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Resumen
Un nuevo analisis muestra que las intersecciones que recibieron tratamientos de ingenieria como parte del Programa
de Mejoras de Seguridad de Transporte de Vision Zero desde que se cred el programa en 2016 han visto una reduccion
significativa en el numero de choques luego de la ejecucion del proyecto. Esto incluye una reduccion del 31% en el nu-
mero de choques mortales y con lesiones graves al afio en estas intersecciones. Vision Zero esta utilizando los resulta-
dos de este analisis para ayudar a guiar futuras mejoras de seguridad en las intersecciones que reduzcan con mayor
eficacia las lesiones en las intersecciones con mas choques en Austin.

Problema planteado
Entre 2017 y 2021, aproximadamente 30% de los choques y 37% de las lesiones graves o choques mortales ocurrieron
en intersecciones con semaforos en Austin. La concentracion de posibles conflictos entre los usuarios de las calles (y,
por lo tanto, concentracion de choques) en intersecciones
importantes presenta una oportunidad para reducir signifi-
cativamente las lesiones en puntos geograficos especifi-
cos enfocandose en contramedidas de ingenieria para los
patrones y riesgos de choques documentados.

Tabla 1. Proyectos de seguridad completados
en las intersecciones

Lugar Fecha de realizacion

IH-35 y Martin Luther King, Jr. Blvd Noviembre de 2016

La solucion US 183 y Cameron Rd. (NE & EB) Diciembre de 2016
En respuesta al aumento de personas lesionadas o que N.LamarBlvd.- Rutland Dr. hasta Rundberg Ln. Junio de 2017
han muerto en choques de transito en Austin, el Concejo N. Lamar Blvd. y Parmer Ln. Julio de 2017
Municipal destiné $3.8 millones del presupuesto de 2016 S Pleasant Valley Rd. y Elmont Dr. Junio de 2018

de la Ciudad a mejoras de seguridad en las cinco intersec- s congress Ave. y Oltorf St. Julio de 2018
ciones con mas choques de Austin. Ese mismo afio, los ,5 St.y Red River St. Octubre de 2018

votantes de Austin aprobaron $15 millones para los pro-
yectos de seguridad en las intersecciones de Vision Zero
como parte del Bono de Movilidad 2016. Los votantes tam-
bién aprobaron fondos para mejoras de seguridad en los
referendos de bonos de 2018 y 2020.

Enero de 2019
Enero de 2019
Julio de 2019
Octubre de 2019

Enero de 2021

Slaughter Ln. y Menchaca Rd.
Slaughter Ln. y Cullen Ln.
IH-35 y Braker Ln.

Slaughter Ln.y S. 15 St.

N. Lamar Blvd. y Payton Gin Rd.
El personal del Departamento de Transporte de Austin

Lakeline Blvd. y US 183 Abril de 2021
(ATD, por sus siglas en inglés) cre6 una metodologia para N | amar Bivd. y Morrow St. Julio de 2021
dar prioridad a los lugares a estudiar para posibles trata- \ | amar Bivd. y St Johns Ave. Agosto de 2021
mientos de seguridad de acuerdo con la frecuencia histori-  graker Ln. y Stonelake Bivd. Septiembre de 2021
ca de choques, gravedad de los choques y prevalencia de  oytorf St. y Parker Ln. Octubre de 2021

patrones especificos de choques que pueden abordarse
con contramedidas de seguridad comprobadas. La meto-
dologia evolucioné con el tiempo y ahora se da mayor pe-
so a los lugares con mas atropellos de peatones o ciclistas,
asi como a las intersecciones ubicadas en comunidades
histéricamente subatendidas.’

Rundberg Ln. y IH-35
Cameron Rd. y Ferguson Ln.

Enero de 2022
Mayo de 2022

El Departamento de Transporte de Austin ha completado 19
proyectos de seguridad en intersecciones importantes desde 2016.

Los ingenieros de ATD revisaron los datos histéricos de choques y visitaron los lugares para recomendar mejoras de
seguridad para cada uno. Los tratamientos tipicos incluyen una combinacién de intervenciones de bajo costo, como
cambios en el tiempo de los semaforos o refrescar el rayado de los cruces peatonales, y tratamientos méas sustanciales,
como divisiones de concreto o vias de uso compartido. Para julio de 2022, se completaron 19 proyectos de seguridad
en intersecciones importantes, de los cuales 13 tienen al menos un afo de datos sobre los choques después de termi-
nado el proyecto. El personal de Vision Zero estudié con mas detalle los datos de choques antes y después en estos 13
lugares para comprender mejor los resultados de las mejoras de seguridad.

"Vea como Vision Zero esta incorporando la equidad en la priorizacion de proyectos en nuestra presentacion de historia interactiva
“Safe for All” [*Sequro para Todos”] StoryMap.



https://storymaps.arcgis.com/stories/4a57b61a0dc9444a9d117dc69f3a898e
https://storymaps.arcgis.com/stories/b8ce847dd8fe48a29850c54175840143?utm_source=Austin%20Mobility%20Newsletter&utm_campaign=cd3179fc1a-EMAIL_CAMPAIGN_2020_11_30_05_55_COPY_01&utm_medium=email&utm_term=0_4273909b8d-cd3179fc1a-197079923

Resultados

Para cada interseccion, el personal comparo los cinco afnos de datos de choques previos a la construccion del proyecto
con todos los choques después de completado el proyecto. Los choques se convirtieron en nimeros anualizados para
permitir comparaciones mas directas en los distintos lugares, dadas las diferencias en las fechas de realizacion. Tam-
bién se calcularon choques anualizados para un grupo de control conformado por cientos de intersecciones en la ciu-
dad con clasificaciones similares de nivel de calle como lugares tratados para contextualizar tendencias de choques
mas amplias en Austin durante el mismo periodo de tiempo.

Los datos mostraron una reduccion combinada al afio del 30% en choques después de la realizacion del proyec-
to en las 13 intersecciones estudiadas (pasaron de 326 choques/afio a 229 choques/afio) y una reduccién del 31% en
choques mortales o con lesiones graves (pasaron de 12 a 8.3 al afio). Durante el mismo periodo de tiempo, los cho-
ques anuales combinados en el grupo de control para toda la ciudad disminuyeron solo 4% y los choques mortales o
con lesiones graves aumentaron 8%.

El personal también queria comprender cémo influyeron los distintos tratamientos de seguridad en la reduccién de tipos
de choques especificos. Para lograrlo, crearon seis categorias de tratamientos que se pusieron en practica con frecuen-
cia para abordar los tipos de choques documentados. Este andlisis arrojo los siguientes hallazgos (todos los nimeros
representan choques anualizados):

e Los lugares con tratamientos para abordar choques al dar vuelta a la izquierda vieron una reduccién del 56% en el
numero de choques y una reduccion del 55% en choques mortales o con lesiones graves para este tipo de choques.

e Los lugares con tratamientos para abordar choques por no detenerse en un semaforo en rojo vieron una reduc-
cion del 9% tanto en el numero total de choques como en choques mortales o con lesiones graves para este tipo de
choques.

e Los lugares con tratamientos para abordar choques por detras vieron una reduccion del 20% en el nimero de cho-
ques por detras y una reduccion del 6% en choques mortales o con lesiones graves para este tipo de choques.

e Los lugares con tratamientos para abordar choques contra ciclistas vieron una reduccion del 33% en el nimero de
choques y una reduccion del 57% en choques mortales o con lesiones graves contra ciclistas.

e Los lugares con tratamientos para abordar atropellos de peatones vieron una reduccion del 19% en el nimero de
atropellos y una reduccion del 23% en atropellos mortales o con lesiones graves.

e Las entradas de acceso en los lugares que recibieron tratamientos para abordar choques relacionados con el con-
trol de acceso vieron una reduccion del 84% en el numero de choques relacionados con el acceso y una reduccién
del 100% en choques mortales o con lesiones graves para este tipo de choques.

El apéndice A ofrece mas detalles sobre los seis tipos de choques vy la tabla 2 al final del informe muestra el cambio en
los choques antes y después de completados los proyectos para los 13 lugares del estudio.

Trabajo futuro

En un momento en que las ciudades en todo el pais estan pasando por un aumento sustancial en lesiones graves y
muertes relacionadas con el trafico, las reducciones en los choques vistas en los proyectos realizados de seguridad en
las intersecciones de Austin ofrecen evidencia que apoya la idea de que cambiar el disefio de nuestras calles es la es-
trategia mas efectiva para reducir los choques graves con el tiempo. Los resultados iniciales estan demostrando que
estas inversiones ya han producido beneficios reales para nuestra comunidad, ya que en un afio estos lugares han visto
casi 100 choques menos y, ain mas importante, 4 lesiones graves o muertes menos de nuestros amigos, familiares y
vecinos. Estas reducciones en los choques se traducen también en beneficios monetarios para la comunidad equivalen-
tes a mas de $23 millones en ahorros anuales de pérdidas de salarios y productividad, gastos médicos y administrati-
vos, dafios a vehiculos de motor y costos para los empleadores por conductores sin seguro.2

El programa Vision Zero utiliza estos resultados para guiar los tipos de tratamientos que adoptaremos como parte de
los proyectos futuros de mejoras de seguridad en las intersecciones. Actualmente estamos realizando el disefio de 11
otras localidades y se espera que el personal de ATD complete al menos otros 6 proyectos en intersecciones importan-
tes para el 2023. Puede leer mas sobre las obras completadas y planificadas en el sitio web del Programa de Mejoras
de Seguridad en las Intersecciones.

?Los valores se basan en la metodologia adoptada de “Average Comprehensive 3
Cost by Injury Severity” del Consejo de Seguridad Nacional (2020); incluyendo ﬂ'

los reportes de choques CR-3 de 2011-2022. ANALYT'CS



https://austin.maps.arcgis.com/apps/webappviewer/index.html?id=2a3c539da76b4f49906a3524ed4a2cc9
https://www.nhtsa.gov/press-releases/early-estimate-2021-traffic-fatalities
https://injuryfacts.nsc.org/all-injuries/costs/guide-to-calculating-costs/data-details/
https://injuryfacts.nsc.org/all-injuries/costs/guide-to-calculating-costs/data-details/

Apéndice A: Informacidn sobre tipos individuales de choques
Lo siguiente describe cdmo los seis tipos mas comunes de choques en intersecciones importantes cambiaron después

de la adopcién de contramedidas de seguridad especificas.

Choques al dar vuelta a la izquierda

Nueve de los 13 lugares de estudio recibieron tratamientos
para abordar los choques de un vehiculo de motor despla-
zandose recto y otro dando vuelta a la izquierda, incluyendo
convertir semaforos para dar vuelta a la izquierda en inter-
valos exclusivos o flechas amarillas intermitentes para dar
vuelta a la izquierda. Después de la adopcion, estos lugares
vieron una reduccion del 56% en el numero anual de cho-
ques al cruzar a la izquierda y una reducciéon del 55% en
choques mortales o con lesiones graves para este tipo de
choques. Esto en comparacion con una reduccion del 1% y
5%, respectivamente, para el grupo de control de la ciudad
durante el mismo periodo de tiempo.

Choques por no detenerse en un semaforo en rojo
Tres de los 13 lugares de estudio tuvieron un alto indice de
choques por no detenerse en un un semaforo en rojo y reci-
bieron tratamientos para abordar este tipo de choques, por
ejemplo ajustes de tiempo de luces amarillas o rojas, insta-
lacion de luces intermitentes de advertencia o placas retro-
reflectantes. Estos lugares vieron una reduccion del 9% tan-
to en el numero total de choques como en choques morta-
les o con lesiones graves para choques por no detenerse en
un semaforo en rojo, mientras que el grupo de control de la
ciudad vio un aumento del 6% para este tipo de choques
durante el mismo periodo de tiempo. Como punto interesan-
te, los 9 lugares de estudio que no recibieron tratamientos
para abordar especificamente este tipo de choques vieron
una reduccion del 31% en choques después de la ejecucion
del proyecto.

Choques por detras

Tres intersecciones recibieron tratamientos para abordar los
choques por detras, por ejemplo mas espacio para dar vuel-
ta a la izquierda, carriles o espacios para dar vuelta a la de-
recha, carriles en el centro para dar vuelta, modificaciones a
las entradas de acceso y luces intermitentes de advertencia.
Estos lugares vieron una reduccion del 20% en el numero
de choques por detras y una reduccion del 6% en choques
mortales o con lesiones graves, en comparacién con una
reduccion del 16% y 17%, respectivamente, para el grupo
de control de la ciudad durante el mismo periodo de tiempo.
De hecho, los otros 9 lugares de estudio vieron una reduc-
cion mayor en los choques por detras y choques graves por
detras, 29% y 19% respectivamente, que las intersecciones
con tratamientos y el grupo de control.

Como parte del proyecto de seguridad de Slaughter Ln. /
Menchaca Rd., ahora se requiere que los vehiculos den vuel-
ta a laizquierda en un intervalo protegido, indicado por fle-
chas verdes, para reducir el riesgo de choques al dar vuelta a

laizquierda.

El proyecto de seguridad en intersecciones en 45th St. y Red
River St. reconfigurd los carriles para incluir un nuevo carril
dedicado para dar vuelta a la izquierda para separar los ve-
hiculos en espera de los que contintdan y reducir las colisiones
por detras.

VISIONAZERO®
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Choques contra ciclistas

Se instalaron vias de uso compartido, mejor rayado de las
vias para bicicletas o deteccion y semaforos para bicicletas
en 5 intersecciones del estudio para mejorar la seguridad
de los ciclistas. Estos lugares vieron una reduccion del 33%
en el numero de choques y una reduccion del 57% en cho-
ques mortales o con lesiones graves contra ciclistas des-
pués de la ejecucion del proyecto. Esto en comparacion
con una reduccion del 27% y 35%, respectivamente, para el
grupo de control de la ciudad durante el mismo periodo de
tiempo.

Atropellos de peatones

Nueve de las 13 intersecciones del estudio recibieron trata-
mientos para abordar los atropellos de peatones, incluyen-
do nuevos cruces peatonales de alta visibilidad, mejoras a
las rampas de las aceras en cumplimiento de la Ley para
Estadounidenses con Discapacidades (ADA, por sus siglas
en inglés), nuevas aceras o vueltas inteligentes a la dere-
cha. Los atropellos de peatones disminuyeron 19% en es-
tos lugares, y los atropellos mortales o con lesiones graves
disminuyeron 23% después de la ejecucion, en compara-
cion con un aumento del 1% en atropellos para el grupo de
control de la ciudad. Las otras tres intersecciones del estu-
dio, que ya tenian instalaciones estandar para peatones v,
por lo tanto, no recibieron tratamientos adicionales, vieron
un aumento del 55% en atropellos de peatones después de
la ejecucion del proyecto. Sin embargo, esto representa un
numero muy pequeio del numero total de atropellos, los
cuales pasaron de 1.2 al afio a 1.9 al afio en las tres locali-
dades.

Choques relacionados con entradas de acceso

La mala ubicacion de las entradas de acceso puede llevar a
movimientos impredecibles entre los usuarios de las calles
y a aumentar el riesgo de choques. Siete de los lugares de
estudio recibieron contramedidas para controlar mejor el
acceso de las entradas, incluyendo la instalacion/extensién
de divisiones elevadas o el cierre/reubicacién de entradas
de acceso. En total, estos lugares vieron una reduccion del
36% en el numero de choques comunmente asociados con
el control de acceso,® incluyendo una reduccion del 46% en
choques mortales o con lesiones graves de este tipo. Sin
embargo, al ver solamente las entradas de acceso especifi-
cas donde se mejoré el acceso, los choques relacionados
con el control de acceso disminuyeron 84%, pasando de 21
choques al afio a 3 choques al afio después de la ejecucion
del proyecto. De igual manera, no ha habido ni un choque
relacionado con el control de acceso que ocasione una le-
sion grave o muerte en estas entradas, mientras que hubo
6 antes de la ejecucion del proyecto.

El proyecto de seguridad en intersecciones en South Con-
gress Ave. y Oltorf St., completado en 2018, incluyé instala-
ciones separadas para bicicletas, semaforos para bicicletas,
rayado de alta visibilidad y otros tratamientos para mejorar
la seguridad y comodidad de los usuarios vulnerables adya-

centes.

Se instalé una nueva division de concreto como parte del

proyecto de seguridad en la interseccion de IH-35 y Braker

Ln (2019) para reducir el conflicto entre los vehiculos que
entran y salen de las entradas de acceso.

®Para el analisis de este tipo de choques relacionados con el control de acceso se 2
incluyen los choques al doblar a la izquierda y los choques en angulo (doblando a VI I N ﬂl!n

la izquierda o derecha).
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Consideraciones adicionales

Si bien los resultados iniciales son positivos, hay algunos puntos de cuidado que vale la pena que el Departamento de
Transporte de Austin continlie considerando para incrementar las inversiones de seguridad en la ciudad. El primero es
el efecto de regresion a la media, en el que fluctuaciones al azar en el nUmero de choques y un numero relativamente
pequefio de choques en general llevan a una situacion en la que pueden ocurrir reducciones de choques en lugares de
alta incidencia, incluso si no se ejecuta ninguna contramedida de seguridad. Estos efectos se pueden compensar con
técnicas estadisticas, pero también pueden tener un efecto con el tiempo a medida que se recojan mas datos después
de la ejecucion. Generalmente, ATD utiliza al menos 3-5 afios de datos de choques para comprender los patrones de
choques de un lugar particular, y planeamos revaluar el analisis en unos afios una vez tengamos mas datos para llegar
a conclusiones mas sodlidas sobre la eficacia de estas intervenciones. De igual manera, la mayor parte de los datos pos-
teriores a la ejecucion que se usan en este analisis fueron recopilados durante la pandemia de COVID-19, que fue un
periodo que vio cambios significativos en los patrones de viaje y otros factores que tomara tiempo cuantificar completa-
mente. En otras palabras, los resultados presentados en este informe deben interpretarse como hallazgos iniciales, pe-
ro prometedores.

Un segundo punto de cautela son los efectos de las combinaciones de las distintas contramedidas de seguridad. Cada
lugar recibio varios tratamientos de seguridad para abordar varios tipos de choques distintos, y no intentamos cuantificar
las maneras en que estos distintos tratamientos interactuaron unos con otros para influir en los distintos tipos de cho-
ques. Los resultados de este analisis parecieran indicar que pudiera haber beneficios de seguridad asociados con cier-
tos tratamientos o combinaciones de tratamientos, incluso si no se adoptaron especificamente para abordar un tipo de
choque particular (por ejemplo, los choques por no detenerse en un semaforo en rojo se redujeron en un 31% en los
lugares en que no se buscaba solucionar este tipo de choques en particular). Se debe realizar otro analisis futuro para
comprender mejor estas dinamicas.

Finalmente, vale la pena destacar que las mejoras de seguridad en las intersecciones importantes descritas en este
informe son solo un aspecto del enfoque de Vision Zero hacia el disefio de calles seguras. Este enfoque de "punto de
conflicto" hacia la seguridad vial, en el que las mejoras de seguridad se enfocan en abordar problemas histéricos de
seguridad en lugares individuales con alto indice de choques, complementa las estrategias sistémicas mas proactivas
que estan al centro de la filosofia de "sistema seguro" de Vision Zero. Continuamos aplicando ambos enfoques y busca-
mos conseguir el equilibrio perfecto para reducir con el tiempo, y de la manera mas eficiente, los choques graves.

: Los andlisis de Vision Zero son una serie de documentos informativos sobre in-

VISIQN kl!n@ vestigaciones e iniciativas innovadoras realizadas por el Departamento de Trans-
ANALYT'CS porte de Austin en un esfuerzo por reducir significativamente las muertes y lesio-

nes graves en nuestra comunidad. Puede enviar sus preguntas o comentarios

sobre este reporte a visionzero@austintexas.gov.


https://safety.fhwa.dot.gov/systemic/
mailto:HPD@austintexas.gov

Tabla 2. Resultados de seguridad en las intersecciones

Choques anualizados antes y

después de la ejecucion del proyecto

Tipos de choques seleccionados y niveles de gravedad

K = Choque mortal, A = Choque con lesién grave, B = Choque con lesién no discapacitante
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choques anualizados después 13.6 4.5 0.0 2.9 0.8 25 0.4 49 2.5 1.2 0.4 0.0 0.0 3.3 0.8
:SE:;?‘ yCameronRd. (NE 4100 49, 42% -5% 27% 16% -15% 2% 42% na ‘L 46% 14%
choques anualizados antes 32.8 8.6 0.8 1.4 0.6 6.6 1.8 14.8 2.8 0.8 0.6 0.2 0 26 1
choques anualizados después 36.5 8.9 1.4 1.3 0.8 10.4 2.1 12.5 2.8 1.1 0.9 0.0 0.0 3.8 1.4
Todos los lugares -30% -35% -31% -51% -55% -21% -42% -27% -16% -10% -19% -31% -49% -45% -53%
choques anualizados antes 326.2 934 12 78.8 254 512 15.2 944 248 92 78 5 3.6 89 26.8
choques anualizados después 228.7 609 83 382 114 406 88 688 208 8.3 6.3 35 19 486 12.6

Mayor % de
reduccion
de choques

Mayor %
de aumento
de choques



