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Resumen Ejecutivo

El Departamento de Transportacién y Obras Publicas (DTOP) y la Autoridad de Carreteras vy
Transportacion (ACT) han desarrollado el Plan Estratégico de Seguridad Vial de Puerto Rico (SHSP, por
sus siglas en inglés), con el objetivo de reducir significativamente las fatalidades y lesiones graves
relacionadas a choques de transito en nuestras carreteras. Este plan de cinco afos fue preparado en
colaboracion con la Comisiéon para la Seguridad en el Transito (CST), la Policia de Puerto Rico (PPR) y el
Departamento de Salud (DS); con el apoyo fundamental de la Administracién Federal de Carreteras
(FHWA, por sus siglas en inglés), la Administracion Nacional para la Seguridad Vial (NHTSA, por sus siglas
en inglés), la Administracion Federal para la Seguridad de Vehiculos de Transporte Comercial (FMCSA,
por sus siglas en inglés), y otros delegados de seguridad vial a nivel de las agencias gubernamentales,
academia, organizaciones sin fines de lucro y el sector privado.

Este plan es el resultado de un proceso participativo y de andlisis de datos, enfocado en reducir las
fatalidades y los heridos graves causados por los choques en las carreteras. La metodologia utilizada
para desarrollar el plan considerd un enfoque participativo, considerando las 4Es (por sus iniciales en
inglés) de la seguridad vial: Servicios de Emergencias Médicas (EMS, por sus siglas en inglés), Aplicacion
de la Ley, Educacién e Ingenieria. El proceso de desarrollo del SHSP de Puerto Rico 2014 incluyd varios
sucesos importantes, como por ejemplo:

» Revision de literatura sobre los planes de transportacion y las prdcticas de seguridad vial
actuales

» Estudio de casos para evaluar la experiencia de otros estados, y seleccionar el enfoque que
mejor se adapte a las necesidades locales en términos de la estructura organizacional y el
proceso de desarrollo

» Un Memorando de Entendimiento (MOU, por sus siglas en inglés) para crear el Comité
Ejecutivo del Plan Estratégico de Seguridad Vial de Puerto Rico

» Una encuesta de Seguridad Vial con la participacion de delegados con conocimiento en los
temas de seguridad en las carreteras de Puerto Rico

» La seleccién de las Areas de Enfasis mediante el analisis de los datos de choques fatales y con
heridos

» La Cumbre de Seguridad Vial del SHSP de Puerto Rico
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» Creacién de los equipos de trabajo de las Areas de Enfasis y el Comité Timén del SHSP de Puerto
Rico

» Seleccién de las metas estratégicas, medidas de desempefio, objetivos y estrategias para cada
una de las Areas de Enfasis, considerando la contribucién de los Equipos de Trabajo de las Areas
de Enfasis

La meta principal para el Plan Estratégico de Seguridad Vial de Puerto Rico 2014 es reducir el nimero de
las fatalidades y los heridos graves causados por choques de trdnsito en Puerto Rico. A nivel general,
las medidas de desempefio y los objetivos seleccionados son:

Numero Objetivo
Base (2013) (2018)

Medidas de Desempeiio

Total fatalidades 344 <300
Promedio (“moving average”) de 5 anos del total de fatalidades 355 318
Promedio (“moving average”) de 5 aios del total de heridos graves 6,091 5,456
Promedio (“moving average”) de 5 anos de la razon de fatalidades 1.93 1.85
Promedio (“moving average”) de 5 aios de la razon de heridos graves 33.02 31.70

*El promedio ("moving average") de 5 afios para cada punto (afio) se obtiene promediando los datos del afio de estudio junto
a los 4 afios anteriores. Por ejemplo, para el afio 2005 el promedio de 5 afios resulta de promediar los afios 2001 al 2005.

De manera similar, se determinaron las medidas de desempefio y los objetivos para cada una de las
Areas de Enfasis. Un total de nueve (9) Areas de Enfasis fueron seleccionadas para el SHSP de Puerto
Rico, de las cuales tres (3) se definieron como Areas de Enfasis Medulares (Bases de Datos de Transito,
Proteccién a Ocupantes y Respuesta de Emergencias Médicas), por ser consideradas de continua
prioridad para Puerto Rico. Las otras Areas de Enfasis estan enfocadas en las causas mas significativas
gue contribuyen a las fatalidades y los heridos graves por choques de transito, segin se muestran en la
siguiente figura.
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El objetivo general y la politica publica adoptada para el Estado Libre Asociado de Puerto Rico es
reducir el numero anual de fatalidades por choques de trdnsito a menos de 300 fatalidades para el
2018, el nivel mds bajo registrado en los pasados 30 afios. En términos porcentuales, esto representa
una reduccién anual de un 13% en el nimero de fatalidades. Este mismo porciento de reduccién se
proyecta para los heridos graves en las carreteras de Puerto Rico durante los préximos cinco afnos.

Los lideres y miembros de las agencias publicas y organizaciones locales que participaron en el
desarrollo del SHSP de Puerto Rico 2014 estan decididos y comprometidos a trabajar juntos para lograr
los objetivos del plan. Dicho esfuerzo tiene como norte alinear metas, asignar recursos y enfrentar los
desafios de la seguridad vial en Puerto Rico como un equipo. El proceso de implementacion del SHSP de
Puerto Rico 2014 requerira de un esfuerzo de colaboracién que recoja y se nutra de las fortalezas y
recursos de todos los socios de seguridad vial, ofreciendo a Puerto Rico una oportunidad sin
precedentes para reducir el nimero de fatalidades y heridos graves en una forma costo-efectiva.



1. Seguridad Vial en Puerto Rico

La Isla de Puerto Rico, segun el Censo 2010 de los Estados Unidos de América (EUA), tiene una poblacién
de aproximadamente 3,725,789 personas. Con aproximadamente 3,435 millas cuadradas (9,000 km?)
de espacio, 110 millas de largo por 39 millas de ancho, hay 16,694 millas de carretera, resultando en
4.86 millas de carretera por milla cuadrada. La topografia consta de una region central montafiosa
rodeada de un ancho plano costero, lo cual ha redundado en una variedad de disefios geométricos en
las carreteras. El clima tropical incluye una razén promedio de 69 pulgadas (175 cm) de lluvia anuales.
Los datos de transito (afio 2012) indicaron que hay 2,100,076 conductores autorizados (con licencia) y
un total de 2,842,420 vehiculos registrados. El promedio anual de millas viajadas por vehiculo (VMT, por
sus siglas en inglés) en la Isla entre los afios 2007 y 2012 fue de 188 millones, seglin se puede ver en la
Tabla 1. Ademds, Puerto Rico tiene que lidiar cada afio con mds de 200,000 choques de transito
resultando en mas de 340 fatalidades y 32,000 personas heridas. La distribucidn de edad, la poblacién,
la topografia, el clima y la gran cantidad de vehiculos por milla cuadrada son factores importantes a
considerar en la evaluacién de la informacidn de los choques de transito. Como se puede observar en la
tabla, hubo una tendencia en la reduccion del VMT por los cinco afos, hasta 2012.

Tabla 1: Indicadores del Transito y Tendencias de Choques

Indicador 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Veh.ICUIOS 3,129,561 3,026,815 | 3,020,455 3,084,543 4,500,941 2,842,420
Registrados
Conductores

. 1 2,017,055 2,628,207 | 3,102,941 3,619,499 2,991,904 2,100,076
Autorizados
Millas de Carreteras’ IEEIEY/S 16,680 16,693 16,694 17387 | . N°

Disponible
VMT (Millones) 3 194.3 190.1 185.7 183.9 181.8 | . N°

Disponible
Total Choques3 287,798 210,721 202,335 190,170 232,0124 236,1074
Total Heridos® 39,100 38,748 37,396 35,592 35,219 31,957
Choques Fatales 386 343 330 343 354 314
Total Fatalidades 406 365 340 361 366 344

! DTOP-Directoria de Servicios al Conductor; 2ACT-Oficina de Sistemas Viales; >DTOP-Oficina de Andlisis
de Accidentes; *Policia de Puerto Rico, >ACAA.
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Figura 1: Tendencia de Heridos Graves' + Fatalidades (Fuentes: ACAA 2007-2013 y FARS 2007-2013)
!La base de datos de ACAA corresponde a heridos transportados en ambulancia desde la escena del choque,
ademas de otras limitaciones relacionadas a los requisitos de los beneficiarios (Ley 138, Seccion 6.3).

Puerto Rico, comparado con otros estados y territorios de los Estados Unidos de América (EUA), fue el
primero en pasar una Ley primaria del uso del cinturén de seguridad en el 1975. Desde la
implementacion de esta Ley, el uso del cinturén de seguridad ha aumentado significativamente.
Durante el 2013, un estudio observacional mostré una razén de uso del cinturén de seguridad de un
89.7%, y 94.7% de uso del asiento protector para nifios. En términos del Contenido de Alcohol en la
Sangre (BAC, por sus siglas en inglés) permitido, la ley ha cambiado a través de los afios de un limite de
0.10% para conductores mayores de 18 afios de edad a 0.02% para conductores entre 18 y 20 afios de
edad y 0.08% para edades sobre 21. Implementar leyes mas rigurosas tiene un efecto a largo plazo en
términos de la seguridad vial (ver Figura 1). Como evidencia, se ha registrado una reduccién en
fatalidades por choques de transito de sobre 600 aproximadamente a los medianos 300 durante los
pasados 15 afios.



Al analizar las causas contribuyentes de choques fatales podemos observar la distribucion presentada en
la Figura 2, donde conducir agresivamente posee el mayor por ciento. Es importante recalcar que los

porcentajes de fatalidades presentados no suman 100% porgue muchos choques tienen mas de una
circunstancia contribuyente.

Figura 2: Por Ciento Promedio Anual de Circunstancias Contribuyentes de Choques Fatales
(Fuente: CARE 2007-2009, 2012)



2. Procesos de Planificacion y Desarrollo del Plan Estratégico de Seguridad Vial
para Puerto Rico 2014

Los procesos de planificacion y desarrollo del SHSP de Puerto Rico 2014 fueron desarrolldndose a través
de numerosos eventos, que ocurrieron entre los aflos 2013 y 2014. El proceso de planificacion comenzd
con la preparacion del SHSP Interino del 2013, y continud con el desarrollo de un plan participativo y
colaborativo con el compromiso de delegados de seguridad vial de multiples sectores de la comunidad.
Los eventos mas significativos estdn descritos en la Figura 3.

Figura 3: Eventos Mas Significativos Dentro del Proceso de Planificacion y Desarrollo del SHSP de
Puerto Rico



Mision, Vision y Meta

Estructura Organizacional

La estructura organizacional fue seleccionada con las recomendaciones del Informe de Estudio de Casos,
considerando la participacidn de los lideres y personas que generan la politica publica de Puerto Rico.
Se recomendd una estructura de tres niveles: Comité Ejecutivo (Nivel 1), Comité Timén (Nivel 2) y
Delegados de Seguridad Vial (Nivel 3). El nivel mas alto consiste en las personas responsables de tomar
decisiones a niveles ejecutivos. El nivel intermedio consiste en los expertos técnicos en las areas de
seguridad vial. El nivel 3 consiste en los equipos de desarrollo y/o revisién de estrategias y planes de
accion para cada Area de Enfasis. La estructura organizacional estd representada en la Figura 4.



Figura 4: Estructura Organizacional del SHSP de Puerto Rico 2014

Comité Ejecutivo

El Comité Ejecutivo esta presidido por el Secretario del Departamento de Transportaciéon y Obras
Publicas de Puerto Rico, quien, ademas, sirve como portavoz principal del Plan Estratégico de Seguridad
Vial. En el Comité, él estd acompaiado por cuatro (4) miembros, que representan los jefes de las cuatro
agencias principales dentro de los socios de seguridad vial. El Comité es responsable de trabajar en
estrecha coordinacién para poder lograr la total implementacion del SHSP de Puerto Rico 2014. Ellos
también supervisaran el desarrollo del SHSP de Puerto Rico y lo promoveran dentro de los planes
individuales de sus respectivas agencias. Los miembros del Comité Ejecutivo representan cada una de
las 4Es (Ingenieria, Aplicacion de la Ley, Educacion y Servicios de Emergencias Médicas) y poseen la
autoridad de ejecutar proyectos y obligar fondos relacionados con la implementaciéon de las estrategias
desarrolladas para el SHSP de Puerto Rico.



Comité Timon

El Comité Timdn incluye cuatro miembros permanentes, que sirven como delegados del Comité
Ejecutivo, los lideres de los Equipos de las Areas de Enfasis (uno por cada equipo) y los representantes
de las agencias Federales. Ellos son responsables de discutir las decisiones relevantes y proveerle al

Comité Ejecutivo con la informacion pertinente relacionada al proceso de desarrollo del SHSP de Puerto
Rico 2014. Los roles y las responsabilidades del Comité Timdn son las siguientes:

e Representar a los miembros del Comité Ejecutivo y mantenerlos informados del progreso del
SHSP

e Crear los lazos de comunicacién entre el Comité Ejecutivo y los Equipos de cada Area de Enfasis

e Contribuir con su conocimiento y experiencia al proceso de toma de decisiones finales del SHSP

e Identificar los recursos y planes de accién necesarios para implementar cada estrategia

e Integrar el SHSP con otros planes relacionados durante los procesos de desarrollo e
implementacion

e Monitorear el progreso en la implementacién de las estrategias de los Equipos de Areas de
Enfasis

e Monitorear y medir el progreso en las metas y objetivos de cada Area de Enfasis

e Proveer recomendaciones al Comité Ejecutivo en términos de las modificaciones al SHSP de
manera que se logren los objetivos propuestos

Los Equipos de las Areas de Enfasis

Los equipos de las Areas de Enfasis se componen de miembros de organizaciones multi-sectoriales,
distribuidos entre las 4Es. Las responsabilidades principales de los equipos estan relacionadas a
desarrollar acciones especificas y medibles, que puedan ser adoptadas por cada una de las Areas de
Enfasis identificadas. Se espera que los miembros de cada equipo sean delegados de seguridad vial con
una base técnica. Los roles primarios y las responsabilidades de los lideres de los Equipos de las Areas
de Enfasis incluyen, pero no se limitan a, las siguientes tareas:

e Facilitar la discusioén entre los equipos de trabajo

e Documentar los objetivos medibles y las medidas de desempefio para cada Area de Enfasis
e Determinar los datos necesarios para cada medida de desempefio

e Identificar los recursos y los planes de accidn para implementar cada estrategia

e |dentificar un proceso de monitoreo para la implementacién de las estrategias



Estrategias de Comunicacion

Varias estrategias fueron trabajadas para ser adoptadas en involucrar y comprometer a una amplia
gama de delegados de seguridad vial que fueron identificados para participar en el desarrollo del SHSP
de Puerto Rico 2014. La meta de estos esfuerzos de comunicacion fue multifacética: solicitar su
participacién en la Encuesta de Seguridad Vial y en la Cumbre de Seguridad Vial, motivarlos a ser parte
del desarrollo de las estrategias formando parte de los Equipos de Trabajo de las Areas de Enfasis y
manteniéndolos comprometidos a través de la fase de implementacién del SHSP de Puerto Rico 2014.

El Lema

Un lema fue desarrollado para capturar la esencia de lo que significa el esfuerzo del SHSP en unas
simples palabras. La idea es que los delegados de seguridad vial, a través del uso repetitivo del lema
durante los esfuerzos de desarrollo e implementacién del SHSP, se mantengan enfocados en el hecho de
gue solo trabajando juntos se podra lograr la meta clave de combinar todos los esfuerzos: salvar vidas.
El lema lee como sigue, en sus versiones en espaiol e inglés, respectivamente:

Trabajando Juntos por la Seguridad Vial..£jSalvamos Mas Vidas!
“Working Together Toward Highway Safety...To Save More Lives!”

La Integracion de Organizaciones Privadas y Sin Fines de Lucro

Para poder ser exitosos en lograr la meta de reducir las fatalidades y heridos graves por los choques de
transito en Puerto Rico, se considera esencial la integracion de un amplio sector de delegados de
seguridad vial. Ademas de las agencias gubernamentales que tienen un rol gerencial en la
transportacion, muchas organizaciones privadas y sin fines de lucro estdn involucradas en la industria de
la transportacion, y también son parte de los aliados en desarrollar e implementar este plan. Para ser
exitosos en reducir los choques severos, es necesario unir los esfuerzos de, no solo las 4Es que ya se han
discutido, sino ademas la quinta E: TODOS (por el término en inglés, EVERYONE). Para ese fin, se
llevaron a cabo esfuerzos especificos para contactar varias entidades privadas y sin fines de lucro para
solicitar su participacion en la Encuesta de Seguridad a través de una pagina web. Estas organizaciones
también fueron invitadas a participar de la Cumbre de Seguridad Vial. Los esfuerzos de divulgacion
incluyeron correos electrénicos y llamadas telefénicas, a través de las cuales se les presenté el SHSP, y
se les hizo llegar un paquete informativo sobre la Cumbre, entre otros asuntos.



Divulgacién y Compromiso

Aunque la Cumbre de Seguridad Vial fue una oportunidad muy importante para compartir
conocimiento, ideas y experiencias sobre la seguridad vial en Puerto Rico, es importante que continue el
impulso generado por la Cumbre de Seguridad Vial para mantener a los delegados de seguridad vial
motivados hacia la meta estratégica. Para lograr esto, se ha mantenido a todos los delegados de
seguridad vial bien informados, comprometidos y motivados acerca del trabajo que se esta realizando
en la Isla para tener carreteras mds seguras. Varias estrategias de comunicaciéon han sido empleadas
con ese proposito, incluyendo la creacidon de una pagina de Internet, boletines informativos, correos
electrénicos, llamadas telefénicas, entre otros.

Segln se indicé previamente, para que el SHSP de Puerto Rico 2014 sea exitoso, la quinta E de la
seguridad vial, TODOS (Everyone, por su traduccion al inglés), tiene
qgue mantenerse informada y comprometida. Para lograr una
reduccion significativa en la incidencia de choques severos, serd
necesario un cambio cultural que pueda crear un ambiente en el que
todos los usuarios de las carreteras reconozcan su responsabilidad
en mejorar la seguridad vial y comportarse de acuerdo a ello. A
través de esfuerzos coordinados de las otras 4Es, los ciudadanos
deben ver que conducir agresivamente no va a ser tolerado; que
beber y conducir cominmente tiene consecuencias tragicas; que los
conductores deben fijarse en los peatones vy ciclistas; y que los
ciclistas y peatones tienen que velar por los vehiculos.

Un esfuerzo continuo en la participacién colectiva es la clave para
lograr los cambios culturales en el comportamiento que resulta en
choques fatales y severos. Los siguientes métodos incluyen algunas
de las formas en las que los ciudadanos estdn siendo abordados
sobre el SHSP de Puerto Rico.

e Pagina de Internet — La pagina de Internet del SHSP de
Puerto Rico esta siendo actualizada continuamente con la informacidn mas reciente sobre el
desarrollo continuo del Plan (SHSP), incluyendo enlaces a otras paginas de Internet de los
delegados de seguridad vial, documentacién (reportes), las estadisticas de choques de transito,
entre otra informacion relevante relacionada con el proceso del desarrollo del SHSP. La pagina
de Internet también incluye informacion de cémo los ciudadanos pueden participar, fechas y
horarios de reuniones locales relacionadas a eventos del Plan y sus Areas de Enfasis, enlaces a
historias de noticias relacionadas con seguridad vial y otras notas relevantes.

www.carreterasegurapr.com



Folletos — Copias del folleto que aparece abajo fueron distribuidas durante el Mega Viernes
Civil, un evento coordinado por el Instituto de Ingenieros Civiles del Colegio de Ingenieros y
Agrimensores de Puerto Rico, y durante la Cumbre de Seguridad Vial. Ambos se llevaron a

cabo en el Centro de Convenciones de Puerto Rico en San Juan. De forma similar, el folleto del
SHSP de Puerto Rico sera distribuido durante otros eventos y reuniones de equipos a través de

la Isla.

Boletines Informativos — El primer Boletin Informativo del SHSP de Puerto Rico (mostrado) fue

enviado a todos los delegados de seguridad vial inmediatamente después de la Cumbre de

Seguridad Vial y, ademds, fue publicado en la pagina de Internet. Trimestralmente se estaran

enviando boletines informativos para mantener a los delegados de
seguridad vial informados. Una vez comience la fase de
implementacion del plan, los boletines incluirdn un recuadro que
graficamente ilustrard las métricas del progreso en la
implementacion del plan.

A pesar de que los boletines informativos son disefiados para
mantener a los delegados de seguridad vial al tanto del progreso
del SHSP de Puerto Rico, este sera publicado en el portal de
Internet del SHSP, de manera que el publico en general pueda
acceder el documento.

Presentaciones — El Secretario del DTOP, como presidente del
Comité Ejecutivo, servird como portavoz durante la fase de
implementacion. Otros miembros del Comité Ejecutivo proveeran
apoyo cuando sea necesario. En su rol, el Secretario del DTOP
ofrecera presentaciones a los municipios, Clubes Rotarios, medios
noticiosos, organizaciones de servicio publico y otros, para
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informar a los ciudadanos sobre el estado del SHSP de Puerto Rico y difundir el mensaje de
como la seguridad vial es una tarea de todos.

e Cobertura Mediatica — Desde la firma del MOU, el SHSP ha recibido una extensa cobertura
mediatica de diversas formas en los medios sociales, periédicos locales y tele-noticias. Esta
seguird siendo una estrategia de comunicacién importante para mantener a las personas
informadas y comprometidas en el objetivo del plan, las acciones tomadas, junto con
informacidn actualizada relacionada a la reduccion
de fatalidades y heridos graves a causa de
choques de transito en las carreteras de Puerto
Rico.

Trabajemos Juntos

El SHSP de Puerto Rico 2014 ha sido un plan multisectorial,

inclusivo y completamente participativo desde el inicio.

Esto basado en comprender que para ser exitosos en

lograr la meta de reducir la frecuencia de choques fatales

y con heridos graves, todos tienen que trabajar juntos.

Ingenieros, educadores, agentes del orden publico y

proveedores de servicios de emergencias médicas son

parte de "TODOS", solo con tareas especificas para reducir

las fatalidades y heridos graves. Pero el publico, el cual

incluye estudiantes, familias, trabajadores, turistas, profesionales y politicos, deben estar conscientes de
la importancia de controlar sus acciones mientras estén utilizando las carreteras, y sobre las posibles
consecuencias relacionadas a comportamientos inseguros, como conducir a exceso de velocidad, no
cruzar en el cruce designado para peatones y conducir mientras se esta intoxicado con alcohol o drogas.
El éxito en los esfuerzos del SHSP solo podra ser alcanzado si los delegados de seguridad vial y el publico
en general trabajan juntos, comparten informacidn y se mantienen enfocados en la meta:

Trabajando Juntos por la Seguridad Vial... jSalvamos Mas Vidas!
“Working Together Toward Highway Safety...To Save More Lives!”
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Desarrollo del SHSP de Puerto Rico 2014

Esta seccidn se enfoca en los pasos principales que se llevaron a cabo durante el establecimiento del
Plan Estratégico de Seguridad Vial (SHSP) en Puerto Rico. Primero, se resumen los esfuerzos del Plan
Estratégico de Seguridad Vial Interino del 2013. Luego, esta seccidn incluye los elementos claves en el
desarrollo de un SHSP durante el 2014. La Figura 5 muestra una serie de eventos incluidos como parte
de los procesos de desarrollo e implementacion.

Figura 5: Flujograma del Desarrollo y el Proceso de Implementacion del SHSP
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Plan Estratégico de Seguridad Vial Interino 2013

El desarrollo del Plan Estratégico de Seguridad Vial de Puerto Rico
comenzé con el desarrollo del SHSP Interino, el cual fue publicado en abril
de 2013. EI SHSP Interino fue el primer paso exitoso hacia el desarrollo de
un documento de planificacion estratégica producto de un proceso
participativo y colaborativo. El SHSP Interino definié cuatro (4) Areas de
Enfasis: Bases de Datos de Transito y Sistemas de Informacidn, Salirse de la
Carretera, Peatones y Ciclistas, y Comportamiento del Conductor. Sin
embargo, el SHSP Interino tuvo las limitaciones de que solo se utilizaron
los datos de FARS, y no hubo oportunidad de una amplia participacion de
delegados de seguridad vial para colaborar y proveer informacién directa
en relacién al desarrollo de estrategias y recomendaciones para establecer metas y prioridades en
comun a lo largo de la Isla.

Informes del SHSP de Puerto Rico 2014

Antes de comenzar el desarrollo del plan (SHSP), se prepararon una serie de informes. Esta seccidon
resume la contribucién de cada informe al SHSP de Puerto Rico 2014. Copias digitales de los informes
estan disponibles en la pagina oficial del SHSP de Puerto Rico 2014: http://www.carreterasegurapr.com.

Estudio de Casos del SHSP

El proceso de recopilacién de datos comenzé con el Estudio de Casos, en el cual el
equipo del SHSP de Puerto Rico analizd los Planes Estratégicos de Seguridad Vial
(SHSPs) de otras jurisdicciones de los Estados Unidos de América (EUA). El
propodsito de este informe fue proveer recomendaciones sobre el enfoque que
debia llevar el desarrollo del SHSP de Puerto Rico, segun los éxitos obtenidos en
otras jurisdicciones estudiadas.

Revision de Literatura del SHSP de Puerto Rico

El informe de Revisién de Literatura fue parte de la fase de

recopilaciéon de datos, y se prepard antes de la Cumbre de Seguridad Vial. El
propodsito de la Revision de Literatura fue evaluar las précticas actuales en los
procesos de planificacion de la seguridad vial y de recopilacién y manejo de los
datos de choques en Puerto Rico, segln se muestra en la Figura 6. Los esfuerzos
de revisidn caen en tres categorias: Planes de Transportacion, Bases de Datos de
Transito (incluyen bases de datos de choques y plataformas de procesamiento) y
Herramientas para la Recopilacién de Datos.
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Figura 6: Proceso de Revision de Literatura del SHSP de Puerto Rico

Informe de la Encuesta de Sequridad Vial

El informe de la Encuesta de Seguridad Vial presenta en detalle los resultados de la
encuesta llevada cabo entre el 12 de marzo de 2014 y el 2 de abril de 2014. Un
total de 70 delegados de seguridad vial participaron en representacion de las 4Es, lo
cual representd un 75% de participacién. El objetivo de la Encuesta fue obtener
informacién y opiniones sobre la situacién de la seguridad vial en Puerto Rico, desde
la perspectiva de los delegados. La Figura 7 resume la distribucion de los
participantes de la Encuesta de Seguridad Vial.

Figura 7: Distribucion de los Participantes de la Encuesta de Seguridad Vial del SHSP de Puerto Rico
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Estudio de las Areas de Enfasis: Un Enfoque Comprensivo en Base a Datos

El Estudio de las Areas de Enfasis presenta el analisis de los datos de choques de transito y los
resultados de la encuesta de seguridad vial utilizados para identificar las Areas de Enfasis a ser incluidas
en el SHSP de Puerto Rico 2014. Las bases de datos disponibles de FARS y DTOP (CARE) fueron
analizadas, para identificar Areas de Enfasis considerando la informacién de fatalidades y heridos. Se
realizd una encuesta para documentar los factores mas relevantes que afectan la seguridad vial en
Puerto Rico. Esta se enfocé en identificar las Area de Enfasis mas criticas segun la perspectiva de los
delegados de seguridad vial. Al final, el informe presenta la lista de Areas de Enfasis que resulté de la
combinacion de ambos, el analisis de los choques y la encuesta de seguridad vial.

Cumbre de Seguridad Vial del SHSP de Puerto Rico 2014

Antes de la Cumbre de Seguridad Vial, se generd una lista de estrategias para cada una de las Areas de
Enfasis, usando las listas de estrategias incluidas en el Reporte del NCHRP (Serie 500), el SHSP Interino
de Puerto Rico de 2013 y los resultados de la Encuesta de los delegados de seguridad vial del SHSP de
Puerto Rico 2014.

La ACT y la CST, segun la politica publica y experiencias previas prepararon una lista
preliminar de estrategias para cada Area de Enfasis. El objetivo de pre-seleccionar
una lista de estrategias fue maximizar el tiempo disponible para discutir las
estrategias para cada Area de Enfasis durante la Cumbre de Seguridad Vial.

La Cumbre de Seguridad Vial en Puerto Rico se llevd a cabo el 7 de mayo de 2014

con el objetivo de presentar el progreso hacia el desarrollo del Plan Estratégico de

Seguridad Vial, presentar la experiencia en otras jurisdicciones en el desarrollo de

SHSP y para recibir el insumo de otros delegados de seguridad vial, en términos de

las Areas de Enfasis y estrategias correspondientes. Las discusiones fueron enfocadas en siete (7)
Areas de Enfasis previamente definidas por el Estudio de Areas de Enfasis (ACT, 2014). Las Areas de
Enfasis fueron: Conducir en Estado de Embriaguez, Conducir Agresivamente, Conductores Jévenes,
Usuarios Vulnerables, Servicios de Emergencias Médicas, Salirse de la Carretera e Intersecciones. De los
resultados de la Cumbre, se definieron nueve (9) Areas de Enfasis, donde tres (3) tres (3) fueron
definidas como Areas de Enfasis Medulares. Estas son: Bases de Datos de Transito y Sistemas de
Informacidn, Proteccion a Ocupantes, y Servicios de Emergencias Médicas. Las primeras dos (2) no
fueron discutidas en la Cumbre de Seguridad Vial, ya que el TRCC y la CST ya cuentan con la
responsabilidad de obtener resultados positivos en estas dreas y tienen planes coordinados con el SHSP
de Puerto Rico 2014.
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La Cumbre de Seguridad Vial incluyé delegados de seguridad vial de diferentes sectores representando
cada una de las 4Es de la seguridad vial. Un total de 141 delegados participaron del evento, incluyendo
al Comité Ejecutivo y los dos oradores principales.

Durante la Cumbre de Seguridad Vial, mientras los equipos de las Areas de Enfasis discutian las
estrategias para reducir las fatalidades y heridos graves para cada Area, el Comité Ejecutivo llevé a cabo
su primera reunion oficial. El Comité Ejecutivo consiste de los lideres de las entidades gubernamentales
responsables del desarrollo del SHSP de Puerto Rico y de las agencias federales que apoyan el proceso,
segln muestra la Figura 4.

Reuniones del Comité Timén y de los Equipos de las Areas de Enfasis

El Comité Timén y los equipos de las Areas de Enfasis jugaron un rol importante durante el refinamiento
de las estrategias, asi como en la evaluacidon y seleccidn de las medidas de desempefio y los objetivos
para cada una de las Areas de Enfasis. Los siguientes eventos de coordinacién se realizaron con ese
proposito:

» Primera Reunién del Comité Timon llevada a cabo el 28 de mayo de 2014 — Durante la reunién
los miembros del Comité Timdn recibieron informacidn relevante en términos de los roles y
responsabilidades asociadas con la preparacion
e implementacién del SHSP de Puerto Rico.

» Reunién de los Equipos de las Areas de Enfasis
el 4 de junio de 2014 — El objetivo principal de
esta reunidon fue comenzar los esfuerzos
interagenciales colaborativos para refinar las
estrategias y definir las medidas de desempefio
y los objetivos (metas de desempefio) a ser
incluidos en el SHSP de Puerto Rico 2014. Un
objetivo adicional fue seleccionar los
respectivos lideres de los Equipos de las Areas de Enfasis.

Para esta reunidn, se invitaron a los lideres propuestos para cada Area de Enfasis, y cuatro (4)
representantes claves de cada una de las 4Es. La reunién comenzé con una presentacion del
estatus del Plan Estratégico de Seguridad Vial de Puerto Rico y las instrucciones generales,
seguido por la sesion de trabajo para refinar las estrategias y determinar las medidas de
desempefio y los objetivos de las Areas de Enfasis. Para refinar las estrategias, la ACT
recomendd utilizar una matriz de efectividad contra esfuerzos de implementacion, seglin se
muestra en la Figura 8.
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Matriz para Esfuerzos de Implementacion

Establecer la
Prioridad de las

Bajos Moderados Altos
Estrategias
Primera Primera Segunda
Prioridad Prioridad Prioridad
©
(T
2 Primera Segunda
§ Prioridad Prioridad
[Tl
w
Segunda
Prioridad

Figura 8: Matriz para Establecer Prioridad de las Estrategias de Cada Area de Enfasis

Aplican las siguientes definiciones:

En términos de efectividad:

Baja — Estrategias que no han sido probadas previamente. Se anticipa una minima
reduccidon en el nimero de fatalidades y de heridos graves.

Mediana — Estrategias con limitada experiencia. Se anticipa una moderada reduccién en el
numero de fatalidades y de heridos graves.

Alta — Estrategias probadas en la reduccién significativa de fatalidades y heridos graves. Se
anticipa una alta reduccién en el nimero de fatalidades y de heridos graves.

En términos de los esfuerzos de implementacion:

Bajos — Fondos existentes disponibles o identificados. No requieren cambios en la Politica
Publica. Programa de coordinacion y colaboraciéon desarrollado.

Medianos — Fondos identificados pero no disponibles aun. Fondos se reciben por re-
embolso. Requiere cambios minimos en la Politica Publica o en los reglamentos. Programa
de coordinacion y colaboracién definido pero no desarrollado.

Altos — Fondos no identificados. Requieren cambios en la Politica Publica o nueva

legislacién y enmiendas. Los esfuerzos requieren la colaboracién multi-sectorial, no definida
aan.
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»

»

»

Reuniones de los Equipos de las Areas de Enfasis Medulares — Actualmente, varios equipos

y/o organizaciones estan trabajando con cada una de las Areas de Enfasis Medulares. Estos

equipos ya estaban definidos y comprometidos en mejorar las Areas de Enfasis en cuestion,

segun se describe a continuacién:

Bases de Datos de Transito y Sistemas de Informaciéon — Esta Area de Enfasis se
le asignd al Traffic Records Coordinating Committee (TRCC), ya que es el grupo
designado como responsable de mejorar en Puerto Rico las bases de datos de
transito y los sistemas de informacién relacionados. Ellos son responsables de
integrar y mantener comunicados, entre otras tareas, los seis sistemas de bases
de datos de transito existentes. A través del SHSP de Puerto Rico, el TRCC se
integré como un sub-comité llamado TRCC-SHSP, el cual interactua los procesos
de desarrollo e implementacion del SHSP de Puerto Rico con los esfuerzos del
TRCC.

Respuesta de Emergencias Médicas — El grupo conocido como Traffic Incident
Management (TIM) estara trabajando con esta Area de Enfasis, ya que estd
compuesto por las mismas agencias de respuesta de emergencia que estaran
involucradas en mejorar el Servicio de Emergencias Médicas de Puerto Rico. El
equipo del TIM incorpora delegados de seguridad vial de varias agencias
relacionadas a EMS y respuesta a incidentes. Sus objetivos y planes estan en
concordancia con las metas del Area de Enfasis del SHSP. Se creé un sub-comité
(TIM-SHSP) para mantener la comunicacidn y coordinacién entre el SHSP de
Puerto Rico y el equipo del TIM.

Proteccidn a Ocupantes — La Comisidn para la Seguridad en el Transito tendra un
rol lider en esta Area de Enfasis, ya que maneja un programa de Proteccién a
Ocupantes funcional y bien desarrollado.

Informe de los Equipos de Areas de Enfasis — Se preparé un informe documentando todas las

decisiones que se tomaron en las reuniones de los Equipos de Areas de Enfasis, y se validé por

los lideres de estos equipos.

Segunda Reunion del Comité Timén — Se llevd a cabo el 2 de julio de 2014 con el propdsito de

presentar el SHSP de Puerto Rico, incluyendo los resultados de los trabajos realizados por los

Equipos de Trabajo de las Areas de Enfasis.
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3. Areas de Enfasis

Un total de nueve (9) Areas de Enfasis fueron seleccionadas para el SHSP de Puerto Rico 2014, de las
cuales tres (3) fueron clasificadas como Areas de Enfasis Medulares. Estas se seleccionaron segun las
tendencias y causas contribuyentes a fatalidades relacionadas a choques y otros factores relacionados a
los mismos, seglin resumido en los informes de las Areas de Enfasis y de la Cumbre de Seguridad Vial.
Las Areas de Enfasis Medulares son aquellas consideradas como de continua prioridad para Puerto Rico
a largo plazo, mas alla del término de cinco (5) afios del SHSP de Puerto Rico del 2014. Las demas Areas
de Enfasis estdn enfocadas en las causas contribuyentes de fatalidades y heridos graves mas
significativas, segun el enfoque comprensivo segun los datos de choques. La Figura 9 muestra las Areas
de Enfasis del SHSP de Puerto Rico 2014.

Figura 9: Areas de Enfasis del SHSP de Puerto Rico

Para cada una de las Areas de Enfasis se seleccioné una Meta Estratégica, de manera que se pudieran
planificar las estrategias asociadas a mejorar el desempefio de cada area, en términos de reducir las
fatalidades y heridos graves por choques de transito.

Proyeccion en la Reduccion de Fatalidades y Heridos Graves

Las medidas de desempefio son esenciales para definir los métodos que serdn utilizados para evaluar
las mejoras en las Metas Estratégicas definidas en el plan. Al menos una Medida de Desempefio fue
seleccionada para cada una de las Areas de Enfasis, junto con un objetivo especifico para el final del
periodo de implementacion de 5 afios.

19



La seleccidn de los objetivos o metas
de desempefio para Puerto Rico fue un
proceso de dos pasos: primero,
determinar los objetivos generales v,
segundo, determinar los objetivos
para cada Area de Enfasis. Estos
fueron seleccionados considerando las
tendencias de choques fatales y otros
factores asociados con estos, segun se
resume en los Informes de las Areas
de Enfasis y Cumbre de Seguridad Vial.
La Figura 10 muestra la tendencia
histérica en términos de las
fatalidades anuales y el promedio
(“moving average”) de 5 afios de fatalidades totales.
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Fatalidades ~———Promedio ("moving average") de 5 afios

Figura 10: Total de Fatalidades (2007-2013) y Promedio (“Moving Average”) de 5 Afios de Fatalidades
Totales (2011-2013) Fuente: FARS 2007-2013
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Después de considerar los factores y tendencias presentados, una reduccién de cerca de 13% en el
numero de fatalidades por choques de transito fue establecida como el objetivo general para Puerto
Rico. Esto representa una reduccion de 344 en el 2013 a 300 en el 2018. De manera similar, una
reduccion de cerca de 10% en el promedio (“moving average”) de 5 afios para las fatalidades fue
recomendada para el mismo periodo (2014-2018). Debido a las similitudes en las tendencias histéricas
para las fatalidades y los heridos graves, el mismo por ciento de reduccion fue recomendado para los
heridos graves.
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0.00 T T T T T T 1

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Razodn de fatalidades —kd—Promedio ("moving average") de 5 afios

Figura 11: Razén de Fatalidades (2007-2013) y Promedio (“Moving Average”) de 5 aiios Para Razén de
Fatalidades (2011-2013) Fuente: FARS 2007-2013 y DTOP 2007-2013

Para calcular las razones de fatalidades por afo, se dividiéd el numero total de fatalidades por el
correspondiente nimero de millas viajadas por vehiculos (VMT). En Puerto Rico se ha observado, por
los ultimos cinco (5) afios (Figura 11), una reduccidn anual de aproximadamente 1.4% en el factor VMT,
correspondiente al niumero de millas viajadas por vehiculos. Considerando que continuara la misma
tendencia por los proximos cinco (5) afios, se proyecta una reduccién de 4% en las razones de
fatalidades y heridos graves para el 2018.
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Los objetivos para cada Area de Enfasis fueron seleccionadas considerando los objetivos generales para
Puerto Rico y las circunstancias contribuyentes relacionadas para cada Area. La Tabla 2 presenta las
Medidas de Desempefio para Puerto Rico, incluyendo cada Area de Enfasis, el nimero base para el afio
2013y los objetivos propuestos para el 2018.

Tabla 2: Medidas de Desempefio, Lineas Base y Objetivos para Puerto Rico y Cada Area de Enfasis

Puerto Rico en General Linea Base Objetivo
Medidas de Desempeiio 2013 2018
Fatalidades por Choques de Transito en Puerto Rico
Total de Fatalidades 344 <300
Promedio (“Moving Average”) de 5 Afios del Total de Fatalidades 355 318
Promedio (“Moving Average”) de 5 Afios de la Razén de Fatalidades 1.93 1.85
Heridos Graves por Choques de Transito en Puerto Rico
Promedio (“Moving Average”) de 5 Afos del Total de Heridos Graves 6091 5456
Promedio (“Moving Average”) de 5 Afos de la Razdon de Heridos Graves 33.02 31.70
Areas de Enfasis Linea Base Objetivo
Medidas de Desempeiio 2013 2018
Bases de Datos de Transito y Sistemas de Informacién
Tiempo en la Entrada de Datos 775 dias 400 dias
Respuesta de Emergencias Médicas
Tiempo de Respuesta (Minutos) 12.00 <11.50

Proteccién a Ocupantes
Promedio (“Moving Average”) de 5 afos de Fatalidades por No Usar el Cinturén de

Seguridad 118 112
Conductores en Estado de Embriaguez
Promedio (“Moving Average”) de 5 afos de Fatalidades de Conductores en Estado de 103 92
Embriaguez
Conducir Agresivamente
Promedio (“Moving Average”) de 5 afios de Fatalidades Asociadas a Manejar a Exceso
. 144 129
de Velocidad
Conductores Jovenes (15-20)
Promedio (“Moving Average”) de 5 afos de Fatalidades de Conductores Jévenes (15-20) 20 17
Promedio (“Moving Average”) de 5 aios de Heridos Graves que Sean Conductores
. 378 327
Jévenes (15-20)
Usuarios Vulnerables
Promedio (“Moving Average”) de 5 afios de Fatalidades de Usuarios Vulnerables 117 105
Promedio (“Moving Average”) 5 afios de Heridos Graves que Sean Usuarios Vulnerables 758 554
Salirse de la Carretera
Promedio (“Moving Average”) de 5 afos de Fatalidades Relacionadas con Salirse de la 134 124
Carretera
Intersecciones
Promedio (“Moving Average”) de 5 afios de Fatalidades en Intersecciones 47 42

Fuentes: FARS (CST), ACAA, CEM, TRCC
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Bases de Dataos de Transito y Sistemas de
Informacién

De acuerdo a la Encuesta de Seguridad Vial, la recopilacion, el andlisis, y el intercambio de datos de
transito es una de las mas altas e inmediatas prioridades en Puerto Rico. Ademas, las limitaciones en los
datos disponibles para realizar el andlisis de choque fue un indicador que confirmd la necesidad de
obtener datos mas certeros y accesibles, integrando todos los sistemas de bases de datos de transito.
Los sistemas de bases de datos de transito son los siguientes:

Sistema de Choques

Sistema de Citaciones y Adjudicaciones

Sistema de Vigilancia y Notificacion de Heridos/Servicios de Emergencias Médicas
Sistema de Licencias de Conducir e Historial

Sistema de Registro de Vehiculos

Sistema de Datos de Carreteras

Una de las deficiencias mas evidentes en los datos es la localizacidn inexacta de los choques de transito,
lo cual es extremadamente importante para poder identificar los lugares mas propensos a choques ("hot
spots"); mientras mas rapido sean identificados, mas rapidamente se podra desarrollar e implementar
una solucidn. Las siguientes tres (3) areas a mejorar se identificaron cuando se explord el estado de los

datos de choques de transito:

Mejorar los datos de localizacion — Esta en proceso de mejorar con el programa actual de
instalacion de postes marcadores de kildmetros, lo que mejorara los datos de localizacion de
choques en las carreteras estatales. Ademas, hay otra aplicacion en desarrollo que facilitara el
identificar la localizacién de los choques, utilizando un sistema de datos basado en la web.
Asimismo, los planes del TRCC incluyen el desarrollo de una base de datos geo-referenciados o
basados en coordenadas, lo que haria mas exacto el geo-localizar los choques en todo tipo de
carreteras.

Mejorar la puntualidad de los datos — Obtener los datos de choques en una base de datos

electrdnica rapidamente

Eliminar la duplicidad de esfuerzos — Tener una base de datos eficiente que pueda ser
compartida por todos los delegados de seguridad vial seria beneficioso para todos
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Junto con el desarrollo del SHSP de Puerto Rico 2014, las siguientes fuentes de informacion y bases de
datos fueron examinadas: DTOP (CARE), CST (FARS), ACAA, Policia, CEM, ASEM, 9-1-1, ACT y TRCC. Para
este Plan y basado en la informacion obtenida por el TRCC, se establecieron la meta, medidas de
desempeiio y los objetivos resumidos en la Tabla 3. Ademads, se incluye la lista de estrategias a ser
implementadas como parte del SHSP de Puerto Rico.

Tabla 3: Meta Estratégica, Medida de Desempeiio, Objetivo y Estrategias de Bases de Datos de
Transito y Sistemas de Informacion

Bases de Datos de Transito y Sistemas de Informacién

Crear un almacén de datos que integre los sistemas de

Meta Estratégica bases de datos de tradnsito y mejore la accesibilidad,
puntualidad y uniformidad del sistema de choques.
Medida de Desempefio Tiempo promedio en la entrada de datos

L. N Reducir el tiempo promedio en la entrada de datos de
Objetivo (Meta de Desempeiio)

775 dias a 400 dias dentro de los préximos 5 afios

Estrategias

1. Apoyar actividades que reduzcan el tiempo de la disponibilidad de los datos de trédnsito en las
bases de datos.

2. Apoyar la implementacién de la PPR-93 nueva, incluyendo los campos relacionados a
vehiculos de transporte comercial.

3. Proveer entrenamiento para el personal a cargo del cumplimiento de la Ley sobre como
recopilar los datos de transito de forma completa y certera.

Proveerle acceso directo a las bases de datos de transito a los delegados de seguridad vial.

Mejorar la capacidad de analisis de datos de las bases de datos de transito.

Mejorar la recopilacion de datos para las bases de datos de transito.

Njou s

Promover la integracion y almacenaje de las bases de datos de transito.
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Respuesta de Emergencias Médicas

La opinion general presentada por los delegados de seguridad vial, de acuerdo a la encuesta de
seguridad vial, es que la Respuesta de Emergencias Médicas tiene que ser una de las principales
prioridades en la Isla. Mejorar las capacidades del Cuerpo de Emergencias Médicas (CEM) de Puerto
Rico mientras se integra con otras agencias de respuesta de emergencias médicas, es crucial en la
reduccion de las fatalidades y heridos graves dentro de nuestro sistema de carreteras.

De acuerdo a los datos suministrados por el Cuerpo de Emergencias Médicas, el promedio anual de
tiempo de respuesta estd entre 12 y 13 minutos. El tiempo de respuesta medido por el CEM comienza
en el momento en que se despacha una ambulancia del CEM y termina cuando ésta llega a la escena del
choque. Se prepard y evalud una proyeccién considerando los datos provistos por el CEM para estimar
los objetivos para el ailo 2018, que se muestran en la Tabla 4.

Tabla 4: Meta Estratégica, Medida de Desempeiio, Objetivo y Estrategias de Respuesta de
Emergencias Médicas

Respuesta de Emergencias Médicas

Mejorar las capacidades en la Respuesta de Emergencias

Meta Estratégica -
Médicas

Tiempo de respuesta promedio de las ambulancias del

Medida de Desempeg@ CEM a la escena del choque (minutos)

Reducir el tiempo de respuesta promedio de las
Objetivo (Meta de Desempefio) ambulancias del CEM a la escena del choque a menos de
11.50 minutos dentro de los préximos 5 afios

Estrategias

1. Promover actividades que reduzcan el tiempo para que personal de Emergencias Médicas llegue
a la escenay transporte las victimas a la instalacion medica mas apropiada.

2. Ofrecer adiestramiento de Manejo de Incidentes al personal de servicios de emergencias
médicas y de ley (policias, etc.).

3. Promover tecnologias de Sistemas Inteligentes de Transportacion (ITS) para identificar la
localizacidn de los choques y facilitar la respuesta de emergencias.

4. Mejorar la capacidad de Respuesta de Emergencias Médicas a través de adiestramientos
interagenciales y educacién publica sobre equipos de seguridad y leyes de transito.

5. Promover cambios en las leyes y reglamentos para apoyar la integracion y licencias del sistema
de Trauma, requisitos de entrenamiento y equipos para el personal de Emergencias Médicas.

6. Promover el establecimiento de una plantilla de estaciones, que resulte en una operacion costo-
efectiva y reduzca el tiempo de respuesta.

7. Promover unidades de respuesta médica rdpida para optimizar los recursos del Servicio de
Emergencias Médicas segun las condiciones del incidente de choque.
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Protecciéon a Ocupantes

En Puerto Rico, el uso de los cinturones de seguridad y los asientos protectores es mandatorio por ley.
A pesar de que mas del 85% de los ocupantes (conductores y pasajeros) los usa, de acuerdo a estudios
de comportamiento conducidos por TMC Qualitative (TMCQ) en el 2013, cerca del 16% del total de las
fatalidades estan relacionadas con ocupantes que no utilizaron el cinturén de seguridad. Un aumento
en choques fatales relacionados con conductores que no usaban el cinturén de seguridad, combinado
con la reduccidn en el uso de los cinturones de seguridad, apoya la necesidad de mantener al publico
informado sobre el uso de los cinturones de seguridad y los asientos protectores. Como los conductores
gue no usan el cinturdn de seguridad son mas propensos a tener heridas graves, aumentar los esfuerzos
para obligar a usarlos podria mejorar la seguridad, reduciendo la severidad de las heridas de los
ocupantes.

Figura 12: Fatalidades de Ocupantes que No Usaban el Cinturén (2007-2013) y Promedio (“Moving
Average”) de 5 Aios de Fatalidades de Ocupantes que No Usaban el Cinturdn (2011-2013)
Fuente: FARS 2007-2013
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El numero de fatalidades relacionadas con ocupantes que no usaban el cinturén para los afios 2009 al
2013, y la tendencia del promedio (“moving average”) de 5 afios para los afios 2011 and 2013 se
muestran en la Figura 12. El objetivo es reducir en 5% (de 124 a 118, entre 2014 y 2018) el promedio
(“moving average”) anual de 5 aflos de fatalidades de ocupantes que no usaban el cinturén de
seguridad.

Tabla 5: Meta Estratégica, Medida de Desempeiio, Objetivo y Estrategias de Protecciéon a Ocupantes

Proteccion a Ocupantes

Reducir las fatalidades y heridos graves de ocupantes que
no usan el cinturdn de seguridad.

Promedio (“moving average”) de 5 afios de las fatalidades
de ocupantes que no usan el cinturén de seguridad

Meta Estratégica

Medida de Desempefio

Reducir el promedio (“moving average”) de 5 afios de las

Objetivo (Meta de Desempeiio) fatalidades de ocupantes que no usan el cinturén de
seguridad de 118 a 112 dentro del periodo de 2014 al 2018

Estrategias

1. Llevar a cabo estudios observacionales sobre el uso del cinturén de seguridad y los asientos
protectores para nifios.
2. Llevar a cabo campafias educativas sobre el uso del cinturén y los asientos protectores para

nifios.
3. Proveer movilizaciones estrictas y sostenidas de representantes de la ley para el uso del cinturén

de seguridad y asientos protectores para nifos.
4. Promover los programas comunitarios de seguridad en el transito para aumentar las campanas
educativas entre el publico y miembros de la comunidad que estimulen el uso del cinturén de

seguridad y los asientos protectores para nifios.
5. Proveer entrenamiento sobre la instalacién del asiento protector para nifios a bomberos y

programas de distribucion de estos equipos.
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Conducir en Estado de Embriaguez

Por definicién, las fatalidades de conductores en estado de embriaguez difieren de las relacionadas al
alcohol; estas representan el 44% de todas las fatalidades por choques de transito. El primer término se
refiere a las fatalidades de conductores en estado de embriaguez, mientras que el segundo se refiere a
todos los usuarios que murieron en un choque de transito en el cual al menos una persona tenia alguna
concentracion de alcohol en la sangre medible (BAC > 0.01%). En Puerto Rico, los criterios utilizados
para identificar conductores en estado de embriaguez son los siguientes:

e (0-15afios de edad: BAC>0.01%

e 16-17 afios: BAC > 0.01%

e 18-20afios: BAC > 0.02%

e 21+ afos: BAC>0.08%

e Motociclistas: BAC > 0.02%

e Choferes de camiones: BAC > 0.02%

Figura 13: Fatalidades de Conductores en Estado de Embriaguez (2007-2013) y Promedio (“Moving
Average”) de 5 Anos de Fatalidades de Conductores en Estado de Embriaguez (2011-2013)
Fuente: FARS 2007-2013
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La Figura 13 muestra la tendencia de las fatalidades de conductores en estado de embriaguez desde el
2007 hasta el 2013, y el promedio (“moving average”) de 5 afios para el mismo periodo. Se establecio
una reduccién de 10% (de 103 a 92 entre 2014 al 2018 los préximos 5 afios) en el promedio (“moving
average”) de 5 afos de las fatalidades de conductores en estado de embriaguez como el objetivo de
esta Area de Enfasis.

Tabla 6: Meta Estratégica, Medida de Desempeio, Objetivo y Estrategias de Conducir en Estado de
Embriaguez

Conducir en Estado de Embriaguez

. Reducir las fatalidades de conductores en estado de
Meta Estratégica .
embriaguez

. 5 Promedio (“moving average”) de 5 afios de las
Medida de Desempefio ) ]
fatalidades de conductores en estado de embriaguez

Reducir el promedio (“moving average”) de 5 afos de
Objetivo (Meta de Desempeiio) las fatalidades de conductores en estado de embriaguez
de 103 a 92 del periodo de 2014 al 2018

Estrategias

Promover penalidades mds severas a las violaciones a la ley relacionadas con embriaguez.

Aumentar el uso de programas de tratamiento para reducir la reincidencia de conductores en
estado de embriaguez.
3. Mejorar e integrar los procesos judiciales y de representantes de ley a conductores en estado

de embriaguez.

4. Promover la implementacién de leyes de Cero Tolerancia para conductores menores de 21
afos.

5. Evaluar y mejorar esfuerzos de prevencién y educacién para conductores y el publico en
general.

6. Entrenar personal de servicios de emergencias médicas, policia, fiscales y personal judicial
sobre las leyes actuales, equipo, protocolos y procedimientos relacionados a los conductores
en estado de embriaguez.

7. Programas de apoyo que provean respuesta rapida para conductores intoxicados o en estado
de embriaguez reportados por los ciudadanos.
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Conducir Agresivamente

Para el andlisis de fatalidades en Puerto Rico, el término “agresivo” se refiere a conducir sobre los
limites de velocidad. Hay otros comportamientos asociados con el conducir agresivamente, pero FARS
solamente incluye el guiar sobre los limites de velocidad como una causa contribuyente. De acuerdo
con los analisis de choques fatales del 2007 al 2013, el numero de fatalidades atribuidas a conducir
agresivamente representa aproximadamente 39% de todas las fatalidades de transito. La necesidad de
aumentar las actividades de cumplimiento de la ley y educacién respecto a este comportamiento
reducird la frecuencia de estos choques fatales.
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Figura 14: Fatalidades Relacionadas con Conducir Agresivamente (2007-2013) y Promedio (“Moving
Average”) de 5 afios de Fatalidades Relacionadas con Conducir Agresivamente (2011-2013) Fuente:
FARS 2007-2013

A pesar de la reduccidn significativa en el numero de fatalidades observadas desde el 2007 al 2010, el
numero de fatalidades asociadas a conducir agresivamente ha ido en aumento por los pasados cuatro
(4) afios (Figura 14). El objetivo de esta Area de Enfasis es reducir en 10% el promedio (“moving
average”) de 5 afios de las fatalidades asociadas con la conducta de conducir a exceso de velocidad de
144 en la actualidad 129 durante los proximos 5 afos (2014-2018).
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Tabla 7: Meta Estratégica, Medida de Desempeio, Objetivo y Estrategias de Conducir Agresivamente

Conducir Agresivamente

Reducir las fatalidades asociadas a conducir a exceso de
velocidad
Promedio (“moving average”) de 5 afios de las
Medida de Desempefiio fatalidades relacionadas con conducir a exceso de
velocidad

Meta Estratégica

Reducir el promedio (“moving average”) de 5 afios de las
Objetivo (Meta de Desempeiio) fatalidades relacionadas con conducir a exceso de
velocidad de 144 a 129 del periodo 2014 a 2018

Estrategias

Mejorar las leyes, la aplicacion de la ley y la educacién para ofensores reincidentes.

Proveer herramientas y equipos para mejorar la aplicacion de las leyes de transito.

Promover la educacién para reducir el conducir a exceso de velocidad y otras formas agresivas
de conducir.

Proveer presencia policiaca enfocada en localizaciones propensas a conducir agresivamente.

5. Mejorar el proceso del sistema de puntos de la licencia de conducir y las herramientas de
apoyo al mismo.

6. Emplear métodos de ingenieria para disuadir el conducir a exceso de velocidad y otras formas
de guiar agresivamente.
7. Promover actividades de cumplimiento de la ley de forma automatizada mediante el uso de

tecnologias de sistemas inteligentes de transportacion (ITS).
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Conductores Jovenes

Tipicamente, los conductores desde 15 a 20 afios de edad tienen mayor representacidn en los choques,
especialmente en las estadisticas de choques severos. Muchas de las destrezas que se requieren para
conducir de manera segura un vehiculo de motor se adquieren sélo por experiencia. Por lo tanto,
aunque tipicamente los jovenes tienen mejores reflejos y buenos tiempos de reaccidn, ellos suelen
tener dificultades en juzgar los espacios necesarios para realizar un viraje o incorporarse al transito de
alta velocidad. A menudo, los jévenes también se enfrentan a la presion de grupo para conducir rdpido
o tomar riesgos excesivos. Cuando analizamos las fatalidades por edad de la poblacidn, los conductores
jévenes de 15 a 24 afios de edad tienen mayor representacion, mientras que el grupo de 15 a 20 es el
gue presenta mayor riesgo, representando el 6% de todas las muertes por choques de transito. La
Figura 15 muestra la tendencia de las fatalidades de conductores jévenes combinado con el promedio
(“moving average”) de 5 afios para las mismas.
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Figura 15: Fatalidades de Conductores Jvenes (2007-2013) y Promedio (“Moving Average”) de 5 Airos
de Fatalidades de Conductores Jovenes (2011-2013) Fuente: FARS 2007-2013
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El objetivo de esta Area de Enfasis es reducir en 15% (de 20 a 17) el promedio (“moving average”) de 5
afios de fatalidades de jovenes durante los afios 2014 al 2018.

En términos de los heridos graves relacionados a conductores jévenes entre 15 y 20 aios, la Figura 16
demuestra las tendencias y el promedio de 5 afios (“moving average”) correspondiente a los afios 2011-
2013. En base a estas tendencias, se seleccioné el objetivo de reducir el promedio de 5 afios de heridos
graves que sean conductores jovenes, de 378 a 327 (13%) dentro de los proximos afos (2014-2018).
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Figura 16: Conductores Jovenes Seriamente Heridos (2007-2013) y Promedio (“Moving Average”) de 5

Aiios de Conductores Jovenes Seriamente Heridos (2011-2013) Fuente: ACAA 2007-2013
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Tabla 8: Meta Estratégica, Medida de Desempeiio, Objetivo y Estrategias de Conductores Jovenes (15-20)

Conductores Jovenes

Reducir las fatalidades y heridos graves de conductores
joévenes (15-20 afos de edad)

Promedio (“moving average”) de 5 afos de las fatalidades
de conductores jévenes (15 a 20 afios de edad)

Meta Estratégica

Medida de Desempefiio Promedio (“moving average”) de 5 afos de los
conductores jévenes seriamente heridos (15 a 20 afios de
edad)

Reducir el promedio (“moving average”) de 5 afios de las
fatalidades de conductores jovenes (15 a 20 afios de edad)
de 20a 17 en los afios 2014-2018

Reducir el promedio (“moving average”) de 5 afios de los

Objetivo (Meta de Desempeiio)

conductores jévenes seriamente heridos (15 a 20 afios de
edad) de 378 a 327 en los afios 2014-2018

Estrategias

Implementar cambios en el proceso de adquisicidn de la licencia de conducir.

Aumentar y mejorar la efectividad de los programas de educacion a los adolescentes en las
escuelas y otros lugares.

3. Promover restricciones a los conductores menores de 18 afios de edad.

4. Desarrollar e implementar campaias y mensajes de educacion y difusidn publica (PI&E, por sus
siglas en inglés) sobre los riesgos de conducir distraidos.

5. Desarrollar e implementar programas educativos y mensajes de educacion y difusion publica
(PI&E, por sus siglas en inglés) para padres de conductores novatos.

6. Fomentar la aplicacidn estricta de las leyes de transito enfocada en puntos de alto riesgo.

Mejorar la aplicacién de la ley para eliminar la venta ilegal de alcohol a personas jovenes.

Promover la implementacion y el uso de opciones de transito para servir areas con densidades
altas de adolescentes.
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Usuarios Vulnerables

Los usuarios vulnerables incluyen peatones vy ciclistas. Los choques que involucran peatones y ciclistas
son mas severos, puesto que no tienen la proteccién que les brinda la estructura de un vehiculo y, por lo
tanto son mas vulnerables a recibir heridas severas o la muerte. La cultura de la transportacion en
Puerto Rico podria estar contribuyendo a las fatalidades de los usuarios vulnerables. Primero, porque
los conductores creen que el derecho de via es exclusivo para los vehiculos. Segundo, porque muchas
personas consideran a los peatones y ciclistas como las victimas de los choques de transito, sin evaluar
las circunstancias. Por décadas, los usuarios vulnerables han representado mas del 30% del nimero
total de fatalidades. Una variedad de medidas correctivas tendrdn que ser implementadas, para
evolucionar la cultura de los usuarios hacia compartir la carretera de forma responsable, considerada y
educada.
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Figura 17: Fatalidades de Usuarios Vulnerables (2007-2013) y Promedio (“Moving Average”) de 5 Afos
de las Fatalidades de Usuarios Vulnerables (2011-2013) Fuente: FARS 2007-2013
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La Figura 17 presenta el numero total de fatalidades de usuarios vulnerables para los afios 2007 al 2013.
Ademas, la grafica incluye el promedio (“moving average”) de 5 afios de las fatalidades de usuarios
vulnerables. La reduccion proyectada dentro del periodo de implementacién de 5 afios del SHSP de
Puerto Rico es cerca de 10% (de 117 a 105).

La siguiente grafica (Figura 18) muestra la tendencia de usuarios vulnerables seriamente heridos. La
reduccién esperada en el promedio (“moving average”) de 5 afios para esta Area de Enfasis es cerca de
29%, representando una reduccidn de 758 a 554 dentro del periodo 2014 al 2018.
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Figura 18: Usuarios Vulnerables Seriamente Heridos (2007-2013) y Promedio (“Moving Average”) de 5
Aios de Usuarios Vulnerables Seriamente Heridos (2011-2013) Fuente: ACAA 2007-2013
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Tabla 9: Meta Estratégica, Medida de Desempeio, Objetivo y Estrategias de Usuarios Vulnerables

Usuarios Vulnerables

Reducir las fatalidades y heridos graves de usuarios

Meta Estratégica -
vulnerables (peatones y ciclistas)

Promedio (“moving average”) de 5 afios de las fatalidades
de usuarios vulnerables

Medida de Desempeiio —— » ~ .
Promedio (“moving average”) de 5 afios de los usuarios

vulnerables seriamente heridos

Reducir el promedio (“moving average”) de 5 afios de las
fatalidades de usuarios vulnerables de 117 a 105 dentro
del periodo 2014 al 2018
Reducir el promedio (“moving average”) de 5 afios de las
fatalidades de usuarios vulnerables de 758 a 554 dentro
del periodo 2014 al 2018

Objetivo (Meta de Desempeiio)

Estrategias

1. Promover adiestramientos a las agencias de ley y orden sobre los derechos y responsabilidades
de los usuarios vulnerables, incluyendo acciones preventivas.

2. Mejorar la infraestructura de carreteras y los rétulos de transito existentes para acomodar a
todos los usuarios de la carretera de forma mas segura.

3. Promover mensajes de educacidn y difusién publica (PI&E, por sus siglas en inglés) para que
todos los usuarios de carreteras conozcan los derechos y responsabilidades de los usuarios
vulnerables.

4. Apoyar y fomentar el ciclismo y las caminatas seguras implementando medidas de planificacion
e ingenieria.

5. Aumentar el cumplimiento de las leyes y reglamentos relacionados con la seguridad de los
usuarios vulnerables a través de la aplicacion de la ley enfocada en lugares de alto riesgo.

6. Incorporar la seguridad de peatones y ciclistas al desarrollo inteligente, plan de uso de terrenos y
otros planes locales.

7. Proveer asistencia a las comunidades para desarrollar e implementar proyectos locales de

seguridad vial.
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Salirse de la Carretera

Un conductor puede salirse de la carretera por una variedad de razones, incluyendo: manejar a exceso

de velocidad, pobres condiciones del pavimento, fatiga del conductor, defectos del vehiculo, visibilidad

limitada y otros. En Puerto Rio, el nimero de fatalidades asociadas a salirse de la carretera representa

cerca de 25% del total de las fatalidades causadas por choques de transito. Las causas documentadas

incluyen las siguientes:

»
»
»
»
»

»

Cerca de dos

Talud »
Barrera »
Edificio »
Precipicio (risco) »
Verja »
Hidrante »

Buzdn

Motociclista con objeto fijo
Otro objeto fijo

Rotulacion de transito
Arboles

Postes de utilidades

terceras partes de todos los choques que salieron de la carretera ocurrieron en

condiciones donde el pavimento estaba seco. Los datos revelaron que "E/ Conductor Perdié el Control"

y "Excedio el Limite de Velocidad" fueron las circunstancias contribuyentes mas frecuentes en los

choques que salieron de la carretera. Entre el 2009 y el 2012, los choques fatales que salieron de la

carretera aumentaron en casi 14%. El aumento en la frecuencia de los choques fatales podria ser el

resultado de otros factores del comportamiento, como conducir distraido o agresivamente.
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Figura 19: Fatalidades de Salirse de la Carretera (2007-2013) y Promedio (“moving average”) de 5
Aios de Fatalidades por Salirse de la Carretera (2011-2013) Fuente: FARS 2007-2013

El objetivo de esta Area de Enfasis es detener el aumento en las fatalidades por salirse de la carretera,
segln observado en la Figura 19, por los pasados tres afos, y reducir el promedio (“moving average”)
de 5 afos en las fatalidades asociadas a salirse de la carretera por 7% en el periodo de 2014 al 2018, de
134 a 124.
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Tabla 10: Meta Estratégica, Medida de Desempeio, Objetivo y Estrategias de Salirse de la Carretera

Salirse de la Carretera

Meta Estratégica Reducir las fatalidades relacionadas a salirse de la carretera

. N Promedio (“moving average”) de 5 afios de fatalidades
Medida de Desempefiio . .
relacionadas a salirse de la carretera

Reducir el promedio (“moving average”) de 5 afos de las
Objetivo (Meta de Desempeiio) fatalidades relacionadas a salirse de la carretera, de 134 a 124

dentro del periodo 2014 al 2018.

Estrategias

1. Integrar y coordinar la aplicacidn de las leyes de transito enfocada en lugares de alto riesgo e
iniciativas de prevencion que implementan varias agencias del orden publico.

2. Promover y apoyar actividades de aplicacién de las leyes de transito enfocada en corredores
con alta incidencia de choques que salen del rodaje.

3. Mejorar el cumplimiento de ley relacionado con la inspeccion y el mantenimiento de vehiculos,
incluyendo el apoyo a actividades de adiestramiento para los oficiales de ley y orden.

4. Promover educacion a los conductores sobre los comportamientos riesgosos que redundan en
choques fuera del area de rodaje.

5. Implementar medidas de ingenieria para remover y/o proteger objetos fijos localizados dentro
del area de recuperacion libre a los lados de la carretera de acuerdo con los estandares
vigentes.

6. Promover la revisién de los estdndares y politicas de ingenieria en seguridad vial para la zona
aledaia a la carretera.

7. Educar a los profesionales de la transportacion en medidas correctivas innovadoras para evitar

gue los vehiculos se salgan de la carretera.
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Intersecciones

Las intersecciones de las carreteras, por su naturaleza, crean conflictos entre los usuarios de las
mismas. En Puerto Rico, las fatalidades que ocurren en las intersecciones constituyen cerca del 13%
de los choques de transito que resultan en fatalidades. La Figura 20 ilustra la tendencia de las
fatalidades que ocurrieron en intersecciones y la tendencia del promedio (“moving average”) de 5
afios para los ultimos tres afios.
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Fatalidades en intersecciones ~——— Promedio ("moving average") de 5 aiios

Figura 20: Fatalidades en Intersecciones (2007-2013) y Promedio (“moving average”) de 5 Afios de
Fatalidades en Intersecciones (2011-2013) Fuente: FARS 2007-2013
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El promedio (“moving average”) de 5 afios de fatalidades en intersecciones se ha mantenido constante
en 47, por el periodo de andlisis de 2007 al 2013. Tomando esto en consideracidn, se establecié una
reduccion en el promedio (“moving average”) de 5 afos, de 47 a 42 durante el periodo 2014 al 2018,
como el objetivo de esta Area de Enfasis.

Tabla 11: Meta Estratégica, Medida de Desempeiio, Objetivo y Estrategias de Intersecciones

Intersecciones

Meta Estratégica Reducir las fatalidades que ocurren en las intersecciones

Promedio (“moving average”) de 5 afios de fatalidades que

Medida de Desempefio ) )
ocurren en las intersecciones

Reducir el promedio (“moving average”) de 5 afos de las
Objetivo (Meta de Desempeiio) fatalidades que ocurren en las intersecciones de 47 a 42
durante el periodo 2014 al 2018

Estrategias

1. Promover tecnologias de Sistemas Inteligentes de Transportacidn (ITS, por sus siglas en inglés)
para mejorar la operacién segura en las intersecciones.

2. Promover mayor presencia policial y mas tecnologia para la aplicacion de la ley en
localizaciones de alta incidencia de choques.

3. Mejorar la delineacion y la visibilidad en las intersecciones.

Promover el uso de mejoras geométricas de seguridad vial probadas e innovadoras.
5. Establecer programas educativos y adiestramientos de seguridad en las intersecciones para

personal de ley y orden, y el publico en general.
6. Actualizar y/o revisar los disefios prevalecientes, las guias de operacion y de planificacion para

incorporarles elementos de seguridad vial en las intersecciones.
7. Actualizar y/o instalar dispositivos de seguridad vial nuevos para proveer prioridad al acceso
(movimiento) de vehiculos de emergencia.
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4. Etapas Futuras en la Implementacion del SHSP de Puerto Rico 2014

La fase de implementacién del SHSP de Puerto Rico 2014 requiere varios pasos para asegurar el éxito
del plan; no un plan para ser archivado y olvidado. Esta seccidn presenta los pasos previstos que serdn
realizados durante la implementacién del SHSP de Puerto Rico 2014 para reducir exitosamente el
numero de fatalidades y heridos graves en nuestro sistema vial.

Coordinacién Continua entre los Delegados de Seguridad Vial y los Equipos de las Areas de Enfasis

La Unica manera de reducir con éxito los choques fatales y con heridos graves es a través de un
esfuerzo coordinado y cooperativo. Las claves para una implementacion exitosa del SHSP de Puerto
Rico son la comunicacién, la coordinacién y la cooperacién. El rol de cada equipo de las Areas de
Enfasis es desarrollar y supervisar "Planes de Accién", que correspondan a las estrategias identificadas
de esa Area de Enfasis. Esta es una actividad de desarrollo continuo, donde los equipos se retnen
regularmente para discutir el progreso y reportar sobre cada una de las estrategias que se han
identificado.

Una “E” lider se establecié por cada una de las Areas de Enfasis. De la misma manera, la seleccién de
los lideres de cada Area de Enfasis se basé en la “E” lider. Se designé personal de la Policia y de
Servicios de Emergencias Médicas como lideres de los equipos de las Areas de Enfasis, teniendo un rol
participativo dentro de los equipos de las Areas de Enfasis de conductores agresivos y respuesta de
emergencias médicas, respectivamente. Ademas, la CST, la ACT y el DJ se comprometieron con un rol
participativo siendo lideres de los otros equipos de las Areas de Enfasis, como se muestra en la Tabla
12. Otros delegados de seguridad vial, organizaciones sin fines de lucro, instituciones académicas,
entidades privadas, legislatura, entre otros, tendran un rol activo en los equipos de las Areas de Enfasis
durante la implementacién del SHSP de Puerto Rico 2014.
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Tabla 12: Equipos de las Areas de Enfasis

Areas de Enfasis Medulares

Lideres Bases de Datos de Transito y

Sistemas de Informacion

Respuesta de Emergencias

o Proteccion a Ocupantes
Meédicas P

Servicios de Emergencias

E Lider Ingenieria Médicas Educacion
Agencia [ Comision para la Seguridad en Cuerpo de Emergencias Comisién para la Seguridad en el
lider el Transito y TRCC Médicas y TIM Transito

Areas de Enfasis

Usuarios
Vulnerable
(Peatones /

Conductores
Conductores

Jovenes
(15-20)

Salirse de la
Carretera

Conducir
Agresivamente

en Estado
de

Intersecciones

Embriaguez Ciclistas)
, Aplicacion Aplicacién de | Aplicacion de ., . L
E Lider P P P Ingenieria Ingenieria Ingenieria
de la ley la ley la ley
Comision . Autoridad de Autoridad de
ol Autoridad de utor utor!
. parala . Carreterasy Carreterasy
Agencia . Policia de Departamento | Carreterasy iy L
; Seguridad . . ., | Transportacion | Transportacion
lider Puerto Rico de Justicia Transportacion . .
en el — Planificacion —Seguridad — Operaciones
Transito Vial de Transito

Creacion y Actualizacién de los Planes de Accion

Los planes de accién que desarrollardn los equipos de las Areas de Enfasis incluiran medidas correctivas
especificas, acciones o tdcticas, la identificacion de la(s) parte(s) responsable(s) de la implementacion
de esas acciones, resultado especifico, objetivos basados en los resultados y un calendario proyectado.
En cada una de las reuniones de equipo, se discutird el progreso de cada plan de accién para cada
estrategia. Cualquier ajuste necesario a la estrategia o plan de accidn se podra entonces identificar y
discutir. El Comité Timdn tiene la responsabilidad principal de seguir el progreso de la fase de
implementacién, tomando las acciones necesarias y decisiones para implementar las estrategias tan
pronto sea practico. Otro paso importante durante las primeras etapas de la fase de implementacién
es proceder con la identificacion de puntos de alta incidencia de choques ("hot spots"). El uso de la
base de las datos del DTOP, a través de CARE, sera una herramienta util en este sentido, y si se

encontraran barreras para el éxito o limitaciones, pueden también discutirse e identificar soluciones.
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El progreso logrado hacia el alcance de los puntos de accion y objetivos medibles serd monitoreado.
Las Mejores Practicas en la Seguridad Vial

Puerto Rico, en colaboracién con la Organizacién de las Naciones Unidas (ONU), se ha incorporado a la
Década de Accién 2011-2020, en los esfuerzos para reducir el nimero de personas heridas y muertas
en el mundo como resultado de los choques de transito, por medio de la adopcion de las mejores
practicas de seguridad en las carreteras. Como tal, la aplicacidn continua de las mejores practicas de
seguridad en las carreteras serd un aspecto principal durante la implementacién del SHSP de Puerto
Rico, asi como en el futuro previsible.

El desarrollo y la implementacidon de las medidas mas efectivas, proyectos de ingenieria y otros,
cumpliran con los requisitos que apliquen de la Administracion Federal de Carreteras (FHWA, por sus
siglas en inglés), la Administracion Nacional para la Seguridad Vial (NHTSA, por sus siglas en inglés), la
Asociacion Americana de Funcionarios de Carreteras y Transportacién (AASHTO, por sus siglas en
inglés), la Junta de Investigacion en Transportacidon (TRB, por sus siglas en inglés), el Instituto de
Ingenieros de Transportacion (ITE, por sus siglas en inglés), la Asociacion de Gobernadores en la
Seguridad Vial (GHSA, por sus siglas en inglés) y la Administracién Federal para la Seguridad de
Vehiculos de Transporte Comercial (FMCSA, por sus siglas en inglés). Ademds, el compromiso de
Puerto Rico es tener un rol mas participativo y de liderazgo dentro de estas organizaciones, para
informarles sobre nuestras practicas vigentes y retos en la seguridad vial.

Coordinacién Contintia con Otros Planes de Transportacion

Las estrategias, tacticas y proyectos desarrollados como parte de la implementacién del SHSP seran
integrados a otros planes de transportacion en desarrollo, para asegurar que los recursos se
aprovechen para un mayor beneficio. Otros planes de transportacion incluyen, pero no se limitan a,
los siguientes:

» Plan de Transportacion a Largo Plazo (LRTP, por sus siglas en inglés) — Incluira la seguridad de
la transportacion como parte de las prioridades incluidas en el LRTP, y también una mayor
discusién de estos temas en la Organizacion Metropolitana de Planificacion (MPO, por sus
siglas en inglés). Esto ayudara a aprovechar las inversiones en transportacion para un
beneficio maximo en seguridad.

» Plan de Seguridad Vial (HSP, por sus siglas en inglés) — Para garantizar la coordinacién exitosa
de proyectos de seguridad vial y la utilizacién de los recursos asignados.
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» Programa Estatal de Mejoras a la Transportacion (STIP, por sus siglas en inglés) — Para
identificar oportunidades para proyectos de seguridad convencionales y/o proyectos
independientes, y para coordinar la enmienda del STIP, segln sea necesario, para incluir esos
proyectos.

» Plan de Seguridad de Vehiculos Comerciales —Para coordinar los esfuerzos colaborativos
entre agencias para reducir choques que envuelvan vehiculos comerciales en Puerto Rico.

» Plan Comprensivo de Bicicletas y Peatones y Plan de Adaptacion de Ley ADA — Dicho plan
estd bajo desarrollo por la Autoridad de Carreteras y Transportacion.

La integracion entre el SHSP y estos otros planes, reglamentaciones, leyes y politicas publicas
relacionadas a la seguridad vial es esencial para facilitar efectivamente el proceso de implementacion
del SHSP.

La Divulgacién del SHSP - Esfuerzos de Mercadeo en Todos los Niveles

El SHSP de Puerto Rico 2014 es mas que un documento vivo: es mapa hacia un destino deseado. Ese
destino es un sistema de carreteras mas seguro a través de todo Puerto Rico. Para lograr esta meta,
todas las 4Es de la seguridad vial deben trabajar juntas para construir una “Cultura de Seguridad Vial”.
Una cultura de seguridad vial es una donde la seguridad es parte de nuestra vida diaria — velamos por
los peatones en los cruces peatonales y les cedemos el paso; donde le prestamos atencién a los
ciclistas en la carretera y les permitimos conducir con nosotros con seguridad; donde no conduzcamos
agresivamente; donde reconozcamos que tenemos que trabajar juntos para que todo el mundo viaje
de forma segura.

En este documento se delinearon y discutieron muchas estrategias para alcanzar a todos los delegados
de seguridad vial y usuarios de las carreteras. A través del uso de la pagina Web del SHSP, folletos
informativos y educativos, boletines informativos, eventos mediaticos y un portavoz activo vy visible,
llegara un mensaje consistente y constante de la importancia de la seguridad vial y sus impactos sobre
nuestra vida diaria. Para construir la deseada “Cultura de Seguridad Vial”, este mensaje debe abarcar
todas las formas de medios de comunicacion, y ser atractivo y persuasivo.

Alianza de Colaboracion Como Una Tactica Efectiva

Segln se ha repetido a través de este informe, para que el SHSP sea exitoso, se requerird
comunicacién, coordinacion, y cooperacién. Muchas agencias y grupos diferentes tienen un papel que
desempeiiar en la seguridad vial, pero ninguna agencia o grupo puede hacerlo todo. Se necesita que
todas las 4Es trabajen junto a la quinta “E” (TODOS) para crear realmente una reduccion significativa
en los choques con heridas graves y fatales. Agencias y entidades no-gubernamentales necesitan
trabajar colaborativamente para maximizar la efectividad de sus esfuerzos.
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A veces, un Memorando de Entendimiento (MOU, por sus siglas en inglés) o un Memorando de
Acuerdo (MOA, por sus siglas en inglés) entre agencias puede ser necesario para identificar
responsabilidades y facilitar el compartir fondos u otros recursos cuando resulte practico. El propdsito
de estos medios suele a menudo ser el evitar o reducir esfuerzos duplicados para maximizar el uso de
los limitados fondos disponibles.

Por ejemplo, si dos agencias diferentes estan gastando dinero para obtener los mismos datos, podria
ser mejor para una agencia recopilarlos y evaluarlos en bases de datos, entonces compartirlos con la
otra agencia, lo cual liberaria a la otra agencia a reasignar sus fondos hacia algin otro esfuerzo que
provea un beneficio mutuo para ambas agencias. Esto crea un escenario cooperativo donde todos
ganan, en donde cada agencia obtiene mas que lo que tenia al comenzar, sin ninglin fondo nuevo;
solamente la redistribucidn de sus recursos existentes para proveer nuevas funciones que beneficien a
ambas agencias. Sin embargo, la Unica manera de lograr este tipo de escenario es estableciendo un
ambiente programatico en el que todos los delegados estén comprometidos y dispuestos a comunicar,
coordinar y cooperar.
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5. Evaluacion del SHSP de Puerto Rico 2014

Para que el SHSP de Puerto Rico 2014 tenga éxito reduciendo las fatalidades y los graves, es
fundamental que la implementacién del SHSP sea rastreada y monitoreada continuamente. Con sélo
tener un plan en un estante no se salvan vidas — este debe ser implementado y activamente evaluado y
modificado seglin sea necesario. Nuestro enfoque para la continua evaluacion de la implementacion
del SHSP se detalla a continuacion:

e Desarrollo del Plan de Accion — Para cada una de las estrategias, que son identificadas por
cada uno de los equipos de las Areas de Enfasis, se debe desarrollar una accién especifica. El
plan de accién serd exactamente lo que su nombre implica — un plan de accién. Por
consiguiente, este identificara quién sera el responsable, el itinerario, los recursos necesarios y
los resultados especificos y medibles y/o resultados — basados en metas especificas para esa
accion.

e Analisis FODA — Una herramienta comun en la evaluacién estratégica es conocida como el
andlisis FODA (SWOT, por sus siglas en inglés). En este método, se evaltan las iniciativas de
Fortalezas, Debilidades, Oportunidades y Amenazas. Esto ayuda a evaluar las dreas donde se
estad siendo exitoso (Fortalezas), las areas que se necesitan trabajar (Debilidades), las areas
donde se puede hacer algo que no se tenia pensado antes (Oportunidades) y las areas en las
qgue alguna influencia exterior amenaza con reducir su éxito (Amenazas). A través del uso
frecuente del analisis FODA, planes de acciones pueden ser modificados y recursos reasignados
si es necesario para mantener moviéndose progresivamente hacia los objetivos generales. Al
reconocer y hacer frente a las debilidades, oportunidades y amenazas en una forma continua,
las barreras para el éxito se pueden superar con mayor facilidad y las oportunidades que
surgen pueden ser capitalizadas. Ademas, mediante la ejecucién frecuente de este tipo de
analisis, las iniciativas que no estdn demostrando ser exitosas pueden abandonarse antes de
gue mucho tiempo, esfuerzo y dinero sea desperdiciado en las mismas.

e Evaluacion del Desempeiio — La prueba real del éxito en la implementacién del SHSP sera una
reduccion notable y significativa de fatalidades y choques con lesiones graves. Mientras
hacemos la transicion del desarrollo del SHSP a la implementacion del SHSP, se establecera un
panel de indicadores de desempefio para ayudar a rastrear y monitorear el éxito e identificar
las areas que requieren atencion y recursos adicionales.

e Informe Anual - Incluye el informe de medidas de desempefio, el informe del HSIP, las Nuevas
Mejores Prdcticas de la Seguridad Vial, Modificaciones Propuestas al SHSP, Acciones
Necesarias de parte de las Agencias, Andlisis FODA y Direcciones Futuras.
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Ademas del enfoque descrito anteriormente, la FHWA ha desarrollado herramientas para ayudar en la
implementacion del SHSP. Estos incluyen el mads reciente desarrollo del Modelo de Evaluacion del
Proceso (EPM, por sus siglas en inglés) y el Modelo de Proceso de Implementacién (IPM, por sus siglas
en inglés). Tenemos la intencion de utilizar estas herramientas para ayudar en el monitoreo vy
evaluacién de cémo aspectos del SHSP estdn siendo puestos en practica. El proyecto de
implementacion del SHSP y las actividades de monitoreo seran un proceso continuo, para asegurar que
nos mantenemos en el camino hacia nuestro objetivo general.
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Apéndice - Delegados de Seguridad Vial

Comité Ejecutivo
Hon. Miguel A. Torres Diaz, Secretario del DTOP, Presidente
Hon. Ana D. Rius Armendariz, Secretaria del Departamento de Salud
José L. Caldero Lopez, Superintendente de la Policia de Puerto Rico
Ing. Javier E. Ramos Hernandez, Director Ejecutivo de la ACT
José A. Delgado Ortiz, Director Ejecutivo de la CST

Agencias Federales
FHWA, NHTSA, FMCSA
Comité Timén
Ing. Juan C. Rivera Ortiz, Supervisor de Proyectos de Seguridad (ACT)
Inspector Jorge Herndndez Pefia, Policia de Puerto Rico

Dr. Pablo Rodriguez Ortiz, Director Médico del Hospital de Trauma del Centro Médico, DS
Mario A. Maldonado Fuertes, MECE, Gerente del Programa de Ingenieria/Inspector de Seguridad Vial, CST

Lideres de los Equipos de las Areas de Enfasis

Bases de Datos de Transito y Sistemas de Informacién
Luz E. Carrasquillo — CST

Respuesta de Emergencias Médicas
Javier Cordero — CEM

Proteccién a Ocupantes
Viviana Pedraza — CST

Conducir en Estado de Embriaguez
Betty Rivera Carrillo — CST

Conducir Agresivamente
Tnte. Clarissa Ortiz — PPR

Conductores Jovenes
Lic. Zuleyka Coldn - DJ

Usuarios Vulnerables
Marta Bravo Colunga, PPL — ACT

Salirse de la Carretera
Ing. Alexis Nevarez — ACT

Intersecciones
Ing. José Pagan — ACT
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