sanciones y tiempos de

suspension de licencia de conducir en determinados casos.

Resultados de estudios (tesis y estudio) indican que en Chile la Ley Tolerancia
Cero ha sido efectiva en reducir los accidentes. (para mayores detalles acerca de la

penalizacion, dirigirse a Anexo C).
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IV.4.3 Ley Emilia

Comenzo6 a regir en 2014 y endurece las penas para quienes manejan en estado
de ebriedad. Establece que cualquier persona que conduzca en estado de ebriedad
provocando un accidente con lesiones graves o con resultado de muerte debera
cumplir una pena de al menos un afno de carcel efectiva. Complementariamente, en
caso de que quien cometi6 el delito huya de la escena, sera juzgado mediante un delito

especial con una pena de al menos 3 afios y 1 dia hasta 5 afios de carcel.

Estos nuevos castigos deberian desincentivar la conduccion en estado de
ebriedad y, por otra parte, en caso de suceder un siniestro bajo estas condiciones, que

el conductor ebrio proporcione ayuda al afectado.

IV.4.4 Ley de convivencia vial

Comenz6 a regir a partir del 11 de noviembre de 2018, incorporando a la Ley
de Transito nuevos reglamentos y modificaciones. La ley de convivencia vial busca
regular la convivencia de los distintos medios de transporte, equiparar las reglas de
todos los actores y reducir riesgos de accidentes en los usuarios mas vulnerables, tales
como peatones, ciclistas y motociclistas. Aporta definiciones, reglas de circulacion,
prohibiciones, reglas de circulacidn de ciclos, deberes y derechos de los conductores
de ciclos y revision técnica visual de los triciclos motorizados de carga. Es decir, sirve

como un marco regulador para la convivencia vial.

La Ley N°21.103 (2018) modifica la velocidad maxima permitida en espacios
viales urbanos de 60 km/h a 50 km/h, con la finalidad de reducir el riesgo de
accidentes disminuyendo el tiempo que requieren los conductores para frenar. Con

ello se buscaba disminuir el nimero de accidentes y de fatalidades.

IV.4.5 Centro Automatizado de Tratamiento de Infracciones (CATI)

Corresponde a un proyecto de Ley que busca crear un sistema de tratamiento

automatizado de infracciones del transito modificando las leyes N°18.287 y 18.290.
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Bajo este proyecto se podria multar excesos de velocidad mediante un sistema

automatico y auténomo.

Obviamente las labores de fiscalizacién y control de velocidad pueden ser
mejorados con la incorporacion de la tecnologia. La opcién que se evalia es a través
de radares debidamente sefializados para resguardar y fiscalizar la velocidad maxima
a la que circulan los vehiculos busca captar la velocidad a la que circulan los vehiculos

en puntos criticos.

Hasta el momento la labor de fiscalizacion y control de velocidad es realizado
exclusivamente por Carabineros de Chile e inspectores fiscales del Ministerio de Obras
Publicas. Al generar una mayor exposicién de monitoreo a través de radares, se
deberia lograr disuadir y prevenir eventuales infracciones a la Ley de Transito, y en

caso de no respetar la Ley, se podria generar una multa empadronada.

IV.5 Multas y siniestralidad vial en zonas de trabajo en Estados Unidos

Con el propésito de obtener hallazgos y realizar propuestas de mejoras, se hace
ineludible revisar algunos elementos sobresalientes en politicas de transito y
seguridad vial de Estados Unidos. Un punto importante que considerar en la elecciéon
de estas politicas son su viabilidad y aplicabilidad en Chile, considerando la existencia

de contextos similares entre los paises.

Estados Unidos, un pais desarrollado con avanzada infraestructura, la mayor
economia del mundo y uno de los paises con mayor poblacion (329.818.072 personas
al 14 de octubre de 2019 segun datos de la United States Census Bureau) requiere de
politicas eficientes y claras que permitan al pais funcionar de forma éptima y de
politicas que generen una adecuada cultura vial en los involucrados que se encuentran

en la via (conductores, peatones y trabajadores).

Previamente se menciond que el MUTCD rige el accionar en las zonas de
trabajo viales de Estados Unidos y existen documentos locales que complementan el
contenido. De igual forma, cada uno de los estados posee normas independientes

complementarias que controlan el trafico local. Se realizé un estudio sobre la
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seguridad vial en zonas de trabajo en la mayoria de los estados en cuanto al contexto

econdmico, de poblacién y multas por infracciones en zonas de trabajo viales.

IV.5.1 Multasy tipos de penalizacién por zonas de trabajo vial

En términos de seguridad vial en zonas de trabajo, se buscé el motivo que
determina la efectividad de una multa, el valor de esta misma y, por otra parte, la
categoria de los afectados, los que se clasificaron en fallecidos, accidentados sin dafios

a la propiedad (Property Damage Only o PDO) y numero de accidentes totales.

Se identificé que el 63,5% de los estados penalizan con el doble o mas de la
multa base por la ocurrencia de una infraccién por exceso de velocidad cerca de una
zona de trabajo, un 21,1% penaliza por cualquier accién indebida que acontezca cerca
de ella y, por ultimo, un 15,4% penaliza por varias acciones, que incluye categorias
mas especificas y subjetivas (ejemplos son las categorias de situar en riesgo a un
trabajador, conduccién temeraria, entre otros). La Figura IV-1 presenta la distribucion

de tipos de penalizaciones en zonas de trabajo viales.

Varios; 15,40%
O Todos; 21,10%

Of Velocidad; 63,50%

Figura IV-1 Tipos de penalizaciones por zona de trabajo en Estados Unidos en 2018.
Fuente: Elaborado a partir de datos de National Highway Traffic Safety Administration, U.S. Department
of Transportation (2019) y datos de Bureau of Labor Statistics, U.S. Department of Labor (2019).
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La Figura IV-2 presenta los tipos de penalizaciones en zonas de trabajo viales

de forma grafica.

M Velocidad

M Todas
: - ! Varias

Con tecnologla de Bing

® GeaNames, HERE, MSFT, Microsoft, Wikipedia

Figura IV-2 Tipos de penalizaciones por zona de trabajo en Estados Unidos de forma gréfica.
Fuente: Elaborado a partir de datos de National Highway Traffic Safety Administration, U.S. Department
of Transportation (2019) y datos de Bureau of Labor Statistics, U.S. Department of Labor (2019).

IV.5.2 Requerimientos que hacen efectiva la multa en Estados Unidos

De forma mas especifica, existen dos elementos que, segun los requerimientos
de cada estado, hacen efectiva la multa. Estos elementos son 1) Si se contaba con la

sefializacion adecuada y 2) Si estaba presente un trabajador en la obra.

Entre los estados considerados para el estudio, se presentan todas las
combinaciones posibles, es decir, existen estados que pueden no requerir ningin
elemento, que requieran uno y otros que exigen ambos. A partir de los datos, se
desprende que un 3,8% requiere solo la presencia del trabajador, 36,5% la presencia
de solo senaléticas, 48,0% de ambos elementos y 11,5% de ninguno. La Figura IV-3

presenta la distribucién de requerimientos de presencia.
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Of Ninguno
11,5%
O] Presencia solo
sefalética
36,5%
O Ambos
Presencia solo 48,1%
trabajador

3,8%

Figura IV-3 Requisitos para ser multado en Estados Unidos.
Fuente: Elaborado a partir de datos de National Highway Traffic Safety Administration, U.S. Department
of Transportation (2019) y datos de Bureau of Labor Statistics, U.S. Department of Labor (2019).

Segun el Banco Mundial (2018), las muertes y lesiones causadas por accidentes
de transito frenan el crecimiento econémico, inclusive el no invertir en seguridad vial

trae consigo una reduccion del PIB entre un 7% y un 22% en un periodo de 24 afios.

Esto es relevante ya que las sanciones en cada uno de los estados de Estados
Unidos varian. Un diagndstico comparativo entre PIB, PIB per capita, Monto de la
primera Multa (se presenta el monto de la primera penalizacion, dado que algunos
estados modifican el monto si se reitera la falta), y el numero de Fallecidos en
accidentes viales en zonas de trabajo puede dar luces para afrontar los desafios en

seguridad vial en estas zonas.

La Figura IV-4 presenta graficamente y de forma espacial el rango del monto de

las multas segun estado en Estados Unidos al afio 2017.
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1° Penalizacion (USS)

l 980

Con tecnologia de Bing

D GeaNames, HERE, MSFT, Microsoft, Wikipedia

Figura IV-4 Monto por primera penalizacion en zonas de trabajo en Estados Unidos.
Fuente: Elaborado a partir de datos de National Highway Traffic Safety Administration, U.S. Department
of Transportation (2019) y datos de Bureau of Labor Statistics, U.S. Department of Labor (2019).

Se observa que los valores se encuentran en un amplio rango y no existe una

distribucion geografica marcada en cuanto a los montos de las multas.

IV.5.3 Relacién entre el monto de la primera multa, nimero de fallecidos,

PIB y PIB per capita por estado en Estados Unidos

A continuacion, se presenta un mayor detalle en los diferentes estados,
relacionando el PIB, PIB per capita, Monto de Primera Multa y el numero de Fallecidos
en zonas de trabajo viales. Las Figuras IV-5, IV-6, V-7, IV-8, IV-9, IV-10, [V-11 y [V-12
presentan la relaciéon entre estas variables para los distintos estados de Estados

Unidos al aito 2017.
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Fuente: Elaborado a partir de datos de National Highway Traffic Safety Administration, U.S. Department of Transportation (2019), datos de Bureau of
Labor Statistics, U.S. Department of Labor (2019) y cifras proyectadas a partir de US Census Bureau State and Local Government Finances (2019).
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Figura IV-6 Producto Interno Bruto versus monto de Penalizacién en Estados Unidos (2017).
Fuente: Elaborado a partir de datos de National Highway Traffic Safety Administration, U.S. Department of Transportation (2019), datos de Bureau of
Labor Statistics, U.S. Department of Labor (2019) y cifras proyectadas a partir de US Census Bureau State and Local Government Finances (2019).
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Fuente: Elaborado a partir de datos de National Highway Traffic Safety Administration, U.S. Department of Transportation (2019), datos de Bureau of
Labor Statistics, U.S. Department of Labor (2019) y cifras proyectadas a partir de US Census Bureau State and Local Government Finances (2019).
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Figura IV-8 Producto Interno Bruto versus nimero de fatalidades en Estados Unidos (2017).
Fuente: Elaborado a partir de datos de National Highway Traffic Safety Administration, U.S. Department of Transportation (2019), datos de Bureau of
Labor Statistics, U.S. Department of Labor (2019) y cifras proyectadas a partir de US Census Bureau State and Local Government Finances (2019).
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Figura IV-9 Producto Interno Bruto per capita y nimero de Fallecidos en Estados Unidos (2017).
Fuente: Elaborado a partir de datos de National Highway Traffic Safety Administration, U.S. Department of Transportation (2019), datos de Bureau of

Labor Statistics, U.S. Department of Labor (2019) y cifras proyectadas a partir de US Census Bureau State and Local Government Finances (2019).
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Figura IV-10 Producto Interno Bruto per capita versus nimero de Fallecidos en Estados Unidos (2017).
Fuente: Elaborado a partir de datos de National Highway Traffic Safety Administration, U.S. Department of Transportation (2019), datos de Bureau of

Labor Statistics, U.S. Department of Labor (2019) y cifras proyectadas a partir de US Census Bureau State and Local Government Finances (2019).
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Fuente: Elaborado a partir de datos de National Highway Traffic Safety Administration, U.S. Department of Transportation (2019), datos de Bureau of
Labor Statistics, U.S. Department of Labor (2019) y cifras proyectadas a partir de US Census Bureau State and Local Government Finances (2019).
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Una interpretacion en cuanto a las Figuras IV-5 y IV-6 es que no existe una
clara relacion entre el PIB del estado y el Monto de la Primera Multa. Si bien, una de
las posibilidades era que, un estado con mayor ingreso exija mayores estandares en su
territorio -entre ellos el estandar de la seguridad vial y la de los colaboradores de la
via-, lo que implicaria penalizaciones mayores a los infractores, iniciando por el monto

de las multas.

Al realizar el mismo calculo, pero mediante el PIB per capita y el Monto de la
Primera Multa (Figuras IV-7 y IV-8), es decir, por el nimero de habitantes en el

territorio, tampoco se observa una tendencia clara.

De igual forma, las Figuras IV-9 y IV-10 no presentan una clara relaciéon en
cuanto al PIB per capita y el nimero de Fatalidades. Se esperaba que, un estado con
mayor PIB per capita fuera un territorio con mejores politicas publicas y cultura vial

que permitieran mantener menores tasas de fatalidades.

Por ultimo, las Figuras IV-11 y IV-12 al comparar el numero de Fatalidades con

el Monto de la Primera Multa, tampoco presenta una tendencia clara.

Entendiendo esto, al comparar Estados Unidos con Reino Unido, se observa que
Estados Unidos presenta una tasa de siniestralidad mayor a la presente en Reino
Unido, siendo ambos paises desarrollados y de altos ingresos, pero con distintas

politicas en seguridad vial y la de los colaboradores en la via.

IV.5.4 Comparacion entre politicas de seguridad vial en zonas de trabajo a

nivel internacional

La Organizacion Mundial de la Salud intenta explicar esta relacion, en su
informe Global Status Report on Road Safety (2018) en donde muestra las diferentes
politicas que han ido implementando los paises para disminuir los siniestros de

transito, lo que engloba la seguridad vial en zonas de trabajo.

Un primer punto, es son las leyes de velocidad. Estados Unidos no tiene un

limite de velocidad en carreteras urbanas, mientras que Reino Unido si, de 50 km/hr e
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incluye la posibilidad de modificarla. Esto permite poder reducir la velocidad atin mas
en sectores donde se perciba necesario hacerlo (por ejemplo, escuelas o lugares con
alta congestion). Es un hecho que controlar la velocidad permite reducir los
accidentes ya que se posee un mayor control del vehiculo ante una eventualidad o

descuido.

Un segundo punto, dice relacidn, con las restricciones en cuanto a consumo de
alcohol. Ambos paises poseen el mismo criterio maximo de presencia de alcohol en la
sangre, correspondiente a un rango entre 0,05y 0,08 g/dl de alcohol en la sangre para
el conductor adulto general y de un rango menor a 0,02 g/dl para conductores

jovenes.

Un tercer punto, dice relacion con el uso de elementos de seguridad. Estados
Unidos no posee leyes con respecto al uso de casco. El que no exista una ley permite
que los motoristas y ciclistas circulen por la via publica sin proteccién incrementando
en un 42% el riesgo de accidentes fatales (OMS, 2018). Por el contrario, Reino Unido
exige su uso en todos los caminos, para todos los conductores y en todas las

velocidades posibles.

Otro elemento de seguridad es el cinturén de seguridad. Este elemento
disponible en los autos para conductores y pasajeros, de ser utilizado siempre, reduce
el riesgo de muerte en un 50% para los pasajeros delanteros y 25% para los traseros
(OMS, 2018). Estados Unidos exige el uso de este elemento tinicamente a los pasajeros
delanteros, lo que reduce en parte (en menor medida) el riesgo de fatalidad. Por el
contrario, Reino Unido exige el uso de este elemento tanto en conductores como en
pasajeros, reduciendo ain mas el riesgo de fatalidades. Una buena practica es exigir el

uso de cinturén de seguridad para todos los pasajeros.

De forma grafica, la Figura IV-13 presenta la clasificacion de la cantidad de
estdndar internacionales implementados por pais, donde se aprecia que Reino Unido
lidera con 7-8 politicas, Estados Unidos posee entre 2-6 y Chile se ubica en la categoria

de entre 0-1 politicas internacionales implementadas en seguridad vial.
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Figura IV-13 Categorizacion de paises segun nimero de politicas internacionales implementadas.
Fuente: Adaptado de Organizacién Mundial de la Salud, Global Status Report on Road Safey 2018.

85




y

Centro Latinoa
Pollicas Econ

CentroUC

CLAPESUC

D.

V. Propuestas para mejorar la seguridad vial en zonas de

trabajo

Para finalizar, en este quinto capitulo se desarrollan recomendaciones que
buscan como objetivo mejorar las politicas actuales en torno a la seguridad vial y la de
los colaboradores en la via y, con ello, disminuir el nimero de afectados y fallecidos
producto de los siniestros viales mientras que, a su vez, se incrementa el nivel de

servicio prestado.

V.1 Campafias de comunicacién permanentes

Durante los dltimos afios se ha observado un efecto positivo de las campafas
de sensibilizacion para concientizar a la poblacion y prevenir los accidentes durante
festivos nacionales que incluyen movimientos masivos de vehiculos. Se debe realizar
un esfuerzo para extender estas campafias de forma permanente y difundir a través

de diversos medios de comunicacidn la necesidad de incorporar la seguridad a diario.

V.2 Comunicacién efectiva en tiempo y espacio

Por otro lado, desde el punto de vista del conductor, podria ayudar la
generacion de una politica de comunicacion efectiva que informe a las personas
cuando aun tienen la posibilidad de tomar decisiones en la via. Por ejemplo,
proporcionar informacion sobre la ubicacion y magnitud de estas intervenciones a fin

de brindarle al conductor la posibilidad de elegir rutas alternativas.

Junto a lo anterior, la entrega de informacién -como por ejemplo un mapa con
las zonas de trabajo viales que se planificaron para el afio- permitiria dar a conocer
también con anterioridad la informacidn a los usuarios y posibles agentes afectados.
Todo con el fin de comunicar sobre una intervencién cuando aun se tienen

alternativas y la posibilidad de decidir.
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V.3 Nuevo sistema de evaluacién y adjudicacién de proyectos

Otra recomendacién es un sistema de evaluacion de intervenciones que
considere la metodologia que presenta el contratista para su intervencién y
diferenciar costos directos e indirectos. Los costos directos son los que se pagaran,
pero los costos indirectos servirdn para adjudicar la propuesta. Se puede considerar
un valor monetario del tiempo por pista e interseccion cerrada. Asi, el costo indirecto
puede ser un parametro para decidir si una propuesta es mas conveniente para el

Estado o no.

También, una sugerencia recurrente pero no menos importante es, asegurar
constantemente que el estdndar de diseio de los planes de sefializacién y medidas de
seguridad, asi como el estandar del disefio del control de trafico temporal y las
practicas que son implementadas en terreno sea consistentes y uniformes. Ademas,
dentro de los planes de sefializacién y medidas de seguridad (PSMS), se requiere
considerar los cambios de condiciones a lo largo del tiempo y su respectiva

actualizacion.

Si bien los esquemas tipicos presentan ejemplos de sefializacién y medidas de
seguridad, estos deben ser ajustados a las condiciones particulares de la zona de
trabajo vial, ya que los documentos de Chile no consideran las condiciones unicas de
cada region. Chile es un pais largo que presenta por ejemplo condiciones climaticas
muy diversas. Dichas condiciones generan un nuevo escenario y condiciones
especiales a considerar. En el caso de los documentos de Estados Unidos, la FHWA
presenta un Unico documento, pero cada Estado complementa con un manual o guia

que permite considerar condiciones locales y tinicas del Estado.

V.4 Considerar condiciones particulares de las locaciones

En el caso de condiciones climaticas adversas, con vientos que alcanzan gran
velocidad, se requiere sujetar y retener los dispositivos y elementos de seguridad,

para la seguridad de los usuarios que se pueden ver afectados en la via como para los
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trabajadores que se ven desprotegidos. Experiencias en el sur de Chile en que los

conos son arrastrados por la fuerza del viento deben servir como advertencia.

Por otro lado, condiciones adversas en cuanto a visibilidad también debiesen
ser consideradas de acuerdo con la locaciéon particular. Garantizar un estandar
minimo de desempefio a nivel general y en locaciones particulares en que se observan

condiciones adversas, considerar ademas un estandar especial.

Estas nuevas consideraciones debiesen estar presentes en los documentos de
sefializacion y medidas de seguridad, esquemas propuestos y puntos relevantes de los

manuales, guias y normas.

Un punto particular, es la ausencia de sefializacién y medidas de seguridad
para las intervenciones en ciclovias y los cierres de estas en los esquemas propuestos
a nivel nacional. Ante esto, los manuales internacionales presentan propuestas que

pueden ser adoptadas y adaptadas a las condiciones locales.

V.5 Sanciones

Volviendo a Estados Unidos, casi todos los estados tienen leyes que aumentan
las sanciones por exceso de velocidad o cometer otras infracciones de transito
mientras se encuentran en una zona de trabajo de construcciéon. A menudo, la
penalizacién consiste en duplicar la multa aplicable si se hubiera cometido la misma

infraccion de trafico fuera de una zona de construccion.

Ademas, el MUTCD sefiala que los limites de velocidad reducidos deben ser
utilizados Unicamente en la parte especifica de la zona de trabajo vial donde estan
presentes las condiciones o caracteristicas restrictivas. No obstante, las nuevas
tecnologias podrian ayudar a predecir en qué condicién y cuando puede ser requerido
modificar el limite de velocidad y no solo en una zona especifica. Esto se puede
realizar mediante porticos en el caso de autopistas o carreteras o desde dispositivos

auxiliares instalados en las intervenciones viales.

88



Cent de

CentroUC
y LAPESUC

ales

En el caso de Reino Unido, las obras viales a menudo cuentan con la presencia
de camaras de velocidad (camaras que verifican velocidades medias a lo largo de las
obras) y seguidamente informan la velocidad real del vehiculo al mismo conductor,

buscando de esa forma limitar la velocidad maxima en las obras viales.

El punto anterior, cobra relevancia dado que en Chile se la evidencia muestra
que la implementacién de un “castigo” genera resultados en corto plazo, tal como lo

han demostrado la Ley Tolerancia Cero, Ley Emilia, entre otras.

V.6 Nuevas tecnologias

La mayor parte de los documentos en Chile rigen de manera prescriptiva y
Unica la forma de sefializar e implementar dispositivos y medidas de seguridad, lo que

restringe a su vez la innovacién y uso de nuevas tecnologias.

En general, en las zonas de trabajo viales se utilizan equipos de varios tipos de
sistemas de retencion (barreras de seguridad, cercas, etc.), delineadores / balizas /
conos, etc. (para advertencia y guia de los conductores, asi como la separacion fisica
del area de construccion del trafico), vertical letreros (incluido VMS), marcas
temporales en el camino, luces de advertencia y otros equipos (por ejemplo, bandas

sonoras, montantes reflectantes, etc.).

Un nuevo enfoque que podria ser incorporado, seria alcanzar un desempefio
minimo o prestacién de un dispositivo. De esa manera, se incentiva a mejorar la
gestion de la seguridad vial en zonas de trabajo y a su vez permitir la incorporacion de
nuevas tecnologias e innovaciones que podrian incluso estar mas adecuadas a la
nueva generacion de transito. Es aqui donde la simulacién es util para estimar,
agregar algoritmos y herramientas computacionales que permitan predecir los
impactos que van a producir en las intervenciones viales, el flujo, nimero de

accidentes y su gravedad.

Ademas, se prevé que en un futuro transitaran autos auténomos en las vias, por
lo que es importante planificar su llegada y ver como puede funcionar adecuadamente

bajo distintos escenarios. Una alternativa es que, a través del monitoreo y trabajo con
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datos obtenidos mediante pdrticos, se logre proyectar las condiciones futuras y
generar informacion en terreno y en tiempo real de forma variable para prevenir
siniestros (por ejemplo, velocidad automatica, infraestructura y vehiculos inteligentes
capaces de leer la informacion y tener medios de respuesta automaticas, entre otros).

Todo con el fin de no generar un impacto negativo en la seguridad vial.

Otras innovaciones, mas bien fisicas y mecanicas también son parte de la nueva
tecnologia. Ejemplo de ellos son sistemas de desvios de transito de forma vertical,
tales como rampas moviles (vehiculos que poseen rampas) y que permiten primero
proteger a los conductores de los peligros de una intervencién vial y a los
trabajadores del trafico y, segundo, comparativamente reducir la congestion vehicular

y los tiempos de traslado (considerando que existe una intervencion vial presente).

V.7 Escenarios de emergencia

En escenarios de emergencia en que se requiere una rapida respuesta, tales
como eventos naturales (terremotos, tsunamis, erupciones volcanicas, tornados) o
eventos antropicos, se requiere considerar condiciones especiales para la seguridad
vial en zonas de trabajo. Mecanismos de rapida respuesta para disminuir el riesgo que
la zona de trabajo vial puede representar deben ser estudiadas. (por ejemplo,
incorporar sistemas automaticos que contengan los materiales, equipos y dispositivos
de seguridad, que la sefalizacion pueda ser editada de manera de ayudar a la

informacion de transito de emergencia, entre otros puntos).

Coordinar con entidades de emergencia o que se puedan ver afectadas por
PSMS es importante también; en los planes especiales para zonas de trabajo que se
ubican en vias con alto volumen de transito, se debe considerar una preparacién y
coordinacion con aquellas que requieran el uso de las vias con prioridad, tales como

Carabineros de Chile, Policia de Investigaciones y Ambulancias.

Ademas, lo anterior permite planificar el uso de rutas alternativas y medios de
transporte alternativos. Por ejemplo, puede que en rutas alternativas existan

restricciones que no permitan el transito de un vehiculo particular (por dimensiones,
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peso o tipo de carga que traslada, entre otros). Esto debe ser previsto y planificado
con antelacion. Si vehiculos con carga peligrosa deben modificar su ruta, se debe

senalizar adecuadamente la nueva ruta.

V.8 Nuevos estudios

Es importante mencionar también que, se debe revisar el reciente aumento del
consumo de drogas y estupefacientes en la conduccién y su evoluciéon en la
participacion porcentual de siniestros viales. La reciente implementacién del método
de narcotest ha arrojado valores alarmantes de consumo de drogas y estupefacientes,
alcanzando un 22,6% de los conductores fiscalizados bajo la influencia de las drogas

(SENDA, 2019).

Otro aspecto fundamental para estudiar es la evolucién de la inserciéon de
teléfonos moviles en la conduccion debido a las aplicaciones moviles que distraen o se
utilizan como sistema de navegacion. Esta situacién genera distraccién durante la

conduccion y, por lo tanto, aumenta el riesgo de siniestralidad.

Algunas de las formas para implementarlo los estudios es realizarlos de forma
periddica todos los afios. Seguidamente, se debe informar a la ciudadania de los
resultados que se obtengan, visibilizar los datos de forma grafica y comparar indices a
nivel internacional con paises referentes a nivel mundial en seguridad vial, generando

asi una mayor comunicacion en las personas.

Nuevos estudios que permitan armonizar las zonas de trabajo viales a nivel
nacional, pero distinguiendo las necesidades particulares de las locaciones también
son necesarios. Deben existir a nivel nacional normas y directrices a nivel con
respecto al disefio, sefiales, operacion, entre otros. Un ejemplo de ello es el caso de
Estados Unidos, que ha abordado las diferencias entre sus estados en los manuales y
guias de seguridad vial y transito. Chile debiese considerar las diferencias entre sus

regiones, y con particular énfasis en las regiones extremas con condiciones adversas.

Por ultimo, hay que recordar que la seguridad de los trabajadores y usuarios en

las zonas de trabajo es lo primordial.
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VI. Conclusiones y comentarios finales

La infraestructura a medida que cumple su vida tutil o experimenta desgaste
por su uso, requiere de intervenciones viales de mantenimiento. Estas intervenciones
generan riesgo de accidentes viales y mientras mayor sea el numero de

intervenciones, mayor sera la exposicion.

Las zonas de trabajo viales representan un riesgo a la comunidad vial,
particularmente en paises en vias de desarrollo que poseen una abundante cantidad
de rehabilitaciones, mantenciones y construcciéon de caminos y que no han realizado

los esfuerzos suficientes para mejorar la cultura y seguridad vial en zonas de trabajo.

Puede que, por descuido, desconocimiento o simplemente por competencia de
costo directo, no se incorporen las mejores practicas en seguridad vial en zonas de
trabajo y no se incorpore tecnologia de vanguardia que podria mejorar

sustancialmente la seguridad.

El no considerar que el entorno vial ha cambiado y nuevas condiciones se
presentan es ilégico. Estas nuevas condiciones afectan directamente la vida de las
personas, generando pérdidas econémicas a los paises y pérdidas de vidas humanas.
Tal vez el costo directo sea mayor en una mejor implementacién en seguridad vial en
zonas de trabajo. No obstante, la importancia de una apropiada seguridad en zona de
trabajo radica en los costos indirectos, como la movilidad, la compensacion en tiempo

y calidad de vida para los usuarios.
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Anexos

Anexo A: Causas siniestros viales

Tabla 0-1 Causas de siniestros viales segun categorizaciéon de Carabineros de Chile.

Categoria Causa o motivo

Adelantamiento en cruce, curva, cuesta, puente

Adelantamiento por la berma

Adelantamiento | Adelantamiento sin efectuar la sefial respectiva

Adelantamiento sin el espacio y tiempo suficiente

Adelantamiento sobrepasando linea continua

Animales Animales sueltos via publica

Carga escurre a la calzada

Carga mayor que la autorizada vehiculo

Carga -
Carga obstruye visual conductor

Carga sobresale estructura vehiculo

No determinado | Causas no determinadas

Condici6on Condiciones fisicas deficientes (cansancio, sueflo)

Conduccidn bajo influencia de drogas o estupefacientes

Conduccidn bajo la influencia del alcohol

Conduccién contra sentido del transito

Conduccién en estado de ebriedad

Conduccién - — -
Conduccién no atento condiciones transito momento

Conduccidn por izquierda eje calzada

Conduccidn sin mantener distancia razonable ni prudente

Conduccidn, cambiar sorpresivamente pista circulacion

Fallas mecéanicas, carroceria

Fallas mecanicas, direccion

Fallas mecanicas, eléctrico

Fallas Fallas mecanicas, frenos

Fallas mecanicas, motor

Fallas mecanicas, neumaticos

Fallas mecanicas, suspension

Delito Hecho delictual

No respetar derecho preferente de paso a peatén

No respeto -
No respetar derecho preferente de paso a vehiculo

Otras Otras causas

Pasajero Pasajero sube o desciende de vehiculo movimiento
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Pasajero viaja en pisadera de vehiculo

Pasajero, ebriedad del

Pasajero, imprudencia del

Peatdn, cruza calzada forma sorpresiva o descuidada

Peatdn, cruza calzada fuera paso peatones

Peat6n Peatdn, cruza camino o carretera sin adoptar precauciones

Peaton, ebriedad del

Peatdn, imprudencia del

Control Perdida control vehiculo

Sefializacion mal instalada o mantenida forma defectuosa

Sefializacién, desobedecer indicacion carabinero servicio

Sefializacion, desobedecer luz intermitente semaforo

Sefializacion, desobedecer luz roja de semaforo

Sefializacion —
Senalizacion, desobedecer otra

Sefializacion, desobedecer sefal ceda el paso

Sefializacion, desobedecer seial pare

Senalizacién, semaforo mal estado o deficiente

Suicidio Suicidio

Vehiculo en panne sin sefializaciéon o deficiente

Vehiculo - -
Vehiculo en retroceso, conducir

Velocidad mayor que maxima permitida

Velocidad no razonable ni prudente

Velocidad Velocidad, exceso en zona restringida

Velocidad, menor que minima establecida

Velocidad, no reducir cruce de calles, cumbre, curva, etc.

Viraje Virajes indebidos
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Anexo B: Documentos legales de referencia

Tabla 0-2 Listado de documentos legales de referencia para Chile.

Documento Materia Numeral \
Decreto Ley 140 de 1975 Convencidn sobre Sefalizacion Vial, ordena cumplir como | 6.102.301
ley de la Republica la Convencidn sobre sefializacién Vial,
suscrita por el Gobierno de Chile el 8/11/1968 en la
ciudad de Viena, Ministerio de Relaciones Exteriores.
Decreto Ley 2195 de 1978 Manual Interamericano de Dispositivos de Control de 6.102.302
Transito en Calles y Carreteras, aprueba el convenio sobre
Manual Interamericano de Dispositivos de Control de
Transito en Calleas y Carreteras, suscrito en el XI Congreso
Panamericano de Carreteras, celebrado en Quito, Ecuador,
entre los dias 16 y 20 de noviembre de 1971, Ministerio de
Relaciones Exteriores.
Decreto 830 de 1948 Convencidn sobre la Reglamentacién del Transito 6.102.303
Ministerio de Relaciones Automotor Interamericano, ordena que se cumpla y lleve a
Exteriores efecto en todas sus partes la Convencién sobre la
Reglamentacion del Transito Automotor Interamericano.
Ley N°18.059 Asigna al Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones | 6.102.402
el caracter de organismo rector nacional de transito.
Decreto 255 de 1981 Aprueba la Politica Nacional de Transito. 6.102.402
Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones
Ley N°18.290 sus Ley de Transito. 6.102.5
modificaciones
Decreto 121 de 1982 Origen del Manual de Sefializacién de Transito, dictando 6.102.601
Ministerio de Transportes y normas sobre sefializacién que indica.
Telecomunicaciones
Decreto 78 de 2012 Manual de Sefalizacién de Transito, Establece 6.102.603
Ministerio de Transportes y disposiciones sobre sefiales verticales, demarcaciones,
Telecomunicaciones semaforos, sefializacion transitoria y medidas de
seguridad para trabajos en la via, facilidades explicitas
para peatones y ciclistas y elementos de apoyo
permanente.
Decreto 298 de 1994 y sus Reglamenta transporte de cargas peligrosas por calles y 6.102.701
modificaciones Ministerio caminos.
de Transportes y
Telecomunicaciones
Decreto 83 de 1985y sus Define Redes Viales Basicas. 6.102.702
modificaciones Ministerio
de Transportes y
Telecomunicaciones
Resolucién 1 de 1995 y sus Dimensiones Maximas de Vehiculos, establece 6.102.703
modificaciones dimensiones maximas a vehiculos que indica.
Resolucién 24 /98 Normas para el Arreo de Animales por Caminos Publicos 6.102.704
Ministerio de Transportes y de la XII Region, establece normas para el arreo de
Telecomunicaciones animales por caminos publicos de la XII Regi6n.
Ley 20.422 Establece Normas sobre igualdad de oportunidades e 6.102.801
inclusién social de personas con discapacidad
Decreto 200/11 Ministerio | Reglamenta Instalacién, Disefio y Sefalizacién de Resaltos | 6.102.802

de Transportes y

Reductores de Velocidad
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Decreto 38/86 y sus Sefializacion de Cruces Ferroviarios Publicos a Nivel 6.102.803
modificaciones Ministerio
de Transportes y
Telecomunicaciones
Decreto (exento) 827/2008 Manual de Vialidad Urbana, Recomendaciones para el 6.102.804
Ministerio de Vivienda y Disefio de Elementos de Infraestructura Vial Urbana
Urbanismo (REDEVU)
Resolucion 232 de 2002 Normas sobre accesos a Caminos Publicos, deja sin efecto 6.102.805
Direccion de Vialidad Resolucion DV 416 de 1987 y aprueba nuevas normas
sobre accesos a caminos publicos que indica
Decreto 1319 de 1977 y sus Publicidad Caminera 6.102.9
modificaciones Ministerio
de Obras Publicas
Decreto 48 de 1994 y sus Reglamento para Contrataciéon de Trabajos de Consultoria, | 6.102.1001
modificaciones Ministerio aprueba reglamento para contratacion de trabajos de
de Obras Publicas consultoria
Decreto 75 de 2004 y sus Reglamento para Contratos de Obras Publicas. Deroga 6.102.1002
modificaciones Ministerio disposiciones anteriores
de Obras Publicas
Ley 16.744 y sus Normas sobre Accidentes del Trabajo y Enfermedades 6.102.1002
modificaciones Profesionales
Decreto 40 de 1969 y sus Reglamento para la Constituciéon y Funcionamiento de los | 6.102.1104
modificaciones Ministerio Comités Paritarios de Higiene y Seguridad
del Trabajo y Prevision
Social
Resoluciones 258,132y Contienen, entre otras disposiciones, las Bases de 6.102.1105
211, todas de 2009 Prevencidn de Riesgos Laborales para Contratos de
Direccidn General de Obras Ejecucion y de Concesiones de Obras Publicas
Publicas

Fuente: Manual de Carreteras de la Direccién de Vialidad version 2018 (2019).
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Anexo C: Penas y multas de la Ley Tolerancia Cero

Tabla 0-3 Listado de penas y multas de la Ley Tolerancia Cero de Chile.

Gramos de 0z Tiempo de
Lesion o Sz
alcohol Estado . - . suspension de
. - dafios Reincidencia . .
por litro etilico licencia de
causados .
de sangre conducir
Bajola Sin dafios ni
0,3-0,8 influencia . Primera vez 3 meses Multade 1a5UTM
lesiones
del alcohol
_ Reclusién? menor en
Bajo la Lesiones su grado maximo (de
0,3-0,8 influencia | gravisimaso | Primera vez 3 a5 afios 3aflosyundiaa5
del alcohol muerte3 afios) y multa de 21 a
30 UTM
Presidio menor en su
0.8 0 mas Estado de Sin dafios ni Primera vez 2 afios grado minimo (de 61
’ ebriedad lesiones a 540 dias) y multa de
2al10UTM
Presidio menor en su
0.8 0 mAs Estado de Sin dafios ni Seounda vez 5 afios grado minimo (de 61
’ ebriedad lesiones & a 540 dias) y multa de
2al10UTM
Presidio menor en su
0.8 0 mas Estado de Sin dafios ni Tercera vez Cancelacién grado minimo (de 61
’ ebriedad lesiones a 540 dias) y multa de
2a10UTM
Presidio menor en su
Lesiones . grado maximo (de 3
. Estado de - . Inhabilidad de > , -
0,8 0o mas . gravisimas o | Primeravez . afios y 1 dia a 5 afos)
ebriedad por vida
muerte y multa de 8 a 20
UTM

Fuente: Tesis Estudio Antes-Después sobre la Ley Tolerancia Cero, Maria de los

[\ngeles Gonzalez, PUC, 2017.

3 Les lesiones graves son las lesiones que producen enfermedades o incapacidad para el trabajo
por mdas de 30 dias. En cambio, las lesiones gravisimas, son aquellas que dejan a la victima demente,

inutil para el trabajo, impedido de un miembro importante o deforme.

4La diferencia entre reclusiéon y presidio es que implican diferentes obligaciones para el

imputado, el presidio impone trabajos del recinto penitenciario.
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