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Responsabilidad. Respeto. Cuidado por la vida propia y la ajena. Conocimiento. Corte-
sia. Integridad. Esos son los valores en los que debemos fundar una nueva cultura del
transito.

Una ciudad, que es a la vez una realidad dada y un proyecto de convivencia en perma-
nente transformacién, expresa con especial notoriedad en la cultura del transito que
la caracteriza, los valores que la identifican. La forma en la que peatones y conductores
circulamos e interactuamos hace a la armonia, al mejor ambiente y a la calidad de vida
que nos distingue como sociedad.

Como en todo, tenemos que mejorar en forma continua. En el transito en particular te-
nemos muchas cosas para mejorar y lo estamos haciendo: estamos ejecutando nuevas
obras viales, estamos mejorando el sistema de transporte publico colectivo, estamos
instalando nuevos semaforos, estamos mejorando la iluminacion y la senalizacién,
estamos incorporando tecnologia, estamos capacitando personal, estamos actualizan-
do la normativa, estamos efectuando mds controles. Pero nada de eso nos permitird
mejorar sustancialmente la calidad del transito y la movilidad en la ciudad, si comple-
mentariamente, peatones y conductores no actuamos debidamente, convencidos de la
importancia que tiene la accion individual, la de cada uno de nosotros, en la construc-
cién del entramado que define el estado global del trdnsito en la ciudad.

Un conductor imprudente, un peatén descuidado, una norma no cumplida, una senal
de transito vandalizada pueden desencadenar situaciones que culminan destruyendo
vidas, y con cada vida que se pierde, perdemos todos.

Podemos evitarlo. Podemos reducir sensiblemente la cantidad de accidentes y debe-
mos proponernos eliminar la posibilidad de ocurrencia de accidentes fatales.

Cero accidente fatal debiera ser la consigna.

La formulacion de este manual es un eslabén mads del conjunto de actuaciones que es-
tamos desarrollando para alcanzar ese ambicioso objetivo. Para defender el derecho a
la vida, garantizando el derecho a la movilidad. Para construir una ciudad cada dia mas
linda y disfrutable. Para hacer del transito en Montevideo un ejemplo de inteligencia
colectiva y gestion eficaz.

Ana Olivera
Intendenta de Montevideo




Estimado/a lector/a:

Usted se encuentra abocado/a a obtener su Permiso de Conductor.
Para ello cuenta con este manual como instrumento de formacién
sobre variados aspectos vinculados a la normativa vigente, capa-
citacion y educacion vial, el vehiculo, las vias de transito asi como
también los diversos factores de riesgo a los cuales se enfrentara al
conducir su vehiculo.

Enla medida en que en un mismo espacio comun convivimos todos,
conductores, peatones, vecinos, entorno y medio ambiente es que
debemos considerar en primer término que todos tenemos derechos
compartidos con los demas.

Este manual trata precisamente de ello. Los derechos que todos te-
nemos para circular y movilizarnos sin perjudicarnos o perjudicar a
otros. Trata de incorporar buenas conductas y practicas en el transito,
lo que no es otra cosa que ser mas solidarios, mas cordiales, estar mds
comprometidos con los derechos de todos como ciudadanos.

Pero también queremos destacar que este manual que hoy usted
se dispone a estudiar, ha sido la sintesis del trabajo de todos aque-
llos que estdn directamente vinculados al control y fiscalizacion del
cumplimiento de las normas en todo el pais, para preservar la vida
y la salud de los uruguayos y todo aquel que comparta este espacio
comun.

Es asiy por primera vez en nuestro pais que todo aspirante al Permi-
so de Conducir va a contar con este mismo y unico Manual Nacional,
mejorando un aspecto olvidado hasta entonces como lo era la forma-
cién y capacitacion uniforme del aspirante a tal permiso.



Esta es la sintesis de la experiencia nacional y aportes internacio-
nales para que tengamos una formaciéon adecuada como préximos
conductores.

Sibien es cierto que casi la totalidad de los siniestros de transito ocu-
rren por no respetar las normas de circulacion vial, no menos cierto
es que en nuestro pais el acceso a permisos de conducir era totalmen-
te irregular y fraccionado.

Este manual nacional es parte del camino que estamos construyendo
para lograr una politica nacional en materia de Seguridad Vial. Todo
comienza al recibir usted este trabajo que sera un eslabén fundamen-
tal en la cadena que permita tener una movilidad mds segura donde
todos solidariamente compartimos un espacio comun.

Dr. Gerardo Barrios Ps. Alejandra Forlan Sra. Blanca Repetto Sr. Pablo Inthamoussu
Presidente de UNASEV ~ VicePresidenta UNASEV  Directora UNASEV Srio. General Ejecutivo UNASEV






La Divisién Transito y Transporte tiene la responsabilidad de cons-
truir una vision estratégica sobre la seguridad vial, ademads de
articular, coordinar y evaluar con distintas instituciones el combate a
un problema nacional de salud publica, y lograr a partir de las herra-
mientas pertinentes, la construccion de valores en ciudadania.

Una conduccion segura exige, en los tiempos que corren, conoci-
mientos muy solidos, tanto en el campo tedrico como en la practica.
La interaccion con las demds personas que hacen uso de la via publi-
ca pone a prueba sus destrezas y habilidades. Sin embargo, aunque se
posean estos conocimientos, la clave de un comportamiento adecua-
do es el respeto hacia las otras personas y a la normativa.

La movilidad de las personas, independientemente de la forma que
se desplacen, es objeto de estudio para lograr la eficacia y eficiencia
de los medios de transporte. El Departamento de Movilidad de la In-
tendencia de Montevideo apuesta a que todos los grupos de personas
que participan de la circulaciéon compartan una nueva cultura en el
transito que nos permita disminuir las lesiones causadas por acci-
dentes de transito (art).

Esta guia pretende ser una herramienta para ser utilizada como mate-
rial de lectura por todos los ciudadanos y ciudadanas, en especial por
aquellas personasque aspiran a obtener su permiso para conducir.



Desde 1990 la Intendencia de Montevideo ha delineado planes
estratégicos que incluyen desde la incorporacion de personal (para
tareas de: educacion, control técnico de vehiculos, otorgamiento

de licencias de conducir y fiscalizacion del transito), capacitacion y
profesionalizacion del mismo, asi como la incorporacion sistema-
tica de tecnologia para ser mas eficaces y eficientes en el desarrollo
de las tareas. Se fortalecio el Centro de Educacion Vial (cevi), que ha
contribuido a generar redes con otras instituciones con el objetivo
de disminuir el numero de at. Con aportes de personal profesional
y técnico de la Unidad Ejecutiva del Plan de Movilidad Urbana y de
la Division Transito y Transporte, tomando entre otros el informe de
la omMs como herramienta de trabajo, se han desarrollado actividades
hacia un Plan de Gestién de la Movilidad del Departamento, teniendo
como objetivo fundamental la administracion eficiente del suelo.

En ese sentido, la administracion tiene importantes funciones que
desempenar:

Determinar las causas mas frecuentes de los At asi como la
caracterizaciéon de quienes conducian.

Planificar la fiscalizacion como forma de prevenir y reducir la
gravedad de las lesiones causadas por los accidentes de trdnsito.
Procesar y analizar los datos de tal manera que se conviertan
en informacioén util para quienes deben tomar decisiones.
Generar un conocimiento que proteja a las poblaciones mads
vulnerables (nifias, ninos, peatones y ciclistas) y a las perso-
nas que conducen los vehiculos y a sus acompanantes.
Planificar el entramado vial de la ciudad y disenar las vias e
intersecciones de forma de minimizar los conflictos entre
quienes participan del transito, facilitando la movilidad de
cargas y personas.

Promover la gestion del riesgo a través de la implementa-



cién y desarrollo de programas continuos y sostenibles de
prevencion, promocion y fiscalizacion en atencion a la acci-
dentabilidad vial; con la finalidad de desarrollar mecanismos
y estrategias para la proteccion de aquellas personas mas
vulnerables, y la generacion de espacios urbanos y comuni-
dades seguras.

Las actividades desarrolladas por la Division Transito para preve-
nir los AT, se pueden agrupar en cuatro areas:

Generacion de conocimiento cientifico y su difusién: a partir
del procesamiento y andlisis de datos, difundir los conocimientos
obtenidos para promover cambios de actitud frente a la accidentabi-
lidad vial.

Fiscalizaciéon: mediante la gestion humana y la incorporacién de
tecnologia aplicada a la tarea de prevencion y fiscalizacion, planificar
los controles para minimizar los riesgos en el transito.

Educacion: promocion de conductas saludables entre la poblacién,
en especial desde la temprana edad.

Ejecucién de obras: estudio del transito y generacién de proyec-
tos de infraestructura y senalizacion que aporten a la prevencion de
accidentes.

Se considera accidente de transito todo hecho que produzca lesiones E
en personas o danos en bienes como consecuencia de la circulacion

de vehiculos (Ley N¢18.191, articulo 42). Para ser un dato relevado

por la Jefatura de Policia de Montevideo, debe resultar lesionada al

menos una persona, en caso de no existir personas lesionadas el dato

es relevado solamente por las companias aseguradoras.
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Se clasifican de acuerdo al criterio de la Jefatura de Policia de Monte-
video en: Leves, Graves y Fatales (aquellos en los que resulta al menos
una persona fallecida, en el lugar o luego de ser internada).

La problemdtica de los siniestros de transito no es nueva; antes de la
motorizacion se tienen registros de accidentes con lesionados. Sin descar-
tar datos anteriores, en Montevideo el 13 de abril de 1896, en la “calle San
Salvador entre Timbo y Yaro”, un tranvia tirado por caballos embistié una
nina que estaba jugando en la calle, la que resultd con varias lesiones. Este
caso pone en evidencia una de las causas mds comunes de los accidentes
de transito: el factor humano. Seguin surge de los registros de la época un
tranvia de la Empresa “Tranvia Oriental” inicia el viaje con falta de “Guarda
Tren”, responsable de cobrar el boleto, lo que originaba en ocasiones de
ascenso de pasajeros que el conductor debiera realizar esa tarea, para ello
no detenia el tranvia, sino que dejaba las riendas sueltas y al no aplicar el
freno los caballos proseguian la marcha; en la via se encontraba la nifia,
quien resulto pisada por éstos y por las ruedas del tranvia.

En enero de 2008, 112 aflos después de este accidente, un camién que
circulaba por la calle Millan atropella a dos ninos de 8 y 9 anos que
estaban circulando juntos en una bicicleta, provocando el falleci-
miento de uno y graves lesiones en el otro.

Existen responsabilidades, los accidentes no son casuales y no depen-
den de un solo factor: son multicausales, el gran responsable es el ser
humano que no internaliza la posibilidad de que ocurra un evento
donde resulte lesionado a causa del transito. El problema no es nue-
vo, sin embargo debemos procurar nuevas soluciones a un tema tan
antiguo como la necesidad del hombre de movilizarse.

El slogan de la Organizaciéon Mundial de la Salud “La seguridad vial
no es accidental” es mads que oportuno, alentando a las instituciones
a trabajar en los aspectos que a cada una le corresponde, con la obli-
gacion de desarrollar una estrategia a corto y largo plazo para lograr
la sinergia interinstitucional.



EL primer servicio de locomocion colectiva de Uruguay fue la diligencia, que a partir de 1851 unia la Villa de La Union
con Montevideo.

Poco después Llegaria el tranvia de caballos, un sistema de transporte por riel, que inicio sus servicios en 1868, con
la linea a La Unidn. En 1879 quedd inaugurado el ramal de rieles que la Sociedad Uruguaya del Tranvia al Buceo
habia colocado hasta la playa de los Pocitos, que comenzaba a convertirse en un cotizado lugar de veraneo. EL
tranvia avanzaba al trote pausado de sus tres caballos, mientras el de adelante, llamado cadenero, tenia la mision
de guiar la tropilla.

Foto y texto del Centro de Fotografia de la Intendencia de Montevideo
Foto 178bFMH (afio 1892)
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Informe de un accidente de transito ocurrido el 13 de abril
ano 1896 elaborado por la Direccion de Obras Municipa-
les (ubicada en la calle 18 de julio y Plaza Cagancha) en
donde se transcribe la nota del Comisario.
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Las lesiones ocasionadas por traumatismos en el transito son una de
las principales causas de muerte y discapacidad en el mundo.

A nivel mundial, en el ano 1990 los fallecimientos causados por acci-
dentes de transito ocupaban el noveno lugar, y segun Murray CJ.L,
Lopez A.D, Ed.!, para el ano 2020, estas lesiones ocuparan el tercer
lugar en importancia en carga de morbilidad.

Una de las publicaciones mas importantes referidas al estudio de

las variables en el transito, fue la realizada por William Haddon en

el ano 1968. Su trabajo cambio las estrategias desarrolladas hasta el
momento, el enfoque representado por una matriz de 3 x 3 (Tabla 1)
donde establece la existencia de tres factores (ser humano, vehiculo y
entorno) y tres fases de un choque (la previa, la del choque y la poste-
rior a este) determind un cambio de paradigmas:

Los traumatismos por At son evitables.

Son un evento multicausal.

La politica de seguridad vial debe basarse en datos fiables.
La seguridad vial es un tema de salud publica, con impor-
tantes consecuencias economicas.

El error humano no se puede eliminar por completo por
lo tanto, para lograr un sistema vial seguro es necesario
desarrollar y promover la planificacion de las carreteras y
el diseno de vehiculos seguros.

La aplicacion de soluciones locales debe basarse en la gene-
racion de conocimientos locales.

1 Murray C.J.L., Lopez A.D, Ed. The global burden of disease: a comprehensive assessment of mortality
and disability from diseases, injuries, and risk factors in 1990 and projected to 2020. Boston, MA, Harvard School of
Public Health, 1996.



FACTORES

SER HUMANO

VEHICULOS Y EQUIPO

ENTORNO

Antes del choque

Prevencion de choques

Informacion

Actitudes

Capacitacion
Conocimiento de la regla-
mentacion

Buen estado técnico
Luces

Frenos
Maniobrabilidad
Control de la velocidad

Disefo y trazado de la via
plblica

Limitacion de la velocidad
Vias peatonales

Durante el choque

Prevencion de traumatis-
mos durante el choque

Utilizacion de los disposi-
tivos de retencion.

Uso de casco aprobado y
abrochado

Calidad de los dispositivos
de retencion. Otros dispo-
sitivos de seguridad
Diseno protector contra
accidentes

Objetos protectores contra
choques

Después del choque

Conservacion de la vida

Primeros auxilios
Acceso a atencion médica

Facil acceso
Riesgo de incendio

Servicio de socorro
Congestion

Tabla 1. Matriz de Haddon (1968)2. Adaptada de “Informe mundial sobre prevencion de los traumatismos causados por el transito”, OMS, 2004. Editado por Margaret Peden y otros.
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Segun estimaciones de la oms, anualmente se producen 1.2 millones

de muertes por at. La tasa de mortalidad mundial, estimada en base a
100.000 habitantes, es de 19 personas, con una variacion importante
de acuerdo a la region del mundo. Alrededor del 90% de las victimas
mortales de los accidentes de transito que ocurren en el planeta corres-
ponde a paises de ingresos bajos y medios, donde habitan el 81% de la
poblacion y en cuyos caminos circula el 20% del parque automotor.

Los costos derivados de los fallecimientos son importantes, en
especial si consideramos lo que la persona deja de producir para la
sociedad® Segun la oms, una de las causas de muerte mds importantes
entre los 5y 44 anos, son las ocasionadas por los Ar.

La Morbilidad se define como la “proporcion de personas que enfer-
man en un sitio y tiempo determinado”, por lo tanto para medir el
impacto social y econémico de los at, no alcanza con registrar sola-
mente las muertes, sino que debemos considerar las personas que
quedan con discapacidades temporales o permanentes.

La morbilidad nos aporta informacion de gran importancia para
poder comprender la evolucion de los traumatismos causados en el
transito y proponer soluciones.

El gasto que ocasionan las discapacidades alcanza el 1.5% del psi (Pro-
ducto Bruto Interno, estimado oms). Otros costos, como los sociales,
son imposibles de cuantificar, ya que la tragedia recae en la familia,
amistades y entorno social de la persona afectada.

2 Informe sobre la situacion mundial de la seguridad vial: es hora de pasar a la accion. Ginebra, Organi-
zacion Mundial de la Salud, 2009 (www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety_status/2009).



Es importante la identificacion de los factores de riesgo que contribu-
yen a las colisiones en la via publica para asi reconocer las interven-
ciones que pueden reducir dichos riesgos. Algunos factores contribu-
yen a las colisiones y, por lo tanto, son parte de la causalidad de éstas.
Otros agravan los efectos de la colision y de esa forma influyen en la
gravedad de las lesiones resultantess.

Los vehiculos, la via y quienes hacen uso de ella e interactiian en el
transito, forman un sistema altamente complejo que trae aparejado
riesgos para la salud.

El factor humano es el responsable de aproximadamente el 90% de
los siniestros. Por eso, formar una ciudadania consciente de los ries-
gos que acarrean las actividades en la via publica, es el primer paso
para lograr un manejo responsable en el transito.

Este trabajo intenta promover comportamientos saludables e incidir
y minimizar las consecuencias de las lesiones causadas en el transito.

Peden M et al. Informe mundial sobre prevencion de los traumatismos causados por el transito.
Washington, D.C.: Organizacion Panamericana de la Salud/Organizacion Mundial de la Salud; 2004 (Publicacion
Cientifica y Técnica No. 599).



En la via publica el riesgo aparece con la necesidad de desplazarse,
por ejemplo, ir a trabajar, ir a estudiar o a centros recreativos.

La cantidad de movimientos se asocia al desarrollo econdmico, a
factores demograficos y a la combinacién del transito motorizado
con las personas vulnerables que utilizan las vias.

La velocidad es el elemento central del problema de los trauma-
tismos, e influye de manera decisiva en las consecuencias de la
colision.

Otros factores importantes son la ingesta de alcohol o drogas, el
cansancio, deficiencias visuales de las personas usuarias de las
vias y la falta de mantenimiento general del vehiculo. El riesgo a
participar en colisiones aumenta cuando quien conduce es varén
y joven (la busqueda de emociones, el exceso de confianza y la
velocidad inapropiada son factores que inciden).

La utilizaciéon de casco protector por motociclistas y ciclistas
disminuye la probabilidad de resultar lesionado en caso de un
accidente de transito.

El cinturén de seguridad, los sistemas de retencion y sillas para
ninos y ninas, también minimizan las lesiones.

La antigliedad y caracteristica del parque automotor influye en la
gravedad; los vehiculos modernos, por su estructura y diseno, ab-
sorben mejor el impacto. Si la motorizacién incluye un porcentaje
alto de motocicletas, se elevara la cifra de lesionados.



La demora en llegar al lugar del accidente, el rescate, la evacuacion
y el transporte a centros hospitalarios de las personas lesionadas
determina en la mayoria de los casos la gravedad de las lesiones.

A partir de la década de los 70 se llevaron a cabo investigaciones muy
importantes para cuantificar los factores involucrados en los accidentes
de transito (Sabey y Staughton, 1975; Treat et al, 1980; Sabey y Thomp-
son, 1980). Estos estudios permitieron categorizar factores como:

La via y el medio ambiente

El humano

El vehiculo

Diferentes combinaciones de los factores anteriores

La primera conclusion de los estudios es que la accidentabilidad es
un evento multicausal, y que el factor humano es el responsable
exclusivo de entre el 57.1% y el 76.5% de los accidentes. La combi-
nacion del error humano con el resto de los factores situa al primero
en cifras que van del 92.6% al 94.9% de los accidentes.






Solo se pueden conducir vehiculos de traccién mecanica si se estd
expresamente habilitado para ello y exclusivamente en la categoria
autorizada.

Quien conduce debe en todo momento poseer las cualidades fisicas
y psiquicas necesarias, hallarse en estado fisico y mental de conducir
y poseer los conocimientos y las habilidades para guiar vehiculos de
modo seguro para todo usuario de la via publica. Las personas con ca-
pacidades diferentes deberan solicitar autorizacion especial a efectos
de conducir un vehiculo adecuado a sus posibilidades y apto para el
transito.

La autorizacién se expide en forma de licencia y la otorga la Inten-
dencia de Montevideo (Division Transito y Transporte) quien la
podrd cancelar o suspender cuando su titular no reuna las condicio-
nes exigidas. Por primera vez se entrega con una validez de hasta dos
anos y caracter precario.

Sus renovaciones, en la misma u otras categorias, seran por plazos de
hasta 10 anos. A partir de los 60 anos de edad, estos ultimos plazos
seran establecidos de acuerdo con lo que reglamente la Intendencia
de Montevideo.

Al prorrogar o no las licencias en sus respectivos vencimientos, la
Division Transito y Transporte tendrd en cuenta el comportamiento
registrado por el conductor en el periodo cumplido.



Las licencias de conducir son de las siguientes categorias:

CATEGORIA A

Habilita a conducir vehiculos de hasta nueve pasajeros (incluido el
conductor), camionetas y vehiculos con remolque, con un peso maxi-
mo total de hasta 4.000 Kg. Edad minima: 18 anos. No se requiere
antigiedad en otra licencia.

CATEGORIA B

Habilita a conducir vehiculos de hasta 18 pasajeros y camiones cuyo
peso total (tara mds carga autorizada) no exceda de 7.000 Kg, pudien-
do llevar remolque que no sobrepase los 1.500 Kg. Edad minima: 18
anos. No se requiere antigiiedad en otra licencia. El examen practico
debe rendirse con vehiculos que excedan los limites de la Categoria A.

CATEGORIA C

Habilita a conducir vehiculos de hasta 18 pasajeros y camiones sim-
ples, pudiendo llevar remolque que no sobrepase los 1.500 kg. Edad
minima: 19 anos. Se requiere un ano de antigiiedad en otra licencia
(excepto licencia Categoria G).

El examen practico serd tomado con camiones que excedan los limi-
tes de la Categoria B.

CATEGORIAD

Habilita a conducir vehiculos de hasta 18 pasajeros y camiones sin
limite de carga. Edad minima 21 afios. Se requieren tres anos de anti-
giiedad en otra licencia (excepto licencia Categoria G).

El examen practico serd tomado con camiones con acoplado o tracto-
res con semirremolque.



CATEGORIA E

Habilita a conducir taximetros, vehiculos de hasta nueve pasajeros
(incluido el conductor), camionetas y vehiculos con remolque, con
un peso maximo total de hasta 4.000 Kg. Edad minima: 21 ahos. Se
requieren dos anos de antigliedad en otra licencia (excepto licencia
Categoria G).

CATEGORIAF

Habilita a conducir micros, 6mnibus y camiones simples, pudiendo
llevar remolque que no sobrepase los 1.500 Kg. Edad minima: 23
anos. Se requieren tres anos de antigiiedad en otra licencia (excepto
licencia Categoria G).

El examen prdctico serd tomado con dmnibus de mads de 24 pasajeros.

CATEGORIA G1
Habilita a conducir ciclomotores de hasta 50 c.c. de cilindrada, sin
cambios.

Edad minima: 16 anos. No se requiere antigiiedad en otra licencia.

CATEGORIA G2
Habilita a conducir motocicletas, ciclomotores y cuadriciclos desde
50 c.c. hasta 200 c.c. de cilindrada.

Edad minima: 18 anos. No se requiere antigliedad en otra licencia.
El examen practico serda tomado con motocicletas con cambios no
automaticos.

CATEGORIA G3
Habilita a conducir motocicletas sin limite de cilindrada y cuadrici-
clos desde 200 c.c. de cilindrada.



Edad minima: 21 afos. Se requieren tres afios de antigiiedad en Cate-
goria G. El examen practico sera tomado con motores de mas de 200
c.c. de cilindrada, con cambios no automaticos.

CATEGORIAH

Habilita a conducir maquinaria vial, agricola y afines.

Edad minima: 18 anos. No genera antigiiedad para otras licencias.
Examen médico: Categoria E.

Examen teorico: Categoria A.

Examen practico: de acuerdo a la maquinaria.

También se podra conducir maquinaria con licencias Categorias B,C, Dy F.

Para conducir vehiculos oficiales se debera poseer una licencia habili-
tante para la categoria del vehiculo que se conduce y una habilitaciéon
expedida por el organismo estatal en el que se presten funciones.

Las personas que conducen podran tener en su poder solamente una
licencia de conducir. Solo podra tenerse ademas una de categoria G.

La licencia de conducir debera ser renovada en los 30 dias corri-
dos previos a su vencimiento.

Quién conduce debe portar la licencia de conducir y la libreta de cir-
culacion del vehiculo, y presentarlas a los agentes de transito cuando
se las exijan. Estos podrdn retirarselas con causa justificada, contra
entrega de recibo.

Las autoridades departamentales de transito podran proceder al
retiro de la licencia de conducir en los siguientes casos: A) Infrac-
cién grave debidamente constatada, la que sin perjuicio de la multa
correspondiente, ameritard la suspension de la licencia de conductor
por entenderse que se pone en peligro no solo la propia integridad,
sino también la de terceros. Se considerard infraccion grave, cuando
sean comprobadas las siguientes circunstancias: I) cuando se exce-
dan los limites de velocidad que establece el articulo R.424.103.1.
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IT) conducir en estado de embriaguez o bajo los efectos de drogas se-
gun lo establecido en los articulos D.677 y D.715. B) Cuando la licencia
de conducir no se encuentre en condiciones reglamentarias, segun lo
dispuesto por el Art. D.545. C) Cuando se constaten infracciones por
parte de conductores con licencia de conducir de otros departamen-
tos o en las que participen vehiculos matriculados en los mismos,
segun los términos acordados por Resolucion No.9 del Congreso
Nacional de Intendentes de fecha 26 de junio de 1995.

Se inscribiran en el Registro que se crea, los/as conductores/as que se en-
cuentren en alguna de las siguientes situaciones o estados, constatados
y/o documentados, cometidos en el territorio nacional o fuera de él:

Responsable en la produccion de un accidente de transito con
saldo de fallecidos, lesionados graves o grandes danos materiales.

Responsable en tres 0 mds accidentes simples de trdnsito en un
término de doce meses.

Protagonista de un accidente de transito por conducir en estado
de ebriedad o bajo efectos de drogas o psicofarmacos.

Responsable por conducir en estado de ebriedad o bajo efectos
de drogas o psicofarmacos.

Estar el conductor poseedor de licencias categorias B,C,D,E,0
F, encausado (procesado o penado) por los delitos de homicidio,
rapina, violacion, atentado violento al pudor, violencia doméstica,
atentado o desacato, procesado o penado por falsificaciéon docu-
mentaria.



Estar el conductor poseedor de licencias categorias A, G1, G2, 0 G3,
procesado por el delito de homicidio culposo, cometido en acciden-
tes de trdnsito o en cumplimiento de una pena por ese ilicito.

Padecer de alguna afeccion psiquica o fisica que, segun criterio
del Servicio Médico Municipal, importe un limitante especial en
sus facultades para conducir vehiculos de modo seguro.

Reincidentes en faltar el respeto con palabras o hechos a las
autoridades municipales y policiales de transito, estando éstas en
el desempeno de sus funciones, sin perjuicio de las demds res-
ponsabilidades penales o administrativas que pudiera ameritar
(articulos 171, numeral 22 y 42,.173 y 175 del Cédigo Penal).

Reincidente en faltas por desatender las instrucciones que
puedan impartir las autoridades municipales en relacién con el
ordenamiento de la circulacion vial.

Poseer licencia de conducir cuyo contenido hubiera sido adulterado.

Previamente a su reintegro, el condicionado debera ser reconocido
por el Servicio Médico y reexaminado en cuanto a sus condiciones

de habilidad para conducir de acuerdo con los articulos D.546, D.547
y D.549 de la Normativa Departamental, en todas las situaciones
previstas en el articulo R.424.19.2, con excepcion de los literales h) e i)
del mismo, respecto de los cuales tal reexamen eventualmente podra
realizarse.






Buena parte de la poblacion padece enfermedades agudas o cronicas.
Esas afecciones correctamente tratadas minimizan los riesgos de
conducir, pero los medicamentos pueden disminuir el rendimiento
psicomotor de la persona. Entre las personas mayores de 65 anos, la
polifarmacia (el uso de varios medicamentos a la vez) incrementa el
riesgo de incidencia negativa, ademds de la sumatoria de sus efectos
secundarios. Conductoras y conductores responsables deben tener
en cuenta que, cuando les es prescripto un medicamento, éste puede
alterar su capacidad para conducir vehiculos, y debe informarse con
su médica/o tratante.

En nuestra poblacion es frecuente la automedicacion. Por tal motivo
es necesario tener en cuenta los efectos secundarios de los medica-
mentos de uso comun.

Los productos utilizados mds frecuentemente para tratar alergias son
los antihistaminicos 1. Entre ellos estan los mas antiguos (primera
generacion) y los mds modernos. Ambos se usan ampliamente en
nuestro medio. El efecto secundario mds importante es la sedacion
(desde somnolencia ligera al suefio profundo). Esto depende de la
persona, medicamento y dosis utilizada. Los mds antiguos son los
que producen mas efectos secundarios.

Medicamentos para la tos y analgésicos asociados a derivados na-
turales o sintéticos de la morfina pueden producir euforia, sedacion,
vértigos o disminucion global de las capacidades cognitivas.

En el caso de los psicofarmacos, es difundida la idea de que pueden
ser peligrosos para conducir vehiculos. Si bien esto en general es
verdad, todo depende del tipo de medicamento y de la sensibilidad



individual a los efectos secundarios del mismo. Se recomienda pedir
consejo a su médica/o tratante o eventualmente a profesionales del
equipo de salud de la Intendencia, para saber como se puede con-
ducir usando con prudencia determinados psicofarmacos, como los
ansioliticos, antidepresivos, hipnéticos y neurolépticos.

Otros medicamentos considerados “inocentes” no lo son tanto. Los
remedios utilizados para espasmos viscerales (antiespasmodicos)
estdn asociados a ansioliticos y se venden sin receta verde.

No se automedique.

Cuando se consume una medicacién y se conduce un vehiculo
debe consultar siempre al médico/a.

Declare la medicacién que consume al personal especialista de
la Division Transito y Transporte toda vez que concurra a un
examen médico para la obtencién o renovacion de la licencia de
conducir.

Las alteraciones psicofisicas producidas por el consumo de alcohol
son responsables de la mayor cantidad de siniestros de transito gra-
ves. Es uno de los factores de riesgo mds importantes en la conduc-
cién, y es también evitable.

El alcohol, a cualquier concentracion en sangre, no es compatible

con la conduccion de vehiculos. Los efectos del alcohol dependen de
muchos factores, como tipo de bebida ingerida, rapidez de la ingesta,
estado de replecion del aparato digestivo, tipo de alimento ingerido,
peso de la persona, cantidad de grasa corporal, sexo, edad, estado del
higado, presencia de afecciones médicas, sensibilidad personal de
cada uno a los efectos del alcohol, entre otros.



Es una droga “legal”; al contrario de otras, goza de prestigio y toleran-
cia social y es la mds consumida en nuestro medio. Nuestro pais estd
entre los primeros en el mundo en consumo de alcohol per cdpita,
siendo mds alto en jovenes, y estd en constante aumento.

La intoxicacion alcoholica aguda no solo es desencadenante de
siniestros de transito, sino también de accidentes laborales, suicidios,
episodios de violencia y otros eventos que alteran el funcionamiento
psicosocial.




Se le llama alcoholemia a la concentracién de alcohol en la sangre. Se
puede medir de diferentes formas; directamente (extrayendo sangre
y utilizando reactivos), o indirectamente (midiendo concentracion de
alcohol en aire espirado, saliva, etc.).

Por razones practicas se utiliza la medida de alcoholemia en aire
espirado. El alcoholimetro “traduce” la cantidad de alcohol en el aire
espirado en gr. de alcohol por litro de sangre. El etanol es el alcohol
presente en las bebidas alcohdlicas. Es una sustancia muy voldtil, so-
luble en agua y no en grasa. Una vez en el organismo, se absorbe en el
aparato digestivo a nivel estomacal y duodenal, pasando a la sangre
en la que se obtienen las mayores concentraciones entre los 30 y 90
minutos de ingerido.

La velocidad de la absorcion depende de si el estdmago estd lleno o
vacio, de la graduacion alcohélica de la bebida, si esta gasificada o se
consume caliente, etc.

Una vez absorbido, el etanol es transportado por la sangre y pasa a
otros tejidos y érganos. El higado transforma el 90% del alcohol y se
elimina directamente por la orina, sudor y pulmones. La remocién de
alcohol se hace aproximadamente a razén de 0.2 gramos de alcohol
por litro de sangre por hora. También se volatilizaenun2a3 %a
través del aire espirado por los pulmones.



A concentraciones de 0.1 gramos ya se pueden detectar alteraciones
psicofisicas subclinicas. Las mismas son notorias a 0.8 gramos y muy
importantes con 1.5 gramos.

No es posible hacer un paralelismo rigido entre alcoholemia y el de-
terioro de las funciones psicofisicas, por los factores de variabilidad

individual que ya vimos. Tampoco un whisky da determinado resul-
tado y tres whiskies otro. Vamos a hablar de intoxicacion alcohdlica
leve, moderada y grave.

Es el estado mds comprometido ya que la persona no es consciente
de sus alteraciones y tampoco es visible para las personas que la
acompanan. Comienza a producirse una desinhibicién emocional,
con verborragia y sensacion de euforia, en un clima de omnipotencia.
Aumenta el tiempo de reaccion, se ven las primeras alteraciones de la
coordinacion psicomotriz, con una infravaloracion de los riesgos.

Aumenta la falsa seguridad en la persona misma, se reduce la sen-
sacion de fatiga, la atencién es dispersa. La persona tiene compor-
tamiento impulsivo e impredecible, sobreestima sus capacidades,

y comienzan las alteraciones importantes del juicio y la capacidad
para valorar las situaciones. Mas adelante aparecen la somnolencia, la
realizacién de maniobras peligrosas, trastornos de la visién, el campo
visual se estrecha (se reduce la vision periférica) y se reacciona mds
lentamente a los encandilamientos.

La percepcion se altera ain mds (vision doble, vision en tunel, mayor
dificultad ante los deslumbramientos). Los cdlculos de las distancias
se alteran, se resiente la atencion, la toma de decisiones es lenta y



frecuentemente equivocada, la coordinacion y precision de los movi-
mientos falla, hay un enlentecimiento del tiempo de reaccion. Puede
aparecer agresividad, comportamiento mas impulsivo e impredeci-
ble. Por ultimo se llega a un estado de embotamiento y embriaguez
que termina en un coma o en la muerte.

No hay forma de reducir los efectos del alcohol sobre el organismo
una vez ingerida la bebida. Las caminatas, comer chocolate, el café,
los banos frios o dormir “un poco”, no disminuyen los efectos del
alcohol ni de la alcoholemia.

Condicion indispensable para conducir un vehiculo:
no ingerir alcohol

Consumir drogas deteriora las capacidades mentales y fisicas de
quien conduce. Entre las de consumo mads frecuente esta la mari-
huana, que produce un efecto depresor del sistema nervioso central.
Provoca somnolencia, aumento del tiempo de reaccion, disminucién
de la atencion y alteraciones sensoriales.

Las drogas estimulantes, como la cocaina, desinhiben la conducta
de la persona que las consume. Producen ademas excitacion, impul-
sividad, agresividad, sobrevaloracion de las capacidades propias y
trastornos de la percepcion.

Subproductos tales como la pasta base pueden agregar otros tras-
tornos, fundamentalmente derivados de la mezcla de la cocaina con
otras sustancias.

Entre las drogas que producen excitacion, estdn las anfetaminas (un
medicamento que puede ser usado sin indicaciéon médica) que pro-
vocan ansiedad, impaciencia, impulsividad, dificultad para mantener
la atencion y comportamientos violentos o incomprensibles.
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Entre los alucinégenos, el acido lisérgico (.sp) y el éxtasis, provocan
distorsiones importantes de la realidad, alucinaciones acusticas y
visuales acompanadas de gran ansiedad e incluso pdnico.

El consumo de cualquiera de las drogas ilegales, y peor aun, su mez-
cla con alcohol, hace que sea imposible la conduccién. Conductoras
y conductores reciben severas penas, llegandose a retirar el permiso
para conducir en forma definitiva.

La somnolencia es una disminucién de la vigilia que se puede ver
en las primeras horas de la tarde, entre las 3 y las 5 de la madrugada,
o cuando las horas de sueno son insuficientes. También la provoca
estar bajo el efecto de sustancias sedantes, situaciones de transito
monotonas y los trastornos del sueno (insomnio, narcolepsia, apnea
del sueno).

Esta disminucién de la vigilancia hace que quien conduce se distraiga
facilmente, que aumente el tiempo de reaccion, que se produzca una
relajacion muscular con imprecision en los movimientos y lentitud
de los mismos; también puede haber microsuenos, una percepcién
afectada del entorno y cambios de cardcter, inquietud y agresividad.

La fatiga lleva a alteraciones similares a las anteriores. Esta modifica
el comportamiento y la toma de decisiones, enlenteciendo en general
todas las reacciones.

Esta situacion la generan varias circunstancias: una via con mucho
transito, poco conocida, con niebla o lluvia, la mala ventilacién del
vehiculo, temperatura elevada o la conduccién en horas nocturnas.
Los recorridos largos y los descansos cortos, la excesiva velocidad du-
rante mucho tiempo o conducir bajo los efectos de alguna sustancia
que produzca somnolencia, también aumentaran la fatiga.



Los principales sintomas de fatiga son:

Dificultad para concentrarse en la carretera.

Parpadeo reiterado, pesadez de los ojos y vision borrosa.
Sensacion de tener los brazos dormidos.

Movimientos continuos en el asiento sin encontrar una
posicién cémoda.

Dificultad en la audicion.

Sensacion de cabeza “pesada”.

Trastorno emocional es toda alteracién en una persona sin trastornos
psiquiatricos, que se produce generalmente como reaccién a circuns-
tancias vitales (problemas familiares, laborales, incidencias de tran-
sito) y produce un estado de irritabilidad, ansiedad, impulsividad,
sumamente peligroso a la hora de conducir un vehiculo. Este estado
es muy frecuente y resiente en forma importante la conduccion de
un vehiculo en forma segura.

Los trastornos psiquidtricos van desde las alteraciones del humor
(depresiones, hipomania), del pensamiento (psicosis, ideas deliran-
tes), deficitarias (retraso mental, deterioros cognitivos), trastornos
de personalidad (sociopatias, trastornos limites, histero-paranoides,
etc.), trastornos por ansiedad (fobias, crisis de panico).

Los trastornos psiquidtricos no son necesariamente un impedimen-
to para manejar. Todo depende de la afeccién en cada persona en
particular, que esté en tratamiento y compensada, que los farmacos
prescriptos por el/la profesional no tengan efectos secundarios que
deterioren la capacidad para conducir. La evaluacién de estas/os
pacientes debe ser hecha por su médico/a tratante y profesionales
especialistas en psiquiatria y psicologia de la Intendencia.



Los permisos se brindan generalmente con limitaciones (la libreta se
otorga por uno o dos anos), y se sigue la evolucion de la enfermedad
de la persona por parte del equipo de especialistas de la IM. En gene-
ral, las enfermedades mentales sin tratamiento, los retrasos mentales
y deterioros cognitivos (demencias) son estados incompatibles con
la conduccion. Dentro de las patologias tratadas y controladas, los
trastornos del humor (mania) son los mas peligrosos al momento de
evaluar la capacidad para conducir.

La epilepsia y crisis convulsivas, la enfermedad de Parkinson, los de-
terioros cognitivos orgdnicos (encefalopatias vasculares), neuropatias
periféricas, entre otras, pueden ser las mas discapacitantes. En todos
los casos los pacientes deben estar compensados, y ser especialmente
evaluados por profesionales especialistas en psiquiatria y psicologia
de la Intendencia. La medicacion puede ser un impedimento para la
conduccion, y los plazos del permiso para conducir en estos casos son
generalmente cortos y sujetos a la evolucion de la enfermedad.

Estas afecciones conllevan un riesgo de accidentalidad elevado.
Las mds frecuentes son:

La apnea del suefio

Se trata de un trastorno del suefio que en los ultimos anos tiene cada
vez mas importancia debido a su morbi-mortalidad y su repercusion
sobre el deterioro de la calidad de vida de quien la padece. Cada vez
mads diagnosticada, el perfil de la persona afectada es de edad media,
obeso/a, que ronca de noche y padece somnolencia diurna, cansancio
y falta de rendimiento en el trabajo.

Los pacientes con apnea del sueno tienen un riesgo relativo de sufrir
un accidente de transito siete veces superior a la poblacién sin apnea,
que llega hasta once veces mas si quien conduce consume alcohol. Con
el tratamiento adecuado se puede conducir vehiculos con seguridad.



Los otros trastornos del sueno son el insomnio crénico, Narcolepsia
y alteraciones del ritmo circadiano, las que presentan el mismo
riesgo de accidentalidad en el trdnsito.

Quien conduce debe extremar las precauciones durante la noche, en
especial entre las 3 y las 6 de la madrugada y entre las 14 y 16 horas,
periodo en el cual as personas estan propensas a dormir.

La hipertension arterial y las coronariopatias, muy frecuentes en
nuestro medio, adecuadamente controladas y tratadas permiten
conducir con limitaciones en el tiempo. Las arritmias, marcapasos,
cardiopatias isquémicas, intervenidas o no, las valvulopatias, cirugias
de revascularizacion, etc., seran evaluadas en cada caso y deberdn es-
tar debidamente tratadas y compensadas, debiendo presentar quien
la padece los documentos paraclinicos que lo prueben.

La conduccién de vehiculos es un factor agravante de la patologia
cardiovascular.

La insuficiencia cardiaca y la coronariopatia limitan la capacidad fisi-
ca para realizar el esfuerzo de conducir, lo que origina deterioro en el
nivel de atencidn, distracciones y disminucion de la concentracion.
Las arritmias pueden producir de forma subita una alteracion de la
conciencia.

Es vital que quién conduce le informe al médico/a tratante el tipo de
tarea que realiza y las horas de manejo. Asimismo, el médico/a debe
indicar los farmacos que menos afecten la conduccién e informar lo
importante de los controles y el tratamiento de la enfermedad.



Existe suficiente evidencia médica para considerar a la persona dia-
bética como conductor/a de riesgo, pues un inadecuado control de
su enfermedad, o un insuficiente tratamiento de las complicaciones,
originard un deterioro de las capacidades necesarias para una con-
duccion segura.

La hipoglucemia compromete seriamente la capacidad de conduc-
cion, origina alteraciones visuales perceptivas, cognitivas, somno-
lencia y lentitud en los tiempos de reaccion. Es un estado clinico
peligroso, pues puede ocurrir de forma inesperada y si no se trata a
tiempo pasa de una hipoglucemia leve a una severa, con riesgo de
accidentalidad elevado.

Es de vital importancia que se cumpla con el plan de alimentacién
indicado por el médico/a, que lleve siempre en el vehiculo alimentos
ricos en hidratos de carbono, no conducir hasta tener controlados los
niveles de glicemia, etc.

Debidamente controlada, y de no existir complicaciones en érganos
como la retina o los rinones, es una afeccién que si se aporta certifica-
cion del médico/a tratante y estudios paraclinicos, permite conducir
con precauciones especiales.

Toda persona que aspira a obtener una licencia de conducir es res-
ponsable por su salud. La declaracién de patologias en las evaluacio-
nes médicas de la i es obligatoria.

Omitir informacion lo/la compromete legal y econémicamente, ya
que la entrevista médica es una declaracion jurada, y si la patologia
no esta declarada en la licencia, no podra cobrar los danos sufridos. Si
la Intendencia de Montevideo constata la omision, podrd restringir
su permiso de conducir, e incluso quitarselo.









Para una conduccién segura las personas deben estar preparadas
para interactuar en la via y con el resto de quienes por ella circulan.
Deben identificar a aquellas personas que son mas vulnerables y
estan mas expuestas, a las que denominaremos “grupos de riesgo”.
Por ejemplo, a los peatones se les debe prestar mayor atencion (en
especial ninas, ninos, personas adultas mayores y discapacitados) ya
que son la poblaciéon mas vulnerable y de mayor riesgo.

A quien conduce le resulta mds dificil anticiparse al comportamiento
de las/os peatones, ya que sus movimientos y actitudes son menos
predecibles.

Por ejemplo:

Hay personas que eligiendo el camino mads corto, cruzan por la
mitad de la cuadra.

Hay quienes no respetan la luz del semaéforo.

Otros irrumpen en cualquier lugar de la via y muchas veces
sin mirar.

Por ello, es necesario prestar especial atencion y reducir la velocidad
a paso de peaton cuando hay aglomeracion de personas en: ferias,
manifestaciones, obras en la via publica, frente a un cartel de escuela
u otros centros de ensenanza.

Es obligacion de la persona que conduce respetar los cruces de peato-
nes en las esquinas (lugar donde la preferencia de paso es peatonal),
aunque el cruce no esté pintado.
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El estacionamiento sobre las aceras, ciclovias, esquinas, lineas de-
marcadas y cebras, provoca que las/os peatones bajen a la calzada o
salgan de su lugar de proteccion.

En los cruces con semaforos, hay preferencia de paso de peatones
sobre los vehiculos que giran.

Muchas personas caminan hablando por teléfono celular, mante-
niéndose ajenas a la circulacion en general y no tomando conciencia
de los riesgos que corren, por lo que quien conduce debe aumentar
las precauciones.

Percepcion en ninas y ninos que quieren cruzar la calle

Las vias de transito incluyen en su diseno la circulacion peatonal en
general, pero no en forma particular. Quiere decir que no estdn dise-
nadas para ninas y ninos. Estos son los que mads arriesgan por carac-
teristicas propias de su edad, como la estatura y su forma de percibir
el entorno, lo que les impide hacer una adecuada evaluacion de los
riesgos al momento de cruzar una via de transito.



Por desconocimiento de las normas, muchas veces cruzan entre los
coches estacionados y no en las esquinas. En esa situacion, cuando
ven al vehiculo, creen que la persona que conduce también se perca-
to de su presencia.

Las ninas y ninos menores de diez anos se distraen facilmente, esto
las/os coloca en una situacion de vulnerabilidad especial, restando
seguridad a sus desplazamientos. A esa edad no son capaces de perci-
bir de dénde proviene el sonido que emite un automévil, por lo que
tienen que girar la cabeza varias veces.

Su campo visual es limitado, no solo por su estatura sino porque tienen con-
dicionada su vision periférica (lo que también les obliga a girar la cabeza).

Las personas adultas mayores poseen desventajas frente al resto de
quienes usan la via publica:

Dificultades de apreciacion en la distancia y velocidad de los
vehiculos.

Dificultad para distinguir los cambios de luces de los semaforos.
Problemas de vision (que se acrecientan en horas de la tarde y noche).
Falta de orientacién en calles desconocidas, dificultades al
cruzar calles de ancho excesivo.

Condiciones del clima (por ejemplo, cuando llueve tienen
mayor dificultad para desplazarse).

La base para una movilidad eficiente y segura es el respeto y la
tolerancia, mas aun la tolerancia al momento de enfrentarse a una
situacion en la que personas, teniendo los mismos derechos que el
resto de los usuarios, no tienen la posibilidad de advertir determina-
dos peligros para un desplazamiento seguro, y es responsabilidad de
quien conduce, por su conocimiento de la reglamentacién de tener
una actitud tolerante y colaborar con las personas discapacitadas.
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No estacionar sobre rampas de acceso para peatones (rebajes de
cordon) ya que son imprescindibles para permitir la accesibilidad de
personas con discapacidad, adultos mayores, madres y padres con
carritos de bebés.

No estacionar motocicletas sobre la acera ya que se transforman en
grandes obstdculos para los peatones usuarios/as de sillas de ruedas,
personas con baja visién o ceguera total.

Quien conduce tiene la obligacion de identificar a la persona con baja
vision (baston verde) de la persona sin vision (baston blanco). Se debe
tener presente el tiempo de traslado de personas con movilidad redu-
cida, usuarias de sillas de ruedas, personas con baja vision y personas
ciegas, en los pasajes peatonales como cebras o en los cruces habilita-
dos por la luz verde. Es importante tener una actitud de espera adecua-
da brindando seguridad, pero por sobretodo tranquilidad al peaton.

Se debe prestar especial atencion a las situaciones mencionadas, para
poder anticiparse. Tenemos que permitir que terminen de cruzar la
calzada o salir de la zona de influencia antes de reiniciar la marcha.
Se debe disminuir la velocidad y tomar mayor distancia lateral entre
vehiculos y peatones que cruzan.

Reducir la velocidad a paso de peaton (5 km./hora) en: manifestacio-
nes, escuelas (en horas de entrada y salida de ninos/as), gente en obra,
lugares de concentracion de publico (fiestas, lugares bailables, etc.).
Extremar los cuidados al pasar junto a un 6mnibus del que estén
bajando personas, especialmente de transporte escolar (Normativa
Departamental, Articulo D.610).

Prestar especial atencién a ninas y ninos, personas con discapacidad y perso-
nas adultas mayores que en muchas ocasiones no estdn atentas al transito.






Las personas que trabajan en obras en la via publica, por su concentracién
en el trabajo muchas veces realizan movimientos inesperados y riesgosos,
por lo que también en estos casos debera circular con precaucion.

Cuando un vehiculo se dispone a salir o entrar a un garaje, la persona
que camina por la acera, tiene preferencia de paso. Debemos ser cui-
dadosos al hacer senas a peatones para que crucen delante de nues-
tro vehiculo, puede que las otras personas que conducen no perciban
nuestras sefas y no se detengan.

Quienes conducen este tipo de vehiculos estdn dentro de los grupos de
riesgo. Aunque en un accidente exista responsabilidad compartida, la peor
parte se la llevaran aquellas personas que conducen birrodados, ya que
tienen mayores probabilidades de sufrir traumatismos, incluso de morir.

Entre los factores de riesgo encontramos: La velocidad que desarro-
llan los ciclistas en vehiculos que no estan en buenas condiciones de
frenos, cubiertas y cuadro. El mal estado de la calle, distracciones, giros
incorrectos, cruces con luz roja, circulacién a contramano, irrumpir
desde la vereda y cruzar en cualquier lugar de la calzada. Recuerde que
ciclistas y peatones pueden tener escaso conocimiento de la normativa
que regula la circulacion. La bicicleta es un vehiculo y quien la conduce
debe respetar las normas de circulacién. Menores de 14 ahos no pue-
den conducirlas por la calzada (Articulo D.693 inc. D).

Las personas que transiten en bicicleta por la via publica estdn obliga-
das a circular junto al borde derecho de la calzada, una detrds de la otra.
Toda bicicleta deberd llevar una luz blanca en su parte delantera, una luz
roja en su parte posterior, un timbre y se sugiere un espejo retrovisor.

Quien la conduce deberd llevar vestimenta clara y elementos reflec-
tivos para hacerse mads visible. La utilizacién de casco, proteccion en
codos y rodillas es aconsejable.



Los motociclistas tienen derecho al uso de una senda.
Dos motos pueden ocupar una senda.

El Plan de Movilidad apuesta al uso de las bicicletas como modo
sustentable de transporte por lo que dispondra de espacios seguros
destinados tanto a su uso exclusivo como combinado con otros mo-
dos de transporte.

Cudl debe ser su actitud frente a quien circula en bicicleta:

Mantener una distancia prudencial en calles angostas.
Respetar la ciclovia.

Con condiciones meteoroldgicas adversas, se deben extremar
los cuidados, ya que aumenta la probabilidad de caidas o mo-
vimientos bruscos por parte de quienes conducen bicicletas.
En época estival, debe tenerse especial cuidado en las cerca-
nias a zonas recreativas, playas, etc, ya que en ellas el uso de
este medio de transporte es mds frecuente.

No tocar bocina cerca de quien conduce una bicicleta ya que
puede asustarse y perder el dominio de la misma.

Quienes conducen motocicletas, asi como sus acompanantes, sufren
graves consecuencias en caso de accidentes. Las motocicletas son ines-
tables y poco visibles; quienes conducen otros vehiculos no siempre
aprecian la velocidad que desarrollan, ya que en ocasiones los confun-
den con ciclistas. En Montevideo, un alto porcentaje de los fallecidos en
AT son motociclistas y sus acompanantes. Al igual que un vehiculo de
cuatro ruedas o mds, las motocicletas tienen derecho al uso pleno de
una senda de circulacién. (Ordenanza General de Transito Art. D. 699).
Dos motociclistas pueden circular en forma paralela en una misma
senda (Ordenanza General de Transito Art. D., 702).

La motocicleta tiene dos frenos; uno en cada rueda. El freno frontal
se puede usar de forma segura si usted lo emplea correctamente, es
mads poderoso y puede proveer hasta tres cuartas partes de la fuerza
total de frenado. Utilizarlos al mismo tiempo cada vez que tenga que
reducir la velocidad o detenerse es una buena practica que le permiti-
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ra desarrollar el habito y la practica de utilizar ambos frenos adecua-
damente en una emergencia. Es obligatorio usar casco protector. Para
evitar lesiones en la vista o molestias que le hagan perder el dominio
del vehiculo debe llevar los ojos protegidos.

Un correcto mantenimiento del vehiculo (neumaticos, frenos, amor-
tiguadores y luces) disminuye la probabilidad de sufrir un accidente
de transito, por lo tanto es fundamental:

No modificar el chasis y la carroceria de fabrica.

Poseer espejo retrovisor.

Silleva acompanante disponer de posapies (para conductor y
acompanante es importante la utilizacién de calzado ade-
cuado (no zapatos con tacos ni chancletas), tanto para evitar
accidentes como para prevenir lesiones en caso de accidente).

Toda persona que conduce un vehiculo, sea o no de su propiedad, es
responsable de mantenerlo en buen estado. Un correcto mantenimien-
to del vehiculo disminuird la probabilidad de sufrir un accidente de
trdnsito. La Intendencia de Montevideo fiscaliza el cumplimiento de la
norma, que obliga a realizar la inspeccion técnica de todos los vehiculos
que circulan en el departamento. Existen dos sistemas de seguridad: los
que actuan antes del accidente (de seguridad activa), y los que actian
minimizando las consecuencias del mismo (de seguridad pasiva).

1) NEUMATICOS

Se debe controlar periédicamente la presion de aire en frio, respe-
tando siempre la recomendada por el fabricante, ya que circular con
neumaticos con presion incorrecta desgasta los mismos en forma
irregular. Esto puede aumentar el consumo de combustible y hay
riesgo de un reventon.



En caso de encontrar elementos extranos en la banda de rodamiento,
como clavos u otros, deben ser retirados a la brevedad por perso-

nal especializado. Si se detectan grietas, deformaciones o cortes, es
necesario, segun la magnitud de los mismos, concurrir a un taller de
gomeria o sustituir el neumatico.

Aunque los neumaticos mantengan el dibujo y no hayan rodado lo
suficiente, es necesario cambiarlos aproximadamente cada cinco
anos, porque pierden sus propiedades para circular de forma segura.

Los neumadticos se desgastan si se conduce en forma violenta, acele-
rando y frenando en forma brusca, subiendo y bajando cordones de
aceras o escalones no disenados para subir con vehiculos.

A mayor velocidad, mayor desgaste; asimismo, la sobrecarga, el calor
y el estado de la via inciden en un mal desgaste del neumadtico. Por
ello, conductoras y conductores deben realizar un mantenimiento

y revision periédica de su vehiculo para adaptarse y anticiparse a
cualquier situacion sorpresiva.

El auxiliar es un neumatico mas y debe ser controlado
de igual forma.

Todos los neumaticos tienen, en sus laterales, las caracteristicas de
fabricacion que indican los limites de carga, velocidad, estructura,
medidas y sobre todo, la fecha de fabricacion. Algunos marcan con
un simbolo el limite de desgaste de la banda de rodamiento.

Los neumdticos deben ser sustituidos cuando la profundidad del
dibujo sea igual o menor a 2 milimetros en zona central (Ordenanza
General de Transito, Art. R424.77).

Ante cualquier duda, siempre consulte a la firma proveedora o distri-
buidora de neumaticos.




2) FRENOS

Aplicacion de frenos con sistema ass y con sistema convencional
Cuando el vehiculo posee sistema antibloqueo de frenos (ass), ante
una frenada de emergencia se debe pisar a fondo el pedal de freno sin
levantar el pie hasta que el vehiculo se haya detenido. En cambio, con
frenos convencionales, la presion que se ejerce sobre el pedal debe ser
ajustada antes de que el vehiculo bloquee las ruedas; debe soltarse
levemente el pedal para disminuir la presion, pero sin dejar de frenar.
Si se deja el pie sobre el pedal, ejerciendo siempre la misma presion,
es posible que se pierda el control de la direccién y la estabilidad del
vehiculo (ya que se traban las ruedas). Sin perjuicio de los sistemas de
frenos que cada vehiculo posea, lo importante para evitar riesgos es
mantener una distancia adecuada con el vehiculo que lo antecede y
estar atento a cualquier situacién imprevista.

No confie en que pueda aumentar la velocidad por tener frenos ass,
ya que se frena igual que con frenos tradicionales. La tecnologia no
reemplaza el manejo responsable.

Revision del sistema de frenos

Aun sin contar con asistencia mecdnica, antes de conducir un
vehiculo toda persona debe revisar el nivel del liquido de frenos. Es
suficiente con leer el manual del vehiculo y seguir sus pasos, u obser-
var el depdsito del liquido de frenos, donde esta marcado el maximo
y minimo tolerable. Otros elementos que pueden observarse son los
conductos metdlicos y flexibles por donde circula el liquido, para
constatar si existen grietas o manchas en los lugares donde se apo-
yan. Se pueden verificar manchas en el interior de las ruedas (llantas),
por si existe alguna pérdida del fluido.

Los discos, campanas, cintas y pastillas de frenos deben revisarse
periddicamente. Ante cualquier indicio de falla del sistema, se debe
solicitar asistencia mecanica.



3) LUCES

Ver y ser visible

Alos peatones, sobre todo a ninas y ninos, se les ensena a no con-
fundir “ver con ser vista/o”. En ese sentido, quienes conducen deben
comprender la importancia que tiene el uso de las luces durante la
circulacion diurna y nocturna (“Es obligatorio para todo vehiculo
automotor... el uso de los proyectores de luz baja—luces cortas—
encendidos en forma permanente”, Art. 30 Ley 18.191).

El correcto uso de luces favorece la apreciacion de la distancia entre
vehiculos, asi como la velocidad que éstos desarrollan.

El funcionamiento de las luces, asi como su color, resultan funda-
mentales para percibir un vehiculo y si €ste va o viene. Cuando
vemos luces rojas en un vehiculo, sabemos que lo vemos desde atrds;
si vemos luces blancas o amarillas (dmbar) ese vehiculo viene hacia
donde nos encontramos. Las luces, sin importar de qué tipo son,
deben responder a las indicadas en la normativa vigente y el uso de
otros colores es pasible de sancion.

El uso de luces durante la noche, tanto en ciudad como en carrete-

ra, debe ser adecuado (luces de posicion mads las luces altas o bajas
ajustado a cada situacion), ya que un mal uso de las mismas puede
encandilar a quienes conducen (en sentido contrario o en nuestro
mismo sentido). Con luces bajas también se puede encandilar, ya que
si no estdn debidamente reguladas, actuan como luces largas. Otra
situacion similar se produce cuando se carga al vehiculo en la parte
trasera y no en forma equilibrada. En este caso resulta fundamental
corregir las luces, graduando la altura de luminosidad en el pavimen-
to para que no quede demasiado alta. Una vez descargado el vehicu-
lo, se vuelven a regular. Esta tarea es muy sencilla y facil de resolver
siguiendo las instrucciones del manual de uso del vehiculo.






Cuando se utilizan senaleros o balizas para indicar giros o detencio-
nes, se deben poner en funcionamiento con suficiente antelaciéon

y mantenerse encendidos hasta el final de la maniobra (Normativa
Departamental. Articulo D.671).

La obligatoriedad del uso de luces durante la circulacién, hace que las
mismas deban ser revisadas periédicamente.

Todo vehiculo automotor debe estar equipado en su parte delantera,
con faros principales, de luces altas y bajas, asi como de luces de posi-
cidén; en su parte trasera luces indicadoras reglamentarias que deben
encenderse conjuntamente con los faros principales.

Desde principios de la década de los 90 comenzé a utilizarse la lam-
para de descarga de gas de xenon en lugar de la lampara halégena en
el sector automotriz. Las ventajas que presenta la ldmpara de xenén
es que alumbra mads con el mismo consumo, la vida util es mayor e
ilumina mejor el borde de la calzada que la lampara halégena. Sin
embargo la utilizacion de éste tipo de lampara debe realizarse en

los vehiculos que han sido disenados con tal fin, ya que una 6ptica
comun ho estd preparada para utilizar lamparas de xendn y puede
encandilar a quien conduce y a otros usuarios/as mas que una lam-
para halégena mal regulada.

Prohibicion de otras luces. Queda prohibido el uso de luces rojas
visibles por el frente del vehiculo y luces blancas visibles por atras,
excepto las que iluminan la placa de identificacién, o las que indican
marcha atrds.

4) CRISTALES

Mediante la vista se obtiene el 80% de la informacion, por lo tanto,
los parabrisas, lunetas y cristales laterales deberdn ser de caracteristi-
cas tales que no alteren los objetos observados y que no deformen la
vision a través de los mismos. Los cristales de los parabrisas deberan



Espejo Retrovisor.

estar hechos de una sustancia cuya transparencia no se modifique
con el tiempo; y en caso de rotura el peligro de lesiones corporales
debe quedar reducido al minimo posible.

La Normativa Departamental prohibe la colocacién de elementos
que dificulten la visual del parabrisas. Unicamente se admitird en el
parabrisas delantero el uso de una visera contra la radiacion solar, de
una faja de no mds de 15 cm.

Se admitirdn ldminas de control solar en vidrios laterales de conduc-
tor y acompanante hasta una graduacion maxima de humo 23. Se
admitiran ldminas de control solar en vidrios y parabrisas traseros, asi
como también en furgones y cajas de carga de graduacion superior.

En caso de colocarse las mismas en parabrisas traseros se exigira la
instalacion de espejos retrovisores a ambos lados del vehiculo.

Espejo retrovisor. Todo automovil, deberd estar provisto de uno o
varios espejos retrovisores; el numero, dimensiones y disposicion de
estos espejos, deberan ser tales que permitan al conductor ver la cir-
culacion detrds de su vehiculo. Los camiones, dmnibus y tractores de
remolques deberdan tener por lo menos un espejo retrovisor exterior
en la cabina, del lado del conductor.

5) ELEMENTOS DE SUSPENSION

Mantener el sistema de suspension en condiciones asegura confort
para quienes viajan en el vehiculo y mantiene la estabilidad del mis-
mo. También asegura que el contacto de las ruedas con el camino sea
seguro, para mantener la direccién y poder adaptarse a las posibles
irregularidades de la via, baches, curvas, frenadas de emergencia,
pavimento mojado, viento, etc.



Cuando la suspension no estd en buenas condiciones:

El vehiculo se balancea aunque el camino esté en buen estado.
Al cruzar un puente, generalmente en la cabecera del mismo
(cuando se ingresa), el vehiculo experimenta un pequeno
salto, que continua con un balanceo exagerado.

Con los baches, los golpes se transmiten a toda la carroceria

y el vehiculo se balancea de tal forma que puede perderse el
dominio del mismo.

En las curvas, el vehiculo tiende a inclinarse mas de lo normal.
Se produce un desgaste irregular de las cubiertas.

Todas estas situaciones se incrementan si las condiciones del clima
son adversas.

Ante irregularidades en la suspension, se debe consultar a especialis-
tas en mecdnica automotriz. Si cumple con las inspecciones técnicas
obligatorias y realiza las revisiones indicadas en los manuales de
fabrica del vehiculo, puede anticiparse a los desperfectos que surgen
por desgaste, roturas y cantidad de kilémetros recorridos.

6) DIRECCION

El sistema de direccion permite que quien conduce dirija el vehiculo
hacia donde quiere ir. Cuando el sistema de direccién estd en mal
funcionamiento:

Vibra el volante.
El vehiculo se desvia hacia un lado.
La direccién se siente mds floja o mds dura.






Sibien existen vehiculos con direcciéon mecanica, asistida, hidraulica y
otros combinados que pueden llegar a retrasar la deteccion de las fallas
mencionadas, siempre se debe cumplir con las especificaciones de
fabrica respecto al desgaste de piezas y elementos, los cuales se deben
ajustar o sustituir en determinado tiempo o kildmetros recorridos.

Con el vehiculo cargado se afecta el mecanismo de la direccion.

7) VELOCIMETRO

La velocidad la controla solo quien conduce.El velocimetro es fundamen-
tal y debe estar siempre en buenas condiciones. Este dispositivo le permite
observar la velocidad reglamentaria para conducir responsablemente.

El no uso o la mala utilizacién de estos elementos, pueden provocar
danos fisicos importantes a quienes viajan en los vehiculos.

1) SISTEMAS DE RETENCION

La utilizacion de sistemas de retencion (cinturén de seguridad), es
una forma sencilla de evitar lesiones frecuentes y graves causadas
por impactos frontales de los ocupantes de un vehiculo.

El cinturén de seguridad actia siempre que el vehiculo se detiene.
Mantiene el cuerpo de forma segura y sujeto al asiento. Ante un im-
pacto o choque frontal impide que las personas se golpeen o salgan
despedidas del vehiculo.

La Ley N218.191 (Art. 31) hace obligatorio el uso del cinturén de seguri-
dad para todos los ocupantes del vehiculo.

Existen tres “colisiones” que ocurren en cada choque en el que
los ocupantes no van sujetos. La primera colision implica al
vehiculo y a otro objeto, p.e. otro(s) vehiculo(s), un objeto esta-

Velocimetro.



Cinturdn de seguridad de tres puntas.

cionario (drbol, senal, zanja) o un ser humano o animal

La sequnda colision ocurre entre el ocupante que no va sujeto
y el interior del vehiculo, p.e. el conductor, que golpea con el
pecho contra el volante o con la cabeza contra el parabrisas.
Finalmente, la tercera colision ocurre cuando organos inter-
nos del cuerpo golpean contra la pared tordcica o la estructu-
ra osea. La segunda colision es generalmente la responsable
de las heridas, y se puede reducir significativamente utilizan-
do cinturones de sequridad y sistemas de retencion infantil.

Las heridas mds frecuentes y mds graves que sufren los ocu-
pantes no sujetos mediante cinturones de sequridad en caso
de impacto frontal, se encuentran en la cabeza, sequidas, en
importancia, por el pecho y el abdomen. De las heridas con
consecuencias de discapacidad, son las sufridas en las piernas
y el cuello las que ocurren con mayor frecuencia.

Sugerencias de uso

Es necesario colocarlo y abrocharlo de forma correcta. El cinturén de
tres puntas posee una cinta que pasa por el torax y otra por debajo
del abdomen, la primera debe bajar entre el hombro y el cuello, pasar
sobre la clavicula y descender por el medio del pecho, la segunda tie-
ne que estar apoyada en los dos huesos que sobresalen en la cadera.
No es conveniente usarla sobre el abdomen, ya que puede provocar
lesiones internas durante un accidente.

Se debe comprobar que tanto la cinta dorsal como la abdominal que-
den bien estiradas. Es importante que las futuras mamads en todas las
etapas del embarazo usen correctamente el cinturén de seguridad,
por lo tanto es importante que:

4
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Coloque la cinta abdominal debajo del abdomen.

Ubique la cinta transversal entre los senos y hacia un costado
del abdomen.

Nunca coloque la cinta transversal por debajo del brazo.

A tener en cuenta:

Es necesario usar el cinturén de seguridad aun en recorridos
cortos. Los accidentes se pueden producir en cualquier lugar, aun
cerca de nuestra casa.

A una velocidad entre 30 y 50 kilémetros por hora, un impacto de la
cabeza contra el parabrisas o del pecho contra el volante puede ser
mortal. Cuando una persona sale despedida de un auto, es probable
que se siga golpeando contra otros objetos.

En un choque frontal, si quien viaja atrds no lleva puesto el cinturén,
se golpeard fuertemente contra los asientos delanteros e incluso con-
tra las otras personas que viajan en el vehiculo pudiendo provocar
serias lesiones entre todas ellas.

Ademds, si el impacto es a alta velocidad contra otro vehiculo (se su-
man las velocidades de ambos) las personas pueden salir despedidas
por el parabrisas delantero.

2) SISTEMA DE RETENCION INFANTIL (S.R.L)

Ninas y ninos menores de 12 anos deben viajar en el asiento trasero,
sentados en una silla de seguridad infantil homologada y debida-
mente sujetos. Deben utilizar los sistemas de retencion fabricados
especificamente para ellos.

El principal factor a considerar al elegir un sistema de retencion es el
peso del nifio/a. Quienes se encuentren por encima de la altura y el
peso especificados para el uso de sistemas de retencion infantil, de-
ben utilizar un cinturén abdominal y diagonal de tres puntos adapta-
do correctamente.

De 0 a 6-9 meses

Peso maximo 10 kilos
Asiento trasero mirando
hacia atras

De 6-9 a 12-15 meses
Peso maximo 13 kilos
Asiento trasero mirando
hacia atras

Entre 9 meses y 4 afos
Entre 9y 18 kilos
Asiento trasero mirando
hacia adelante

Entre 4y 6 anos

Entre 15y 25 kilos
Asiento trasero mirando
hacia adelante

Entre 6y 11 afos

Entre 22 y 36 kilos
Asiento trasero mirando
hacia adelante

Adaptado de Fundacion Gonzalo Rodriguez.



Bebés menores de 1 aiio (Grupo 0 0 0+)

Al nacer, la cabeza del bebé corresponde a casi una cuarta parte de su
altura total y a casi un tercio de su peso corporal. El craneo del bebé
es muy flexible, asi que un impacto relativamente pequeno puede
provocar una deformacion del craneo y del cerebro. Cuanto mas pe-
queno es el nino/a, menor es la fuerza necesaria para ocasionar una
lesion. La caja toracica del bebé también es muy flexible.

Un impacto sobre el pecho puede generar una seria compresion de
la caja tordcica sobre el corazon y los pulmones, y algunos érganos
abdominales. La pelvis del bebé es inestable y no puede soportar las
fuerzas del sistema de retencién para adultos. Los bebés necesitan
su propia sillita especial, disenada para protegerlos contra distintos
tipos de accidente.

Un sistema de retencion infantil colocado en el asiento trasero, en sen-
tido contrario a la marcha, ofrece la mejor protecciéon para bebés hasta
que tengan un ano de edad y pesen por lo menos 13 kilogramos (kg).

Nifios de 1 a 4 afios de edad (Grupo I)

El proceso de formacion de los huesos no finaliza hasta los 6 o 7 afios
de edad. El craneo del nino/a sigue siendo durante toda la infancia
menos fuerte que el de una persona adulta. Un sistema de retencién
tiene que limitar el movimiento de la cabeza hacia adelante durante
un impacto frontal y ofrecer proteccion contra el impacto lateral.

El mejor tipo de retencién infantil es la sillita de seguridad. El arnés
integral asegura al nino/a y reparte las fuerzas del choque sobre un
area muy amplia. Esta sillita la podran utilizar hasta que su peso sea
superior a los 18 Kg o cuando sean demasiado grandes para la altura
del arnés ajustable.



Nifios de 4 a 6 afios de edad (Grupo II)

Los asientos elevadores (Booster o silla complementaria) son la mejor
opcion cuando el nino/a es demasiado grande para la sillita de seguri-
dad. Han sido disenados para pesos de 15 a 25 Kg. Los/as ninos/as
deberan continuar viajando en asientos elevadores hasta que los cin-
turones abdominales y diagonales se les adapten adecuadamente, lo
que generalmente ocurre cuando tienen una altura de unos 145 centi-
metros (cm). Como su nombre indica, los asientos elevadores elevan
la posicion de asiento del nino/a, de forma que el cinturén de segu-
ridad se ajuste adecuadamente pasando por el pecho, cruzando en
diagonal por el hombro, no por la nuca, y sujetando correctamente la
zona pélvica. Si el cinturdn de adultos pasa por encima del estémago,
podria ocasionar graves lesiones internas o el nino/a podria deslizarse
por debajo del cinturdn. El asiento elevador dispone de un respaldo y
puede ofrecer algo de proteccion en caso de impacto lateral.

Nifio/as de 6 a 11 afios de edad (Grupo III)
Los asientos elevadores sin respaldo (“Booster”) han sido disenados
para nino/as de 22 a 36 kg.

Ademas de tener el deber de brindarle la seguridad al nino, usted
tiene la responsabilidad de fomentar nuevos hdbitos y ensenar un
adecuado comportamiento en relacion al transito. No inicie la mar-
cha hasta que esté correctamente sujeto/a a la silla, verifique periédi-
camente que permanece bien sujeto/a.

No deje objetos sueltos en la cabina del vehiculo, ya que ante una
frenada repentina o un choque pueden causar lesiones.

Cuando el nifo supera 1,5 metros de altura esta en condiciones de
viajar sujeto por el cinturén de seguridad de 3 puntos.



3) AIRBAG

Este dispositivo evita que quienes viajan en el vehiculo se golpeen
contra el parabrisas, el tablero o el volante. Los hay frontales, para
quienes viajan adelante, y laterales y de techo para todos los ocupan-
tes (que los protegen en choques de costado y vuelcos, respectiva-
mente). Este sistema es eficaz solo si ademas se utiliza el cinturén de
seguridad.

Al producirse el choque, el airbag se disparara en milésimas de se-
gundo, por lo que es conveniente adoptar una posicion distante del
volante (entre 25 y 30 cm) para evitar que la persona que conduce sea
golpeada por el airbag mientras se infla.

4) APOYA CABEZAS

Estos evitan o minimizan el efecto latigo del cuello ante un choque
de atrds, o movimientos de vaivén que pueden ocasionar lesiones
en las cervicales. Es necesario regularlos siempre que el vehiculo sea
utilizado por varias personas. Deben colocarse a la misma altura que
la cabeza, nunca por debajo de la nuca y a una distancia minima, que
permita girar y mover la cabeza libremente (se sugiere unos 4 o 5 cm).

5) CARROCERIA Y CHASIS

Por lo general se cree que la carroceria de los vehiculos antiguos pro-
tege mads a quienes viajan en ellos, sin embargo, aunque los materiales
sean mas resistentes, el vehiculo no esta disenado para absorber el
impacto y lo traslada al habitaculo, causando lesiones a sus ocupantes.

Actualmente los vehiculos se construyen pensando en la seguridad
y proteccion, la carroceria tiene partes que se deforman durante el
impacto a efectos de absorber la mayor energia, mientras que otras
quedan intactas y casi inalteradas. Aun asi, no existen garantias tota-
les de que sus ocupantes no sufran lesiones en un accidente.



Los vehiculos automotores de mas de tres ruedas deberdn tener para-
golpes delanteros y traseros, cuyos elementos, disefio y montaje sean
tales, que disminuyan los efectos de los impactos. Los elementos
utilizados para su construccion deberan ser autorizados por la Divi-
sion de Transito y Transporte. Los vehiculos no tendran elementos
salientes en los paragolpes que aumenten la peligrosidad en colisio-
nes o rozamientos.

Por estos motivos deben respetarse las normas de fabricacion y no
modificar las estructuras (tuning) ya que los vehiculos y sus partes
se disenan para poder circular de forma segura y eficiente. A medida
que se utiliza el vehiculo se va desgastando, sus partes envejecen y
se deterioran, si se encuentran alteradas las estructuras originales se
desconoce la forma en que va a responder ante el desgaste. Lo antes
expuesto es de aplicacién para todo tipo de vehiculo, en particular
para las motocicletas y similares.

Ocupantes

Todo vehiculo esta diseniado para una cantidad de ocupantes y una
carga determinada, cualquier exceso de la capacidad indicada en la
documentacién del vehiculo pondra en riesgo a sus ocupantes y al
resto de los/as usuarios/as.

Llevar personas paradas, o en actitudes y medios que comprometan
su propia seguridad, en la caja de vehiculos de carga esta prohibido
por la reglamentacion.

Los vehiculos habilitados para el transporte de carga en los que ésta
sobresalga de la carroceria, deberan estar debidamente autorizados y
senalizados de acuerdo a la reglamentacion vigente.

El exceso de carga y ocupantes tendrd consecuencias directas sobre la
capacidad de frenaje y la maniobrabilidad del vehiculo.



(b)

a) Casco integral y b) Casco semintegral

5) CASCO

Todas las partes del cuerpo son vulnerables al momento de un acci-
dente, pero en caso de quienes conducen motocicletas la region mas
expuesta es la cabeza.

El casco es obligatorio para quien conduce y su acompanante, debe
ajustarse cubriendo toda la cabeza sin oprimirla (hay diferentes ta-
lles), y estar abrochado correctamente.

Se deberd usar el casco integral o semi-integral, que cumpla con la
Norma de Seguridad unir 650:81.

En las colisiones de motocicletas o de bicicletas intervienen dos me-
canismos principales que causan traumatismos cerebrales: el contac-
to directo y la aceleracion (o desaceleracion), provocando cada uno de
ellos distintos tipos de lesiones.

Por lo general en un choque, quien conduce o su acompanante son

despedidos del vehiculo; si la cabeza golpea contra el suelo, se detiene
el movimiento de la cabeza, pero el cerebro, que tiene su propia masa,
continua desplazandose hasta que golpea la parte interior del craneo.

Los traumatismos craneales que resultan de lesiones por contacto o
por aceleracion y desaceleracion se clasifican en dos categorias: trau-
matismos craneales abiertos y traumatismos craneales cerrados.

Traumatismos craneales abiertos. Implica una fractura o penetra-
cién del craneo, lo que puede provocar lesiones cerebrales.
Traumatismos craneales cerrados. No atraviesan los huesos del
craneo y se producen como consecuencia de un impacto que sacude
el cerebro, lo que puede provocar contusion, tumefaccion o desga-
rramiento de los tejidos, nervios o vasos sanguineos del cerebro.



El casco cumple tres funciones:

Reduce la desaceleracion del craneo y, por lo tanto, el movi-
miento del cerebro al absorber el impacto. El casco absorbe parte
del impacto y, en consecuencia, la cabeza se detiene con mas
lentitud. Esto significa que el cerebro no choca contra el craneo
con tanta fuerza.

Dispersa la fuerza del impacto sobre una superficie mas grande,
de tal modo que no se concentre en dreas particulares del craneo.

Previene el contacto directo entre el craneo y el objeto que
hace impacto, al actuar como una barrera mecanica entre la
cabeza y el objetos.

No llevar casco de seguridad es el principal factor de riesgo para quie-
nes utilizan motos y ciclomotores.

El uso del casco reduce los traumatismos mortales y graves entre un
20y 45% ¢,y el riesgo de sufrir una lesion severa en un 70% 7.

5 Organizacion Panamericana de la Salud Cascos: Manual de seguridad vial para decisores y profesiona-
les Washington, DC: OPS, © 2008.

6 Peden M et al. Informe mundial sobre prevencion de los traumatismos causados por el transito.
Washington, D.C.: Organizacion Panamericana de la Salud/Organizacion Mundial de la Salud; 2004 (Publicacion
Cientifica y Técnica No. 599).

7 Organizacion Panamericana de la Salud. Informe sobre el estado de la Seguridad Vial en la Region de
la Américas. OPS, 2009.






Es importante mantener un alto nivel de concentracién al conducir
ya que las consecuencias pueden ser fatales; desviar la vista por un
lapso breve, puede ser la causa de un gran susto o de un accidente.
Encender un cigarrillo mientras se conduce incrementa los riesgos.
Los mismos riesgos traen el comer o beber mientras se conduce ya
que ambas manos deben sujetar el volante.

Ninas y ninos suelen distraer a quien conduce, que gira la cabeza
para atenderles. Otros elementos que juegan en contra son externos,
como buscar comercios o numeros de puerta. El paisaje mondtono o
ruta muy conocida también reduce la atencién generando una falsa
sensacion de seguridad.

La capacidad de recibir y procesar informacion del entorno es limita-
da, por lo tanto todo elemento ajeno a la conduccién constituye un
factor de riesgo.

Resulta dificil concentrarse en dos cosas al mismo tiempo, los ele-
mentos de distraccion pueden ser eliminados si quien conduce adop-
ta una actitud preventiva y toma conciencia de las consecuencias.
Frente a otros elementos de distraccion como un objeto que se cae
dentro del habitaculo del vehiculo, la entrada de un insecto, el golpe
de una piedra o una discusion, debera detener el vehiculo en un lugar
seguroy adecuado.

El estado emocional de conductoras y conductores puede originar
distracciones durante la conduccién. Si pasa por situaciones extre-
mas evite conducir.



Sonémetro: mide el nivel de ruido que existe
en determinado lugar y en un momento dado
provocado por los vehiculos.

Todo vehiculo debe estar provisto de un silenciador del escape. La
carencia de este dispositivo provocard la distraccion de quien condu-
ce generandole fatiga y estados de ira.

El uso del teléfono celular mientras se conduce inhibe la atencion,
desde su busqueda cuando suena (lo que hace variar la velocidad y
posiblemente la trayectoria del vehiculo), y luego cuando se atiende
(lo que hace que se conduzca con una sola mano) provoca maniobras
de riesgo.

Estd prohibido utilizar el teléfono celular mientras se conduce; el
sistema “manos libres” igualmente distrae su atencién y aumenta la
probabilidad de que ocurra un accidente.

No realice llamadas ni atienda mientras espera el cambio de luz del
semadforo, estara en infraccién y no dominarad el vehiculo ante una
situacion imprevista.

Debera detenerse en lugares habilitados para contestar o realizar
llamadas; el interés del resto de la sociedad estd siempre por encima
del suyo particular.

El uso de navegadores ha aumentado considerablemente en nuestro
pais, tanto por particulares como por empresas; algunos modelos de
vehiculos lo traen incorporado.

Es un avance tecnologico que facilita los desplazamientos, sin em-
bargo puede ser una fuente de distraccion muy importante. Si quien
conduce lo hace a 45 km./h y aparta la vista durante 4 segundos del
camino para visualizar el equipo, recorrera 50 metros sin reconocer
las diferentes circunstancias que se puedan presentar en el entorno.
Debe ubicar el dispositivo en un lugar que no interfiera ni con la



visién ni con la apertura del airbag, y programarlo antes de iniciar la
marcha, nunca mientras conduce.

El navegador indicard la ruta al destino que se le programe, pero no
informara las condiciones de la via, estado del pavimento, senaliza-
cidn, cortes de transito, etc.

La velocidad es un factor de riesgo. Conducir a alta velocidad provo-
ca la disminucion del campo visual, lo que se conoce como “efecto
tunel”. Se considera exceso de velocidad circular a una velocidad
superior a la mdxima permitida.

En la ciudad de Montevideo la maxima permitida es de 45 km/h, no
siendo necesario que esté expresamente senalizada, las excepciones
a esa norma si deberan estar expresamente sefalizadas, pudiendo ser
inferiores o superiores a 45 km/h.

Los limites de velocidad obedecen a una serie de estudios realizados
por el Servicio de Ingenieria de Transito segun diseno de la via, flujo
de transito o tipo de vehiculos que circulan.

Através de la vista se percibe el 80% de la informacién, por consi-
guiente, se debe circular a una velocidad que permita leer las senales,
adaptarse a la ruta, mantener una distancia prudente y razonable
para detectar a tiempo situaciones de emergencia, frenar y evitar la
colision.

No se podra conducir un vehiculo a una velocidad tan baja que obstruya
o impida la adecuada circulacion del transito (Ley 18.191, Art. 15 Inc.3).

Aunque se circule dentro de los limites permitidos, la velocidad pue-
de ser inadecuada por diferentes causas: condiciones del clima no




favorable, obras en la via publica, estado de animo de 1a persona
que conduce, etc. Quién conduce deberd adaptarse a todas las cir-
cunstancias y sera responsable de sus actos, otorgando las garantias
necesarias de seguridad para el resto de personas que hacen uso de la
via publica.

El transito no es ajeno a las leyes fisicas. Cuando un vehiculo se
desplaza a determinada velocidad y frena bruscamente, por mds que
el estado del sistema de frenos sea 6ptimo, sus neumadticos estén en
buen estado y las condiciones del pavimento sean buenas, el vehicu-
lo se sigue desplazando en el mismo sentido en que viene circulando
(inercia). Esto es determinante para mantener una distancia pruden-
cial de circulacién entre su vehiculo y el que lo antecede, pudiendo
asi reaccionar ante un hecho inesperado sin colisionar con él.

La Distancia Total de Detencion de emergencia es la suma de la
distancia de reaccion y la distancia de frenado. Estas dos variables
dependen de la capacidad de reaccion frente a estimulos externos de
quien conduce, de las condiciones en las que circula el vehiculo y del
estado de la via.

A mayor velocidad, el vehiculo recorre mas distancia antes de
detenerse.

Es la distancia que recorre el vehiculo desde que la persona que con-
duce recibe un mensaje del entorno hasta que comienza a presionar
el pedal de freno.



La distancia recorrida dependera de la velocidad y el tiempo que la
persona demore en reaccionar, existiendo diferentes factores que le
son atribuibles, entre ellos: estado fisico, reflejos, si esta bajo los efectos
de algin medicamento, alcohol (o la mezcla de ambos), cansancio, etc.
El estado sanitario de quien conduce es un factor que determina el

tiempo de reaccién.

40 11,5 8,5 20
60 17 19,5 36,5
70 19 27,5 46,5

Tabla 2. Distancias de reaccion, de frenado y distancia total de detencion de emergencia, calculadas en
base a un tiempo de reaccion de 1 segundo y en condicionaes 6ptimas de frenos, neumaticos y pavimento.







Es la distancia que recorre el vehiculo, desde que se acciona el pedal
de freno, hasta su detencion total; ésta depende de 3 factores:

De la carga del vehiculo. A mayor carga se debe eliminar ma-
yor energia cinética, por lo tanto se prolonga la detencion.

De la adherencia, factor que a su vez depende del estado de los
neumadticos y de la via.

De la velocidad, ya que la energia cinética es proporcional al
cuadrado de la velocidad.

Toda persona requiere entre 0.75y 1 segundo solo para reaccionar.
Si quien conduce se encuentra bajo los efectos del alcohol, drogas o
medicamentos que afecten su sistema nervioso central, el tiempo de
reaccion por lo menos se duplica.

Siun vehiculo circula a 60 Km/h y alguien cruza la via repentina-
mente a 30 metros de distancia, el accidente sera inevitable y con
alta probabilidad de resultados fatales.

E 2

—




Es la forma de conducir que pretende evitar accidentes de transito

a pesar de las acciones de los demas y de las condiciones adversas
(Manual de seguridad en el transito, Técnicas de conduccioén defensi-
Vva, BSE).

Antes de comenzar las practicas de manejo, es importante que usted
conozca técnicas que le ayudardn a prevenir y adelantarse a situacio-
nes que pueden ser causa de accidentes.

Durante el aprendizaje, es necesario experimentar diferentes situa-
ciones y comportamientos del vehiculo (por ejemplo en pavimento
seco y mojado) para notar cuanto influye la velocidad y adaptabili-
dad de conductoras y conductores a las condiciones del clima.




Para anticiparse a los peligros y tener tiempo para reaccionar, es fun-
damental cumplir con:

Mantener una velocidad adecuada (de acuerdo a las condicio-
nes del entorno).

“Hacerse ver” llevando las luces encendidas. No circular en el
“punto ciego” de vision del vehiculo que le antecede, princi-
palmente de aquellos de gran porte, como 6mnibus y camio-
nes. En ese caso se deben extremar los cuidados y no circular
en paralelo durante largas distancias®

Realizar las senales de giros y cambios de carril con anticipacion.
Reducir sensiblemente la velocidad en los cruces de calles y
caminos.

Mantener una distancia prudencial con el vehiculo que le
antecede y aumentarla si las condiciones son adversas (clima,
via, fatiga, somnolencia).

Mantener una distancia lateral prudencial cuando se cir-

cula en calles con vehiculos estacionados. Hay que estar
preparado/a para no salirse de la linea de circulacion. Evite
realizar maniobras riesgosas.

Al detenerse, debe asegurase que los vehiculos que estan de-
tras advirtieron claramente la senal de detencion: encendien-
do las balizas o colocando el brazo hacia abajo.

Cuando se circula en carretera, el parabrisas se ensucia con
insectos que chocan contra €l y el limpiaparabrisas no lo des-
peja totalmente. A veces es necesario detener el vehiculo para
quitar las manchas que interfieren en la visibilidad.

Cuando se acerque a una obra de reparacion de la via y exista una
sola senda para circular, el conductor que en su linea normal de
marcha encuentre ese obstdculo, deberd siempre ceder el paso al
que viene en sentido contrario (Normativa Departamental D. 606).

8 Adaptado de Control de velocidad: Un manual de seguridad vial para los responsables de toma decisio-
nes y profesionales. Ginebra, Sociedad Global de Seguridad Vial (GRSF por sus siglas en inglés), 2008.



Punto
ciego
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ciego

Es importante tener una buena visibilidad. El parabrisas delantero y
la luneta trasera deben estar limpios y libres de objetos que obstru-
yan la visién, como por ejemplo las calcomanias.

Deseche toda informacién innecesaria que le pueda distraer de la
conduccion, la publicidad es muy atractiva por sus colores y lumino-
sidad, pero puede ser un elemento de distraccion. Hay que levantar
la vista y mirar a lo lejos, no siempre proximo al vehiculo. Esto le
permitird anticiparse a lo que pueda suceder mas adelante, como un
vehiculo averiado, un corte de trdnsito o cualquier otro obstaculo. En
caso de aumentar la velocidad, debera mirar cada vez mas lejos.

Sin perder de vista lo que sucede al frente, quien conduce debe estar
atento al entorno. Observe con regularidad los espejos retrovisores
para saber lo que ocurre detras y a los costados del vehiculo. El uso
de los espejos retrovisores debe ser breve o se perderd la nocion del
tiempo y la distancia de recorrido.

Aun teniendo en cuenta los tres espejos retrovisores (el central y los
laterales), siempre queda un espacio sin vision que se conoce como
punto ciego: “se denominan asi los espacios entorno del propio
vehiculo que quedan ocultos a la vista del conductor por la propia
configuracion del vehiculo. Aunque se ajusten los retrovisores hay
lugares por detrds que no pueden ser vistos porque los ocultan los
montantes de la carroceria u otras partes de la misma, pero también
por delante se encuentran lugares que no pueden ser vistos a menos
que quien conduce incline su cabeza o cambie levemente su posicion;
por esta causa en proximidad de cruces es conveniente mirar por lo
menos dos veces, ya que a medida que se aproxima cambia el dngulo
de observacion y un vehiculo pequeno como una motocicleta o bici-
cleta podria quedar oculto por unos instantes™.

9 Enrique Cabral Reyes. Conduccion de automéviles. Teoria y practica (2010)






En la noche se reduce el campo visual por lo que debe
aumentar el estado de atencion.

Encandilamiento.

Durante la noche la conduccién presenta otros riesgos, disminuye el
campo visual que queda limitado a la luz que emite su vehiculo. El
estado de atencion debe aumentar, ya que puede cruzarse con peato-
nes o con vehiculos que circulan sin luces. En carretera puede encon-
trarse con animales sueltos, peatones caminando por la banquina

y vehiculos que no cuentan con iluminacién. La velocidad se debe
adecuar al campo de iluminacién.

Siala noche le agregamos un clima adverso, la situaciéon empeorard,
por lo tanto se deben aumentar las precauciones.

Hay que prestar atencion y no encandilar a quien circula en sen-
tido contrario. Si usted va detrds de otro vehiculo también puede
encandilar a través de los espejos retrovisores del mismo, en ambos
casos debe bajar la intensidad luminica ya que de lo contrario, puede
provocar un accidente.

Si usted es objeto de encandilamiento por otro vehiculo, debe actuar
de la siguiente manera:

No accione la luz larga.
Encienda la baliza.
Aminore la marcha.
Acérquese a la banquina.
Evite el choque de frente.



MEDIO AMBIENTE
CONDICIONES CLIMATICAS ADVERSAS

Lluvia

Cuando comienza a llover, el agua se mezcla con polvo, derrames
de grasa, aceite, etc, lo que forma una pelicula barrosa sumamente
deslizante.

Se debe revisar periddicamente el estado de las escobillas y del
deposito de agua del limpiaparabrisas (todo automévil, deberad estar
provisto por lo menos de un limpiaparabrisas eficaz). Es recomenda-
ble mantener mayor distancia entre vehiculos y disminuir la velo-
cidad, ya que aumenta la distancia total de detencién. Conducir en
estas condiciones aumenta la fatiga. Si el viaje es largo serd necesario
descansar con mayor frecuencia.

Mantener los neumadticos en buenas condiciones hard contrarrestar
la disminucién de adherencia. Si los dibujos del neumatico no pue-
den desalojar el agua que hay en la calzada, estamos ante el hidropla-
neamiento, (fenémeno que se produce cuando el neumadtico pierde
contacto con el pavimento y se forma entre ellos una pelicula de
agua) y se pierde el control del vehiculo.

Si se produce el hidroplaneamiento:

* Debe mantener la calma en todo momento.

* No frene de golpe, ya que las ruedas pueden bloquearse.

* Sujete el volante firmemente, y evite girarlo para que el vehi-
culo no derrape.

°  Suelte el acelerador suavemente, hasta que los neumaticos
obtengan nuevamente la adherencia al pavimento.

° Pise suavemente el pedal de freno para secar los neumaticos
con el calor que produce el rozamiento, ya que al mojarse
pierden eficacia y pueden bloquearse las ruedas si no tiene
sistema ABs.

Se debe revisar periodicamente
el estado de las escobillas y del
deposito de agua del limpiapa-
rabrisas (todo automovil, debera
estar provisto por lo menos de un
limpiaparabrisas eficaz).

Reflejo de las luces sobre el pavimento mojado.
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De igual forma que cuando llueve, se debe aumentar la distancia
entre vehiculos y adaptar la velocidad a la visibilidad y al estado de
la calzada. Solo en estas condiciones usted podrd utilizar los faros de
niebla en simultdneo con los faros principales.

A veces el viento sorprende a quienes conducen en lugares desprote-
gidos, como en la ruta. Si se producen rafagas hay que poner espe-
cial cuidado al desprendimiento de ramas, caida de arboles etc. Es
conveniente cerrar las ventanillas para impedir la entrada de polvo o
de objetos.

Si se conduce de forma prolongada en las horas de mayor afluencia,
y si su vehiculo no esta bien ventilado, el calor se convierte en un fac-
tor de riesgo. En esas circunstancias aumenta la fatiga y el sueno, por
lo cual pueden aparecer las distracciones que aumentan el tiempo de
reaccion. Es conveniente planificar el viaje y no exponerse a conducir
durante las horas de mayor calor.

Utilice lentes de sol con filtro adecuado, aire acondicionado y cli-
matizador silo posee, de lo contrario realice descansos con mayor
frecuencia, beba agua y use ropa ligera. Recuerde que en verano y
a pleno sol, la temperatura interior de los vehiculos oscuros puede
aumentar hasta 10°C.






Prestar ayuda en un siniestro es un deber, aunque no seamos prota-
gonistas directos del mismo. La omision de asistencia es un delito.

Cuando usted llega al lugar donde ha ocurrido un siniestro o ha sido
testigo presencial del mismo, debe estacionar su vehiculo en un lugar
seguro con la luz de baliza encendida, disponer de los elementos de
seguridad de forma reglamentaria brindando asi proteccién a las
personas lesionadas y luego llamar al Servicio de Emergencia 911 (es
importante que los ninos también conozcan este numero, la forma
de que aun los mas pequenos lo puedan aprender es que usted se
los ensene como: NUEVE — UNO - UNO). En la comunicacion usted debera
aportar datos tales como: ubicacion exacta del accidente, personas
lesionadas (cantidad, sexo, edad aproximada, si esta consciente, etc.),
si hay victimas atrapadas, incendio, vehiculos implicados y si alguno
de ellos carga elementos peligrosos.

Coloque las balizas en un lugar visible para el resto de los/as conduc-
tores/as y a una distancia que permita canalizar el transito. Si se trata
de una curva con poca visibilidad, se deben colocar las balizas antes
de que los vehiculos ingresen a ella.

No pierda la calma si usted no es profesional de la salud colabore dia-
logando y dando apoyo emocional a las personas lesionadas, tranqui-
lizdndolas y comunicdndoles que pronto llegara ayuda médica.

Es perjudicial mover a las personas lesionadas, si fuera imprescin-
dible, deben ser trasladadas como un bloque rigido, manteniendo
alineado el eje: cabeza-cuello-tronco.



Mantener inmovilizado el cuello del lesionado.

No ponerle nada debajo de la cabeza.

No dar alas personas heridas nada de beber o comer, y mucho
menos bebidas con alcohol.

Cubrirla o abrigarla.

Si se trata de un motociclista, no quitarle el casco.

No es conveniente usar vehiculos particulares para el traslado
de heridos, debe esperarse a que llegue una ambulancia, que
brindara los medios adecuados.

Si detecta una herida que sangra, presione la misma con ropa
para evitar el sangrado.

En caso de siniestro sin lesionados o desperfectos mecdnicos debe
despejar la via para evitar aglomeraciones y conflictos con el resto de
los usuarios.






La ciudad estd compuesta por un entramado vial que cuenta con una
jerarquizacion. Existen vias mas importantes que otras que se pue-
den distinguir por su geometria, longitud o por la importancia de los
puntos que une. No es posible que cada via esté disenada y dimensio-
nada para satisfacer los intereses y necesidades de todos los usuarios
en forma simultanea.

Para cada via se define un rol o funcién prioritaria que busca un or-
den y equilibrio, los aspectos a considerar para la evaluacion son:

Volumen y velocidad del transito.
Convivencia entre los diferentes usuarios.
El entorno atravesado.

La clasificacion supone dos ventajas: un aumento de la seguridad vial
y una econdémica al disminuir los tiempos de viaje.

El transito es la materializacion fisico-espacial de las necesidades de
comunicacién entre personas, utilizando diferentes modos y la infra-
estructura de transporte que implica dos funciones bdsicas:

Movilidad. Refiere a las condiciones y facilidades del movi-
miento.

Accesibilidad. Es la posibilidad de acceder a las propiedades y
actividades en el entorno de la via.

La gestion de la movilidad implica una intervencién profesional que
logre fusionar los diferentes intereses y necesidades de los usuarios,
ya que éstos al compartir la misma infraestructura interactuan entre
si, generandose conflictos. Ingenieria de Transito es la mediadora

de los conflictos, indicando formas adecuadas de circulacién a cada



circunstancia, atendiendo a las aptitudes, actitudes, conocimientos
y experiencias de los usuarios de las vias. Los objetivos basicos que
refieren a la intervencion es garantizar una movilidad con eficiencia,
con la mejora en la calidad de vida de los ciudadanos, minimizando
las externalidades negativas.

Las externalidades negativas refieren al impacto generado por quie-
nes conducen y estan relacionadas al congestionamiento, el consumo
de energia, la contaminacion y el aumento de la probabilidad de la
ocurrencia de accidentes.

La eficiencia apunta a una reduccion del costo total del transporte, la
que se puede manifestar mediante:

Un menor tiempo de viaje (circulaciéon mas dindmica, reduc-
cion de las demoras).

Menor consumo de combustible.

Menores costos de mantenimiento del vehiculo.

Antes de iniciar el viaje planifique el camino que va a realizar,
de esta forma disminuiran las decisiones improvisadas y su
desplazamiento serd previsible para el resto de quienes condu-
ceny para los peatones.

Para la eleccién del camino a seguir tenga en cuenta la longitud del
viaje, estime el tiempo que le va a insumir y salga con la debida anti-
cipacion. Siva a trasladarse una distancia considerable, elija aquellas
calles de mayor ancho (para un comodo desplazamiento), longitud
(para disminuir maniobras de giro), jerarquia y preferencia (para mi-
nimizar los conflictos con el resto de las personas que conducen), lo
que le permitird un desplazamiento agil y seguro. Se deben dejar las
calles mas estrechas, de escaso transito y por tanto pertenecientes a
un entorno barrial, para tramos cortos de salida o llegada, circulando
a bajas velocidades.



DEFINICIONES

Espacio vial

Es el conjunto de espacios fisicos
donde interactuan las personas
que en €l circulan.

Via

Es la superficie completa de todo
camino o calle abierta a la circu-
lacién publica.

Acera

Es el tramo de la via de uso ex-
clusivo de peatones; los vehicu-
los solo pueden atravesarla para
entrar o salir de un inmueble,
respetando siempre la preferen-
cia de los peatones.

Vereda
Es la parte pavimentada de la acera.

Calzada

Esla parte de la via normalmente
utilizada para la circulacion de vehi-
culos; los peatones pueden utilizarla
cuando no exista acera o banquina
transitable o para cruzarla.

Carril

Parte de la calzada, destinada al
transito de una fila de vehiculos. En
caso de motocicletas pueden circu-
lar hasta dos en un mismo carril.
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Carril preferencial.

Paso a nivel.
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Carril exclusivo

Es la parte de la calzada, separada fisicamente del resto de la misma,
destinada a la circulacion de 6mnibus del transporte colectivo de pa-
sajeros. Excepcionalmente y solo en caso de emergencia podrdn cir-
cular vehiculos del Ministerio del Interior, ambulancias y vehiculos
de la Division Trdnsito y Transporte de la Intendencia de Montevideo.

Carril preferencial

Es la parte de la calzada destinada a la circulacion del transporte
colectivo de pasajeros y taxi con pasaje. Excepcionalmente y solo en
caso de emergencia podran circular vehiculos del Ministerio del Inte-
rior, ambulancias y vehiculos de la Division Transito y Transporte de
la Intendencia de Montevideo.

Excepciones al uso de los carriles preferenciales. Sobre un carril
preferencial podran circular vehiculos no autorizados en cardcter de
excepcion, en los siguientes casos:

a) Ingreso o salida de inmuebles, la maniobra debera insumir
el menor espacio y tiempo posible.

b) Para girar hacia una via transversal, salvo prohibicién expre-
sa indicada por senalizacion horizontal y/o vertical.

Paso a nivel

Es todo cruce entre una via y una linea de ferrocarril. Cuando quien
conduce llega a un paso a nivel ferroviario debera detenerse a no
menos de cinco metros del riel mas préximo, y solo podra continuar
luego de comprobar que no hay riesgo de accidente.



Proyecto de carril exclusivo en Av. Agraciada.
De C.M. Ramirez a E. Romero.
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Toda maniobra que implique un cambio en el modo en el que se estd
circulando deberad efectuarse de manera que las demads personas pue-
dan preverla, y que no se vean sorprendidas por ese cambio.

Se incluyen en esto aceleraciones y frenados, cambios de carril y ade-
lantamientos, detenciones, giros, entradas o salidas de una via.

En pendientes descendentes, se debera controlar la velocidad con

el motor (cambio colocado y pie en el freno), se prohibe circular en
“punto muerto” o con el pedal de embrague oprimido.

La marcha atras se realizard para estacionar o en casos estrictamente
necesarios, bajo la responsabilidad de quién conduce, en el minimo
espacio y siempre que no ofrezca peligro o molestias al resto de los/
as usuarios/as de la calzada.

La velocidad maxima autorizada de circulacién es de 45 km/h.
Existen tramos de vias donde en cardcter de excepcion se permiten
velocidades mayores (60 y 75 km/hora) para favorecer la dindmica del
transito, asi como tramos en los que se establecen velocidades meno-
res a 45 km/hora con el objetivo de brindar proteccion a los peatones
(ambas excepciones se senalizardn expresamente). Esta prohibido
circular a velocidades tan bajas que obstruyan el transito. Lo ideal es
que los vehiculos circulen a velocidades similares, de manera de evitar
los adelantamientos y por tanto los movimientos laterales (cambios de
senda). Quien conduce debe intentar ir a una velocidad tal que permita
sobrepasar a una minima cantidad vehiculos y del mismo modo, ser
rebasado por una pequena cantidad de ellos.

Los peatones tienen 90% de probabilidad de sobrevivir a un atro-
pellamiento cuando el vehiculo los impacta a 30 km/h o menos, y
menos del 50% cuando el vehiculo circula a 45 km/h o mas.
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de peatones
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Un adelantamiento es asimilable a un cambio de carril o a dos en
caso de que regrese al carril de partida. Debe mirar hacia adelante y
por los espejos del vehiculo para asegurarse que la via esté despejada,
y anunciar la maniobra adecuadamente antes de iniciarla.

No debe adelantar:

En intersecciones, ni a menos de 30 metros de ella.

En puentes, tuneles o viaductos.

A un vehiculo que estd adelantando a un tercero.

Siun vehiculo situado detrds del suyo ha comenzado la
maniobra para adelantarlo a usted.

A un vehiculo detenido en una cebra o cruce peatonal.

Se podra adelantar por la derecha a un vehiculo que haya indicado la
intencion de girar a la izquierda, con las debidas precauciones.
Cuando usted es adelantado por otro vehiculo, no debera aumentar
su velocidad hasta que el otro haya finalizado la maniobra.

Debe circularse por los carriles situados a la derecha de la parte de la
calzada destinada para ello, debiéndose adelantar por la izquierda.
Se debe circular ocupando un solo carril. Los cambios de carril deben
senalizarse y realizarse adecuadamente de forma que las demas
personas puedan tomar precauciones, sea que estén conduciendo o
caminando. Utilice los senaleros para anunciar que va a realizar un
cambio de carril.

Decidase con suficiente anticipacién para anunciarle al resto de las
personas la maniobra que va a realizar. Mire por el espejo retrovisor
y gire la cabeza para verificar que en el drea del punto ciego no exista
ningun vehiculo.



Situese en la senda correcta a medida que se acerca a la interseccion.
Sivaagirar alaizquierda, y la calle por la que circula es de doble
mano, coléquese en paralelo junto al eje central. Si es de una sola
mano, acérquese hacia el cordén de la izquierda. El ingreso a la nueva
via, una vez que abandona la interseccién, debe ser por la senda
izquierda del sentido de circulacién, para luego situarse en el carril
de la derecha. Si va a girar a la derecha acérquese lo mas posible al
cordon de la derecha, ingresando a la nueva via por el carril de la
derecha.

Recuerde que, en estos casos, siempre debe cederle el paso a quienes
circulan en sentido contrario o en otra direccién y a los peatones.

Es importante que mientras esté detenido para realizar el giro man-

tenga sus ruedas paralelas al sentido de la circulacion, para evitar, en
caso de ser chocado, que su vehiculo impacte contra otro que circula
en sentido opuesto o embista a un peatén.

Para girar o cambiar de carril se deben utilizar obligatoriamente luces
direccionales intermitentes de la siguiente forma:

hacia la izquierda, luces del lado izquierdo, adelante y
detras y siempre que sea necesario, brazo y mano extendidos
horizontalmente hacia fuera del vehiculo.
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hacia la derecha, luces del lado derecho adelante y detras
y siempre que sea necesario, brazo y mano extendidos hacia
fuera del vehiculo y hacia arriba.

N

A

Aminore la marcha hasta obtener una velocidad adecuada para la A Brazoy mano extendidos horizontalmente

maniobra que va a realizar. para girar a la izquierda.
B. Brazoy mano extendidos hacia arriba
. . . . . » o para girar a la derecha
En intersecciones particulares y con la debida canalizacion y senaliza- C. Brazoy mano extendidos hacia abajo

. . p , : oy ano extend
cion, la Intendencia podra autorizar giros en dos sendas. para incicar defencion



Antes de estacionar es fundamental anunciar la maniobra con antici-
pacion, de la siguiente forma:

luz roja trasera continua (luz de freno),
brazo y mano extendidos hacia abajo fuera del vehiculo,
encendiendo las balizas intermitentes como proteccion.

Sinecesita detenerse, hagalo donde no obstruya la circulacion,
constituye una infraccion si en el lugar estd prohibido estacionar y
detenerse.

Al ingresar a un inmueble es recomendable la adecuada senalizacion
(encendido de balizas y sena manual), ya que se trata de un giro ines-
perado fuera de la interseccion.

Tenga presente que un vehiculo necesita cierta distancia para dete-
nerse completamente (Ver tabla III).

El estacionamiento y detencion de los vehiculos esta permitido,
siempre y cuando no signifique peligro, trastorno para la circulaciéon
o esté prohibido. Deberd efectuarse en el sentido que corresponde a
la circulacion, a no mas de treinta centimetros del cordon de la acera
y en paralelo a la misma, dejando suficiente espacio para la manio-
bra con otros vehiculos estacionados. En aquellas calles en que esté
autorizado el estacionamiento en diagonal o perpendicular contra

la acera, éste deberd realizarse en marcha atrds, de tal modo que la
salida se produzca de frente.

Todo vehiculo estacionado debera estar con el motor detenido, el
freno de mano accionado, y si hay pendiente (repecho o bajada) con
las ruedas delanteras apoyadas en el cordon de la acera (si existe)
haciendo angulo con él.



PARA ESTACIONAR DE FORMA SEGURA

a)

b)

q

d)

Detenga su vehiculo en paralelo al vehiculo
estacionado que lo antecede.

Girar el volante hacia el sitio donde va a
estacionar (aproximadamente 1 vuelta).
Coloque la marcha atras.

Verifique el estado del transito.

Inicie la marcha.

Cuando el frente de su vehiculo alcance la linea
de la parte trasera del auto estacionado, detenga
su vehiculo y gire el volante en el otro sentido
(aproximadamente 1 vuelta).

Retroceda de forma lenta.

Realice las maniobras necesarias para que el
vehiculo mantenga las distancias necesarias.

Disposicion correcta de las ruedas al
estacionar en bajada.

Disposicion correcta de las ruedas al
estacionar en repecho.



Estacionamiento en angulo.
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Prohibicion de estacionar

El objetivo principal de la medida es generar un incremento de la
capacidad sin necesidad de aumentar la infraestructura (optimizar lo
existente). Al momento de implantar la medida hay que considerar:

° Lanecesidad (que cumpla una funcion).

° Larestriccion ajustada a la demanda (dias y horarios).
* Laubicacién de la carteleria en un sitio visible.

¢ Gestionar su mantenimiento.

*  Planificar la fiscalizacion.

En los tramos de via que exista prohibicién de estacionar, solo se
podran detener los vehiculos el tiempo necesario para ascenso y des-
censo de personas, no se esta habilitado para realizar tareas de carga
y descarga.



No se puede estacionar (D. 648):

Allado de otro vehiculo estacionado, de un contenedor o volque-
ta ubicado en la via publica (o situaciones similares) formando
doble fila.

Dentro de una interseccion. Debera dejarse como minimo dos
metros libres desde la linea de edificacion paralela a la circulacion.
Sobre un cruce peatonal, y a no menos de cinco metros del mismo.
Frente a cualquier obra en construcciéon cuando ello provoque
dificultades en el transito vehicular o peatonal.

En cualquier paso a desnivel (puente o ttnel).

En curvas o rasantes de visibilidad reducida.

A menos de diez metros antes de un simbolo de “PARE”, “CEDA
EL PASO” o de advertencia.

En las paradas de transporte colectivo y de taximetros.

Delante de la entrada de vehiculos a los inmuebles, cuando el
cordoén de la acera esté dispuesto a ese efecto.

Junto a canteros centrales y a islas o refugios separadores de transito.
A menos de 50 centimetros de los laterales de un contenedor o
volqueta que se encuentre ubicado en la via publica.

Cuando por las circunstancias del lugar se prohiba el estaciona-
miento en la via publica en un horario determinado y se coloque un
contenedor sobre la acera, luego de finalizado el horario de prohibi-
cién, queda igualmente prohibido estacionar en la via publica frente
a dicho contenedor.

Ningun vehiculo podra circular ni estacionar sobre las aceras.

El uso de las balizas intermitentes (luces direccionales) no habilita el
estacionamiento en los lugares mencionados. Al retirarse del estacio-
namiento, indique la maniobra y tenga en cuenta que la preferencia
es de los vehiculos que vienen circulando.



El agente de transito podra limitar o impedir las operaciones de carga
y descarga o ascenso y descenso de pasajeros cuando circunstancias
especiales de interés colectivo lo ameriten.

La Intendencia Departamental podra retirar de la via publica los
vehiculos en infraccién o aquellos que, atin encontrandose bien esta-
cionados, interfieran o impidan el desarrollo normal de una actividad
planificada (ej.: deportiva, social, etc.) en la que sea necesario que la
calzada quede despejada.

Los sistemas de estacionamiento tarifado surgen de la necesidad de
generar espacios para estacionar en sectores de la ciudad donde exis-
te una importante demanda de los mismos.

Esta situacion se da principalmente en los centros comerciales y fi-
nancieros donde la oferta de lugares es limitada, fundamentalmente
por enmarcarse estas actividades en los cascos histéricos y entornos
inmediatos, donde la trama urbana no estd disenada para absorber la
demanda de la poblacién que concurre en vehiculo a estos centros.

Es necesario entonces crear un mecanismo que apunte a generar la
rotaciéon de vehiculos estacionados, a establecer limites de horarios
de estacionamiento y determinar zonas especificas a estos efectos.
De esta manera se optimiza el uso del espacio, logrando la mayor
cantidad posible de actos de estacionamiento.

Otros espacios de estacionamiento

Dentro de las medidas adoptadas paralelamente al sistema tarifado y
con la finalidad de atender las diferentes necesidades de los usuarios,
se han implementado zonas especiales para el estacionamiento de
vehiculos destinados a la carga y descarga de mercaderias y espacios
exclusivos para motos.



“CARGA Y DESCARGA MAX. 15 win®

Lunes 3 Sabados de a22hs,
Exclusivamente Utilitarios




Espacio exclusivo para motos.

Tienen una extension en general de 12 metros; las que se encuentran
en zona tarifada tienen un horario de utilizacion de 6:00 a 22:00
horas, de lunes a sdbados, de uso exclusivo para vehiculos utilitarios,
pudiendo usufructuar la zona por un maximo de 15 minutos.

Otras zonas de carga, fuera de la zona de estacionamiento tarifado
tienen otro horario de utilizacion.

Estdn sefializados en zonas de importante demanda, donde eran
recurrentes los estacionamientos sobre las aceras.

La interseccion es el lugar de la via publica donde se producen los
mayores conflictos entre quienes participan del transito (peatonesy
conductores/as).

Las intersecciones pueden estar reguladas o no. Si no estan reguladas
la preferencia de paso la tiene aquel vehiculo que se aproxima por la
derecha.

La circulacién al enfrentarse a una rotonda se hara por la derecha,
dejando a la izquierda dicho obstaculo, salvo que existan dispositivos
reguladores especificos que indiquen lo contrario. Todo vehiculo

que circunvala una rotonda tiene preferencia sobre quién pretende
ingresar a ella.
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Quien conduce un vehiculo, aunque tenga preferencia de paso, no
debera ingresar a la interseccion si existe la posibilidad de obstruir el
area del cruce.

Una intersecciéon puede estar regulada por:

CARTELES DE PARE O CEDA EL PASO (preferencia fija).

Pare. Salvo cuando un agente de transito indique que siga
adelante, quien conduce debera detenerse totalmente junto a él.
Luego de detenido, debera ceder el paso a cualquier vehiculo pro-
cedente de la calle transversal que haya entrado a la interseccion
o que se esté acercando a la misma.

Ceda el paso. Salvo cuando un agente de transito indique otra
cosa, quien enfrenta esta senal debera disminuir la velocidad, sin
que sea imprescindible detener totalmente el vehiculo, pero ha-
ciéndolo si es necesario y ceder el paso a los vehiculos que estdn
en el cruce o se acerquen a €l por la transversal. En ambos casos
primero debe dar paso a los peatones.

SEMAFOROS. Reparten el tiempo entre las diferentes direcciones
y sentidos de circulacion, alternando el paso de peatones y vehi-
culos de las diferentes vias. Pueden ser de:

Ciclo fijo (reparten el tiempo de forma constante).

Ciclo demandado (mediante una botonera para peatones o un
detector para vehiculos) altera el ciclo para darle paso a quien

lo solicite. Las indicaciones de agentes de transito prevalecen
sobre cualquier otra sefial existente, incluso las sefiales lumi-
nosas si éstas estan funcionando.

AGENTES DE TRANSITO.
Los/as usuarios/as de la via publica deben obedecer las indicacio-
nes de los agentes de transito.




SENALES

Las senales de transito son aquellos signos, marcas o senas que im-
plantadas en la via publica de una u otra forma logran, si son respeta-
das, un transito ordenado.

Se clasifican en las siguientes categorias:

1) Verticales

Son dispositivos destinados a reglamentar el transito y advertir o
informar a quienes conducen mediante palabras o simbolos. Se en-
cuentran en columnas o postes y se clasifican en:

° Reglamentarias. Son aquellas que establecen limitaciones, pro-
hibiciones o restricciones que gobiernan el uso de la via y cuya
violacion constituye una infraccion castigada por la ley o los re-
glamentos (Manual Interamericano de Senales de Transito, OEA).
Son circulares, de color blanco con borde rojo y letras o simbolos
negros en su interior, con excepcion de las de “PARE” y “CEDA EL
PASO” que por su especificidad tienen un diseno diferente.

° De advertencia. Son aquellas que previenen a quienes conducen
de la existencia de un peligro y su naturaleza. Son de forma cua-
drada y fondo amarillo con figuras y bordes en color negro, con la
diagonal vertical.

* De informacion. Son aquellas que tienen como funcion guiar o
facilitar el desplazamiento indicando rutas, destinos, distancias,
informacion geografica, nombre de la via, etc,, siendo éstas de
color verde. Las de fondo azul, indican informacioén turistica y de
servicios.

2) Horizontales
Las senales horizontales son marcas sobre la calzada y sobre los cordo-
nes de las aceras. Se pueden representar por lineas, simbolos o letras.



Tipos de lineas

En un tramo de via

a) Continuas: indican el borde de un flujo de circulacién, como por
ejemplo los carriles preferenciales de buses. Son blancas en general y
amarillas si delimitan el eje de la calzada.

b) Discontinuas: indican el borde de un flujo de circulacién. Usual-
mente son blancas cuando delimitan carriles de trdnsito, y esta
permitido cruzarlas para cambiar de carril.

En una interseccion

a) Cruce peatonal. Es la parte de la calzada habilitada para ser atrave-
sada por los peatones delimitada por dos lineas blancas paralelas de
20cm de espesor.

b) Linea de detencion. Es la franja de color blanco (de un minimo de
60cm de ancho) que antecede al cruce peatonal y obliga a detener el
vehiculo cuando hay peatones en situacion de cruce.

Cebra

Es una modalidad de cruce peatonal que reafirma la preferencia de
peatones sobre vehiculos. Como en toda accién vinculada al transito,
debe predominar la relacion humana, por lo que quien la enfrenta
debe reducir sensiblemente la velocidad. Si hay personas en situacion
de cruce, debe detener el vehiculo y cederles el paso.

3) Luminosas

Dentro de éstas encontramos las de equipamiento vehicular (luces
altas, bajas, de posicion, direccionales, etc.) y los semaforos (de hasta
tres colores para regular la circulacion).

Semaforos
a) Luz roja continua: indica detencion a quien la enfrente. Obliga a
detenerse en la linea demarcada o antes de entrar a un cruce.
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b) Luz roja intermitente: quien la enfrente debe detenerse antes de
ella y el derecho a seguir queda sujeto a las normas que rigen des-
pués de haberse detenido en un signo de “PARE”.

c) Luz amarilla o ambar continua: advierte la inmediatez de la luz
roja. Quien conduce debera tomar las precauciones necesarias para
detenerse a menos que haya comenzado el cruce, estando obligado
en este caso a despejarlo.

d) Luz amarilla o ambar intermitente: advierte precaucion. Quien
la enfrenta deberd dar paso a los peatones y el derecho a seguir queda
sujeto a las normas que rigen después de haberse enfrentado a un
signo de “CEDA EL PASO”".

e) Luz verde continua: permite seguir la marcha. Los vehiculos
podran seguir de frente o girar a izquierda o derecha, salvo cuando
exista una senal prohibiendo tales maniobras.

f) Luz roja y flecha verde: quién la enfrente podrd entrar cuidadosamen-
te al cruce solamente para seguir en la direccion indicada por la flecha.

4) Actsticas

Son las emitidas por artefactos sonoros. Entre ellas: bocinas (todo
vehiculo debera estar provisto por lo menos de un aparato para pro-
ducir senales acusticas), sirenas de vehiculos en emergencia, silbato
de agentes de trdnsito, etc. La bocina solo se puede utilizar para evitar
accidentes.

5) Eventuales

Son elementos colocados sobre la calzada o acera, en general mévi-
les, que advierten la presencia de obstdculos, como por ejemplo una
obra. Pueden ser luminosas (balizas, flechas, etc.) o reflectantes, en
color rojo, blanco, amarillo y naranja con leyenda en negro.

6) Manuales
Son realizadas por quienes conducen (ya mencionadas en giros) y por
agentes de transito (éstas ultimas prevalecen sobre toda otra senal).



Se ajustaran a las siguientes normas:

° Ambos brazos en alto obliga a todo el transito a detenerse, con
excepcion de vehiculos de emergencia (Fig. A)

° De frente o espaldas, brazo en alto o no, obliga a detenerse a
quien lo enfrenta. (Fig. B)

° Brazo en movimiento circular, o de atrds hacia adelante, obliga a
continuar la marcha en la direccién que indica.

°  Posicion de perfil permite continuar la marcha o girar a la dere-
cha. En calles de doble sentido permite girar a la izquierda si se lo
indica expresamente. (Fig. C)

*  Posicion de perfil, con brazo en alto (deteniendo el transito) e
indicandolo con el otro brazo, permite girar a la izquierda.

Cuando un agente de transito levanta el brazo y comienza a girar el
cuerpo (toca silbato si las condiciones lo ameritan), indica que va a
cambiar la preferencia de paso (similar a luz amarilla).

Siun agente de trdnsito lo desvia de su ruta habitual se debe a algun
suceso eventual que ocasiona trastornos en la circulacion. Disminuya
la velocidad y evite la consulta a un agente cuando se encuentre diri-
giendo transito, éste se debe al trdnsito en general y tiene su sentidos
puestos en todos los usuarios. Un error del agente puede causar un
accidente con graves consecuencias, por lo tanto no puede (y no
debe) responder las preguntas.

Cuando se desplacen por estrictas razones de servicio, los vehiculos
de la Direccion Nacional de Bomberos, las ambulancias, las Fuerzas
Armadas, Ministerio del Interior y de la Division Transito y Trans-
porte de la Intendencia de Montevideo, tienen siempre preferencia
de paso haciendo uso continuo y anticipado de las senales sonoras y
luminosas correspondientes. Quien los conduce podra hacer uso de
estas preferencias bajo su responsabilidad.

Fig. A

Fig.B

Fig. C
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Ante la proximidad de estos vehiculos debera despejar la calzada y
permanecer donde no obstaculice su paso. Se prohibe seguir a vehi-
culos de emergencia (Ley 18.191, art. 14,. inc. 9).

En rutas nacionales la administraciéon corresponde al Ministerio de
Transporte y Obras Publicas y el control es compartido con la Policia
Caminera.

Se menciond la importancia de la planificacién del viaje como un
elemento fundamental para anticiparse a los posibles inconvenien-
tes que surjan. En la ruta las precauciones deben ser mayores, si bien
no existen tantos elementos reguladores y de atencion como en la
zona urbana (cruces mas seguidos, densidad de peatones, semaforos,
senales de preferencia) y de distraccion (publicidad, etc.) la velocidad
que se desarrolla y la monotonia del paisaje son factores de riesgo
que pueden aumentar la fatiga y como consecuencia disminuir la
atencion.

Quienes conducen por periodos mayores a las 4 horas comienzan a
experimentar signos de cansancio; se sugiere descansar al menos 20
minutos para luego continuar el viaje. En especial si se conduce en
horarios del amanecer y del atardecer se deben extremar las precau-
ciones disminuyendo la velocidad.

Fumar dentro del vehiculo aumenta el cansancio y la somnolencia.
Sugerimos no fumar, si lo hace procure buena ventilacion.

El diseno de la ruta limitara la velocidad del viaje. Se realizara a una
velocidad crucero si la ruta es recta, en buen estado y sin atravesa-
mientos importantes, o tendrd variaciones si atraviesa pueblos o
ciudades, sila ruta es sinuosa, con repechos o bajadas o si se encuen-
tra en mal estado. Quien conduce debera en estos casos adecuar la



velocidad y atender de forma especial las senales de advertencia
(color amarillo con silueta o leyenda en negro).

Deberad prestar atencion al transito que enfrenta, especialmente si no
existen separadores fisicos entre las dos sendas. Si usted es encandi-
lado debe disminuir la velocidad, buscar la referencia de la ruta (fije
la vista en la linea blanca que delimita la senda de circulacién con la
banquina) y si fuera necesario evite el choque de frente y sitiese en
la banquina.

Si se enfrenta a un viaje largo, usted deberd descansar, alimentarse
bien la noche anterior y no ingerir bebidas alcohdlicas. La prepara-
cion fisica influye en el comportamiento de quien conduce.

Debe considerar que junto con la velocidad, el riesgo de conduccion en
ruta son los adelantamientos. Solo deberd realizarlos cuando esté per-
mitido y se haya asegurado que no hay transito en sentido contrario.

No se podrd adelantar utilizando la mitad izquierda de la calzada

en: caso de mala visibilidad, en un repecho préximo a su cumbre,
accediendo a una curva, en puentes, tuneles y pasos a nivel y cuando
existe linea amarilla continua.

La senalizacion que le permite adelantar a otro vehiculo es la linea dis-
continuada sobre la senda que se circula.

Esta totalmente prohibido adelantar por la banquina.

Tenga en cuenta el estado de su vehiculo y el del que va a adelantar
para realizar la maniobra, en especial el largo de este ultimo. En caso
de adelantar motocicletas mantenga una distancia lateral prudente
para no atraer a este tipo de vehiculos hacia el suyo.

Si se enfrenta a un viaje largo, de-
bera descansar, alimentarse bien la
noche anterior y no ingerir bebidas
alcoholicas.

En la ruta nos encontramos con elementos que nos
garantizan un viaje seguro; siempre que lo hagamos
dentro de la reglamentacion: Barandas de proteccion
vehicular, carteles informativos, pintura horizontal
(lineas separadoreas de carriles, flechas, faja de circula-
cion), darsenas para ingreso y egreso.

121



Cuando circula detras de un camién u dmnibus mantenga una dis-
tancia prudencial (ver distancia total de detencion de emergencia).
Ya que no tenemos buena vision de lo que ocurre delante, lo ideal

es que usted sea visto por los espejos retrovisores del vehiculo que

lo antecede evitando asi el “punto ciego”. En una carretera llana, la
diferencia entre adelantar un auto o un vehiculo de grandes dimen-
siones puede insumir alrededor de 5 segundos mas (Si usted circula a
90 km/h en ese tiempo recorre 125 metros), lo que implica que cada
adelantamiento debe ser planificado y realizado exclusivamente en
los sitios permitidos.

Para rebasar a un camién u dmnibus, observe por los espejos retrovi-
sores y hacia adelante el estado del transito. Una vez que constate que
la via estd libre, realice la senal intermitente y comience la maniobra
de adelantamiento. Una vez culminada la maniobra (se debe apreciar
todo el frente del vehiculo largo en el retrovisor) vuelva a su carril.

Cuando un camion lo adelanta, se sugiere mantenerse lo mas a la de-
recha posible de su carril y no aumentar la velocidad, incluso es una
buena practica reducirla levemente. Cuando se acerque un camioén

u émnibus en sentido contrario, sitiese lo mds a la derecha posible
del carril para evitar un accidente lateral y para reducir la turbulencia
entre los dos vehiculos.

Elementos de seguridad importantes que deben llevarse en el vehicu-
lo son: el matafuego y las balizas (dispositivos reflectantes indepen-
dientes para casos de emergencia).



Cuando un vehiculo, por razones de fuerza mayor, queda detenido
en la calzada sobre una senda de circulacién, quién conduce debera
colocar las dos balizas reglamentarias en la siguiente forma:

a) en carreteras y caminos se colocardn cada una a cincuenta
metros de las partes anterior y posterior respectivamente, del
vehiculo, sobre la senda de circulacion bloqueada;

b) en zonas urbanas y suburbanas, cuando no haya suficiente ilu-
minacion, las balizas se colocardn en analoga forma a distancia
de quince metros.

Siqueda detenido sobre la banquina también debe colocar los ele-
mentos reflectantes.

Ante una sefnal de paso a nivel debera detener la marcha totalmente
(como frente a un cartel de pare)

La velocidad mdxima en carretera, fuera de zonas urbanas y subur-
banas, para vehiculos livianos y sin remolque es de 90 Km/h (exis-
tiendo otros limites segun el tipo de vehiculo). La velocidad se reduce
a otros limites (los que se senalizaran) en pasos a nivel, curvas de
angulo recto, zonas de gente en obra, proximidad de escuelas, etc.

Recuerde que la Energia Cinética en la ruta es mayor, ya que la veloci-
dad influye de forma exponencial (Ec = % m . v?), por lo que el vehicu-
lo necesitara mayor distancia para detenerse.

Siusted es peatén y no dispone de vereda transitable, podrd caminar
por la banquina en sentido contrario al transito. Se sugiere que los
desplazamientos se realicen con materiales reflectivos y con ropa
clara; si es un grupo de personas deben caminar uno detras del otro,
formando “fila india”.
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