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Cambios en la siniestralidad
en San Rafael, Mendoza

Publicamos aqui las
interesantes
conclusiones de un
estudio comparativo de
la siniestralidad entre
los afios 1997 y 2002 en
esta importante ciudad
mendocina que exhibe
una problematica
comparable con la de
muchas ciudades
pequefias y medianas.

Como caracteristicasdientede
lo observado en 1997 comparado
al 2002, se observa mayor
siniestralidad en tramos o cru-
ces gque guardan relacién con
nuevos aglomerados urbanos.

Muchasvecesno serealizan los
estudiosdeimpacto ambiental, o s
se realizan no incluyen e estudio
de los cambios en infraestructura
y sefiaizacion que exige la nueva
situacion. La vision dominante es
gue el desarrollo urbano permite
mejorar €l aporte de impuestos,
negocios. Las fabricas o0 empresas
gue se asientan dan posibilidades
de fuentes de trabgjo. Pero quedan
postergadas, hasta que los hechos
lo exigen, las consecuenciasen la
morbi-mortalidad que €l neo aglo-
merado causa en € transito.

Otro rasgo saliente del incre-
mento siniestral tiene que ver con

la presencia de nuevos supermerca-
dos. Llamalaatencion que, a pesar
de que algunos de estos nudos dis-
ponen de semaforos y mejor
carteleria de sefiaizacion, son des-
bordados por e volumen de concu-
rrencia.

Otra caracteristica saliente es €
notable avance del protagonismo
de la bicicleta como primera cau-
sa de muerte por accidentes de
trénsito. En el afio 1997 este me-
canismo causal (atropello al ciclista)
se hallabaen segundo lugar. En con-
traposicion es significativa la dis-
minucién de mortalidad en mo-
tociclistas. Una hipétesis probable
es el gran incremento en € uso de
casco con tasas promedio en dife-
rentes puntos de la ciudad del 96%
de uso.

En cuando a las lesiones no
mortales, del total de 1035 acciden-




tes registrados en e afio 2002, €
81% involucr6 a automoviles y
camionetas.

Estos ultimos vehiculos, los
utilitarios, generalmente no poseen
buena visibilidad perimetral por la
carga o e tamafno. Este hecho es
particularmente preocupante en
la relacion con las bicicletas que
circulan.

Detodos los vehicul os acciden-
tados, las colisiones fueron, en or-
den decreciente, por choques de:
automavil con otro automévil, con
camioneta, con motocicleta, conci-
clomotor, con bicicleta, con camion,
por vuel co, impacto con elementos
del medio (arbol, puente, etc.), con
peatones.

También llamalaatencion el in-
cremento delos mecanismosde co-
lisién mésinsospechados, comolas
bicicletas entre si, bicicletas con-
trapeatones, ciclomotores contrabi-
cicletas, ciclomotor con peatones.

El estudio demuestra ademés
que contindian repitiéndose infrac-
ciones similares a afio 1997. Por
gjemplo seguimos observando la
circulacion de moviles policia-
les, vehiculos oficiales, ambu-
lancias y taxis sin uso de cintu-
rén de seguridad por parte de sus
conductores. Deigua modo, seob-
serva a menudo exceso de velo-
cidad en vehiculos de gran por-
te, camionesy colectivos, en zonas
céntricas. Ademas, el comporta-
miento erratico, imprudente y
temerario de ciclistas agrega in-
numerablesinfraccionesalaley de
trénsito.

Es importante aclarar que exis-
te un sub-registro de la
siniestralidad. Laredidad nosen-
sefia que existen innumerables si-
niestros"“informales’ no registrados
por lafaltade denunciade acciden-
tes menores, por acuerdo de las

partes, cuando no disponen de do-
cumentacion en regla, por no dis-
poner de seguro obligatorio, por cai-
das de ciclomotores, o bicicletas
causadas por defectos de calzadas
0 por participacion de peatones. Las
proyecciones (que indican que por
cada muerto hay 9 accidentes con

Arriba: foto de una calle de San Rafael.
Derecha: mapa accidentolégico de la
ciudad de San Rafael.

lesiones, y 18 sinlesiones) deberian
ubicar alos accidentes sin lesiones
en una escala mayor a la declara-
da. Es decir, en teoria los acciden-
tessin lesiones ascenderian a4.400
y no a 489, como son los declara
dos.

Hay diferencias econdmicas en
los periodos comparados ya que
existe un menor nimero relativo de
vehiculoscirculantescon motivo del
costo de los combustibles.
Hipotéticamente se supone que de-
beriaexistir un uso mayor del trans-
porte publico en detrimento del uso
del vehiculo particular. Sin embar-
go, este fenébmeno, que también es
un suefio de los urbanistas, no se

produce por €l deterioro econémico
de las empresas de transporte
publico, sus escasos recorridos y
horarios inadecuados.

En conclusion, las recomenda-
ciones para un plan de seguridad
vial municipal se concentran en
hacer foco en los nudos-proble-

mas, estimular el uso de elemen-
tos de seguridad en ruta abierta,
incrementar la separacion fisica
entrelosciclistasy los automovi-
listas, continuar con la tarea de
educacion vial, y fortalecer los
controles de cumplimiento delas
normas de cir culacion.

Por ultimo, no olvidemos que
todalateoriaen laplanificacion sir-
ve s salvavidas, y todalaestrate-
gia posible se reduce a evitar que
nuestra comunidad pierda a nues-
trosjovenes, las principaesvictimas
de esta epidemia.

Dr. Juan Zigliotto
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