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RESUMEN

El presente trabajo de investigacion tuvo como objetivo el disefiar un plan de seguridad vial para
la prevencion de siniestros de transito en el canton Daule; se aplica una metodologia con un
enfoque mixto basado en herramientas cuantitativas y cualitativas. Para su desarrollo, fue
necesario la revision de datos tomando en cuenta los puntos o zonas de mayor incidencia de
siniestros de transito, esto se efectud a través del mapa de calor que maneja la Agencia Nacional
de Trénsito a través de su pagina web, también fue esencial la aplicacion de encuestas a la
ciudadania con un enfoque a receptar datos acerca de: necesidades, requerimientos y percepcion
de los niveles de seguridad vial. Se efectué un andlisis en el que se determina que durante el
transcurso del afio 2021 y 2022 se registraron un total de 377 siniestros de transito en el cantén
Daule, a causa de diferentes factores; de los cuales, el 67% de las personas quedaron heridas o
lesionadas, el 21% resultaron ilesos, el 6% no fueron identificados con claridad y el 5% de
personas fallecieron. Ademas, se determina que existen acciones o situaciones que ponen en
riesgo la seguridad vial por parte de los factores de la trilogia vial, en el que se integra el factor
humano (peatones, conductores y pasajeros), vehiculo y via-ambiental. Posterior a ello, se
establece la propuesta enmarcada en los siguientes pilares: planeacién urbana y seguridad vial,
usuarios de las vias, infraestructura vial, atencion post siniestros y vehiculos seguros. Finalmente,
se concluye que es necesario la implementacion de medidas eficientes que contribuyan a reducir
los indices de siniestralidad, morbilidad y mortalidad y mejorar la seguridad vial en el canton

Daule.

Palabras clave: <PLAN>, <SEGURIDAD VIAL>, <SINIESTROS DE TRANSITO>,
<MORTALIDAD>, <MORBILIDAD>, <PREVENCION>.
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SUMMARY

The aim of this research was to design a road safety plan for the prevention of traffic accidents in
Daule Canton; a methodology is applied with a mixed approach based on quantitative and
qualitative data. For its development, it was necessary to review the data taking into account the
points or areas with the highest incidence of traffic accidents, this was carried out through the
heat map managed by the National Transit Agency through its website, it is essential to apply
surveys to citizens with a focus on receiving data about: needs, requirements and perception of
road safety levels. An analysis was carried out in which it is determined that from 2021 to 2022,
a total of 377 traffic accidents were recorded in Daule Canton, due to different factors; of which,
67% of people were injured or injured, 21% were unharmed, 6% were not clearly identified and
5% of people died. Furthermore, it is determined that there are actions or situations that put road
safety at risk due to the factors of the road trilogy, which integrates the human factor (pedestrians,
drivers and passengers), vehicle and road-environment. After this, the proposal is established
which is framed in the following pillars: urban planning and road safety, road users, road
infrastructure, post-accident care and safe vehicles. To sum up, it is concluded that it is necessary
to implement efficient measures that contribute to reducing accident, morbidity and mortality
rates and improving road safety in Daule Canton.

Keywords: <PLAN>, <ROAD SAFETY>, <TRAFFIC ACCIDENTS>, <MORTALITY>,
<MORBILITY>, <PREVENTION>
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CAPITULO |

1. INTRODUCCION

Segun la Organizacion Mundial de la Salud (OMs , 2017) cada afio méas de 1.3 millones de
habitantes pierden la vida y hasta 50 millones resultan con lesiones a causa de los siniestros de
transito. A nivel nacional segln los registros de la Agencia Nacional de Transito (2021) durante
el afio 2020 se presentaron 16.972 siniestros a comparacion del afio 2019 donde se presentaron

24.595 siniestros de trénsito, lo cual significa una reduccién del 31%.

Este estudio es pertinente ya que segun las cifras muestran que, durante los Gltimos dos afios pese
a todas las restricciones de movilidad implementadas por los organismos pertinentes al transporte
terrestre dentro de nuestro pais, los niveles de siniestros de transito se han mantenido,
considerando los elementos de la trilogia vial, factor ambiental, vehiculo y humano, este tltimo

como el principal actor y responsable para la generacion de estos eventos lamentables.

Es asi como la seguridad vial se presenta como el conjunto de acciones y mecanismos
encaminados a tener un buen desempefio y orientacion del uso correcto del espacio publico, donde
los usuarios viales dispongan de infraestructura vial segura lo cual permita tener comportamientos
seguros. El interés de abordar el presente trabajo es el de proponer un plan de seguridad vial
enfocado en la prevencion de siniestros de transito en el cantén Daule, debido a los indices altos
de accidentabilidad, mortalidad y morbilidad que generan como consecuencia dentro del &mbito

social, econdémico y politico.

La presente investigacion se encuentra desarrollada a través de la siguiente estructura:

Capitulo I:

Se presenta el planteamiento de la problemaética dentro del area de investigacion de la seguridad
vial y los siniestros de transito, a través de la formulacién de problema, justificacion, objetivo
general y especificos.

Capitulo I1:

Se desarrolla los antecedentes e investigaciones previas que guardan relacién con el tema y

variables de estudio, asi como el sustento tedrico y técnico el cual servira para verificar varias de

las metodologias que se desarrollan para mejorar los niveles de seguridad vial y disminuir los
1



niveles de accidentabilidad presentados en el cantdn Daule, asi también se presenta los conceptos

y definiciones que se desprenden de esta area de estudio.

Capitulo I11:

Se presenta la metodologia utilizada, el detalle de la poblacion y obtencion de la muestra del
trabajo de investigacion. Ademas, se detalla lo métodos, técnicas e instrumentos para la

recoleccion de datos e informacién relevante.

Capitulo IV:

Se especifican los resultados obtenidos a través de los instrumentos de investigacion, los cuales
son representados de forma gréfica y estadistica, facilitando el andlisis e interpretacion. Con esta
informacion, se conoce la situacion actual y sirve como base para el planteamiento de la

propuesta.
Capitulo V:
Finalmente, en este capitulo se establece el desarrollo de la propuesta correspondiente al tema de

investigacion, se detallan las conclusiones, recomendacién y referencias bibliogréficas utilizadas

para desenlace del trabajo.



1.1 Problema de investigacion

En el nuevo informe presentado por la OMS revela que las avances en cuanto a disminucion de
siniestros de transito no han sido suficientes para afrontar los grabes problemas de seguridad vial
que atraviesan las diferentes regiones y paises. Dentro de este informe se destaca que al afio 2018
los heridos provocados por los siniestros de transito en la actualidad son una de las principales

causas de fallecidos de jovenes y nifios en edades comprendidas entre 5 a 29 afios.

En 2020, la Asamblea General de las Naciones unidas patrocino la resolucion sobre “Mejorar la
Seguridad vial en el mundo” proclamando el Decenio de Accion para la seguridad vial 2021 -
2030, el cual tiene como objetivos reducir por lo menos en un 50% el nimero de muertes y heridos
ocasionados por siniestros de transito, enfocandose en la planificacion de respuestas oportunas
después de los siniestros de transito, impulsar el uso seguro de vias para el transito, mejorar la
infraestructura vial, mejorar la seguridad de los vehiculos, y finalmente impulsar el transporte

multimodal y la planificacion del uso de la tierra (Organizacion Mundial de la Salud , 2020).

A nivel de la region de las Américas los conductores y pasajeros representan el 34% de las
personas que han fallecido a causa de un siniestro de transito, asi también por parte lo
motociclistas representan el 23%, peatones 22%, ciclistas3% y otros que generalmente estan
relacionados dentro de la categoria de no especificadas representan el 18% de personas que han

perdido la vida por siniestros de transito (Organizacién Mundial de Salud, 2018).

La seguridad vial se presenta como un problema que afecta a diferentes ciudades y regiones,
independientemente si son extensas o cortas en territorio o densidad poblacional,
proporcionalmente registran datos relacionados a siniestros de transito y por ende se registran
personas que resultaron heridas o fallecidas, considerando que dentro de sus causas probables
principalmente lidera el factor humano sumado también las caracteristicas o una cultura propia

de movilidad y la infraestructura vial.

Dentro de las dos grandes consecuencias que ha traido el problema de transito se destacan
profundamente el congestionamiento y la accidentabilidad, este segundo aspecto considerado de
orden vital, es decir guarda relacion directa con la conservacion y/o perdida de la vida de cada
uno de los habitantes, usuarios, conductores, peatones y usuarios viales. Con ello se pone de
manifiesto que la salud e integridad de cada uno de los usuarios viales debe ser considerada e

incluida como una prioridad para los diferentes proyectos y planes de movilidad.



De acuerdo con la Organizacion Internacional de Accidentologia Vial (OIAV) considera que
dentro de los elementos de la llamada trilogia vial, cada factor representa un nivel de participacién
superior a los otros, es asi como el factor humano contribuye en gran medida al aumento de los
siniestros de transito, por conductas relacionadas a comportamientos irresponsables como el
consumo de bebidas alcohdlicas, uso de distractores al momento de conducir, no respetar las
sefiales y reglamentos de transito entre los aspectos mas principales, seguido de los factores
ambiental y vehiculo que bajo la consideracion de su nivel de participacién guardan marcadas

diferencias por cuanto son factores que histéricamente no estan por encima del factor humano.

Segun las estadisticas de Transporte y Siniestros de transito (INEC, 2022) el nimero de siniestros
registrados incremento en un 25.8% con relacién al afio 2020. EI ndmero de lesionados y
fallecidos por siniestros de transito paso en aumento a 34% esto con relacion al afio 2020. Por
otra parte, los vehiculos involucrados en siniestros mayormente son el automovil (35.23%),
Motocicleta (20.77%) y la camioneta (10.63%). Con relacion a las provincias con la més alta tasa
de siniestros son: Morona Santiago (35.37%), Bolivar (22.65& y Santo Domingo de los Ts&chilas
(20.58%).
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Figura 1-1: Serie mensual de los siniestros de transito
Fuente: (INEC, 2022).

De acuerdo con los datos proporcionados al afio 2021 en relacién con el afio 2020 se presenta un
incremento considerable. Los meses de abril y mayo principalmente se denota una reduccion
significante del nimero de siniestros de transito esto entre otros motivos se debe principalmente
a las diferentes restricciones de movilidad que se dieron por parte de las entidades de control por
la pandemia del Covid-19. Para los meses de octubre y diciembre la tendencia nuevamente va en
aumento y esto se debe entre otros motivos por las diferentes festividades que son propias de estas

fechas.



Clase

Los choques representan la clase con mayor incidencia,

48% del total de siniestros.

Causa

La impericia e imprudencia del conductor es la causa
con mayor incidencia, 43% del total de siniestros.
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Figura 2-1: Principales clases y causas de siniestros de transito
Fuente: (INEC, 2022).

A nivel nacional de acuerdo con la clase de siniestros los choques representan el 48% del total de
siniestros es decir tiene mayor incidencia y participacion esta clase de siniestro. Por otra parte, la
impericia e imprudencia del conductor se presenta como una de las principales causas generadoras

de siniestros de transito, 43% del total de siniestros.
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Figura 3-1: Lesionados y fallecidos, principales GAD
Fuente: (INEC, 2022).

De acuerdo con el registro nacional el total de victimas lesionados representan 17 532 y Fallecidos
2 131 en al afio 2021. En donde se encuentra que las ciudades principalmente pobladas como
Quito y Guayaquil son las que mayormente representan el 12.11% en mayor concentracion de
fallecidos y 25.32% con relacion a la mayor concentracién de lesionados. En el cantén Daule
lamentablemente se registran 420 lesionados y 33 fallecidos, datos que preocupan ya que la

proporcion de habitantes con relacion a estas grandes ciudades en muy amplia.



Total de vehiculos involucrados: 34.991 flesos
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Figura 4-1: Vehiculos involucrados y victimas
Fuente: (INEC, 2022).

En cuanto a la cantidad de vehiculos involucrados se evidencia que el automdvil y la motocicleta
tiene mayor participacion 52% y 21 % respectivamente. Datos que contrastan la problemética del
canton Daule al tener dentro de su parque vehicular una considerable proporcion de vehiculos
tipo motocicletas. La zona de mayor ocurrencia fue la zona urbana con 13 426 lo cual representa
el 62.9% lo cual evidentemente indica que en las zonas urbanas es en donde se presenta mayor

cantidad de viajes y cantidad de vehiculos.

Las personas Lesionadas y fallecidas por siniestros de transito en el canton Daule, evidentemente
se presentan de forma tendencial exceptuando varios meses de afio 2021 donde por las diversas
restricciones en movilidad los siniestros de transito disminuyeron parcialmente. Sim embargo
para el afio 2019 y 2022 el estilo va en aumento lo cual se traduce en que el nimero de lesionados
y fallecidos no ha disminuido una vez que la mayor parte de actividades se desarrollan de manera

normal sin restricciones considerables de movilidad.

1.2 Formulacion del problema

e /COmo afecta la falta de un plan de seguridad vial en la incidencia de siniestros de transito?
1.3 Sistematizacion del problema

El trabajo de investigacion sobre el plan de seguridad vial para la prevencion de siniestros de
transito se encuentra propuesto para la zona urbana del cantén Daule, provincia del Guayas,

enfocéndose principalmente en el factor humano, usuarios peatones y conductores del canton.

La relacion temporal para la investigacion es el afio 2021 y 2022.



e ;Cudles son los niveles de accidentabilidad, mortalidad y morbilidad presentados durante los
Gltimos 2 afios en el cantén Daule?
e Cudles son los puntos negros o focos de peligrosidad donde se evidencia altos indices de

siniestros de transito?

1.4 Justificacion de la investigacion

La movilidad en cada una de las ciudades del pais se torna cada vez mas complicada, los factores:
humano, vehiculo y la infraestructura vial definen en conjunto el nivel de seguridad vial que se
presentan en las vias del pais. Asi pues, en el sector especifico del transporte terrestre los niveles
de inseguridad vial derivados de la accidentabilidad vial han ocasionado que cada afio miles de

personas pierdan su vida o resulten con lesiones graves a causa de los siniestros de transito.

El presente proyecto busca promover los indices de seguridad vial enfocado en todos los usuarios
viales, mediante el disefio de un plan estratégico de seguridad vial enfocado en minimizar los
indices de siniestros de trénsito, indices de mortalidad y morbilidad, asi como plantear
recomendaciones orientadas a mejorar la infraestructura vial, operacion de los puntos
considerados conflictivos. Este enfoque de seguridad vial pretende ademas tener como resultados
el mejoramiento de las conductas y comportamientos de los usuarios viales, al reducir los
siniestros de transito donde el principal elemento generador de un siniestro no sea el factor

humano.

Este trabajo se halla vinculado con el Plan Nacional de Desarrollo (2021) el cual especificamente
dentro de su objetivo del Eje de Seguridad Integral — Objetivo 9 tiene como propoésito Garantizar
la seguridad ciudadana y orden publico y gestion de riesgos. Es precisamente con la meta de
Disminuir la tasa de mortalidad por siniestros u mal llamadas accidentes de transito, in situ de
12.62 a 11.96, por cada 1,000.000 de habitantes. Sin lugar a duda estos objetivos ayudaran a
mejorar los niveles de seguridad vial de los habitantes del cantén Daule. Es importante tomar en
cuenta que la reduccién de siniestros de transito se presenta como un proceso continuo que
involucra la participacion de diferentes actores viales y entidades de control, incluyendo desde

los usuarios mas vulnerables, autoridades locales y nacionales y organismo internacionales.

Por otra parte, es importante mencionar que la cultura de movilidad segura es esencial para el
cuidado y preservacion de la vida en todos sus aspectos, es asi que con la realizacion de este
proyecto se pretende alcanzar altos niveles de seguridad vial, donde se reduzcan
significativamente los indices de accidentabilidad, mortalidad y morbilidad, se incremente la

fluidez de la movilidad vehicular y peatonal en las calles del canton Daule, evitar costos derivados
7



de siniestros de transito ya sea por lesiones graves o leves y personas fallecidas, asi como la
perdida de recursos econdémicos tanto de las personas involucradas como de los bienes y servicios
publicos. De esta manera se beneficiaran todos los usuarios viales y servird de guia para cantones

de similares caracteristicas.

1.5 Objetivos

151 Objetivo general

¢ Disefiar un plan de seguridad vial para la prevencion de siniestros de transito en el canton

Daule.

1.5.2  Objetivos especificos

e Elaborar un diagnostico de la situacion actual de los siniestros de trénsito, indices de
mortalidad y morbilidad, dentro del canton Daule.

¢ Analizar la incidencia de los factores de la trilogia vial en la movilidad de los usuarios viales
dentro del cantén Daule.

o Definir pardmetros y protocolos para promover acciones y comportamientos seguros de

conductores y usuarios viales.

1.6 Hipotesis

La implementacion de un plan de seguridad vial mejorara la prevencién de siniestros de transito

en el canton Daule, provincia del Guayas.

1.7 Variables

1.7.1 Variable dependiente

e Siniestros de transito

Los siniestros de transito dependen de varias causas previas para su ocurrencia, para los cual se
requiere de una planificacion adecuada que tome en consideracion los parametros y protocolos de
seguridad vial, tanto para conductores usuarios y pasajeros como actores directos. Siendo dentro

de los factores de la trilogia vial, el factor humano el de mayor incidencia en la produccion de

8



siniestros de transito, obteniendo dentro de ello los registros estadisticos de los indices de

accidentabilidad, mortalidad y morbilidad.

1.7.2 Variables Independiente

e Plan de seguridad vial

El plan de seguridad vial debe cumplir con el conjunto de medidas que son adoptadas para reducir
los siniestros de transito, tomando en consideracion los elementos de la trilogia vial, lo que genera
un registro y percepcion de los factores que tiene mayor participacion en estos lamentables
eventos. El Plan de seguridad vial para el cantdn Daule se encuentra directamente relacionado de
acuerdo con la disminucion de siniestros de transito y alcanzar mejores niveles de seguridad vial

para todos los usuarios.



CAPITULO II

2. MARCO TEORICO

2.1 Antecedentes

Los grandes problemas que guardan relacion con el transporte en la actualidad son mas globales,
en las diferentes regiones y paises del mundo, dentro de las principales destacamos la congestion,
altos niveles de accidentabilidad, elevado consumo de energia y seguidamente los problemas
medioambientales. En gran parte de las ciudades y poblados el aumento econémico es evidente,
lo cual ha llevado a que los sistemas de transporte colapsen por el alto incremento de le demanda
de usuarios. Por otra parte, se presenta una limitada inversién en medios de transporte que resulten
méas amigables con el medio ambiente y que aporte de manera positiva a las problematicas

derivadas del vehiculo particular.

A nivel mundial la seguridad vial, en el 2019 las lesiones por siniestros viales fueron la séptima
causa de defuncion en paises de bajos ingresos, en los cuales, la tasa de mortalidad asociada a la
siniestralidad vial es tres veces mayor a la presentada en los paises de altos ingresos (Organizacién
Mundial de la Salud , 2020). Esta realidad fue reconocida y analizada en la Tercera conferencia
ministerial mundial sobre seguridad vial, en donde se proclama la Declaracion de Estocolmo a
través de la cual se exhorta a los estados miembros a reducir las muertes por accidentes de transito
en al menos un 50% entre el 2020 y 2030 de conformidad con el objetivo de desarrollo sostenible

nimero 3 (Asamblea General de las Naciones Unidas, 2020).

N
o
[ = TPY
w O
EE
g2 35,4
@
g g ]
Eg 40
3§ 35
38 30
28 25 18,5
og 20
o
E‘g 15
("]
5 10 5,6
z 5
0
w o o.g O o @ o0 w o o =2 0O @ 0 @ 0O © g w 0= % = 0O @« O 0o ©O
c 8 g 88 £ o8 £ 852 ccEEs5l 8- 3 88 g g 22
-5G3:580:9-':1:{0*55=E15:E-Evﬂg3:ﬂ:
2 £ €56 gL EV D ES cc 8 §5pgT:59 38 9 3a i 22
508 §S§ELZ *5 2pds5®gzsc d350 5§ 2
» %
2 > © 5 >3 > <-4 282V o @ S E B
g QOE [T7] nU‘l
B 24 §
2 £
= = e
<

Figura 1-2: Fallecimientos en siniestros viales por cada 100.000 personas
Fuente: (OMS, 2018).

10



Esta problemética emana afectaciones a nivel social, econémico y productivo de sus involucrados
directas e indirectos, de acuerdo con la gravedad de sus lesiones o en el peor de los escenarios
perdida de la vida de una persona, asi también impactos en la vida familiar, generando como

consecuencia principal un sufrimiento emocional.

= Conductores y pasajeros de moto
m Peatones

» Ciclistas

Conductores y pasajeros de vehiculos de 4 ruedas o mas

¥ Otros o sin informacién

Figura 2-2: Condicion promedio de las victimas fatales en siniestros de transito (2012-2019)
Fuente: (Agencia Nacional de Seguirdad Vial, 2022).

Ante estos resultados, los diferentes gobiernos de turno han tratado de ir mejorando
paulatinamente los niveles de seguridad vial y indices de siniestralidad, de ahi que la importancia
en gue las diferentes entidades de control locales regionales y nacionales generen estrategias de
manera conjunta con la politica publica y aporten en la reduccién de lesionados y fallecidos

producto de los siniestros de transito.

Es necesario mencionar que posiblemente estos problemas seguiran siendo evidentes durante un
futuro préximo, ya que hasta el momento las medidas y estrategias no han sido eficientes, tanto

en las zonas urbanas como en las interurbanas (Ortazar & Willumsen, 2008).

A nivel mundial se ha dado la importancia de caso por parte de la Organizacién mundial de la
Salud que, segln el informe de seguridad vial presentado en el afio 2018, se registra que, pese a
un aumento en el nimero total de muertes, los indices de mortalidad respecto a la poblacién
mundial se muestran de manera estable durante los Gltimos afios, esto indica que las estrategias y
esfuerzos realizados en materia de seguridad vial en paises de ingresos medios y altos han

resultado positivos.
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En Colombia, el Instituto de Medicina Legal y Ciencias Forenses, reporté para el afio 2017,
48.869 casos de accidentes de transito, con un saldo de 6.754 muertos y 40.115 lesionados. Por
ejemplo, el exceso de velocidad es la condicién que mas accidentes ha causado en el Callao, otros
factores importantes son la imprudencia del conductor y la imprudencia del peaton: sin embargo,

hacia el afio 2002 se ve una disminucién de éstas tres (Wong et al. 2009).

La seguridad vial se estd completando para la sociedad y los administraciones plblicas como un
verdadero inconveniente de salud pablica en a nivel mundial, para todos los usuarios que se
movilizan por el espacio publico, de manera que se ven directa e indirectamente afectados por el
elevado crecimiento en los registros de lesionados y muertos, asi como por las graves
consecuencias para quienes logran sobrevivir a un evento de esta naturaleza, sin importar quién o
quiénes fueron los causantes reales del mismo dentro de los cuales destacamos tres factores:
humano, infraestructura y vehiculo. Por otra parte, la Organizacion de las Naciones Unidas
(ONU), desarrollaron un Plan Global para atender el Segundo Decenio de Accion para la
Seguridad Vial 2021-2030 cuyo objetivo es reducir 50 % de las muertes y traumatismos causados

por los accidentes de transito al término del periodo establecido (Soria et al., 2022).

Durante los ultimos afios los diferentes gobiernos centrales de turno suscribieron el Pacto
Nacional para la seguridad vial con el objetivo de que los diferentes actores viales puedan
comprometerse y demostrar acciones y comportamientos seguros y responsables, con ello
minimizar los registros de nimero de victimas por siniestros de transito, con ello alcanzar mejores
niveles de seguridad vial y mejorar la calidad del servicio de transporte en todas sus modalidades
de prestacién de servicio. Se revelo ademas que este tipo de investigacion cuenta con el fiel
respaldo de organismos internacionales, muestra de ello tenemos el Banco interamericano de

Desarrollo (BID) (Burgos et al., 2019).

Los siniestros de transito es uno de los grandes problemas que se presentan a causa del transito,
siendo este un objetivo la disminucién de los mismos. Los espacios publicos asignados para todos
los usuarios deben garantizar la movilizacion segura y responsable de todos los involucrados, por
lo cual se debe tomar con gran compromiso el planificar, regular y controlar las conductas y

comportamientos de todos los usuarios viales.

En el cantdn Daule no se han desarrollado andlisis a profundidad sobre la gravedad de los

siniestros asi como las causas y consecuencias de mayor incidencia y/o participacion, es por ello

y entre otras razones mediante ordenanza se cre6 la Agencia Municipal de Transito Daule, la cual

dentro de sus principales funciones y atribuciones esta el cumplimiento de las competencias en

materia de transporte terrestre, transito y seguridad vial, la mismas que se encargara de planificar,
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regular y controlar el transporte terrestre, transito y la seguridad vial interparroquial,
intraparroquial, Inter cantonal y urbano en todo el territorio que comprende la jurisdiccion del
canton Daule, todo esto en concordancia con los demés organismos del transporte terrestre

transito y seguridad vial (Gobierno Auténomo descentralizado Hustre Municipal del cantén Daule., 2015).

En la actualidad no se cuenta con un estudio especifico sobre un Plan de seguridad vial enfocado
en ladisminucién de siniestros de transito y el mismo cuente con el detalle de todos los parametros
y protocolos que serian necesarios para una correcta planificacion en movilidad segura y de esa
manera evitar los siniestros de transito, del cual resulten personas heridas y lamentablemente
fallecidas. Asi pues, se ha podido evidenciar que incluso durante la pandemia de Covid -19 se han
registrado siniestros de transito pese a todas las restricciones es de movilidad implementadas por

los organismos pertinentes.

Bajo estos antecedentes se considera un avance importante a la reduccién de esta problematica
gue actualmente se desarrollen este tipo de investigaciones, donde se analizara la incidencia de
manera directa de las principales causas que provocan un siniestro de transito, la razén o razones
por las cuales durante varios afios se sigan manteniendo como causas recurrentes (Consumo de
Alcohol, Irrespetar las sefiales de transito, exceso de velocidad entre otras). Finalmente, se debe
considerar que el cantdon Daule ha sufrido un incremento considerable en las actividades que
guardan relacion con la movilidad y necesidad de viajes por parte de los usuarios, s por eso que
da lugar a la necesidad de que cada vez podamos alcanzar mejores niveles de seguridad vial y

reduccidn de siniestros de transito.

2.1.1  Sustento legal

2.1.1.1 Constitucién de la Republica del Ecuador (2008)

Dentro del articulo. 394 donde manifiesta que, el Estado garantizara la libertad de transporte
terrestre, aéreo, maritimo y fluvial dentro del territorio nacional. sin privilegios de ninguna

naturaleza.

Art. 264 numeral 6 contempla, y en concordancia el literal m) del articulo 55 del COOTAD prevén
entre las competencias exclusivas de los Gobiernos Auténomos Descentralizados del nivel
Municipal, la de planificar, regular y controlar el transito y el transporte publico dentro de su

territorio cantonal.
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2.1.1.2 Ley orgéanica de transporte terrestre transito y seguridad vial (2013)

Art. 1.- La presente Ley tiene por objeto la organizacion, planificacion, fomento, regulacion,
modernizacion y control del Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial, con el fin de
proteger a las personas y bienes que se trasladan de un lugar a otro por la red vial del territorio
ecuatoriano, y a las personas y lugares expuestos a las contingencias de dicho desplazamiento,
contribuyendo al desarrollo socioeconémico del pais en aras de lograr el bienestar general de los

ciudadanos.

Art. 3.- El Estado garantizard que la prestacion del servicio de transporte publico se ajuste a los
principios de seguridad, eficiencia, responsabilidad, universalidad, accesibilidad, continuidad y

calidad, con tarifas socialmente justas.

Art. 5.- El Estado, a través de la Agencia Nacional de Regulacién y Control del Transporte
Terrestre, Transito y Seguridad Vial, controlard y exigira la capacitacion integral, permanente, la
formacién y tecnificacion a conductores profesionales y no profesionales y el estricto

cumplimiento del aseguramiento social.

Art. 20: Seran competencias de los responsables de unidad, ademas de las que determine el

director ejecutivo de la ANT, las siguientes:

1. Supervisar, en coordinacion con los GADs, el cumplimiento del plan o planes de
transporte terrestre, transito y seguridad vial elaborados y autorizados por el organismo
rector;

2. Emitir licencias de conducir para conductores profesionales y no profesionales,
maquinaria agricola y equipo caminero; y,

3. Coordinar operativos de control con los agentes de transito que correspondan.

Art. 29.- Son funciones y atribuciones del Director Ejecutivo de la Agencia Nacional de

Regulacién y Control del Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial las siguientes, literales:
e 17) Promover y mantener campafias masivas de educacion, concienciacién, prevencion y

capacitacion en temas relacionados con la movilidad, transito, seguridad vial y medio

ambiente y, editar y supervisar las publicaciones oficiales relacionadas con el sector;
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Art. 30.5.- “Los GADs tendran las siguientes competencias: ) Implementar auditorias de
seguridad vial sobre obras y actuaciones viales fiscalizando el cumplimiento de los estudios, en
el momento que considere oportuno dentro de su jurisdiccion, de acuerdo a la normativa dictada
por la ANT”.

Art. 56.- El servicio de transporte pablico podréa ser prestado por el Estado u otorgado mediante
contrato de operacion a operadoras legalmente constituidas. Para operar un servicio publico de
transporte debera cumplir con los términos establecidos en la presente Ley y su Reglamento.
Comprende también al que se presta mediante tranvias, metros, teleféricos, funiculares y otros

similares y seré servido a través de rutas, cables o fajas transportadoras preestablecidas.

Art. 88.- En materia de transito y seguridad vial, la presente Ley tiene por objetivo, entre otros,

los siguientes:

a) La organizacion, planificacion y regulacion de la movilidad peatonal, circulacion, seguridad
vial, uso de vehiculos a motor, de traccién humana, mecanica o animal, y la conduccién de
semovientes;

b) La prevencion, reduccion sistemética y sostenida de los accidentes de transito y sus
consecuencias, mortalidad y morbilidad; asi como aumentar los niveles de percepcion del

riesgo en los conductores y usuarios viales;

Art. 102: En los proyectos de vias nuevas, construidas, rehabilitadas o mantenidas, se exigira
estudios técnicos de impacto ambiental, sefializacion y seguridad vial de acuerdo a las directrices
establecidas por el Ministerio de Transporte y Obras Publicas y la Agencia Nacional de Transito.
En caso de incumplimiento, el director ejecutivo de la ANT sancionara al contratista de acuerdo

con la Ley y el Reglamento correspondiente

Titulo 11: De la Educacion Vial y Capacitacion

Art. 185.- La educacion para el transito y seguridad vial establece los siguientes objetivos

a) Reducir de forma sistematica los accidentes de trénsito;

b) Proteger la integridad de las personas y sus bienes;

c) Conferir seguridad en el transito peatonal y vehicular;

d) Capacitar a los docentes de educacion bésica y bachillerato, de escuelas de capacitacion de
conductores profesionales y no profesionales, en materia de seguridad vial y normas generales
de transito, en coordinacion con el Ministerio de Educacién;
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e) Difundir, por los medios de comunicacion, los principios y normas generales de sefializacién
universal y comportamiento en el transito;
f) Garantizar la capacitacion permanente para el mejoramiento profesional de docentes,

instructores, agentes de control y conductores.

2.1.1.3 Reglamento de la Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial —
LOTTTSV

Art. 320.- Toda via a ser construida, rehabilitada o mantenida debera contar en los proyectos con
un estudio técnico de seguridad y sefializacion vial temporal adecuada al tipo de intervencién,
duracion de la misma y flujo vehicular, cuya norma de aplicacion serd expedida por la ANT, bajo

entera responsabilidad de la entidad constructora y autorizada por un auditor vial.

Art. 13.- Proyectos. La infraestructura del transporte terrestre se desarrollard a través de la
elaboraciéon de proyectos integrales, que contendrén la documentacion necesaria para hacer
factible su ejecucidn, de conformidad con la ley, reglamentos y demés normas vigentes. Todos
los proyectos de infraestructura vial sean nuevos o que supongan la intervencién o modificacion
de anteriores, deberan incluir los estudios de impacto ambiental, social y de seguridad vial de

acuerdo con la normativa aplicable para el efecto emitida por la autoridad competente.

2.2 Bases tedricas

2.2.1 Perfil de la mortalidad causada por el siniestro

En un primer estudio, realizado en la en la ciudad de México en el periodo de anélisis de 2010 a
2016, se muestra los indices de personas fallecidas a causa de un siniestro de transito a nivel de
la red via federal y en las vialidades urbanas y suburbanas, asi mismo se presentan indicadores en
cuanto a la mortalidad y morbilidad. La metodologia se basa en la obtencion de datos por fuentes
asociadas a las competencias de transporte transito y seguridad, donde se destacan instituciones
como la policia federal, base de datos de accidentes de transito en zonas urbanas y suburbanas
(ATUS) y la base de defunciones del subsistema de Epidemiologia y Estadistico de Defunciones
SEED. Para la difusién de resultados se encontraron que, en la evolucién del total de las
defunciones por tipo de usuario, el peaton tiene el 51%, seguido de los ocupantes de vehiculo con
el 34%, motociclistas el 13% y los ciclistas el 2%. Finalmente se promueven varias acciones
practicas como respaldo de éxito en otros paises, abordando tematicas de aspectos relacionados

al factor humano con la conduccion a la defensiva y eficiente, generar cultura vial segura para
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todos los usuarios, asi como contar con una infraestructura vial adecuado que cuente con el apoyo

tecnoldgico y en la fabricacion de vehiculos seguros (Cuevas et al, 2019).

2.2.2 Factores que inciden en la siniestrabilidad vial en el Ecuador

En un segundo estudio a nivel Nacional se han realizado investigaciones referentes a los factores
que indicen en la siniestrabilidad vial en el Ecuador, donde se destaca que diariamente existen
acontecimientos tragicos en las vias, los mismos que causan muertes y lesiones, pérdidas
econdmicas y generacion de altos costos en la atencién de emergencias y de salud. La metodologia
implementada radica en la observacion de la informacion recolectada de la base de datos de la
Agencia Nacional de Transito y reportes proporcionados por el ECU911, ademas es un estudio
transversal donde todas las variables, accidentes, siniestros, muertes y lesionados. Determinadas
las posibles causas de los siniestros, se manifiesta que el 87,72% del total, se concentra
Unicamente en 11 causas, las que, con un programa agresivo de Seguridad Vial, se podria reducir
las muertes y lesiones. Esto se relaciona con la poblacién que indica que las principales causas es
la infraestructura vial, educacion de los usuarios y el respeto. Es responsabilidad de todos el
contribuir para prevenir los siniestros de transito y reducir al maximo la pérdida de vidas por esta

causa (Villaetal, 2019).

2.2.3 Propuesta de un manual para realizar auditorias de seguridad vial en el Ecuador

En un tercer estudio se menciona, se realiz6 un principal énfasis en la determinacion del estado
de la via, al ser considerada como el espacio en comun para todos los usuarios viales y la cual
debe promover garantias de movilidad y seguridad, los organismos gubernamentales y los mismos
usuarios deberan promover culturas de seguridad vial. Justamente en base varios estudios previos
se estima que los tres principales factores que influyen en un siniestro de transito son el factor
humano, factor vehicular y factor del estado de la via y entorno, cada uno con una representacién

del 94%, 28% y 8% respectivamente en la ocurrencia de un siniestro de transito (Guerrero, 2014).
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2.2.3.1 Matriz de Haddon

Tabla 1-2: Matriz de Haddon

FACTORES
Fases
Ser Humano Vehiculo y equipo Entorno
e Informacion e Buen estado Disefio
e Actitudes técnico rarado |y
‘0 e Discapacidad e Luces razado de 1a
Antes del Prevencion licacion e Frenos via publica
choque | de choques * @p lcacton de | = Maniobrabilidad Limitacion de
» la velocidad
reglament_aglon . Contrpl de Ia Vias peatonales
por la policia velocidad
e Dispositivos de
retencion de los
Prevencion
d e Utilizacion de ocupantes .
¢ dispositivos de | OWOS Objetos
Choque | traumatismos retencion dispositivos de protectores
durante el «  Discapacidad se_gur~|dad contra choques
choque e Disefio protector
contra
accidentes
e  Primeros -
, L e Facilidad de .
Después Conservacion auxilios ACCESO Servicio de
del de la via e Acceso a e Riesgo de SOCorro
choque atencion incendio Congestion
médica

Fuente: (Monclus, 2007)

El enfoque sistémico adoptado por William Haddon descrito como el transporte por carretera

como un sistema Hombre-maquina mal concebido. El cual propuso y ahora representa tres

elementos basicos del trafico, el ser humano, vehiculo y el entorno, durante las tres etapas de un

siniestro u mal llamado accidente, la anterior a la colision, durante la colision y posterior a la

colision. Esta matriz finalmente puede representar un sistema dindmico donde cada una de sus

celdas tiene incidencia directa en la posibilidad de intervencion para reducir la gravedad de las

lesiones causadas por el transito.

Es asi como este enfoque sistémico de la matriz de Haddon permite identificar las cuatro posibles

estrategias de reduccidn de las lesiones de trafico:

e Lareduccion de la exposicion a los riesgos viales

e Laprevencién de los accidentes de trafico

e Ladisminucion de la gravedad de las lesiones en caso de accidente.
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e La mitigacion de las consecuencias de ellos traumatismos mediante una mejor atencion al

accidentado (Monclis, 2007).

2.2.4  Factores que Contribuyen a que ocurra un Accidente de Transito

Tradicionalmente en varias localidades del mundo se han evidenciado un crecimiento en la red
vial, aumento en el parque vehicular y una diversidad de usuarios viales de todas las edades, razén
por la cual la seguridad vial ha sido considerada como una de las principales prioridades para los
gobiernos de turno. Es por ello que desde el punto de vista de siniestrabilidad, existen tres
elementos elementales que tiene una incidencia directa en cada uno de los siniestros de transito:

factor humano, factor vehiculo, y factor via o entorno (Douthé & Salamanca, 2003).

Factor Humano
(94%)

Factor Viay el
Entorno (28%)

-
1%

__ 2% _/ Factor Vehiculo (8%)

Figura 3-2: Factores que contribuyen a la ocurrencia de un accidente
Fuente: (Douthé & Salamanca, 2003).

Sin duda la interaccion entre los usuarios, la via y los vehiculos son necesarios para el desarrollo
de las diferentes actividades vinculadas a la necesidad de realizar un viaje. Pero la interaccion
maés directa es sin duda la que se produce entre el factor humano y el factor vial y el entorno, y

son los que precisamente muestran la mayor incidencia en los siniestros de transito a nivel general.

2.25 Seguridad vial

De acuerdo con la Organizacion Panamericana de Salud (2020), La seguridad vial se refiere a las medidas
adoptadas para reducir el riesgo de lesiones y muertes causadas en el transito. A través de la
coordinacién y colaboracién intersectorial, los paises en la Region de las Américas pueden
mejorar la legislacion de seguridad vial, creando un ambiente mas seguro, accesible, y sostenible

para los sistemas de transporte. Es esencial que los paises implementen medidas para hacer las
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vias mas seguras, no s6lo para los ocupantes de vehiculos, sino también para los usuarios mas

vulnerables de las vias: los peatones, los ciclistas y los motociclistas.

Dentro de la seguridad vial se deben analizar varios conceptos que nos ayudaran a establecer el
objetivo al que se quiere alcanzar para los ciudadanos. El objetivo de la seguridad vial es generar
las estrategias para crear espacios y escenarios publicos y privados mas seguros, inclusivos y

accesibles para todos los usuarios viales.

Segun el Reglamento de la Ley Orgénica de Transporte Terrestre, Tréansito y seguridad vial (2012) La seguridad
vial es la reduccién del riesgo de accidentes de transito y la morbilidad en las vias, lograda a
través de enfoques multidisciplinarios que abarcan ingenieria de transito; disefio de los vehiculos;
gestion de transito; educacion, formacion y capacitacion de los usuarios de las vias; y la

investigacion del accidente.

2.2.5.1 Enfoque de Sistema Seguro y la Visién Cero

El sistema seguro es un conjunto de principios orientados a la proteccion de la vida y la salud
humana, de tal forma que este fin sea la primera y mas importante consideracion al disefiar y
operar un sistema de transporte. Centra su foco en la vulnerabilidad del actor vial y parte de la
premisa que ningun ser humano debe perder la vida o sufrir lesiones graves por causa de un
siniestro vial. Asi las cosas, un Sistema Seguro promueve elementos indulgentes que reconocen

que las fatalidades y lesiones graves en siniestros viales son evitables (IFT, 2017).

Les elementos del sistema vial
] estdn orientados al transito
seguro de los actores viales.

Se evaludn fallos en el sistema y
se realizan acciones correctivas

5

Se ofrece atencién oportuna e 2 Ante un error humnno,Lm cuenta
integral para reducir impactos 4 con elomc.nhs para evitar el
del siniestro vial en victimas siniestro vial.

Si el siniestro vial ocurre, se cuenta con
elementos para evitar o reducir la
magnitud de las lesiones.

Figura 4-2: Vision integral del enfoque sistema seguro
Fuente: (IFT, 2017).
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Sistema Seguro implica la gestion de los factores de riesgo, es decir, requiere identificar los
aspectos que tienen el potencial de afectar a los actores viales e implementar acciones para
prevenir su ocurrencia o mitigar sus efectos. No obstante, ante la probabilidad de materializacion
del riesgo, también implica definir acciones para que se brinde atencién oportuna y se reduzcan

sus impactos (Palacio, et al 2015).

2.3 Marco conceptual

2.3.1 Seguridad vial

Las reglas y sistemas con las que se reducen las maneras de averias, chogues y secuelas. Y poseen
como finalidad defender a los individuos y bienes, por medio de la supresién o control de los

componentes de peligro que permitan minimizar la porcién y severidad de los siniestros (Fundacion
Carlos Slim, 2016).

2.2.2 Plan de seguridad vial

Es el instrumento de planificacion que consignado en un documento contiene las acciones,
mecanismos, estrategias y medidas que deberan adoptar las diferentes entidades, organizaciones
0 empresas del sector publico y privado existentes en Colombia. Dichas acciones estan
encaminadas a alcanzar la seguridad vial como algo inherente al ser humano vy asi reducir la
accidentalidad vial de los integrantes de las organizaciones mencionadas y de no ser posible

evitar, o disminuir los efectos que puedan generar los accidentes de transito (Ministerio Del Interior
Colombia, 2020).

2.2.3 Plan estratégico de seguridad vial

Conjunto de acciones coordinadas entre si, tanto en su dimension vertical (entre los distintos
niveles de la administracion estatal, regional, provincial y municipal) como horizontal (entre
ministerios, regiones o provincias o entre agentes privados o sociales) con el objetivo de alcanzar
una meta comun. Esta implica una planificacion a medio-largo plazo, que ayuda a priorizar las

actuaciones que ofrezcan la mayor efectividad y la mejor relacion coste efectividad (Monclas, 2007).
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2.2.4 Siniestro de transito

Es un suceso que produce un dafio o una perdida material considerable, con perversidad o mala
intencion, que puede ser predecible y prevenible, sus causas son controlables, ademéas permite

gue se pueda tomar conciencia y acciones para prevenirlos (Cal et al., 2019).

2.2.5 Accidente de transito

Todo suceso eventual o accion involuntaria, que como efecto de una 0 més causas y con
independencia del grado de estas, ocurre en vias o lugares destinados al uso publico o privado,
ocasionando personas muertas, individuos con lesiones de diversa gravedad o naturaleza y dafios
materiales en vehiculos, vias o infraestructura, con la participacion de los usuarios de la via,

vehiculo, via y/o entorno (RLOTTTSV, 2016).

2.2.6 Educacion vial

La educacién vial consiste en acciones educativas, iniciales y permanentes, cuyo objetivo es
favorecer y garantizar el desarrollo integral de los actores de la via, tanto a nivel de conocimientos
sobre la normativa, reglamentacion y sefializacién vial, como a nivel de habitos,
comportamientos, conductas, y valores individuales y colectivos, de tal manera que permita
desenvolverse en el ambito de la movilizacién y el transito en perfecta armonia entre las personas
y su relacién con el medio ambiente, mediante actuaciones legales y pedagégicas, implementadas
de forma global y sistémica, sobre todos los d&mbitos implicados y utilizando los recursos

tecnoldgicos més apropiados (Congreso de la Replblica, 2011).

2.2.7 Indice de accidentabilidad

Recogen de forma general los indices que guardan relacion con los siniestros de transito ocurridos
y otra variable participe del siniestro como la poblacion y vehiculos registrados los cuales son
factores generales, de igual manera toma otras variables para el analisis mas especifico del transito
como los vehiculos por tramo de via que construyen los indices de severidad y peligrosidad o la

unidad y veh/km para sectores determinados (Observatorio Nacional de Seguridad Vial, 2023).
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2.2.8 Indice de morbilidad

Relacionan los siniestros en los cuales resulten uno o més actores lesionados y otra variable, la
poblacién o los vehiculos registrados, de la misma manera se relaciona también con las unidades

de veh/km para el andlisis mas detallado (Observatorio Nacional de Seguridad Vial, 2023).

2.2.9 Indice de mortalidad

Relacionan los siniestros en los cuales resulte el fallecimiento de alguno de los implicados y las
variables como la poblacion y vehiculos registrados en el marco general y la unidad veh/km como

indicador puntual en una zona (Observatorio Nacional de Seguridad Vial, 2023).

2.2.10 No respetar las sefiales de transito

Inobservancia de leyes, reglamentos, regulaciones técnicas u ordenes legitimas de las autoridades

0 agentes de transito (Subsecretaria de Desarrollo Normativo, 2014).

2.2.11 Vehiculo

Hace referencia al conjunto de mecanismos que conforman el vehiculo y su funcionamiento. Este
factor va ligado con la seguridad activa, ya que por lo general los medios destinados a disminuir

los riegos fallan aumentando la capacidad de riesgo (Lucio Frigerio, 2019).

2.2.12 Vehiculos seguros

los vehiculos seguros, sus sistemas y componentes pueden reducir la probabilidad de lesiones
graves o fatales en un siniestro vial, bien sea al aumentar la capacidad de los conductores para
detectar de forma oportuna la situacion de peligro y con ello la posibilidad de controlar el vehiculo
(seguridad activa) o al reducir la posibilidad de que los actores involucrados en un siniestro vial

resulten heridos o con lesiones de gravedad (seguridad pasiva) (Circula Seguro, 2012).

2.2.13 Humano

Dentro de las caracteristicas de los usuarios de la via publica, hay un rango muy amplio de
habilidades que estos presentan en lo que refiere a su capacidad para ver, oir, sentir, procesar y
reaccionar ante una informacion; habilidades que en ocasiones se ven afectadas por influencia del
alcohol, drogas, cansancio, psicofarmacos, horario, etcétera (Fernanda, 2021).
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2.2.14 Via

Integrado por el camino, su estructura vial, disefio geométrico, el sefialamiento de transito vertical,
luminoso y horizontal; y aqui se incluyen las condiciones del medio ambiente y los efectos de los

fendmenos naturales peligrosos (Lucio Frigerio, 2019).

2.2.15 Victima

Cualquier persona fallecida o herida como consecuencia de un siniestro vial (RLOTTTSV, 2016).

2.2.16 Usuarios Vulnerables

Usuarios con una mayor probabilidad de sufrir lesiones graves o la muerte en caso de un
accidente, son principalmente aquellos sin la proteccidn de un revestimiento exterior, a saber, los
peatones y los conductores de vehiculos de dos ruedas. Entre éstos, los peatones y los ciclistas
son aquellos que probablemente tienen menos probabilidad de causar lesiones a otro usuario de
la via, mientras que los motociclistas, dado que las maquinas son mas pesadas y las velocidades

maés altas, pueden representar un peligro mayor para los demas (Organizacién para la Cooperacion y el
Desarrollo Econémicos (OCDE), 2018).

2.2.17 Conductor

Toda persona gque conduce maneja o tiene el control fisico de un vehiculo motorizado en la via
publica, que controla 0 maneja un vehiculo remolcado por otro; o que dirige, maniobre o esta a
cargo del manejo directo de cualquier otro vehiculo, de un animal de silla, de tiro o de arreo de

animales (Conaset, 2015).

2.2.18 Auditoria de Seguridad Vial (ASV)

Es un procedimiento estructurado para describir la accidentabilidad potencial y el desempefio en
seguridad viaria de una infraestructura viaria en el momento de desarrollo en que se encuentre, es
decir desde su planificacion hasta el servicio de ésta (EADIC, 2016).

2.2.19 Plan de nacional de desarrollo

Es el instrumento que establece las prioridades para la presente administracion, mediante politicas

gue a partir de un abordaje integral buscan dar solucién a los principales problemas que aguejan
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a los ecuatorianos en corresponsabilidad entre Estado, sector privado y ciudadania (PLAN
NACIONAL DE DESARROLLO 2021-2025, 2021).

2.2.20 Enfoque diagndstico del plan estratégico de seguridad vial

Se basa en la metodologia descrita en la matriz de Haddon la cual trata de identificar las causas y
fuentes que generan los siniestros de transito por parte de los tres elementos de la trilogia vial,
Factor humano, vehiculo y ambiental, los cuales contribuyen a choques mortales o producir
lesiones para que se esta manera se pueda tomar acciones correctivas en las tres fases del

accidente:

e Antes del choque: 0 accidente: son acciones que buscan disminuir la exposicion a los riesgos
0 evitar que se produzcan.

o Durante el choque o accidente: son acciones que deben ser tenidas en cuenta, para que durante
el suceso las consecuencias o efectos de este no sean tan severas.

o Después del chogue o accidente: son acciones que se planean para evitar que las
consecuencias del accidente sean mayores y la recuperacion efectiva, a través de una mejor

atencidn posterior al choque o accidente (Merchan et al, 2011).

2.2.21 Actor de la via

Todas las personas que asumen un rol determinado, para hacer uso de las vias, con la finalidad de
desplazarse de un lugar a otro, por lo tanto, se consideran actores de transito y de la via los
peatones, los transelntes, los pasajeros y conductores de vehiculos automotores y no automotores,

los motociclistas, los ciclistas, los acompafiantes, los pasajeros, entre otros (Coorporacién Fondo de
Prevencion Vial, 2011).

2.2.22 Velocidades seguras

Un sistema seguro implica gestionar la velocidad mediante la definicion de estrategias y medidas
integrales orientadas a reducir el problema de velocidades excesivas o inadecuadas en vias
urbanas y/o rurales y a proteger la vida de los actores viales de acuerdo con las condiciones del
entorno. Lo anterior, a partir de la inclusién en las vias de elementos enfocados hacia la
disminucion de la velocidad, la fijacion de limites articulados con la funcidn de las vias, la gestion
para el cumplimiento de estos, la integracion de dispositivos tecnoldgicos en los vehiculos y la

sensibilizacion sobre los riesgos del exceso de velocidad (Agencia Nacional de Seguirdad Vial, 2022).
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2.3 ldentificacion de variables

2.3.1 Variable Independiente
Plan de seguridad vial
2.3.2 Variable Dependiente

Siniestros de transito, derivado de varios factores que indicen el aumento los indice de

siniestrabilidad

2.4 Operacionalizacion de variables
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Tabla 2-2: Operacionalizacion de variables (Variable independiente)

Variable Conceptuali . . . Definicion De Los Criterio De L
i . Dimensiones Indicadores . ., Técnica Instrumento Escala
Independiente zacién Indicadores Medicion
Factor humano | Factores derivados | Namero de
Factor humano | conductor- del comportamiento | siniestros por el | Encuestas cuestionario
. Peatén humano factor humano
Conjunto de
T medidas Vehicul Fact derivad N q
s adoptadas Eactor ehiculo actores derivados lUmero de _ _ Escala de
2 duci . motorizadoy | del estado del siniestros por el | Encuestas cuestionario | | i\
2 para reducty | veniculo no motorizado | vehiculo factor vehiculo tkert
= siniestros de u u
oy transito __ : i
s Factor Sefializacion Factores derivados | NUmero de
'g ambiental o vial, disefio del disefio e siniestros por el | Encuestas cuestionario
D_‘C_‘ vial vial infraestructura vial | factor vial
Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.
Tabla 1-4: Operacionalizacién de variables (Variable dependiente)
Variable Conceptuali | Dimensione . Definicion De Los Criterio De .
. . Indicadores i L Técnica Instrumento Escala
dependiente zacion S Indicadores Medicion
g Permite conocer los
Siniestros Indice de sinestros Numero de ., .
o h . . - ; L Observacié | Ficha de Escala de
o que han Accidentes accidentabilida | registrados en la siniestros de ., :
59 id . . o n observacion | Likert
85 ocurriao d Agencia Nacional | transito
£ 5 durante los de Transito
n B
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ultimos 5 o
afios Eallecidos Indices de Numero de
mortalidad fallecidos
) indices de Namero de
Lesionados o .
morbilidad lesionados
Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.
2.4 Matriz de consistencia
Tabla 3-2: Matriz de consistencia
Formulacién Del . e . . . L Instrument
Objetivo General Hipotesis Variables Indicadores Técnicas
Problema 0s
V Ind Factores humano, Ficha de
La implementacién de ' vehl’f:ulo y Observacion observacion
Disefiar un plan de un plan estratégico de | Plan de ambiental- vial

La falta de un plan de
seguridad vial y su
incidencia en el
incremento de siniestros
de transito

seguridad vial para la
prevencion de siniestros
de transito en el canton
Daule

seguridad vial mejorar
la prevencion de
siniestros de transito en
el cantén Daule,
provincia del Guayas.

seguridad vial

Encuesta

Cuestionario

V. Dep

Siniestros de
transito

indices de
accidentabilidad,
siniestrabilidad y
morbilidad

Observacion

Ficha de
observacion

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.
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CAPITULO 11l

3. METODOLOGIA DE INVESTIGACION

3.2 Modalidad

La presente investigacion tiene un enfoque mixto, basado en herramientas cuantitativas y
cualitativas, dentro del primero se hace referencia a los datos numéricos en la recoleccion de datos
del namero de siniestros, heridos y lesionados, ademas de la recoleccion de datos por medio de
la encuesta y observacién a los usuarios viales. En cuento al enfoque cualitativo, estara presente
de acuerdo a las caracteristicas de movilidad, enmarcadas en las categorias segin el género,

causas probables de los siniestros entre otras mas.

Se considero aplicar la técnica de la observacion directa y la encuesta, ya que facilitara la
recoleccion de informacién por medio de la opinion y percepcion de los usuarios viales. Algo
semejante ocurre con los instrumentos recoleccion de informacidén que serdn el cuestionario
estructurado de acuerdo con los requerimientos, el cual estara previamente definido conforme a

preguntas de tipo cerradas.

3.3 Tipos

En cuanto al tipo de investigacién se aplicara de campo, pues se realizara la recoleccion de datos
directamente en la zona de estudio, de acuerdo con la realidad de los hechos, sin manipular o
controlar la informacién proporcionada por los usuarios viales. Asi mismo se aplicard una
investigacion documental pues se recaudara informacion por medio de datos investigados en

cuento al numero de siniestros, heridos y fallecidos durante los Gltimos 2 afios.

La investigacion sera de tipo descriptivo, pues procura describir detalladamente las variables de
estudio, es decir los siniestros de transito y el plan estratégico de seguridad vial. Ademas de tomar
en cuenta que previamente no existen investigaciones o la aplicacion de estrategias similares,
donde se ha conocido méas cercanamente la percepcion y comportamientos de los factores de la

trilogia vial.

Se tendré la presente investigacion documental y bibliogréfica, se busca adquirir conocimientos
tedricos-conceptuales en base a la informacion basica y necesaria para el entendimiento de las

variables de estudio, para lo cual se realizara el analisis en libros, documentos, tesis, paginas web,
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normativas, articulos cientificos, entre otros, de manera que aportan al desarrollo de este proyecto

de investigacion y en lo posterior sirva de base para la recoleccién de informacion de campo.
3.4 Poblacién y muestra

3.4.1 Poblacion de estudio

Para la presente investigacion se considero los habitantes del cantén Daule que residen en la parte
urbana, excluyendo los habitantes de la parroquia la Aurora al considerar su distancia y
particularidades propias del lugar. Por lo tanto, se trabajé con una proyeccién para el afio 2023 de

los datos obtenidos del INEC en el tltimo censo realizado en el afio 2010.

3 Nz?pq
"IN =1 + 22pq

Donde:

e n = Tamafo de la muestra
e N = Tamafio de la poblacién

e z = Valor obtenido mediante niveles de confianza(estandar), en este caso sera (95%), con un
valor de 1.96

e p = Probabilidad a favor o proporcion esperada

e g = Probabilidad en contra. Cuando se desconoce la probabilidad de éxito y la probabilidad
de fracaso, utilizaremos el valor de p=0.5 (50%) y g=0.5 (50%) que maximo el tamafio

muestral.

e e =Limite aceptable de error muestral, en este caso sera de 5% (0.05)

De esta manera se considera la proyeccion de la poblacion con base al registro del afio 2010, para

el canton Daule.
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Tabla 1-3: Proyeccion anual del nimero de habitantes del canton Daule

Afo Poblacion
2010 123735
2011 128 192
2012 132 777
2013 137 473
2014 142 287
2015 147 219
2016 152 276
2017 157 446
2018 162 734
2019 168 144
2020 173 684
2021 179676
2022 185875

Fuente: (INEC, 2023)
Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Se considera que la tasa de crecimiento de la poblacién para el cantén Daule es de 3.45% lo cual

al afio 2022 representa 185 875 habitantes de la zona urbana.
3.4.2 Muestra

El proyecto tiene el enfoque en mejorar los niveles de seguridad vial y reducir los indices de
siniestrabilidad en el canton Daule, para lo cual se considera la poblacion de la zona urbana del
canton Daule, la misma que se obtiene al aplicar el siguiente calculo:

B Nz%pq
n= e?(N —1) + z%pq

_ (185875)(1.96)2(0.5)(0.5)
~ (0.05)2(185875 — 1) + (1.96)2(0.5)(0.5)

n

1785145
"= 265.6454

n =383.36
n =383

31



3.5 Verificacion de la hipotesis

Teniendo en cuanta que fueron aplicadas las técnicas e instrumentos y una vez obtenidos los
resultados del levantamiento de informacion, se ha derivado que las variables de andlisis cumplen
un rol en la Seguridad vial de los habitantes del cantén, por esta razon de detalla a continuacion

el comportamiento de cada una de las variables.

Comenzaremos por describir a la ocurrencia de siniestros de transito, en el periodo de analisis se
muestra que los sinestros ocurren en el mismo punto 1, 2 o incluso 3 veces durante el mismo afio,
asi también se evidencia en la interseccion o punto de analisis se presentan siniestros en puntos
cercanos, lo cual se refleja la necesidad de analizar el estado actual de los puntos o0 zonas de
analisis en cuanto a la falta de sefializacion, sefializacion en mal estado o0 mal ubicados entre otras

de las causas probables para producirse siniestros.

3.6 Métodos, técnicas e instrumentos

3.6.1 Métodos

Los métodos que se utilizaron en la presente investigacion son los siguientes:

3.6.1.1 Método inductivo

Este método se muestra y se caracteriza por definir los resultados a partir de los indicios
especificos que se obtendran de la investigacion de campo en la cual se busca mejorar los niveles
de seguridad vial. Dentro de este analisis se realiza los aspectos principales y especificos que
indicen en los siniestros de transito como variable dependiente y el plan de seguridad vial como
parte de sus variables independientes.

3.6.1.2 Método analitico

Para la aplicacion de este método se maneja el analisis, el cual pretende separar de un
conglomerado sus componentes o elementos que constituyen el analisis y comparacion de los
datos obtenidos. Para dicho analisis sobre los siniestros de transito y la seguridad vial se analiza

las causas principales para la incidencia de siniestros de transito y la mejorar de los niveles de

seguridad vial, cada variable y el resultado en su todo.
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3.6.1.3 Método Sintético

Este método aplica la sintesis, es decir la union de elementos estudiados para formar un todo en
la elaboracion del informe del estudio realizado. Este proyecto procede a la estructuracion y
recolecta informacién para posteriormente elaborar el plan de Seguridad vial en base al factor

humano, vehiculo y ambiental.

3.6.2 Técnicas

3.6.2.1 Observacion directa

En este apartado el investigador se pone en contacto directo con el objeto de estudio, hecho o
fendmeno de investigacion, el mismo que brinda su aporte dentro de la informacion de campo,
obteniendo la situacion real de los diferentes parametros que indicen en los siniestros de transito,
destacando: caracteristicas de movilidad, conductas y comportamientos de los usuarios viales,
infraestructura vial, dispositivos de control de transito.

3.6.2.2 Encuesta

Sobrelleva a la aplicacion de encuestas que estan dirigidas a los usuarios viales, peatones,
pasajeros y conductores como los principales actores y fuente de informacion directa, lo cual
facilitara identificar los parametros a mejorar en la movilidad y en el planteamiento del plan de
seguridad vial.

3.6.3 Instrumentos

Para la recoleccion de informacion en el desarrollo de la presente investigacion se utilizé los

instrumentos que a continuacion se detalla:
3.6.3.1 Cuestionario
Documento que contiene el levantamiento de informacion de campo, la misma que consta de 23

preguntas de tipo cerradas y que fueron dirigidas a la muestra del proyecto de manera fisica, donde

el investigador se dirigio a la zona céntrica de la ciudad. (Anexo A)
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3.6.4 Metodologia de recoleccion de datos

Recopilacion de informacion de la ciudadania.

Para el levantamiento de informacion previamente se elaborard el cuestionario con las
preguntas de tipo cerradas, es decir de facil respuestas y accesibilidad de interpretacion. Para
lo cual se demandd de personal capacitado y preparado para la realizacion de encuestas.

De igual manera se demandaran de 10 dias para el levantamiento de informacién, con el fin
de tener informacion transparente, real y acorde a la realidad, para poder plasmar las
necesidades, requerimientos y percepcion en cuanto a los niveles de seguridad vial y

participacion de siniestros de transito.
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CAPITULO IV

4, RESULTADOS Y DISCUSION

4.1 Analisis e interpretacion de resultados

A continuacidn, se presenta los resultados del levantamiento de informacién realizada a los
habitantes y puntos o zonas estratégicas donde se han presentado la mayor cantidad de siniestros
de transito dentro de la parte urbana del cantén Daule, para ellos se han aplicado las técnicas e
instrumentos previamente mencionados y que se encuentran en el Anexo 1 del presente
documento, considerando el muestreo realizado para el levantamiento de informacion primaria,

obteniendo los siguiente:

4.2 Diagndstico de la situacion actual de los siniestros de transito

En este apartado se dara a conocer el registro estadistico de la siniestralidad durante el periodo de
andlisis afio 2021 y 2022, en conjunto con las principales causas generadoras que intervienen de

manera directa e indirecta en los siniestros de transito en la zona urbana del cantén Daule.

En la figura 1-4. Se aprecia que la cantidad de siniestros en el canton Daule durante los ultimos 5
afios (2018-2022) y lo que va del afio 2023, existe una tendencia a mantenerse en un nivel sobre
los 100 siniestros por afo, dentro de los cuales para al afio 2020 considerado un afio atipico por
la pandemia de Covid-19, que entre otras repercusiones se presentaba la limitacion en términos

de movilidad libre de vehiculos y personas por varios meses.

- %// // ______
‘ )

Siniestros de Transito- Daule

Figura 1-4: Fallecidos por afio
Fuente: (ANT, 2023).
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En cuanto a las personas lesionas a causa de un siniestro de transito Figura 1-4. Se evidencia que
de cierta manera es favorable porque no es evidente el incremento de victimas que sufran heridas,
golpes o repercusiones en su salud. Sin embargo, es importante aclarar que mientras exista al
menos una persona herida las consecuencias para la persona o personas involucradas seran en
diferentes ambitos: costos materiales, administrativos, sociales, econémicos, ambientales etc. Es
decir, dafios a vehiculos, propiedad publica, propiedad privada, medio ambiente, asi como costos
en la salud, debido a la necesidad de brindar atencion en primeros auxilios, traslado de

ambulancia, tratamientos médicos, rehabilitacion, policia, bomberos, gestion de seguros entre

//

2017 2018 2019 2020 2021 2022

otros mas.

Figura 2-4: Lesionados por afio
Fuente: (ANT, 2023).

Por su parte el registro de personas fallecidas sigue siendo un problema latente para la sociedad
en general, pues si bien es cierto para el afio 2021 y 2022 existe una disminucion del 33% el
inconveniente sigue siendo un argumento de prioridad pues en todo aspecto se debe priorizar la

salud y vida de las personas de cada uno de los usuarios viales.
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Figura 3-4: Fallecidos por afio
Fuente: (ANT, 2023).

Ecuador ha enfrentado desafios significativos en materia de seguridad vial y los siniestros de
transito han sido una de las principales causas de muerte y lesiones graves y leves a nivel de pais.
Desde esta perspectiva general se muestra a continuacion el registro de siniestros por mes durante

los dos ultimos afos:

Tabla 1-4: Siniestros registrados

Mes Ao 2021 Aiio 2022
Siniestros Porcentaje Siniestros Porcentaje
Enero 0 0.00% 18 12.59%
Febrero 16 6.84% 17 11.89%
Marzo 20 8.55% 10 6.99%
Abril 23 9.83% 10 6.99%
Mayo 20 8.55% 16 11.19%
Junio 28 11.97% 9 6.29%
Julio 20 8.55% 9 6.29%
Agosto 19 8.12% 12 8.39%
Septiembre 21 8.97% 13 9.09%
Octubre 24 10.26% 13 9.09%
Noviembre 29 12.39% 9 6.29%
Diciembre 14 5.98% 7 4.90%
TOTAL 234 100% 143 100%

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.
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SINIESTROS DE TRANSITO

s 2021 e 2022

14,00%
12,00%
10,00%
8,00%
6,00%
4,00%
2,00%

0,00%
ENE FEB MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEP OCT NOV DIC

Grafico 1-4: Siniestros de transito segun mes y afio (2021-2022)

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Analisis: en el periodo 2021 y 2022 se registraron en el cantéon Daule, un total de 377 siniestros
de transito, de los cuales el 100% de datos registrados en el afio 2021, el 12.39% corresponde al
mes de noviembre, el 11.97% al mes de junio, seguido con el 10.26% al mes de octubre, asi mismo
abril 9.83% los meses siguientes registran datos inferiores a ultimo dato mencionado. Por otra
parte, para el afo 2022 se registra que el 12.59% corresponde al mes de enero, el 11.889% al mes
de febrero y 11,19% al mes de mayo, finalmente destacar que en los meses restantes los valores

no superan el 10% para cada mes.

Evidentemente dentro de los dos periodos de estudio se denota que la ocurrencia de sinestros de
transito es dindmica, es decir varia segiin meses del afio y los datos en su mayoria no son
repetitivos. En conclusion, se debe destacar los meses de enero, febrero, mayo, junio, abril y
octubre, como los meses de mayor niamero de sinestros de transito, por lo cual se debe tomar muy
en cuanta estos meses para enfatizar en estrategias y alternativas para reducir estas cifras
preocupantes. Finalmente, se destaca existe una aparente reduccion de aproximadamente el 60%
en cuanto al total de eventos ocurridos, los mismo que a continuacién se analizaran varia

parametros.

38



4.2.1 Tipo de vehiculo

Tipo de Vehiculo

45,0 m AUTOMOVIL
40.0% uBICICLETA
35,0% #BUS
30,0% CAMION
25,0% u CAMIONETA
20,0% ® EMERGENCIAS
15,0% mESPECIAL
10,0% m FURGONETA
5,0% & MOTOCICLETA
0.0% = NO IDENTIFICADO

2021 2022

Gréfico 2-4: Tipo de vehiculo
Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Analisis: respecto al tipo de vehiculo involucrado notablemente se evidencia en primer lugar al
vehiculo tipo No identificados, seguido de la motocicleta, camioneta y automoévil como los
principales involucrados. Esta tendencia se mantiene para los dos periodos de analisis. Estos datos
reflejan que la incidencia en siniestros se presenta en vehiculos que no se lograron identificar
claramente por los agentes civiles de transito como los encargados de ejecutar los procedimientos
y de la recoleccion de informacion primaria, dentro de las razones destacan principalmente que
muchos de ellos logran huir del lugar de los hechos para evitar cubrir con las responsabilidades
de sus acciones o el perder la libertad hasta que se realicen las investigaciones, considerando que
en varios casos la gravedad de los dafios hace que el vehiculo pueda seguir circulando y por ende
facilite su fuga. Finalmente, debemos destacar que la motocicleta es el vehiculo que mayor
problema genera y su predisposicion a incrementarse, es por ello por lo que se debe considerar
como prioridad el generar politicas y campafias publicas para incentivar el uso correcto y seguro
de este tipo de vehiculos. El bus y la bicicleta fueron los vehiculos con menor registro,

representando valores inferiores al 2% del total de siniestros.
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4,22 Diade lasemana

Dia de la semana

25,00%
m LUNES
20,00%
= MARTES
15,00% u MIERCOLES
JUEVES
10,00%
= VIERNES
5.00% = SABADO
= DOMINGO
0,00%

2021 2022

Gréafico 3-4: Dia de la semana
Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Anélisis: respecto a los dias de mayor incidencia en los cuales se producen los siniestros de
transito se evidencia que los viernes, sabados, domingos e incluso los lunes. Los mismos que
corresponden al principio y fin de semana. Dentro de estos dias se registraron valores superiores
al 20% de los cuales resultaron heridos y fallecidos. Por lo tanto, se debe considerar que dentro
de estos dias las actividades generalmente son atipicas, es decir las jornadas de trabajo se ven
notablemente reducidas y mas bien estan vinculadas en su mayoria a distraccion y recreacion en
el cual se revela el consumo de bebidas alcoholicas, consumo de drogas o sustancias prohibidas.
En sintesis, los dias de descanso son considerados como los dias en que la probabilidad de sufrir
un siniestro de transito aumenta, lo cual como usuarios viales debe proporcionarnos un estado de

alerta y prevencion para aconsejar evitar un siniestro de transito.
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4.2.3 Dias Feriados

Feriado

100,00%
90,00%
80,00%
70,00%

60,00% =S| =mNO

50,00%

40,00%

30,00%

20,00%

10,00%

0,00%

2021 2022

Gréfico 4-4: Dias feriado

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Analisis: en relacion con la ocurrencia de siniestros de transito en los dos ultimos afios en dias
feriados y no feriados, se evidencia que no existe mayor dominio con relacién con los dias de
asueto, es asi como mas del 90% de siniestros se producen en dias que no son considerados feriado
y apenas un 10% aproximadamente se da en dias festivos. Dentro de este contexto, los dias de
feriado se consideran presencia minima de siniestros de transito, de manera general la tendencia
de estos datos es a mantenerse y no incrementar, es decir la ocurrencia de siniestros de transito
no guarda relacién con dias festivos o considerar la posibilidad de que la falta de control operativo
por parte de las entidades de control de transito no resulta eficiente. Para finalizar se debe destacar
que la incidencia de siniestros viales en dias habituales es comun y entre varias causas se atribuye
a la alta cantidad de flujo vehicular que se encuentra en las calles, por lo tanto, representa un
riesgo comun para los usuarios viales diarios ya que estamos expuestos a estar involucrado en

uno de ellos.
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4.2.4 Causas de los siniestros de transito

Causas = C01
mC02

co3

45,00% = C04
= C05

40,00% co6
= C07

mC08

35,00% = C09
mC10

30,00% uCll
mCl12

uC13

25,00% uCl14
C15

20,00% uC16
c17
c18
mC19
mC20
uC21
mC22
mC23
uC24
C25
C26
2021 2022 ca7
c28

15,00%

10,00%

5,00%

0,00%

Gréfico 5-4: Causas del siniestro
Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Analisis: las causas probables que considera la Agencia Nacional de Transito como ente
regulador general dentro de nuestro pais, estan vinculadas en base a registros estadisticos y como
las razones que pueden ser categorizadas. Asi de esta manera se evidencia 28 causas dentro de las

cuales se destacan a continuacion:

Descripcidn de los codigos de cada una de las causas probables de siniestros de transito:

Tabla 2-4: Causa probable

Codigo Causa probable

Co1 Caso fortuito o fuerza mayor (explosion de neumatico nuevo, derrumbe,
inundacién, caida de puente, arbol, presencia intempestiva e imprevista de
semovientes en la via, etc.).

C02 Presencia de agentes externos en la via (agua, aceite, piedra, lastre, escombros,
maderos, etc.).

Co3 Conducir en estado de somnolencia o malas condiciones fisicas (suefio, cansancio
y fatiga).

Co4 Dafios mecanicos previsibles.

C05 Falla mecanica en los sistemas y/o neumaticos (sistema de frenos, direccion,
electronico o mecanico).
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C06 Conduce bajo la influencia de alcohol, sustancias estupefacientes o psicotropicas
y/o medicamentos.

Co7 Peaton transita bajo influencia de alcohol, sustancias estupefacientes o psicotrdpicas
y/o medicamentos.

Co08 Peso y volumen-no cumplir con las normas de seguridad necesarias al transportar
cargas.

C09 Conducir vehiculo superando los limites maximos de velocidad.

C10 Condiciones ambientales y/o atmosféricas (niebla, neblina, granizo, lluvia).
Cl11 No mantener la distancia prudencial con respecto al vehiculo que le antecede.
C12 No guardar la distancia lateral minima de seguridad entre vehiculos.

Cl4 Conducir desatento a las condiciones de transito (celular, pantallas de video,
comida, maquillaje o cualquier otro elemento distractor).
C15 Dejar o recoger pasajeros en lugares no permitidos.

Cl16 No transitar por las aceras o zonas de seguridad destinadas para el efecto.

C17 Bajarse o subirse de vehiculos en movimiento sin tomar las precauciones debidas.
C18 Conducir en sentido contrario a la via normal de circulacion.

C19 Realizar cambio brusco o indebido de carril.

C20 Mal estacionado- el conductor que detenga o estacione vehiculos en sitios o zonas
que entrafien peligro, tales como zona de seguridad, curvas, puentes, tuneles,

pendientes.
C21 Malas condiciones de la via y/o configuracion. (Iluminacion y disefio).
C22 Adelantar o rebasar a otro vehiculo en movimiento en zonas o sitios peligrosos tales

como: curvas, puentes, tineles, pendientes, etc.

C23 No respetar las sefales reglamentarias de transito (pare, ceda el paso, luz roja del
semaforo, etc.).

C24 No respetar las sefiales manuales del agente de transito.

C25 No ceder el derecho de via o preferencia de paso a vehiculos.
C26 No ceder el derecho de via o preferencia de paso al peaton.
C27 Peatén que cruza la calzada sin respetar la sefializacion existente (semaforos o

sefiales manuales).
C28 Dispositivo regulador de transito en mal estado de funcionamiento (seméaforo).
Fuente: Agencia Nacional de Transito: (2022)

Analisis: las causas probables de siniestros de transito nos convoca a establecer un orden
jerarquico por la mayor incidencia que tiene ciertas causas establecidas por parte de la ANT tal
como muestra el grafico 5 - 4: Dentro de este contexto y de forma particular para los periodos de
analisis, se revela una conducta homogénea, liderando con un valor superior al 40% la causa de
conducir desatento a las condiciones de transito, esto guarda relacién directa con el uso de celular,
pantallas de video en el automdvil, ingerir alimentos o bebidas, maquillaje en el caso de las
mujeres o cualquier otro elemento de distraccion que pueda generar la perdida de la concentracion
al momento de conducir. Seguido se presenta la causa de No respetar las sefiales viales de transito
reglamentarias como un disco pare, ceda el paso, luz roja del seméaforo entro otras de las sefiales
méas comunes que incumplen los usuarios viales. A decir de esta causa en evidente que se presenta
una sensacion de falsa seguridad es decir que la gran mayoria de usuarios viales conocen el
entorno vial, pero no cumplen en su totalidad con las diferentes orientaciones y guias que

proporciona los dispositivos de control de transito. Tercero y cuarto respectivamente se evidencia
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el bajarse o subirse de vehiculos en movimiento sin tomar las precauciones debidas y no mantener
la distancia prudencial con respecto al vehiculo que le antecede. Este ultimo representa otro factor
importante de riesgo asociado a la velocidad con la cual circula el vehiculo, y dentro del cual los
controles que se realizan como el uso de radares moviles en la zona urbana no se evidencia hasta
el momento. Esta cifra tan baja se relaciona con la necesidad de instalar instrumentos de control
de velocidad y dotacién de agencias civilices de transito en mayor cantidad en mas puntos

considerados criticos.

Conforme los datos proporcionados por la Agencia Nacional de Transito (ANT), se estima que
alrededor del 90% de las causas presentadas tienen una relacion directa con el factor humano, es
decir gque son situaciones y/o comportamientos que se pueden controlar y tomar mejores

decisiones para generar mas espacios seguros.

4.2.5 Tipo de siniestro de transito

Tipo de Siniestro ® ARROLLAMIENTOS

® ATROPELLOS

25,00% : .
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Gréfico 6-4: Tipo de siniestro
Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Analisis: para el andlisis del tipo de siniestro, 87 fueron las colisiones tipo choque lateral entre 2
0 mas vehiculos, la cual representa el 23% del total. EI segundo y tercer lugar ocupa el atropellos
y estrellamientos con el 15 y 14% respectivamente. La menor ocurrencia se presenta
arrollamientos, volcamientos y colision con valores iguales o inferiores al 1%. Dentro de este

contexto se puede apreciar el vinculo que tienen con las causas principales las mismas que se
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enlazan con el exceso de velocidad y conducir desatento a las condiciones o entorno de la via, es
decir sinestros que son provocados en su gran mayoria por la inoperancia e inapropiada conducta

del conductor y usuarios viales.

4.2.6 Tipo de servicio de transporte

Tipo de Servicio
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Grafico 7-4: Tipo de servicio
Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Andlisis: en cuanto al tipo de servicio, del total de vehiculos registrados en siniestros, en
promedio el 91.72% se registran en vehiculos de transporte particular es decir en usuarios de
vehiculos independientes a propios. En segundo lugar se encuentra el transporte publico con un
valor que representa aproximadamente el 7%. En este sentido se debe considerar notablemente el
orden jerdrquico que tiene el transporte publico después del peatdn y ciclista, asi como su rol en
la movilidad eficiente de las ciudades. Tal como se plantea los sistemas seguros y seguridad
sostenible la mejorar forma de representar estos criterios es sin duda con la mejora en los sistemas
de transporte publico, de manera que garantice una seguridad vial tanto de sus conductores,

operarios y demas usuarios de la via.
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4.2.7 Edad de los involucrados
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Gréfico 8-4: Edad
Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Analisis: a partir del grafico 7 se tiene la certeza que la tendencia es similar para los dos periodos
de andlisis es asi como en primer lugar se encuentra en edades tempranas comprendidas a un afio
o inferiores con una representacion del 63%, seguido del 14% y 13% respectivamente para edades
comprendidas en 20 a 35 afios y de 35 a 50 afios. Con estos registros se asumen que la edad
productiva, ubicada entre 15 y 50 afios, la participacion, muertes y heridos a causas de siniestro
de transito constituye una de las principales causas de muerte y solamente estan antecedidas y/o
asociadas a otras enfermedades del sistema circulatorio. El fallecimiento a causa de un siniestro
de trénsito ocupa el segundo lugar de acuerdo con datos proporcionados por la OMS, esto quiere
decir que todas las personas indistintamente de las edades que tengamos podemos estar

involucrados en estos eventos lamentables.
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4.2.8 Sexo de los involucrados
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Graéfico 9-4: Género
Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Andlisis: respecto a la distribucion por genero de los involucrados, se obtiene que para el afio
2021 el hombre ocupa aproximadamente el 40% de participacién, menor al 10% el género
femenino y superior al 50% como no identificado. Por otra parte, para el afio 2022 los resultados
varian de la siguiente manera: Hombre superior al 60%, aproximadamente 10% mujer y 15%
entre el género que no fue identificado. Dentro de este contexto se puede concluir que la
participacion del género masculino para los dos periodos de analisis es alta, es decir que en
comparacion del género femenino los hombres son los principales involucrado en siniestros de

transito lo cual desmiente la teoria de que las mujeres estan involucradas en siniestros de transito.
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4,29 Condicion social de los involucrado en siniestros de transito
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Gréfico 10-4: Condicion siniestro
Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Andlisis: en promedio el 67% de personas involucradas resultan con heridas y/o lesiones, el 21%
en promedio no resulta con heridas o lesiones considerables es decir su estado es ileso, el 6%
aproximadamente en promedio son personas que no alcanzaron a ser identificados con claridad,
y el 5% resultan con dafios fatales es decir personas que han fallecido. Segun el registro mostrado
la cantidad de personas heridas ocupa el primer lugar, de los cuales se debe considerar que muchos
de las lesiones desencadenaran en permanentes y parciales o pasajeras, afectando directamente en
la salud de los involucrados. Finalmente, se debe menciona que si bien es cierto las fatalidades
son el valor mas bajo, esto no quita el objetivo que aln se sigan perdiendo vidas a causa de un

siniestro de transito.
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4.2.10 Participante
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Grafico 11-4: Participante
Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Andlisis: respecto al tipo de participante se destacan 3 categorias, pasajero, conductor y peaton.
Dentro de ese contexto de muestra que en promedio el 45 de usuarios involucrados pertenecen a
un gremio de conductores profesionales y/o no profesionales, particulares o de otro tipo de
vehiculos y servicios. Sin lugar a duda el conductor con la ejecucién de sus acciones y/o
comportamientos hace que se eviten o se produzcan mayor cantidad de siniestros. El pasajero por
su parte no demuestra una conducta razonable y de respeto a las diferentes directrices para la
operacion y prestacion del servicio de transporte, este Gltimo relacionado al tema de inseguridad
que se vive actualmente el pais. Como es de esperarse el peaton no lidera estos datos estadisticos,
y contrasta el orden que se tiene en la pirdmide de jerarquizacion vial, el cual hace énfasis en dar

el espacio y orden jerarquico por ser el usuario vial mas vulnerable de todos.

49



4.2.11 Casco
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Grafico 12-4: Utiliza casco
Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Anélisis: respecto al manejo y uso correcto del casco de seguridad, mas del 90% no hace uso de
este elemento de proteccion para la seguridad vial, el cual dentro de su propdsito principal esta
proteger la cabeza del conductor y/o acompariante, sobre posibles peligros golpes durante un
eventual siniestro de transito. Dentro de este contexto es indiscutible agregar que muchos de los
conductores hacen un uso incorrecto pese a tener el elemento de proteccion que en algunos casos
suele llevarse en el brazo, dando la impresién de que protegen el codo de las personas. Asi también
se debe destacar que muchos de estos cascos no han cumplido con el proceso de homologacion,
es decir no cumplen con los parametros de seguridad vial y ante un potencial siniestro de transito

la proteccidn seria minima, incluso la comparacion como no tenerlo.
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4.2.12 Cinturén
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Gréfico 13-4: Utiliza cinturdn de seguridad
Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Anadlisis: el uso del cinturén de seguridad se registra en promedio para los periodos de analisis
superior al 90%, y apenas un valor inferior al 10% hace uso correcto del cinturon de seguridad.
Dentro de este contexto se debe enfatizar que el uso correcto de un cinturén de seguridad puede
llegar a reducir entre el 45% a 50% el potencial riesgo de fallecer en el caso de los conductores y
ocupantes ubicados en la parte delantera, y en un 25% el riesgo de perder la vida y sufrir
traumatismo en los acompafantes ubicados en los asientos traseros del vehiculo. Finalmente, se
debe considerar que dentro de nuestra legislacion si contempla la obligatoriedad para su
aplicacion y uso, y como un medio de beneficioso para reducir la gravedad de las lesiones e

incluso la muerte ocasionados por el transito.
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4.3 Indices de mortalidad y morbilidad

De acuerdo con un grupo de expertos mencionados por el Manual de Seguridad Vial Urbana de Ecuador
(2023) consideran los cinco pilares para la mejorar de la seguridad val en el pais, el mismo que
contempla: Gestion de la seguridad vial, vehiculos mas seguros, infraestructura vial mas segura,

usuarios mas seguros y sistemas de respuesta ante emergencias.

Es importante mencionar que la recoleccion de informacion sobre los siniestros de transito, se

basan fundamentalmente en tres aspectos de acuerdo con Cal, Mayor & Cérdenas (2019).

o Identificar los patrones existentes
o Establecer las causas probables o posibles con relacién directa al factor conductor, via o
vehiculo.

e Desplegar contramedidas que reduzcan la tasa de severidad en los siniestros.

De acuerdo Cal, Mayor & Cardenas (2019) respecto a las formas de analizar los indices de
accidentabilidad, mortalidad y morbilidad, precisa que se utiliza indicadores, dentro de los cuales
destacamos los siguientes:

4.3.1 Indices respecto a la poblacién (P)

Ecuacion 01: indices de accidentabilidad respecto a la poblacion

Numero de accidentes en el aito * 100 000

Ly =
AP Numero de habitantes

Este indicador indica la cantidad de accidentes por cada 100 000 habitantes

Ecuacion 02: indice de morbilidad respecto a la poblacion

Numero de heridos al aiio * 100 000

Numero de habitantes

Imorb/P =

Ecuacion 03: indice de mortalidad respecto a la poblacion

Numero de fallecidos en el afio * 100 000

I =
mort/P Numero de habitantes
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4.3.2 Indices con respecto al parque vehicular (v)

Ecuacion 04: indice de accidentabilidad con respecto al parque vehicular

Numero de accidentes en el aio * 10 000

Iajr =
ALV Numero de vehiculos matriculados

Ecuacion 05: indice de morbilidad con respecto al parque vehicular

Numero de heridos * 10 000
Numero de vehiculos matriculados

IA/V =

Ecuacion 06: indice de mortalidad con respecto al parque vehicular

Numero de fallecidos * 10 000
NUmero de vehiculos matriculados

IA/V =

Célculo de los indices de accidentalidad, mortalidad y movilidad, respecto a la poblacion y parque
vehicular del canton Daule, en el periodo de anélisis del afio 2021 y 2022. La Agencia Nacional
de Trénsito calcula estos indicadores por cada 10000 vehiculos, pero a nivel mundial por lo

general se maneja este indicador por cada 100.000 habitantes.

Datos:

Tabla 3-4: Registro periodo 2019-2022

Parametros 2019 2020 2021 2022
Siniestros 374 244 243 143
Habitantes proyectados 168144 173684 179676 185875
Herido (lesionados) 333 226 177 103
Fallecidos (muertos) 28 16 16 4
Vehiculos proyectados 4678 4980 5210 5600

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.
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Calculo:

Ecuacion 01: indices de accidentabilidad respecto a la poblacion

Numero de accidentes en el aito * 100 000

I =
AP Numero de habitantes
~ 374%x100 000 Accidentes
Afio 2019 IA/P - 168144 Cien mil habitantes
Afio 2020 IA/P _ 244%100 000 _ : Acc'ident'es
173684 Cien mil habitantes
~ 243%100 000 Accidentes
Afio 2021 IA/P - 179676 Cien mil habitantes
Afio 2022 IA/P _ 143%100 000 _ . Acc.‘ident'es
185875 Cien mil habitantes
Tabla 4-4: Resumen indice de accidentabilidad
Afo 2019 2020 2021 2022 Variacion
total (periodo
2019-2022)
Cantidad 222 140 135 77
65,32%
Variacion -36,94% -3,57% -42.96%
porcentual
anual

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Ecuacion 02: indice de morbilidad respecto a la poblacion

Numero de heridos al aiio * 100 000

I b/P — p -
morb/ Numero de habitantes
~ 333%100 000 Heridos
Afio 2019 I ==
morb/P 168144 Cien mil habitantes
~ 226%100 000 Heridos
Afio 2020 I =—=
morb/P 173684 Cien mil habitantes
~ 177%100 000 Heridos
Afio 2021 I = =
morb/P 179676 Cien mil habitantes
~ 103%100 000 Heridos
Ao 2022 I = =
morb/P 185875 Cien mil habitantes
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Tabla 5-4: Resumen indice de morbilidad

Afio 2019 2020 2021 2022 Variacion
total (periodo
2019-2022)
Cantidad 198 130 98 55
72,22%
Variacion -34,34% - 24,62% -43.88%
porcentual
anual

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Ecuacion 03: indice de mortalidad respecto a la poblacion

Numero de fallecidos en el afio * 100 000

I p = .
mort/ Numero de habitantes
~ 28%100 000 Fallecidos
Afo 2019 I = =
mort/P 168144 Cien mil habitantes
~ 16100 000 Fallecidos
Afio 2020 I = =
mort/P 173684 Cien mil habitantes
~ 16%100 000 Fallecidos
Afo 2021 I = =9
mort/P 179676 “Cien mil habitantes
~ 4%100 000 Fallecidos
Afio 2022 I = =
mort/P 185875 Cien mil habitantes

Tabla 6-4: Resumen indice de mortalidad

Afio 2019 2020 2021 2022 Variacion
total (periodo
2019-2022)
Cantidad 16 9 9 2
87,50%
Variacion -43,75% 0% -77.78%
porcentual
anual

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.
En base al indice de accidentalidad se obtiene un promedio de 574, con respecto a mortalidad 9 y

morbilidad promedio se tiene el valor de 481 siniestros por cada cien mil habitantes respecto a la

poblacién de la zona de estudio del cantén Daule.
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indices con respecto al parque vehicular (v)

Ecuacion 04: indice de accidentabilidad con respecto al parque vehicular

Numero de accidentes en el aio * 10 000

I =
ALV Numero de Vehiculos matriculados
~ _ 374%10000 _ 544 Accidentes
Afio 2019 IA/V - 4678 - dCien mil habitantes
~ 244%10 000 _ Accidentes
Afio 2020 IA/V - 4980 - Cien mil habitantes
Afio 2021 IA/V — 243%10 000 — : Acc'ident.es
5210 Cien mil habitantes
Afio 2022 IA/V — 14310 000 — : Acc'ident.es
5600 Cien mil habitantes
Tabla 7-4: Resumen indice de accidentabilidad
Ao 2019 2020 2021 2022 Variacién
total (periodo
2019-2022)
Cantidad 799 490 466 255
68,08%
Variacion 38,67% 41,01% 45.28%
porcentual
anual

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Ecuacion 05: indice de morbilidad con respecto al parque vehicular

Numero de heridos * 10 000

Loy = p p
V'™ Namero de Vehiculos matriculados
~ 333%10 000 Heridos
Afio 2019 Ly="—"—"—= o ————
4678 Cien mil habitantes
~ 226%10 000 Heridos
Afio 2020 Ly=—7—"= - - .
4980 Cien mil habitantes
~ 177%10 000 Heridos
Afio 2021 Ly =" =340 —— =
5210 Cien mil habitantes
~ 103%10 000 Heridos
Afio 2022 Ly=——"= 184 — =
5600 Cien mil habitantes
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Tabla 8-4: Resumen indice de morbilidad

Afio 2019 2020 2021 2022 Variacion
total (periodo
2019-2022)
Cantidad 712 454 340 184
74,16%
Variacion -36,24% -25,11% -45,88%
porcentual
anual

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Ecuacion 06: indice de mortalidad con respecto al parque vehicular

Numero de fallecidos * 10 000

IA V= - ;3 -
/ Numero de Vehiculos matriculados
~ 28%10 000 Fallecidos
Ao 2019 Iyyy = =
A/v 4678 Cien mil habitantes
~ 16%10 000 Fallecidos
Ao 2020 Lyyy = = , - -
4980 Cien mil habitantes
~ 16%10 000 Fallecidos
Ao 2021 Lyy = = —
5600 Cien mil habitantes
~ 4%x10 000 Fallecidos
Afo 2022 Lyy = =
A/v 5210 Cien mil habitantes

Tabla 9-4: Resumen indice mortalidad

Afio 2019 2020 2021 2022 Variacion
total (periodo
2019-2022)
Cantidad 60 32 29 8
86,67%
Variacion -46,66% -9,37% -72,41%
porcentual
anual

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

De igual manera el indice de accidentalidad, se obtiene un promedio de 503, mortalidad
un valor de 32 y morbilidad promedio se tiene un valor de 423 siniestros por cada diez
mil habitantes respecto al parque vehicular registrados en el canton Daule.
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4.3.3 Ubicacion de las zonas de alto indice de siniestros

Teniendo en cuenta la informacidn recopilada previamente en los items anteriores, es necesario
determinar los tramos o zonas de alto indice de accidentabilidad, los cuales se fijaran de manera
general de acuerdo con la causa probable y clase principal utilizada en la division sectorial de la

zona de estudio.

En base a ese antecedente en la presente seccion se muestra los puntos georreferenciados al lugar
donde ocurrieron los siniestros de transito en la ciudad de Daule, en los afios 2021 y 2022, por lo
que se procedi6 a utilizar el visor de siniestralidad de transito. En la figura 4-4 se denota los puntos
0 tramos negros por cada afio de estudio, es decir los puntos donde han ocurrido al menos mas de
3 siniestros de transito al afio, estos puntos comunmente se presentan en intersecciones de calles

donde los vehiculos convergen, los mismo que se detallan a continuacién:

Figura 4-4: Zonificacion puntos de mayor nimero de siniestros

Fuente: (Agencia Nacional de Transito, 2022).
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Tabla 10-4: Resumen sectorial general de siniestros de la zona urbana del cantén Daule

Zona ((Tramo) Sector Referencial N° Total de Siniestros %

1. Antonio
Vasquez
Espinoza, entre
Manuel Defaz Escuela José Maria Carbo 6 19,35%
Buenafio y
Antonio
Cayamabe

2. Av. Vicente
Pierahita y
Simén Paseo Shopping Daule 5 16,13%
Zambrano
Olivera

3. Av. Vicente
Piedrahita
entre General.

E . Chifa Estrella Daule 6 19,35%
rancisco de
Paula y
Santander
4. Av. José Velez
eDnat{JtlaiSA)\/V.lOL(cj)Z Comercial Tia Daule 7 22,58%
Agosto

5. Aw. Vicente
Pierahita ente
Bolivar y Sucre

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Detras de Gobierno Auténomo

0,
Descentralizado de Daule / 22,58%

4.4 Incidencia de los factores de la trilogia vial en la movilidad

Dentro de la determinacion de los factores de mayor incidencia en la movilidad se ha considerado
plantear 23 preguntas de las cuales se ha recabado informacion sobre la percepcion,

conocimientos y experiencia en materia de seguridad, de acuerdo al siguiente detalle:

e Pregunta previa: Género

Tabla 11-4: Género

Edad en afios Cantidad Porcentaje
Masculino 183 47.78%
Femenino 199 51.96%
Otro 1 0.26%
Total 383 100%

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.
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Grafico 14-4: Género
Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Respecto al género se puede observar que la gran mayoria de personas encuestadas se
identificaron dentro del género femenino el cual represente aproximadamente el 52% y género

masculino el 48%.

e Edad en aiios:

Tabla 12-4: Edad

Edad en aiios Cantidad Porcentaje
Entre5y 16 1 0.26%
Entre 17y 25 213 55.61%
Entre 26 y 35 100 26.11%
Entre 36 y 50 64 16.71%
Entre 51y 63 5 1.31%

Mas de 60 0 0%

Total 383 100%

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.
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Gréfico 15-4: Edad en afios
Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Andlisis e interpretacion:

Se puede observar que las personas encuestadas se encuentran en promedio de 55.61% entre 17
y 25 afios, seguido de un valor promedio de 26.11% entre 26 y 35 afios y un valor de 16.71%
entre 36 y 50 afios, valores que representan a los tres grandes grupos que participaron en la
encuesta y de los cuales se asumen la gran mayoria de estos grupos realiza actividades diarias

vinculadas al trabajo, estudio, recreacion, salud, entre otras mas.
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e Pregunta 1.- Situacion laboral

Tabla 13-4: Situacion laboral

Parametro Cantidad Porcentaje
Sector publico 95 22.60%
Sector privado 50 11.90%
Negocio Propio 25 6.00%
No trabaja 73 17.40%
Estudia 233 55.50%

Jubilado 0 0%
Labores del hogar 32 7.60%
Otro: 17 4.00%
Total General 383 100%

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Sector publico 95 (22,6 %)

Sector privado 50 (11,9 %)
Negocio Propio

73 (17,4 %)

No trabaja

Estudia 233 (55,5 %)
Jubilado
Labores del hogar
Otro:
0 50 100 150 200 250

Grafico 16-4: Situacion laboral
Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Analisis e interpretacion:

Respecto a su situacion, laboral inicialmente se muestra que el 55.56% realiza actividades
relacionadas directamente con la parte académica y/o estudios en diferentes niveles académicos.
Seguido se encuentran las actividades dentro del ambito laboral, tanto en el sector publico y
privado con el 22.6% y 11.9% respectivamente. Posterior se encuentra las actividades derivadas
de las personas que no trabajan (Unicamente estudian) con un valor estimado del 17.4% o
mantienen su negocio propio que representa el 6%. Finalmente se debe destacar que un segmento
de la poblacion también destina su tiempo para labores dentro del hogar y otras actividades de

interés comun.
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e Pregunta 2: Clasifique segtn su rol el tipo de usuarios que es usted con frecuencia en la vida

Tabla 14-4: Tipo de usuario frecuente

Parametro Cantidad Porcentaje
Conductor 111 26.40%
Peaton 122 29.00%
Pasajero 205 48.80%
Acompaifiante 55 13.10%
Agente 0 0%
Otro: 34 8.10%

Total General 383 100%

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Conductor 111 (26,4 %)

Peaton 122 (29 %)

Pasajero 205 (48,8 %)

Acompariante 55 (13,1 %)

Otro

0 50 100 150 200 250

Graéfico 17-4: Rol en su vida diaria
Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Analisis e interpretacion:

El 48.8% del personal encuestado se identifica como un usuarios frecuente “pasajeros” del
servicio de transporte tanto publico como comercial (Tricimoto). El 29% se identifica como
peaton es decir que en al menos un tramo o segmento de su viaje se convierte en un peaton. El
26.4% representa a los conductores de los diferentes tipos de vehiculos. Finalmente, un segmento
corto de la poblacion encuestada representa el 13.1%- y 6.1% como acompafiante y otro
respectivamente, para estos ultimos registros ese evidente que existe una tendencia baja de uso
de alternativas como vehiculo compartido o usar otras alternativas mas eficientes en terminanos

de movilidad sostenible.
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e Pregunta 3: Conduce un vehiculo automotor

Tabla 15-4: Conduce vehiculo automotor

Parametro Cantidad  Porcentaje
Si 135 35.25%
No 248 64.75%
Total General 383 100%

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

no
65%

Gréfico 18-4: Vehiculo
Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Andlisis e interpretacion:

Respecto al conocimiento sobre si conduce un vehiculo motorizado se registra que el 65.74% no
ha experimentado previamente esta accion, lo cual se refleja en desconocimiento de las diferentes
normas y regulaciones como usuarios viales y conductores. El 35.50% de los encuestados por su
parte si presenta conocimientos y/o experiencias sobre el control y manejo de un vehiculo

motorizado.
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e Pregunta 4: Posee licencia de conducir

Tabla 16-4: Posee licencia de conducir

Parametro Cantidad  Porcentaje
Si
151 39.43%
No
232 60.57%
Total General 383 100%

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

39%

No
61%

uSi = No

Grafico 19-4: Posee licencia de conducir
Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Analisis e interpretacion:

Esta pregunta complementa la informacion anterior sobre poseer una licencia de conducir, de la
cual se obtiene que el 61% de los encuestados no posee una licencia de conducir, sea tipo
profesional o no profesional. E139% si posee licencia de conducir lo cual indica que esta facultado
en conocimientos tedricos y practicos para conducir un vehiculo. Estos registros son muy
preocupantes puesto que para un conductor no tener una formacion y preparacion el
comportamiento vial no es el mejor y por ende tendrd mas probabilidad de estar involucrado en

siniestros de transito
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Pregunta 5: Tipo de licencia de Conducir

Tabla 17-4: Tipo de licencia

Parametro Cantidad Porcentaje
A 30 17.1%
B 129 73.7%
F 1 0.6%
Al 0 0%
C 19 10.9%
C1 2 1.1%
D 2 1.1%
D1 0 0%
E 9 5.1%
El 2 1.1%
G 7 4%

Total General

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

A 30 (17,1 %)
B

F |-1(06%)
A1 [-0(0 %)

c 19 (10,9 %)
C1 2 (1,1 %)

D B2(1.1%)
D1 [0 (0 %)

E 9 (5,1 %)

E1 2 (1,1 %)

G 7 (4 %)

0 50

Gréfico 20-4: Tipo de licencia
Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Analisis e interpretacion:

El anélisis de esta pregunta se ve directamente influenciada por las dos preguntas previas las
mismas que hacen referencia a conocimiento sobre el saber conducir y tener una licencia de
conducir. En este contexto el 73.7% registra poseer una licencia tipo B, la misma que esta
categorizada como no profesional, seguida de 17.10% para la licencia no profesional tipo A 'y
10.9% licencia profesional tipo C. Finalmente se debe considerar en base a estos registros que los

conductores de tricimotos mayormente no poseen una licencia de conducir la cual faculte su

100

capacitacion y conocimiento para conducir un vehiculo.
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e Pregunta 6: Experiencia en conducir

Tabla 18-4: Experiencia al conducir

Parametro Cantidad Porcentaje
0-1 Afio 47 12.27%
1-5 Aiios 53 13.84%
6-10 Aios 34 8.88%
11-15 Aiios 33 8.62%
16-20 Afios 15 3.92%
Mas de 21 aiios 12 3.13%
NO CONDUCE 189 49.35%
383 100%

Total General
Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Experiencia al conducir

NO CONDU CE | ——

Mas de 21 afios  ppghS 70
16-20 Afios e
11-15 Afios - iiaGddeggm
6-10 Afios eSS
15 A0S e
01 AT bl
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Gréfico 21-4: Experiencia al conducir
Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Analisis e interpretacion:

En un inicio las preguntas previas recolectaron informacion sobre si conduce un vehiculo, posee
licencia de conducir y el tipo de licencia en los casos que corresponda. Como resultados en el
apartado referente a los afios de experiencia, el 13.84% pertenece al rango entre 1 y 5 afios de
experiencia. El 12.27% dentro del rango de 0 a 1 afo. El 8.88% al rango de 6 y 10 afios. El 8.62%
al rango de 11 a 15 afios. El 3.13 % al rango superior a 21 afios de experiencia y finalmente el
49.35% responde que no tiene conocimientos sobre como conducir vehiculo motorizado. Como
resultado de esta pregunta se deduce que la gran mayoria no conduce un vehiculo, por ende no

percibe los mismos riesgos, emociones y/o percepciones que un conductor.
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e Pregunta 7: Tipo de vehiculo que conduce

Tabla 19-4: Tipo de vehiculo

Parametro Cantidad  Porcentaje
Motocicleta 99 23.6%
Automovil 143 34%
Tricimoto 18 4.3%
Bus 7 1.7%
Pesado 13 3.1%
Extrapesado 2 0.5%
Scooter 10 2.4%
Bicicleta 60 14.3%
Otro 12 2.9%
NO CONDUCE 206 49%

Total General 383 100%

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Motocicleta 99 (23,6 %)

Automaovil 143 (34 %)
Tricimoto 18 (4,3 %)
7 (1,7 %)

13 (3,1 %)
2 (0,5 %)

10 (2,4 %)

Bus

Pesado
Extrapesado
Scooter
Bicicleta

Otro

NO CONDUCE

60 (14,3 %)

206 (49 %)
0 50 100 150 200 250

Graéfico 22-4: Tipo de vehiculo que conduce
Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Analisis e interpretacion:

Como resultado de la preguntan sobre el tipo de vehiculo que comunmente conduce, se detalla lo
siguiente: el 34% de los encuestados conduce un vehiculo tipo automoévil el cual debemos destacar
que historicamente es el mas utilizado y uno de los de mayor participacion en siniestros de
transito. Seguido la motocicleta con el 23.60% como el tipo de vehiculo que dentro del canton
Daule es uno de los que mas aporta en el caos vehicular e inseguridad vial. Por otra parte, el
14.3% sefiala la bicicleta, el mismo que es un tipo de vehiculo no motorizado y el que mejor
resultados y aportes en temas de contaminacion y caos. Dentro de este contexto los resultados son
favorables pues una gran parte de la ciudadania hace uso pese a no existir una infraestructura vial

adecuado o minima. Finalmente se debe destacar que el 49% no conduce un vehiculo.
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e Pregunta 8: Frecuencia que realiza sus desplazamientos

Tabla 20-4: Frecuencia de los desplazamientos

Parametro Cantidad  Porcentaje
Todos los dias
193 50.39%
Diario (Lunes a viernes)
109 28.46%
Fin de semana (Sabados y domingos)
23 6.01%
Al menos una vez por semana
26 6.79%
Varias veces al afio
15 3.92%
Total General 383 100%

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Frecuencia de Desplazamientos

Varias veces al afio ‘ 3,92%
Al menos una vez por semana - 6,79%

Fin de semana (Sabados y domingos) - 6,01%

Diario (Lunes a viernes) _ 28,46%
Todos los dias IS <o

0 50 100 150 200 250

Gréfico 23-4: Frecuencia desplazamientos
Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Analisis e interpretacion:

La frecuencia con la cual las personas se desplazan o realizan viajes cotidianos es la siguiente: El
50.39% reportan realizar viajes diariamente. El 28.46% realiza viajes generalmente entre lunes a
viernes. El 6.79% al menos una vez por semana y finalmente el 6.01% los fines de semana. Estos
resultados reflejan la necesidad que tenemos las personas de realizar viajes de manera diaria para

cumplir con las diferentes actividades laborales, académicas, recreacion entre otras mas.
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e Pregunta 9: Kilémetros diarios aproximadamente recorre entre su origen y destino (o viajes

permanentes) considerar ida y vuelta:

Tabla 21-4: Kilometros diarios recorridos

Parametro Cantidad  Porcentaje

0al0km

105 27.42%
11a20 km

74 19.32%
20 a 40 km

55 14.36%
40 a 60 km

45 11.75%
Mas de 60 km

104 27.15%

Total General 383 100%

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.
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Gréfico 24-4: Kildbmetros diarios recorridos

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.
Andlisis e interpretacion:

Respecto a los kiléometros diarios recorridos, el 27.42% representa al rango de entre 0 y10
kilémetros. E1 27.05% representa mas de 60 kildmetros recorridos y el 19.32% respecto al rango
de 11 a 20 kiléometros como los registros mas principales. Dentro de este contexto se evidencia
que si bien es cierto Daule es considerado un cantén pequefio las distancias de viaje pueden ser
distinta ya que muchas de las personas que cumplen jornadas viajan desde otro canton, localidades

lejanas y/o aledafias.
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e Pregunta 10: Tiempo promedio diario que utiliza para el trayecto descrito en la pregunta

anterior:

Tabla 22-4: Tiempo diario recorrido

Parametro Cantidad  Porcentaje

0 a15min

69 18.02%
15a 30 min

89 23.24%
30 a 60 min

89 23.24%
De 1 a2 horas

80 20.89%
Mas de 2 horas

56 14.62%

Total General 383 100%

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.
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Gréfico 25-4: Tiempo promedio de viaje
Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Analisis e interpretacion:

Como resultado sobre el tiempo destinado para cada uno de los desplazamientos cotidianos, para
cada rango son semejantes es decir su variacion no es extensa, es asi como en primer lugar se
tiene 23.24% para los dos rangos de 15 a 30 minutos y de 30 a 60 minutos, seguido del 20.89%
de 1 a2 horas de viaje, 18.02% para el rango de 0 a 15 minutos y finalmente 14.02% para el rango
mayor a 2 horas. Todos estos resultados reflejan que, en funcion de la distancia recorrida y el tipo
de vehiculo utilizado, este generalmente hace que se extienda y el tiempo de viaje para cada

desplazamiento.
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Principales factores de riesgo con los que se encuentra en sus desplazamientos

e Factor Humano
o Peaton

o Pasajero

o Conductor

e Factor Vehiculo

e Factor Via-Ambiental

e Pregunta 11: Seleccione tres (3) acciones o situaciones que ponen en riesgo la seguridad vial
del PEATON:

Tabla 23-4: Acciones o situaciones de riesgo del peaton

Parametro Cantidad  Porcentaje
Uso de dispositivo celular mientras camina 336 25 5504
Comportamiento de conductores 105 7.98%
Pasar la calle corriendo 204 15.51%
Jugar en la via ptblica 145 11.03%

Presencia de obstaculos para la libre circulacion en la acera 41 3.12%
Caminar por la via destinada para los vehiculos 137 10.42%
Consumo de alcohol previo 151 11.48%

Propios comportamientos irresponsables 81 6.16%
Estado de psicofisico (cansancio, estrés, suefio etc.) 83 6.31%
Otros usuarios viales 12 0.91%

Otro riesgo que percibe 20 1.52%

Total General 1315 100%

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.
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Gréfico 26-4: Situaciones de riesgo peaton
Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Analisis e interpretacion:

El resultado de la pregunta sobre las 3 principales acciones y situaciones de riesgo para el peaton
se representan de manera jerarquica de la siguiente manera: El 25.55% percibe que el uso del
dispositivo celular mientras camina representa una de las principales causas generadoras de un
siniestro de transito. El 15.51% asume que los peatones al momento de cruzar una calle lo hacen
de manera apresurada, en su mayoria corriendo, en efecto estas acciones generan que varios de
usuarios viales no perciban todos los riesgos a los que se enfrentan y deben prevenir. El 11.48%
representa al consumo de alcohol previo, situacion que pone en evidencia la falta de una cultura
adecuada de seguridad vial, sobre el valor de vida de cada uno de los usuarios viales. Por otra
parte, el 11.03% representa la causa de jugar en la via publica, situacion que pone en evidencia la
particularidad de cierto grupo de personas de ocupar los espacios destinados para el vehiculo
como canchas o lugares para la practica de varios deportes. Finalmente se debe destacar que en
la gran mayoria de casos el factor humano sigue siendo un elemento transcendental para la

ocurrencia de un siniestro de transito.
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e Pregunta 12: Acciones o situaciones que ponen en riesgo la seguridad vial del PASAJERO.

Tabla 24-4: Acciones o situaciones de riesgo del pasajero

Parametro Cantidad Porcentaje
NO uso del Cinturén de Seguridad 250 25%
Hablar con el conductor 97 8%
Apresurar al conductor 175 14%
Mal estado de la via 166 13%
Mal estado de la unidad (vehiculo) 109 9%
Sefializacidn vial 41 3%
Consumo previo de alcohol 161 13%
Otros usuarios viales 18 1%
Distraccion, uso de celular 161 13%
Otro riesgo que percibe 22 2%
Total General 383 100%

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.
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Gréfico 27-4: Situaciones de riesgo pasajero

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Analisis e interpretacion:

Como resultado de las 3 acciones o situaciones principales de riesgo desde el punto de vista del
pasajero de manera escalonada tenemos: El 25% de los encuestados asumen que los pasajeros no
hacen uso del cinturén de seguridad, esto entre otras causas que no estan visibles para su
utilizacion, no estan en buenas condiciones, no existen o simplemente el usuario no tiene la cultura
de realizarlo. El 14% se inclina que apresuran al conductor al momento de conducir. El 13%
guarda relacién con el mal estado de las vias, consumo previo de alcohol y distracciones
frecuentes (uso del celular). El 9% se identifican al mal estado de vehiculo y el 8% al mantener
una conversacion con el conductor. Dentro de este contexto identificamos varias causas que
dentro del perfil o rol que desempefia un pasajero representan situaciones o condiciones de riesgo
al momento de realzar un desplazamiento.
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e Pregunta 13: Seleccione tres (3) acciones o situaciones que ponen en riesgo la seguridad vial

del CONDUCTOR.

Tabla 25-4: Acciones o situaciones de riesgo del conductor

Parametro Cantidad Porcentaje
NO uso del cinturon de Seguridad 260 32%
Hablar con el pasajero(S) 66 8%
Uso del celular mientras conduce 303 37%
Mal estado de la via 86 11%
Exceso de velocidad 261 32%
Sefializacion vial 28 3%
Conducir bajo efectos del alcohol 170 21%
Condiciones climaticas (lluvia neblina etc.) 56 7%
Distractores, pantallas de radio, ruido excesivo 48 6%
No mantener la distancia entre vehiculos 62 8%
Exceso del uso de la bocina 8 1%
Otros usuarios viales 4 0%
Irrespeto de las sefiales de transito 63 8%
Perdida de concentracién y conciencia al conducir 32 4%
Otro riesgo que percibe 9 1%
Total General 383 100%

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.
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Gréfico 28-4: Situaciones de riesgo conductor
Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.
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Analisis e interpretacion:

A continuacion, se detalla en orden jerarquico de las 3 acciones o situaciones que representan un
riesgo al nivel de seguridad vial de los conductores. Inicialmente se tiene que el 37% se deriva
del uso del dispositivo movil (celular) mientras conduce. El1 32% coinciden en forma similar con
el No uso del cinturdn de seguridad y con el exceso de velocidad, luego el 21% registra conducir
bajo efectos del alcohol. Hay que considerar que las acciones o situaciones mencionadas
previamente son las consideradas principales, sin desmerecer las otras situaciones o factores que
también generan un grado de peligrosidad. En contraste podemos deducir que dentro de los
factores de riesgo el conductor siempre estara directamente involucrado en situaciones y/o
entornos donde el comportamiento humano toma las decisiones o ejecuta actividades que

representan un riesgo o una situacion de peligro para los demas conductores y/o peatones.

Seleccione tres (3) acciones o situaciones que ponen en riesgo la seguridad vial del

CONDUCTOR.

Factor Vehiculo

e Pregunta 14: Seleccione tres (3) acciones o situaciones que ponen en riesgo la seguridad vial

por parte del FACTOR VEHICULO:
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Tabla 26-4: Acciones o situaciones de riesgo factor vehiculo

Parametro Cantidad Porcentaje

Tipo de vehiculo o caracteristicas del estado 156 31%
Mantenimiento preventivo del vehiculo 223 44%
Utiliza neumaticos en buen estado 313 61%
Estado general del vehiculo 141 28%
Los vehiculos no disponen de Airbag 63 12%
Mala posicion del asiento del conductor 76 15%
Regulacion de luces para no deslumbrar a otros conductores 158 31%

Regulacion del apoyacabezas 11 2%
Concrete el riesgo que percibe..................... 60 12%
Total General 383 100%

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.
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Regulacién del apoyacabezas WE— 2%
Regulacion de luces para no deslumbrar a otros. . IISEEIINNNNNNE 31%
Mala posicion del asiento del conductor  INGEGEEEEEEE 15%
Los vehiculos no disponen de Airbag IS 12%
Estado general del vehiculo I 25%
Utiliza neumaticos en buen estado SIS 61%
Mantenimiento preventivo del vehiculo IS 44%
Tipo de vehiculo o caracteristicas del estado INISEEEEEEENNN 31%

Gréfico 29-4: Factores de riesgo vehiculo
Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Analisis e interpretacion:

Como resultado de las 3 principales acciones y/o situaciones que representan un riesgo para uno
de los factores de la trilogia vial — Vehiculo en un orden jerarquico tenemos: el 61% indica que
uno de los factores de riesgo en el estado de los neumaticos, el 44% indica que el mantenimiento
preventivo del vehiculo, el 31% comparte el tipo de vehiculo o las caracteristicas propias de cada
vehiculo (liviano, pesado, bus etc.) y la regulacion de luces para no deslumbrar a los demas
conductores de vehiculos sobre todo en vias de poco o baja iluminacion en periodos de poca
visibilidad.

Factor Via - Ambiental

e Pregunta 15: Seleccione tres (3) acciones o situaciones que ponen en riesgo la seguridad vial

por parte del FACTOR VIiA — AMBIENTAL
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Tabla 27-4: Acciones o situaciones de riesgo de la via-ambiental

Parametro Cantidad Porcentaje
Intensidad del trafico 227 41%
Condiciones climatolégicas (lluvia, sol, neblina) 262 48%
Estado de la infraestructura vial 194 35%
Falta de sefializacion vial 209 38%
Sefializacién inapropiada (mal ubicada o en deterioro) 131 24%
Falta de informacion en seguridad vial 102 19%
Percibe otro riesgo 35 6%
Presencia de otros Vehiculos (tricimotos y motocicletas) 70 13%

Total General 383 100%

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

0% 10% 20% 30%  40% 50%  60%

Presencia de otros Vehiculos (tricimotos y. . n—— 13%
Percibe otro riesgo 6%
Falta de informacidn en seguridad vial —n—— ——— 190
Sefializacion inapropiada (mal ubicada o en.. T ———— 240
Falta de sefializacion vial ————— 3500
Estado de la infraestructura vial e  ————— 3500
Condiciones climatolégicas (lluvia, sol, neblina) T ————————— /3
Intensidad del trafico n—  ———————————— 41

0% 10% 20% 30% 40% 50%  60%

Gréfico 30-4: Factor de riesgo en la via

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Analisis e interpretacion:

Dentro de las acciones o situaciones de riesgo para factor ambiental el 48% corresponde a
condiciones climatoldgicas relacionas a la lluvia, sol neblina entre otras. E1 41% a la intensidad
de trafico. El 38% a la falta de una sefializacion vial vertical y horizontal adecuada y el 35% al
estado de la infraestructura vial consideradas como los principales factores de riesgo. Dentro de
este contexto se debe enfatizar que la situacion o condicion climatica sin duda influye de manera
directa, ya que la misma perjudica que el vehiculo pueda alcanzar una distancia de frenada mas
extensa, la adherencia de los neumaticos sobre la calzada disminuya, el sol o calor en exceso
produzca cierto grado de poca visibilidad (amanecer y atardecer). Finalmente se debe destacar
que la falta en al menos una de estas causas probables desencadenara en un posible riesgo y/o
peligro para los usuarios viales, por lo que es necesario hacer énfasis en mejorar cada uno de estos

factores dentro del componente vehiculo.

e Pregunta 16: Durante los ultimos 5 afios ha sufrido algln tipo de siniestro de transito:
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Tabla 28-4: Siniestros de transito ultimos 5 afios

Parametro Cantidad Porcentaje
Si 90 23.50%
No 293 76.50%
Total General 383 100%

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Grafico 31-4: Siniestros durante los 5 Gltimos afios
Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Analisis e interpretacion:

Segun la informacion proporcionada por los encuestados el 76.50% menciona que durante los
ultimos 5 afios no ha estado involucrado en siniestros de transito, sin duda alguna este dato en un
indicador muy beneficioso para la seguridad vial de todos los usuarios viales, sim embargo el
23% menciona si estar involucrado en un siniestro durante los ultimos 5 afios, con este
antecedente se debera indagar mas a profundidad y conocer la (s) causas probables del sinestro,
el tipo de usuarios involucrados, detalle de heridos y lesionados, entre otros datos e informacion
necesaria para en un futuro evitar que se repitan estos escenarios. De esta manera se contrasta la
informacién con los registros por parte de la ANT, donde se evidencia durante el periodo de

analisis la incidencia de siniestros de transito dentro de la zona de estudio.

e Pregunta 17: Participacion siniestro

79



Tabla 29-4: Participacidn siniestro

Parimetro Cantidad Porcentaje
Peaton 26 6.79%
Ciclista 11 2.87%
Motociclista 32 8.36%
Conductor de tricimoto 4 1.04%
Conductor de automovil 31 8.09%
Pasajeros de transporte publico 12 3.13%
Acompafiante 16 4.18%
Otro 105 27.42%
Vacio (en Blanco) 146 38.12%
Total General 383 100%

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.
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Gréfico 32-4: Participacion en un siniestro

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Analisis e interpretacion:

El 38.12% prefieren omitir la respuesta de esta pregunta referente a la incidencia de siniestros de

transito durante los Gltimos 5 afos.
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e Pregunta 18: ;En el caso de haber seleccionado conductor, sefiale si usaba el cinturén de

seguridad?

Tabla 30-4: Uso del cinturon de seguridad

Parametro Cantidad Porcentaje
Si 88 22.98%
No 118 30.81%
Vacias 177 46.21%
Total General 383 100%

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.
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Gréfico 33-4: Uso del cinturdn de seguridad
Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Analisis e interpretacion:

El uso del cintur6n de seguridad sin duda es una de las medidas de seguridad pasiva mas efectivas
y de bajo costo para salvaguardar la vida y la gravedad de las lesiones en caso de un siniestro de
transito. Visto de esta forma se plante6 la pregunta sobre la utilizacion del cinturdn de seguridad
en el caso de haber participado en un siniestro de transito durante los Gltimos 5 afios, obteniendo
que el 46,21% no tiene participacion en esta pregunta, el 30.81% no utilizaba el cinturon de
seguridad y apenas el 22.98% utilizo el cinturon de seguridad. Datos que reflejan que los dafios
y/o lesiones graves al momento de sufrir un siniestro aumentan de manera considerable, por lo

que sera necesario impulsar estrategias para el uso de todos los ocupantes y conductor.
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e Pregunta 19: ;En base a la pregunta anterior, cual fue la gravedad de los dafios que usted

presencio?

Tabla 31-4: Gravedad de los dafios

Lesionados  Cantidad Porcentaje Fallecidos  Cantidad Porcentaje
Ninguna 343 95.04% Ninguna 391 90.86%
Dela?2 0 Dela?2 0
Dersonas 73 2.09% Dersonas 19 4.96%
De2a4 11 1.31% De2a4 7 1.83%
personas personas
De4a6 0 De4a6 0
personas 8 0.78% personas 4 1.04%
Mas de 6 7 0.78% Mas de 6 5 1.31%
personas personas

Total 383 100.00% 383 100%
General

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.
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Gréfico 34-4: Gravedad de los dafios lesionados y fallecidos
Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Analisis e interpretacion:

En funcion de la pregunta planteada sobre el nimero de lesionados el rango o alternativa de mayor
aceptacion, es la opcion de Ninguna con el 95.04%, seguido del rango de 1 a 2 personas, es decir
la participacién de las personas encuestadas que hayan sufrido lesiones y/o traumatismos es
minima, sim embargo el dato o vision a la cual se apunta es Cero. Por otra parte, respecto a las
personas fallecidas, la alternativa de mayor aceptacion “Ninguna” contempla el 90.86%, seguido
del rango de 1 a 2 personas con el valor de 4.96%. El rango de 2 a 4 personas representa 1.83% y
finalmente el rango de 4 a 6 personas representa el 1.31% dentro de los mas registros principales.
Dentro de este contexto se evidencia que los lesionados y fallecidos si bien es cierto no superan
al registro de la gran mayoria (ninguna) el objetivo que persiguen en una vision cero como una
estrategia global que busca reducir a cero los siniestros de transito fatales y grabes, poniendo la

vida y la salud de las personas como maxima prioridad en el disefio y gestion de las vias.
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e Pregunta 20: ;Ha recibido alguna infraccion o multa de transito durante los tltimos 2 afios?

Tabla 32-4: Infraccion o multa de transito durante los ultimos 2 afios

Parametro Cantidad  Porcentaje
Si 331 87.6%
No 52 12.4%
Total General 383 100%

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

NO
12%

88%

Gréfico 35-4: Infraccién o multa de transito durante los Gltimos dos afios
Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Analisis e interpretacion:

Respecto a la notificacion de haber recibido una infraccion de transito durante los 2 tltimos afios,
el 87.6% representa que si ha recibido y el 12,4% no ha recibido. Si bien es cierto las infracciones
de transito son una herramienta importante utilizada por las autoridades para el control y mejorar
de la seguridad vial, asi como para desincentivar comportamientos peligrosos o irresponsables,
su objetivo principal deberia centrarse en disuadir a los conductores de cometer infracciones y

minimizar el riesgo de colisiones y proteger la vida de todos los usuarios viales.
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e Pregunta 21: En que categoria ubicaria los comportamientos de los usuarios viales en el

canton Daule

Tabla 33-4: Comportamientos de los usuarios viales

Lesionados Excelente Bueno Malo Regular Pésima
Conductor 31 153 92 126 27
Peaton 21 146 104 128 24
Pasajero 34 203 59 121 12
Agente de
Transito 27 135 90 130 49

Total General

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.
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Grafico 36-4: Categoria comportamiento de los usuarios viales
Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Analisis e interpretacion:

Bajo la percepcion y experiencia de los encuestados se ha obtenido en orden jerarquico respecto
al conductor, peatdén, pasajero y agente de transito, por resultante: el conductor recibe la
calificacion bueno, regular y malo, el Peaton recibe la calificacion de Bueno, Regular y malo. El
Pasajero recibe la calificacion de Bueno y regular y finalmente el Agente de transito recibe la
calificacion de bueno, regular y malo con valores que van semejantes. En funcion de los resultados
planteados se evidencia que el agente de transito recibe los porcentajes mas altos respecto a la
percepcion de ser un usuario regular o malo, estos datos inducen a plantear mejoras sobre el rol
que viene desempefiando el agente de transito como parte fundamental para mantener la seguridad
vial, demostrar imparcialidad y profesionalismo, y en consecuencia contribuir con el orden de las

vias.

84



e Pregunta 22: ;Ha recibido alguna capacitacion o charla sobre seguridad vial y como evitar

siniestros de transito?

Tabla 34-4: Recibido charla o capacitacién en seguridad vial

Parametro Cantidad  Porcentaje

Si 175 46%
No 140 37%
Talvez 68 18%
Total General 383 100%

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.
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Gréfico 37-4: Recibid capacitacidn o charla sobre seguridad vial

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Analisis e interpretacion:

Segun los resultados mostrados el 46% ha recibido charlas o capacitaciones en seguridad
vial y/o temas similares, sim embargo el 37% y 18% no registra o no estd seguro se haber
recibido capacitaciones en temas de seguridad vial. Por lo tanto, serd de suma importancia
que los diferentes usuarios viales reciban informacion y/o conocimientos sobre cémo
aplicar estrategias para mejorar su seguridad vial y la de sus seres queridos, de manera
que en lo posterior se puedan replicar estas acciones y/o conocimientos a los demas
usuarios, familiares y amigos con los que comunmente se comparte un espacio o un
vehiculo.
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e Pregunta 23: ;Estaria de acuerdo en recibir charlas o capacitaciones sobre seguridad vial?

Tabla 35-4: Recibir capacitaciones sobre seguridad vial

Parametro Cantidad Porcentaje
Si 270 70%
No 23 6%
Talvez 90 23%
Total General 383 100%

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.
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Graéfico 38-4: Disponibilidad para recibir capacitaciones

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

Analisis e interpretacion:

De los datos registrados, el 65% menciona su interés de participar en charlas y/o capacitaciones
en temas referentes a la seguridad vial. Esto tiene una clara relacion con la pregunta previa donde
¢l 7% indico no haber recibido previamente una capacitacion o charla donde se puedan compartir

informacion y/o los planes de seguridad vial para cada localidad y usuarios vial.
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e Parametros y protocolos para promover acciones y comportamientos seguros de

conductores y usuarios viales

Para establecer los pardmetros y/o criterios de mejora en la seguridad vial de conductores y
usuarios viales, se debe priorizar los datos y/o registros presentados previamente. Esto implica
considerar una amplia gama de problematicas, como las principales causas generadoras de
siniestros de transito y los factores que tienen mayor incidencia en estos eventos. Estos datos
deben servir como base para la toma de decisiones y la implementacion de estrategias eficaces.
Asi también se considera los criterios mencionados en el Plan Mundial para el Decenio de Accion
para la Seguridad vial 2021-2030. Dentro de este contexto deben ser categorizados segun la
importancia e incidencia en base a criterios establecidos en programas de seguridad vial similares,
establecidos por otras regiones y/o ciudades. Especial énfasis debe ponerse en el Manual de
Seguridad Vial Urbana de Ecuador, que ofrece orientacion especifica para abordar los problemas
de seguridad vial en entornos urbanos dentro del pais. Este enfoque basado en la experiencia y
mejores practicas es esencial para desarrollar estrategias efectivas y sostenibles que promuevan

la seguridad vial en nuestras comunidades.

Reconociendo la importancia y necesidad de actuar sobre medidas eficientes que sirvan de aporte
a la seguridad vial, las diferentes entidades de gobiernos nacional, local y la academia deben
participar activamente en el cambio hacia un nuevo camino, el camino que permita conceder
prioridades a un enfoque integrado de seguridad vial. Es decir, un sistema de seguridad vial
caracterizado por anticiparse a los posibles errores humanos. Incorporar y mejorar el disefio de
vias y cantidad de vehiculos especialmente automoéviles por la proporcion de carga vehicular que
existen actualmente. Para concluir, es esencial tener en cuenta ciertos criterios que estan
estrechamente relacionados con el compromiso de lograr mejoras constantes y proactivas. Esto
implica un enfoque continuo en la identificacion de areas donde se han producido siniestros en el
pasado, asi como en la implementacion de medidas de atencidn y prevencion posteriores a dichos

eventos.

A continuacion, se procede a detallar los pilares en los cuales se realizara la descripcion de las

diferentes medidas necesarias para poder mejorar la seguridad vial:

1. Planeacion urbana y seguridad vial
Usuarios de las vias
Infraestructura vial

Atencion post siniestros

o & » D

Vehiculos seguros
87



CAPITULO V

5. PROPUESTA

5.1 Titulo

Disefiar un plan de seguridad vial para la prevencion de siniestros de transito en el cantén Daule.

5.2 Desarrollo

Plan de seguridad vial para la

=]

prevencion de siniestros de transito en

el canton Daule

GOBERND ALTONOMO DESCENTRALIZADO
LUSTRE MUNICIPALIDAD DE

ANO 2023
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5.2.1 Planeacion urbanay seguridad vial

La planificacion urbana juega un papel transcendental en la planificacion de la seguridad vial en
una ciudad. La forma en la que una localidad debe estar disefiada de manera organizada y
gestionada para influir de manera directa en la seguridad de las vias de transporte y la disminucion

de los riesgos derivados de los desplazamientos.

Segun el manual Ciudades mas seguras mediante el disefio (2016) en su punto de andlisis de la
seguridad vial en las ciudades se establece que los datos resultan de extraordinaria ayuda para
aquellas ciudades que decidan crear un sistema vial mas seguro. Las ciudades que cuentan con
sistemas de recopilacion de datos sobre colisiones viales pueden examinar y analizar la
informacion recopilada y darle diversos usos, por ejemplo, establecer los objetivos de las politicas
publicas e identificar las vias y los lugares mas peligrosos (conocidos como “puntos negros” o
“puntos conflictivos”) y aprender a disefiar vias seguras. Las ciudades pueden implementar
procesos que permitan realizar inspeccién en zonas de alto riesgo y hacer los cambios que

consideren pertinentes para la aplicacion de un uso mixto al suelo.

Dentro del contexto de mejorar la movilidad, reducir los incidentes viales y aprovechar la
tecnologia avanzada para gestionar el trafico de manera inteligente, se ofrece una seria de

beneficios, entre los cuales destacamos:

- Optimizar el uso de calles y avenidas al proporcionar informacion en tiempo real a los
ciudadanos

- Reforzar el control y reducir la impunidad en cuanto al incumplimiento de las normas de
transito y transporte.

- Reducir los tiempos de viaje y las paradas durante los recorridos

- Minimizar las emisiones de contaminantes y el consumo de combustible

- Mejorar el desempefio del transporte publico

- Mejorar la relacion costo-desplazamiento por minuto

- Disminuir los incidentes viales

- Incrementar la competitividad y la seguridad

- Mejorar la eficiencia en la emision de multas (comparendos)

- Fomentar una cultura de respeto hacia las normas de transito.
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e Observatorio de movilidad (Daule)

A partir de 2008, en la regidn, se ha reconocido la importancia de contar con una mayor y mas
precisa informacion sobre los incidentes de transito y las circunstancias que los rodean. Este
reconocimiento se basa en el Informe Mundial de Traumatismos por Transito de la Organizacion
Mundial de la Salud (OMS). Se ha determinado la necesidad de obtener informacion mas amplia
y precisa sobre los incidentes viales con el fin de tomar decisiones efectivas y bien
fundamentadas. Ademas, se ha identificado la necesidad de avanzar hacia la implementacion de
indicadores bésicos y estandarizados relacionados con los incidentes de transito y la seguridad

vial.

La creacion de un Observatorio de Movilidad desempefia un papel fundamental en la planificacion
y gestion del trafico, ya que proporciona a los planificadores una fuente confiable de datos en
tiempo real para tomar decisiones informadas. Los observatorios permiten identificar patrones de
trafico, congestiones recurrentes, zonas de alto riesgo y tendencias de movilidad. Esta
informacion es esencial para disefiar estrategias de trafico mas efectivas, asignar recursos de
manera Optima y evaluar el impacto de politicas de movilidad. Al garantizar que las decisiones se
basen en datos sélidos y no en suposiciones, los observatorios contribuyen a una gestion del
trafico mas eficiente, segura y adaptada a las necesidades de la comunidad, lo que, en ultima
instancia, reduce la congestion, mejora la seguridad vial y optimiza la movilidad en nuestras

ciudades.

Los observatorios de movilidad tienen como acciones principales las siguientes:

- Estandarizar las definiciones de los datos relacionados con los incidentes viales y los
indicadores de seguridad vial en la ciudad.

- Armonizar las metodologias utilizadas para recopilar datos de movilidad y obtener
indicadores de seguridad vial.

- Establecer criterios para la creacién de informes comunes.

- Control de calidad de la informacion proporcionada por actores tanto pablicos como privados
en relacion con la movilidad y seguridad vial en el cantdn, asegurando exactitud y

confiabilidad.

Dentro del Manual de Seguridad Vial Urbana de Ecuador (2023) establece los principios de
disefio urbano seguro que basan su creacién de entornos urbanos promotores de seguridad y

bienestar de la ciudadania en general, Varios de estos principios incluyen.
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Figura 1-5: Principios de disefio urbano seguro

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

1. Disefio urbano que reduce la necesidad de usar vehiculo particular y fomento de velocidades
de circulacién mas seguras.

Medidas de transito calmado

Redes de infraestructura para ciclistas.

Redes de infraestructura para peatones y acceso de espacios publicos.

ok~ N

Acceso seguro a corredores, estaciones y paradas de transporte publico masivo.

5.2.2 Usuarios de las vias

En necesario considerar que los principales usuarios vulnerables son el peaton, ciclista y
motociclistas, o lo que es mas nifios, adultos mayores y personas con discapacidad entre otros.
Dentro de este contexto es importante tener en cuenta, a todos los usuarios viales al disefiar y
planificar el entorno urbano, considerando las necesidades de seguridad, movilidad y
accesibilidad de cada uno. Los grupos de usuarios tiene requerimientos especificos que deben ser

atendidos para garantizar una convivencia segura y eficiente en las vias.

Para obtener un vision completa y representativa de las perspectivas de los usuarios viales, es
fundamental involucrar a diversos actores referentes en la materia. Varios de los posibles puntos

clave para mejorar la seguridad vial de los usuarios son:

- Tomar en cuenta todas las etapas de la vida al llevar a cabo iniciativas de educacién vial

- Coordinar el flujo de trafico en las areas circundantes a las escuelas.
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Involucrar activamente a las instituciones educativas en los proyectos relacionados a
educacion vial y similares.

Planificar actividades de educacion vial dentro de instituciones educativas de manera ludica
e interactiva. Promover la conciencia de los riesgos y la responsabilidad individual.

Reforzar los requisitos para la formacion de conductores, pasajeros y usuarios viales,
adoptando medidas mas rigurosas.

Incrementar los entandares y requisitos necesarios para obtener una licencia de conducir.
Desarrollar estrategias de sensibilizacion que incluya mensajes especificos y enfocados en

segmentos de publico objetivo.

Asi también se presentan varias recomendaciones para garantizar el uso seguro de las vias de

transito.

Implementar y hacer cumplir la legislacion de seguridad vial:

Revisar y establecer limites de velocidad adecuados segun el tipo y funcion de las vias.
Establecer niveles de concentracion de alcohol en sangre (BAC) para prevenir la conduccion
peligrosa, con disposiciones concretas para conductores inexpertos y profesionales.

Exigir el uso de dispositivos de proteccion, como cinturones de seguridad, sistemas de
retencién infantil y cascos para todos los acompafiantes y pasajeros de motos, motocicletas y
vehiculos de micro movilidad.

Restringir el uso de dispositivos electronicos manuales mientras se conduce.

Establecer normas de circulacién y requisitos para obtener el permiso de conduccién:

Actualizar regularmente las normas de circulacion y codigos de conducta para los usuarios
de las vias.

Proporcionar informacion y educacion sobre las normas de circulacion.

Realizar pruebas basadas en competencias para obtener el permiso de conduccién y establecer
un proceso gradual para conductores novatos.

Establecer limites de tiempo méximo de conduccion y periodos minimos de descanso para
conductores profesionales.

Imponer el seguro obligatorio de responsabilidad civil para los operadores de vehiculos de

motor.
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o Disefiar una infraestructura vial segura y adaptada a las necesidades de los usuarios:

- Separar fisicamente a los usuarios de la via, incluyendo carriles protegidos para bicicletas y
zonas exclusivas para peatones.

- Utilizar caracteristicas y tecnologias de seguridad en los vehiculos para fomentar
comportamientos seguros:

- Implementar cinturones de seguridad automaticos y alertas de cinturones de seguridad.

- Utilizar asistencia inteligente de control de velocidad.

- Integrar tecnologias que desactiven los mensajes de texto u otras formas de distraccion

mientras se conduce.

5.2.3 Infraestructura vial

La infraestructura vial desempefia un papel crucial en la seguridad vial, ya que su disefio y
mantenimiento adecuado contribuyen de manera directa para reducir los riesgos de sufrir
siniestros de transito y proteger cada vida de los usuarios viales. A continuacién, destacamos

algunos de los principales aportes a realizar en la infraestructura vial:

e Ancho de la calzada

Se refiere a la distancia entre los dos extremos del bordillo de la acera, o en su defecto, el espacio
entre el borde de la calzada. En la medida horizontal que abarca la superficie destinada al transito
de los vehiculos en una via. Este ancho puede variar dependiendo del tipo de via y su funcion, asi
como las regulaciones y estandares establecidos por las autoridades correspondientes. Es
importante que el ancho de la calzada sea suficiente para acomodar de manera segura el flujo de

trafico vehicular y permitir el paso de los diferentes tipos de vehiculos que transitan por la via.
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Reduceion del ancho oe |a caie
meckanie extensionas dal borddio

Ancho de L calie

Figura 2-5: Aspectos del ancho de la calle

Principios:

- El enfoque principal debe ser dar prioridad a los peatones, por lo que se debe minimizar el
ancho de la calzada.

- Enlamedidade lo posible, se deben crear aceras en ambos lados de la calzada para garantizar
la seguridad de los peatones.

- El ancho de la calzada debe ser apropiado de acuerdo con la funcién de las edificaciones y el
uso del suelo.

- Es necesario contar con un ancho minimo de la calle para asegurar el apoyo y la comodidad

de todos los usuarios de la via.

Beneficios

- Al reducir el ancho de la calzada, se acorta la distancia de cruce para los peatones, lo que
disminuye su exposicion a los automoéviles y mejora su seguridad vial.

- Las calles mas estrechas tienen un efecto de desaceleracion en el transito, ya que los
conductores son mas conscientes de los elementos que obstaculizan el movimiento, lo que
reduce la gravedad de las colisiones.

- El estacionamiento en la via y la presencia de arboles visualmente reducen el ancho de la
calzada, lo que puede ayudar a disminuir la velocidad de los vehiculos y mejorar la seguridad

vial.
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Uso

- Se pueden establecer normas sobre el ancho de la calzada en un codigo o reglamento de la
ciudad como parte de una jerarquia vial, y estos pueden ser modificados para reflejar disefios
mMAs seguros.

- En areas donde los propietarios de edificios privados tienen control sobre las aceras, se puede
buscar que sean responsables del disefio y mantenimiento de las aceras de acuerdo con los
reglamentos de la ciudad, o que estas responsabilidades sean asumidas por la municipalidad.

- Los estrechamientos de calzada pueden reducir el ancho de los cruces peatonales y el tiempo
necesario para que los peatones crucen la calle de manera segura.

- Los seméforos deben proporcionar suficiente tiempo para que los peatones crucen la calle de

manera segura.
Evidencia
Una fuerte relacién entre el ancho y la curvatura de la calzada y las lesiones causadas por

accidentes de transito. EI namero de colisiones por milla aumenta de manera exponencial a

medida que se incrementa el ancho de la calzada tréansito.

e Acceso a destinos

Los destinos o puntos de interés de los peatones son lugares que resultan Gtiles o interesantes para

las personas, como areas comerciales, lugares de trabajo, escuelas y zonas de ocio. Esto facilitara

el acceso y la movilidad de las personas, mejorando su calidad de vida.

¢ Principio

- Disefiar barrios que incluyan servicios y actividades importantes, como transporte publico,
parques, escuelas y tiendas, a una distancia caminable de aproximadamente 500 metros.

- Proporcionar rutas seguras para peatones y ciclistas que conecten los destinos cercanos, como

escuelas, parques y establecimientos comerciales.

Beneficios
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Uso

La presencia de una variedad de destinos concentrados en zonas y barrios de una ciudad
fomenta la interaccion social, el uso de servicios cercanos y ahorra tiempo y dinero a las
personas.

Los usos mixtos en una calle o area pueden aumentar la vitalidad y actividad, especialmente
durante la noche, a través de una mejor iluminacion, flexibilidad en el uso de edificios y un

disefio urbano que previene delitos.

La planificacion urbana puede establecer metas especificas en términos de acceso al transporte

publico, parques y comercio minorista, asegurando que estén convenientemente ubicados y sean

accesibles para los residentes y visitantes.

Evidencia

Segun un estudio realizado revela que una vez realizado un anélisis sobre los desplazamientos
y el entorno existe una fuerte relacion entre el nimero de kilémetros recorridos en vehiculos
y los indicadores de accesibilidad a los destinos. Esto sugiere que aumentar la accesibilidad
a los destinos puede reducir el uso del automévil y mejorar la seguridad vial de manera
general (Ewing y Cervero, 2010).

Estas evidencias respaldan la importancia de un disefio urbano que fomente la accesibilidad
a los destinos, reduzca la dependencia del automévil y mejore la seguridad vial en las
comunidades.

Buenas préacticas para la mejorar en la infraestructura vial segura.

Evaluaciones de impacto de seguridad vial

Estas evaluaciones son eventos proactivos que tienen como objetivo principal analizar y anticipar

situaciones de riesgo en las vias. La evaluacion de la via es una parte fundamental de este proceso,

ya que implica examinar minuciosamente el estado y las caracteristicas de la carretera,

identificando puntos potenciales de peligro.

Auditorias de seguridad vial

Es una practica de caracter preventivo donde generalmente se realiza un andlisis formal de una

via o tramo de la via de manera que pueda garantizar a futuro con los diferentes criterios 6ptimos

de seguridad, con el apoyo de un equipo multidisciplinario y con el apoyo en la parte técnica y
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operativa. Dentro de los criterios minimos para gestionar una auditoria en seguridad vial se

destaca:

e Vias existentes

- Programa de evaluacion de vias (Irap o similares)
- Inspeccion de seguridad vial

- Gestion de puntos criticos

- Estudios especializados

- Gestion de la seguridad vial de la red

5.2.4  Atencion post siniestros

La atencién oportuna y adecuada durante la ocurrencia de un siniestro de transito resulta
fundamental para reducir la probabilidad de sufrir lesiones grabes o incluso provocar victimas
mortales. Las lesiones y muertes provocadas por el siniestro de transito tienen consecuencias
sobre la calidad de vida de las victimas, por la gran posibilidad de sufrir una discapacidad

permanente y dafios psicoldgicos.

La atencién de emergencia lleva a cabo diversas acciones en las que el factor tiempo es crucial.
Comienza con la activacion de este sistema a traves de un nimero de teléfono exclusivo para
emergencias, seguido de la atencidén inmediata al paciente en el lugar y su traslado a un centro de
atencién de urgencia. Resulta crucial analizar los sistemas de atencién de emergencia con el fin
de detectar posibles falencias en la calidad de la atencién brindada. Mediante una evaluacién de
esta naturaleza, se podria fomentar un enfoque mas eficaz y répido en la atencién, promoviendo

asi mejoras significativas en la calidad del cuidado.

En Ecuador, se encuentra disponible el Servicio Integral ECU911, el cual se encarga de recibir
las solicitudes de emergenciay coordinar la atencién para los usuarios, ya sea a través de la policia
o los servicios de ambulancia. Sin embargo, no existen unidades de atencién integral especificas

para victimas de accidentes de trafico.
Después de que ocurre un accidente, todavia es posible prevenir y reducir al minimo los dafios a

las personas involucradas. Con este objetivo, se establecen protocolos de actuacién que se pueden

resumir en tres pasos iniciales: Proteger, Avisar y Socorrer (PAS).
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e Proteger

Cuando llegamos al lugar del siniestro, es crucial proteger la zona para evitar nuevas colisiones o
atropellos. Debemos esforzarnos por despejar una via de acceso para los servicios de emergencia.
Siempre debemos encender las luces intermitentes vy, si es posible, utilizar prendas reflectantes
que nos hagan visibles. Ademas, es importante colocar sefiales de advertencia, como triangulos,

para alertar a otros conductores sobre el siniestro.

e Avisar

Al realizar la llamada de emergencia (ECU-911), es importante mantener la calmay proporcionar
la mayor cantidad de informacion posible. Debemos mencionar el nombre de la carretera y el
punto exacto donde ocurrid el siniestro, asi como el nimero de vehiculos involucrados y el estado
de los heridos. Es esencial identificarnos y seguir las instrucciones sin colgar el teléfono hasta

que se nos indique hacerlo.

e Socorrer

Al socorrer a las victimas de un siniestro, es primordial evaluar el estado de cada persona y
priorizar la atencién a aquellos que estén en mayor peligro. No se debe intentar sacar a un
accidentado de su vehiculo o moverlo a menos que esté en riesgo inminente de muerte, como en
casos de incendio en el vehiculo. Nunca se debe intentar quitarle el casco a un motociclista en

ninguna circunstancia.

e La cadena asistencial: El minuto de oro

«Utilizar prendas reflectantes y sefializar el lugar
P/Proteger el lugar del siniestro con luces o triangulos.
*No permanecer en la calzada.

eLlamar al nimero de emergencias y avisar del
hecho, dando la localizacién més exacta del lugar.

*NUmero de heridos y circunstancias especiales

A/Avisar a los servicios de

emergencia

*No mover a los heridos, ni quitar el casco al
motociclista.

Tranquilizar a los heridos y ofrecer primeros
auxilios, si sabe hacerlos.

S/Socorrer a las victimas

Figura 3-5: El minuto de oro

Fuente: (Guia iberoamericana de atencién integral a victimas de siniestros de transito, 2016).
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Si no se cuenta con conocimientos de reanimacidn, es mejor esperar la llegada de profesionales
sanitarios. Si la victima tiene dificultad para respirar, se puede ayudar inclinando suavemente la
cabeza hacia atrds, sin mover el eje de la columna vertebral, para intentar abrir las vias
respiratorias. Es importante recordar que el herido debe permanecer consciente en todo momento,

por lo que debemos hablarle y tratar de tranquilizarlo.

Atenqién _
‘ Transferencia Hospitalaria
de

victimas-  *Atencién post

Gestion de  transporte ?eohs;k;tlﬁltzg?on
llamada- especializado « Tratamiento in
respuesta situ
Alerta- sanitaria
peticion de
S0corro
(911)
Siniestro
de
transito

Figura 4-5: Ciclo asistencia de respuesta en siniestro de transito

Fuente: (Federacion Iberoamericana de asociaciones de victimas contra la violencia vial, 2016).

e Recopilacién de datos

Una de las tareas importantes del Observatorio Iberoamericano de Seguridad Vial (OISEVI) es
establecer y promover protocolos de actuacion en materia de seguridad vial. Estos protocolos
incluyen procedimientos especificos relacionados con la recopilacion de datos, la transmision de
informacion y el tratamiento de dichos datos. Estos protocolos se adaptan a las nuevas tecnologias
y buscan mejorar la eficiencia y la calidad de los datos recopilados, asi como la forma en que se

transmiten y utilizan para la toma de decisiones.

La recopilacion de datos en seguridad vial tiene una doble utilidad. Por un lado, proporciona la
informacién necesaria para los informes de peritaje y las diligencias judiciales, con el fin de
determinar responsabilidades y apoyar la investigacion de siniestros. Por otro lado, la recopilacion
de datos es fundamental para el disefio de medidas de seguridad vial, permitiendo identificar areas
de mejora y desarrollar estrategias efectivas para prevenir accidentes y proteger a los usuarios de

las vias.
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Comunicacion de la “Mala noticia”

Cuando se trata de informar sobre un siniestro de transito o cualquier otra situacion tragica, es

esencial considerar la sensibilidad de la situacion y la empatia hacia los afectados. Algunas pautas

importantes para comunicar una mala noticia de manera adecuada incluyen:

a)

b)

d)

Preparacion: Antes de comunicar la noticia, es importante que el comunicador se prepare
adecuadamente. Esto implica recopilar toda la informacion relevante, asegurarse de la
veracidad de los datos y tener claridad sobre el mensaje que se va a transmitir.

Empatia y compasion: Es fundamental mostrar empatia y compasién hacia las personas que
recibiran la noticia. Reconocer y validar sus emociones, escuchar activamente y brindar un
espacio seguro para gque expresen sus sentimientos puede ser de gran ayuda.

Claridad y honestidad: La comunicacion debe ser clara y honesta, evitando ambigiiedades o
informacion confusa. Es importante utilizar un lenguaje sencillo y comprensible, evitando
tecnicismos o términos complicados.

Respeto y sensibilidad cultural: Es esencial tener en cuenta las diferencias culturales y
respetar las creencias y précticas de las personas afectadas. Adaptar el mensaje segun su
contexto cultural puede facilitar la comprension y aceptacion de la noticia.

Apoyo Yy recursos: Ademas de informar sobre la situacion, es fundamental ofrecer apoyo
emocional y proporcionar recursos disponibles para ayudar a las personas a lidiar con las
consecuencias del incidente. Esto puede incluir servicios de apoyo psicoldgico,

asesoramiento legal o cualquier otra forma de ayuda que sea necesaria.

Protocolo de comunicacion en 10 pasos

Identificar y reconocer las reacciones de las personas al comunicar una mala noticia es esencial

para asegurar una transmision adecuada. Las malas noticias pueden tener un impacto negativo en

la situacion si no se comunican de manera apropiada. A continuacion, se destacan algunos

elementos importantes a tener en cuenta segln la Guia iberoamericana de atencién integral a

victimas de siniestros de transito (2016):

N o g~ w DR

Valorar la urgencia de la comunicacion
Preparar la comunicacién

Procurar un entorno adecuado
Presentacion al interlocutor

Agrupar a los familiares y allegados
Comunicar la mala noticia

Esperar la reaccion, tolerar y contener
100



8. Atender las demandas y necesidades
9. Facilitar gestiones y cuestiones practicas

10. Acompariar

Una comunicacion errénea de una mala noticia puede tener diversas consecuencias emocionales

y psicoldgicas en las personas afectadas. Algunas de las posibles consecuencias son:

1. Sensacién de impotencia: Una comunicacion errénea puede hacer que las personas se
sientan impotentes ante la situacion. Pueden experimentar la sensacién de no tener control
sobre lo que esté sucediendo y de no poder influir en el curso de los acontecimientos.

2. Sentimiento de incomprension: Las personas pueden sentir que no se les ha comprendido
0 gue sus emociones y necesidades no han sido tenidas en cuenta. Esto puede generar
frustracion y aislamiento emocional.

3. Sensacion de vacio: Pueden experimentar una falta de apoyo y comprension, lo cual
puede intensificar su dolor y angustia.

4, Desesperacion: Una comunicacion errénea puede aumentar la sensacion de desesperacion
en las personas afectadas. Pueden sentirse abrumadas por la noticia y experimentar un

profundo sentimiento de tristeza y desesperanza.

Es importante tener en cuenta gue la comunicacion de una mala noticia es un proceso delicado y
que la forma en que se transmite puede influir significativamente en la experiencia emocional de
las personas afectadas. Por lo tanto, es fundamental abordar esta comunicacion con empatia,
respeto y sensibilidad, brindando un ambiente de apoyo y comprension para mitigar las posibles

consecuencias negativas.

e Apoyo psicoldgico a victimas y familiares

Después de una emergencia, los supervivientes pueden requerir atencion y seguimiento en
relacién con su salud mental. La primera ayuda psicolégica adecuada puede marcar la diferencia,
y muchas personas no necesitaran atencién profesional continua si se les brinda un apoyo
adecuado. El proceso de duelo es importante para la recuperacion emocional y cada persona lo

experimentara de manera Unica.
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Tabla 1-5: Diferentes etapas de duelo y como hacerles frente

Posibles etapas

Como hacerles frente

Estado de shoc

k y abatimiento

Estado de shock: La noticia repentinay tragica
puede dejar a las personas en un estado de
shock, donde les resulta dificil procesar y
comprender lo que ha ocurrido o
desconectados de la realidad.

Sentimiento de injusticia: Este sentimiento de
injusticia puede intensificar el dolor y la
incredulidad ante la situacion.

Dolor emocional intenso: Las personas
pueden experimentar una profunda tristeza,
desesperacién, ira y otros sentimientos
intensos.

Sentirse escuchado, atendido y comprendido
durante momentos de pérdida y dolor es
esencial para brindar seguridad, confianza y
fortaleza emocional. El apoyo emocional y la
empatia desempefian un papel fundamental en
su proceso de curacion. Algunas razones por
las cuales sentirse escuchado y comprendido
es tan importante incluyen la validacion
emocional, sentimiento de apoyo, liberacion
emocional y empoderamiento.

Enojo: la rebelion es un sentimiento comun

Siente impotencia y busqueda de culpables,
asi como experimentar la necesidad de que se
haga justicia y responsabilizar a alguien por lo
ocurrido.  Sentimientos de incredulidad,
evasion, resignacion o intolerancia es decir
algunas personas pueden tratar de evadir o
evitar enfrentar el dolor y finalmente, el duelo
individualizado donde cada miembro de la
familia llevara y expresara el proceso de duelo
de manera diferente.

Permitir una reflexion profunda y una toma de
conciencia sobre la situacion. En muchos
casos, las tragedias también pueden dar lugar
a movimientos de solidaridad y empatia.

La creacion de una asociacion puede ser una
forma poderosa de canalizar la energia y el
dolor en una causa coman.

Miedo, depresion, tristeza

La tristeza se presenta como una parte esencial
del proceso de duelo y las mismas puede ser
dificil de vivir. Es importante considerar a la
tristeza como una emocion natural y necesaria
para sanar.

El proceso de duelo puede llevar tiempo y
esfuerzo. Aceptar la ausencia es un paso
significativo en el proceso de duelo.

Este ascenso en la curva implica varias etapas
y momentos de altibajos emaocionales por ello
es importante reconocer que el duelo es un
proceso personal que cada uno lo vive de
manera Unica, no hay lineas de tiempo.

Aceptacion

Es necesario aprender de nuevo a vivir. La
aceptacion no implica rendirse, sino avanzar
hacia lo desconocido, cruzando un umbral
hacia una nueva etapa de la vida.

El proceso de duelo avanza hacia la salida
cuando se logra una verdadera aceptacion de
la situacién. Esta aceptacién implica vivir de
manera diferente, abriendo paso a la
recuperacion y adaptacion.

Busqueda del sen

tido y renovacion

En algunos casos, puede surgir un duelo
patologico, donde las personas sienten la
necesidad de seguir sufriendo como una forma
de honrar al fallecido y mantener un vinculo
con ellos. Ven el sufrimiento como una prueba

Una experiencia dolorosa puede presentar la
oportunidad de crecer emocionalmente y
desarrollarse personalmente. Es el inicio de

102




de amor y creen que es la Unica forma de
mantener esa conexién con la persona que ha
fallecido.

una nueva forma de vivir, de revivir en el
presente, aprovechando el aqui y ahora.

Serenidad y paz

Aceptar la vida tal como viene, con sus
momentos de felicidad y dificultades, ayuda a
tener una mejor comprensién de las
preocupaciones y afrontarlas de manera mas
efectiva.

La muerte nos expone a nuestra propia
vulnerabilidad y experimentamos un deseo de
tener control sobre lo que es inevitablemente
incontrolable.

Tender una mano

Cuando extendemos nuestra mano a alguien,
es importante que se cumplan varias
condiciones para que esta oferta sea un
llamado auténtico al otro en su totalidad. La
comunicacién emocional y el uso terapéutico
del abrazo deben ser manejados con cuidado y
atencion.

La familia desempefia un papel fundamental
como pilar de apoyo para las personas que
sufren secuelas. En momentos dificiles, las
palabras adecuadas y los gestos significativos
pueden tener un impacto profundo en la vida
de aquellos que estan pasando por situaciones
dolorosas.

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

e El duelo con nifos

Los nifios experimentan el duelo de manera (nica y necesitan informacion honesta y adecuada
para atravesar las etapas del duelo. Es importante mantenerlos informados sobre lo que esta
sucediendo y responder a sus preguntas. Los nifios también se benefician al tener imagenes y
recuerdos del ser querido fallecido. Es esencial permitirles despedirse de quienes estan
agonizando o han fallecido, asi como participar en ceremonias y rituales funerarios, segun
corresponda. Esto les brinda la oportunidad de expresar sus emociones y comenzar su proceso de

duelo de manera significativa.

Los nifios pueden experimentar una variedad de reacciones fisicas, emocionales y psicolégicas
que se consideran normales durante el proceso de duelo. Estas reacciones pueden incluir cambios
en el apetito, el suefio y la energia, asi como sentimientos de tristeza, ira, confusion y miedo.
También pueden presentar dificultades para concentrarse o participar en actividades habituales.
Es importante reconocer que estas reacciones son parte del proceso de duelo y brindar un ambiente

de apoyo y comprensidn para ayudar a los nifios a manejar sus emociones y adaptarse a la pérdida.

e Duelo con adolescentes

En el caso de los adolescentes, quienes ya estan pasando por una etapa de cambios complicados

en su desarrollo, experimentar un evento traumatico como un accidente de trafico, ser
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responsables del accidente o presenciar lesiones o muertes de seres queridos, puede romper adn

maés el equilibrio en constante cambio en el que se encuentran.

Después de un evento traumatico, las reacciones pueden variar segun la edad. Al igual que con
los nifios, es importante abordar la situacion de manera similar, explicando las reacciones,
observando y permitiendo que expresen sus emociones sin mentir. Ayudarles a identificar y
nombrar lo que estan sintiendo es fundamental. Sin embargo, en el caso de los adolescentes, las
manifestaciones pueden incluir ira, irritabilidad, comportamiento asocial, retraimiento, bajo
rendimiento académico. También es importante tener en cuenta que pueden experimentar
sentimientos de culpa relacionados con el sindrome del superviviente ("Deberia haber sido yo

quien muriera").

5.2.5 Vehiculos seguros

Son aquellos que tienen un disefio y equipamiento para disminuir los factores y/o situaciones que
derivan en lesiones y dafios en caso de un siniestro de transito. Construido por estructuras
solidadas y resistentes que estan al cuidado del conductor y ocupantes en una colisién. Hace uso
de materiales de una resistencia elevada y apoyo de tecnologias de fabricacién avanzadas para
mejorar de manera integral la seguridad vial y sus involucrados. Dentro de algunos de los aspectos

a destacar para determinar la seguridad de un vehiculo mencionamos:

Los sistemas de seguridad pasiva y activa, el primero esté disefiado para minimizar la gravedad
de las lesiones en caso de un siniestro de transito. Incluyen airbags, cinturones de seguridad (3
puntos) reposa cabezas ajustables, y SRI (sistema de Retencion Infantil) es decir isillas de
seguridad para nifios. Por otra parte, la seguridad activa, incluye sistemas que ayudan a prevenir
siniestros y mejorar la seguridad en los conductores. Incluyen los sistemas de frenos antibloqueo
(ABS), control de estabilidad electrénico (ESC), asistencia de frenado de emergencia (EBA)

control de traccién y sistemas de advertencia frente a una colision.

El avance tecnoldgico se presenta como un aspecto de vital trascendencia pues brinda al conductor
alertas para mantener un manejo seguro. Incluye sistemas de asistencia de mantenimiento y/o
permanencia en un carril de circulacion, control de cruce adaptativo, monitoreo y seguimiento de
los denominados puntos ciegos, asistencia para acciones derivadas de estacionamiento y sistemas

de alerta frente a situaciones de fatiga y/o cansancio del conductor.

104



e Elementos de seguridad para motociclistas

En una motocicleta, no existe una estructura como puertas o carroceria que brinde proteccion al
motociclista en el caso de un siniestro de transito. Si pierde el equilibrio, serd su propio cuerpo el

que sufra el impacto contra el asfalto.

Los elementos esenciales de proteccion incluyen calzado, gafas de sol, proteccion para los oidos,
pantalones, guantes y chaqueta. Por lo que es necesario promover la creacion de normas que
requieren un mayor grado de implementacién de equipo y elementos de seguridad. Estas normas
deben involucrar a todos los actores del progreso, como fabricantes, usuarios de vehiculos y
organismo de control. El objetivo es garantizar vehiculos mas seguros en las vias, especialmente
en motociclistas y bicicletas, que actualmente carecen de regulaciones que permiten un mayor

control y, como resultado, la reduccién de accidentes viales.

e Acciones por seguir

Hay que asegurar que las empresas y organizaciones que brindan servicios de transporte pablico
y/o privadas tengan planes estratégicos de seguridad vial aprobados por la entidad competente o

sus similares.

Garantizar que los vehiculos cumplan con los requisitos minimos de seguridad activa y pasiva,
como cinturones de seguridad, frenos ABS, revisiones técnicas, airbags, sistemas de

geoposicionamiento entre otros.

Mejorar el control y seguimiento del transporte en todas sus modalidades, especialmente en
transporte de estudiantes. Ampliar y mejorar los indicadores para fortalecer los controle

relacionados con el cumplimiento de las normativas y reglamentos de transito.

Impulsar la implementacion de nuevos programas de evaluacion de vehiculos en todas las
regiones del mundo en especial énfasis los vehiculos que llegan a nuestro pais, para aumentar la
disponibilidad de informacion sobre las caracteristicas de seguridad de los vehiculos de motor

para los consumidores.

Promover la colaboracion para garantizar que todos los nuevos vehiculos de motor (incluir en
primera instancia motos y tricimotos) equipados, al menos, cinturones de seguridad y anclajes

gue cumplan con los requisitos reglamentarios y normas aplicables a pruebas de colisiones.
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Impulsar la adopcion generalizada de tecnologias comprobadas de prevencion de colisiones en
motocicletas y tricimotos homologadas, como los sistemas de control electronico de estabilidad

y frenos antibloqueo.

El programa de evaluacion de vehiculos nuevos para América Latina y el caribe ( Latin NCAP)
es una iniciativa dentro del ambito regional que tiene como proposito mejorar la seguridad vial
en América Latina y el Caribe entre ellos Ecuador, a través de la evaluacion y difusién de la
seguridad de los vehiculos nuevos que circulan o son comercializados en cada pais. El programa
realiza minuciosas simulaciones de chiques y evaluacién del nivel de seguridad para diferentes
tipos de vehiculos (automdviles, camionetas etc.) arrojando informacion a los consumidores y la
industria automovilistica sobre el desempleo de seguridad en su fabricacidn. En base al enfoque
de incrementar la conciencia publica sobre la importancia de la seguridad vial, Latin NCAP apoya
el alcanzar cada vez vehiculos mas seguros y a reducir los riesgos de las lesiones graves y en

mucho de los casos fatales, derivadas de siniestros de transito.

Latin NCAP ha fomentado la implementacion de nuevas tecnologias de seguridad avanzadas,
como frenos antibloqueo (ABS), control electronico de estabilidad (ESC), Airbags entre otros
dispositivos. Proporcionando de esta manera un impacto positivo en la proteccion de los
ocupantes de los vehiculos y en la reduccion de lesiones graves. Bajo este contexto y segun datos
mencionados en el Grafico 2. sobre el tipo de Vehiculo involucrado en automovil representa el
Porcentaje mas alto en participacion en siniestros de transito. Esta informacion se contrasta con
el registro de Vayas (2 (Latin NCAP, 2023)022) donde indica la cantidad de vehiculos
matriculados al afio 2021, evidenciando que el 29% de vehiculos son de tipo automdviles y
motocicletas. Por ultimo, es conveniente acotar que segun el diario EI Universo (2022) la marca
de vehiculos de mayor nivel de ventas es Chevrolet (18.6%), Kia (10.3%), Toyota (9.7%), Renault
(5,9 %), Chery (5,5 %), Jac (5,2 %), Hyundai (4,2 %), Volkswagen (2,6 %) y Great Wall (3,5 %).

En representacion de uno de los vehiculos més utilizados por los conductores y usuarios se
presenta a continuacion la simulacién de los niveles de seguridad vial y caracteristicas del

vehiculo tipo Chevrolet Aveo:

Informacion del auto

e Modelo testeado: Chevrolet New Aveo
e Tipo de carroceria: 4 door Sedan
¢ Afio de publicacién: 2019
e Peso en crash test: 1323 kg
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e Fabricado en: China

e Ensayo valido para: Latin NCAP market

Figura 5-5: Simulador Latin NCAP
Fuente: (Latin NCAP, 2023)

Tabla 2-5: Equipo de seguridad

Parametro Detalle
Airbag frontal conductor SI
Airbag frontal pasajero delantero SI
Airbags laterales para la cabeza NO
Airbags lat. para la cabeza pasajero NO
Airbags laterales para el cuerpo NO
Airbags lat. para el cuerpo pasajero NO
Airbags de cortina laterales NO
Airbag para la rodilla del conductor NO
Pretensores cinturén delantero SI
Pretensores cinturon delantero pasajero SI
Sistema Aviso de Cinturones Conductor
ISOFIX SI
Sistema Frenos Antibloqueo SI
ESC (UN13 or GTRS) NO

Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.
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L
2376 max. 34.00
@
37.02 max. 49.00

Frontal: 10.79 Puntos (max. 16.00)
Lateral: 12.98 Puntos (max. 16.00)

Figura 6-5: Nivel de seguridad frontal y lateral
Fuente: (Latin NCAP, 2023)

3 PASAJERO ADULTO

FRENTE LATERAL POSTE

R

NO REALIZADO

A

Proteccion [N BUENO ADECUADO Y MARGINAL I DEBIL
I POBRE
Estructura del habitaculo ESTABLE Proteccion de impacto lateral (Estructural) 5l

Figura 7-5: Informacion Chevrolet New Aveo- Pasajero Adulto
Fuente: (Latin NCAP, 2023)

La informacién proporcionada en la imagen 5 se refiere al nivel seguridad en el caso de un
impacto frontal y lateral, y se basa en la proteccion ofrecida a ocupantes adultos, en base a los
colores gue identifican cada una de las partes del cuerpo humano tanto del conductor como del
acompafante. Dentro de los principales hallazgos en un impacto frontal se destaca, por ejemplo:
la proteccion para la cabeza, cuello, tibias y pies del conductor y acompafiante es buena, de igual
modo para el caso de un impacto lateral el vehiculo ofrecid buena proteccion para la cabeza, pelvis
y abdomen. Por otra parte, el pecho tanto para el choche lateral como frontal tiene un proteccién

débil o marginal, es decir su aporte en proteccion es minimo.
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@ SISTEMA DE RETENCION INFANTIL

Puntuacién rest dinamico: Puntuacién de instalacion de 5RI: Vehicle assessment score:
23.50 (méax 24) 11.52 (méax 12) 2.00 (méx 13)

SISTEMA DE RETENCION INFANTIL

SISTEMA DE RETENCION INFANTIL  PUNTUACION TEST DINAMICO  TIPO SRI ADJUSTE POSICION

Frontal 8.00 (8 max)

Nifio 18 meses Ramer BabySafe + ISOFIX Base Lateral 4.00 {4 max)

0+  ISOFX/LEG Hacia atras

Nifio 3 afios Romer Duo Plus E;?Q:IIE.ISS[(E :::; 1 ISOFIX/TT  Hacia adelante

Figura 8-5: Sistema de Retencidn infantil
Fuente: (Latin NCAP, 2023)

De igual manera segun el informe sobre el Sistema de Retencion Infantil (SRI) de la simulacion
aplicada para un nifio de 3 afios, instalado mirando al adelante (ISOFIX) demostré de manera
general un nivel de seguridad efectiva ajustandose a los estandares o valores maximos
presentados. Evitando posibles desplazamientos excesivos asegurando un abuena proteccion a la
cabeza y pecho. Visto de esta manera el modelo ha recibido una calificacion de 4 estrellas para la

proteccion de ocupantes infantiles.
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Tabla 3-5: Resumen de actividades en el Plan de seguridad vial para el canton Daule

Pilar Eje Acciodn Obijetivo Prioridad | Meta Anual | Formula | Indicador | Presupuesto | Responsables Acciones a seguir
- Establecer claramente los
propositos del sistema de datos,
Implementar Porcentaje como la identificacion de zonas de
Establecer . , .
un  sistema un sistema | NUumero de | de aumento Personal riesgo.
de datos | siniestros de cantidad o | del - Determinar las fuentes de
Base de | de datos . - $ 1000, . s . .
Alta colaborativo | recopilado | de  datos Observator | informacion que proporcionaran
datos sobre i Mensual | . | L si
sequridad s con otras | s durante | recopi qdo o de | datos relevantes para el sistema.
vial entidades del | cada afio s al primer movilidad | - Capacitar al personal encargado
sector. afio de recopilar los datos en la
correcta utilizacion del formato y
en la importancia de la precision
Observatorio NUmero de
de movilidad entregas de . - .
. - Realizar una revision exhaustiva
(Daule) datos Entidades de los datos recopilados para
Planeacion Alcanzar el | realizados de tréansito P P
- g - . asegurarse de que sean precisos y
urbana y Disefiar  un indice de | a tiempo / | Cumplimie y )
; . o , estén completos.
seguridad .| formulario cumplimient | nimero de | nto de o | transporte L .
. Formulario . $ 5000, - Utilizar los datos recopilados
vial L estadistico 0 de entrega | entregas plazos de (ATM - e
Gnico o Alta Mensual para generar informes y analisis
L Unico para de datos | esperadas | entrega al L Daule) . .
estadistico L - inicial sobre la seguridad vial.
reportar los (ICED) 95% | multiplicad | observatori Observator h
. . - Comunicar los resultados y
siniestros. para el | as por 100, | o io de . 3
. o o - hallazgos obtenidos a través del
primer afio es decir: movilidad . ST
~ Formulario Estadistico Unico a las
ICED=(NE (Daule) artes interesadas relevantes
D/NET)*1 P
00
Evaluar el NUmero de | Reduccién Entidades . L
impacto de Medir el | siniestros porcentual de transito -_Ev_a_luar_ si hubo una ’reduccmn
Impacto de . significativa en el nimero de
las obras impacto de | antes de la | de los y .
. las obras o 00 accidentes o en la gravedad de los
Seguridad de . las obras | obra siniestros $ 500, transporte .
) en : Media . . mismos.
vial ; infraestructu para un | NUmero de | viales Mensual | (ATM : .
infraestruc - . . - Realiza encuestas o estudios de
- ra sobre la periodo de 6 | siniestros después de Daule) L .
tura vial - . . percepcion entre los usuarios de la
siniestralida meses posterior a | la Observator | =/ .
. ) via para conocer su opinién sobre
d. la obra implement io de
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acion  de movilidad | la seguridad y comodidad de las
las obras (Daule) mejoras realizadas
, Departame
TSPZ=(Nd partar L . .
. nto o area | - ldentificar areas o intersecciones
Reducir en | mero total
0 de donde se concentra una mayor
- un 20% la | de L - :
Identificar . Estadistica | cantidad de accidentes
Zonas O tasa de | accidentes | Tasa  de - :
zonas 0 g . 2 . S 0 | - Analizar la frecuenciay gravedad
puntos con siniestralida | en la zona | siniestralid 00 - - )
puntos con $ 1000, Investigaci | de los accidentes en diferentes
alta tasa de Alta d en las| o punto) /| adpor zona . .
I ; alta tasa de - Mensual | 6n del | areas.
siniestralid | . . . zonas 0 | (Poblacion | o punto . .
ad siniestralida untos expuesta al | (TSPZ) observatori | - Monitorear los datos de
d puntos Xp 0 o entidad | siniestralidad en las zonas
identificados | riesgo en la L - . .
or afio sona o de tréansito | intervenidas y evaluar el impacto
P 0 de las medidas
punto)
transporte.
Incrementar - ldentificar Realizar un andlisis de las &reas
enun30%la |y realizar .
. urbanas o puntos especificos con
cantidad de | un .
. . alto tréfico peatonal y donde se
Y cruces inventario . . .
Sefalizaci Porcentaje . registren mayores riesgos de
6n vial Aumentar la peatonales de las de  Cruces Entidades siniestros
X demarcacién demarcados | zonas de tréansito
horizontal . g Peatonales 00 - Desarrollar  un plan de
Infraestruc | Infraestructu horizontal y . y sefializados | urbanas y $ 1000, y . - . !
: y la U Media . Demarcad mejoramiento vial que incluya la
tura vial ra segura S 1 la sefalética en las vias | puntos de Mensual | transporte s Lo
sefialética . 0S y demarcacién y  sefializacion
para urbanas vy | alto trafico - (ATM
para . Sefializado adecuada de los cruces peatonales
peatones. reas de alto | peatonal Daule .
peatones. e S - Instalar seméaforos peatonales en
trafico que .
cruces de alta afluencia o
peatonal carecen de : . -
O intersecciones con tréfico
durante el | sefializacio vehicular intenso
préximo afio. | n vial.
Alcanzar un | Medir a Entidades | - Determinar el grupo demografico
Realizar incremento través de . de trénsito | al que se dirigira la campafia.
Peatones ~ ~ 0 Nivel de .
. Campafias | campafias del 20% | encuestas 'y L y (Conductores transporte comercial
. (Educacion ; : conciencia 00 o
Usuarios de masivas de . anual en la | evaluacion $ 2000, transporte | tricimotos y peatones)
. y . - 7. | Media Lo sobre la . -
de las vias concientizac seguridad | comunicacié concientizaci | es antes y prioridad Mensual | (ATM - Desarrollar material gréfico,
) vial n que on y | después de . Daule) en | audiovisual o interactivo que
ion) . - del peaton - - .
focalicen conocimient | las conjunto transmita el mensaje de manera
0 de la | campafias con los | impactante y memorable.
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en la prioridad del | de estudiantes | (Imagenes, videos y elementos
prioridad del peaton entre | comunicac del  IST, | visuales)
peatén. los ion. Juan - Buscar. Alianzas con
ciudadanos y bautista y | instituciones educativas.
conductores IST.Rey - Organizar eventos, charlas o
(transporte David con | actividades relacionadas con la
comercial las carreras | prioridad del peaton, que refuercen
Tricimotos) afines, el mensaje de la campafia y
como parte | generen mayor interaccion con el
de publico
vinculacié
n.
- Identificar los desafios y areas de
mejora en cuanto a seguridad vial.
- Crear programas de capacitacion
. focalizados en aspectos criticos de
NUmero de . :
la  seguridad vial, como
. Todos  los | conductore 2 . X
Realizar conductores | s de conduccion defensiva, manejo de
programas Porcentaje Entidades | cargas, fatiga y somnolencia,
. deben haber | transporte . e
.| focalizados L - de de trénsito | técnicas de frenado, entre otros.
Compromi recibido comercial 00
para - conductore $ 500, y Contar con formadores y expertos
Conductores | so Alta programas capacitado . ; -
: conductores S Mensual | transporte | especializados en seguridad vial y
ciudadano de s/Total de . - . ;
de transporte S capacitado (ATM transporte comercial para impartir
. capacitacion | conductore o
comercial . s Daule capacitacion.
- en seguridad | s de . .
tricimotos . - Implementar incentivos y
vial. transporte) .

100 reconocimientos para los
conductores que  demuestren
buenas préacticas de seguridad vial
y un historial de conduccién
segura.
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Tiempo de

respuesta
Mejorar la promedio =
L Alcanzar que . L
atencion . .| (Suma de Crear sistemas de atencién
la asistencia | .. . . .
post . : tiempos de . traumatoldgica  hospitalaria y
g inmediata Entidades .
L siniestros respuesta . evaluar la calidad
Atencion iy . . cumpla con Porcentaje o | de g .
Atencién Tiempos viales y 0 de todos o) $ 1000, - de la atencibn mediante la
post 1 . - Alta el 95% en los de atencion servicios L P
g médica de atencion | brindar  un : los Mensual aplicacion de buenas practicas
siniestros tiempos . oportuna de . -
soporte inferiores  a siniestros emeraencia sobre sistemas de atencion
integral a las 15-20 atendidos) g traumatoldgica y garantia de la
victimas y minutos [ (Ndmero calidad.
afectados ' total de
siniestros
atendidos)
- Planificar la  ubicacion
estratégica de los controles
exclusivos para motociclistas en
Realizar €sas zonas.
controles Proceso de NGmero de - Brindar capacitacion
operativos matriculacié . especializada a los agentes de
. controles Porcentaje L -
para n se realice trénsito y otros involucrados en la
Elementos Controles e mensuales | de . o)
- ! verificar el en los . implementacidn de los controles.
de seguridad | exclusivos L realizadas | conductore o | Agentes
cumplimient . Centros de $ 500, 2 - Recolectar datos sobre Ia
para para Media ., a S que pasan civiles de o
. . 0o de las Revisién Mensual : efectividad de los controles
. motociclista | motociclist . conductore | lo transito . O
Vehiculos s a normas de Técnica s de | controles exclusivos para motociclistas y
seguros trafico y Vehicular motociclet | en calle analizarlos periddicamente.
regulaciones sean  100% as -Establecer una  coordinacion
de seguridad tecnificados. efectiva entre diferentes entidades
vial. involucradas, para realizar
controle en calle al menos una vez
al dia con una duracién de 20
minutos.
- Informacid | Controlar los Alcanzar al | Enumerar | Porcentaje Organismo | - Los vehiculos deben someterse a
Informacion 00 : :
. n sobre el | elementos de . menos el |y evaluar | de $ 500, S rigurosas pruebas de seguridad,
seguridad . : Media 0 s
del vehiculo nivel  de | seguridad 60% de los | las asignacion Mensual reguladore | como pruebas de choque, para
seguridad | activa y compradores | caracteristi | de valor o S y | evaluar su rendimiento en
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Realizado por: Cruz, Jhonny, 2023.

de un | pasiva de un de vehiculos | cas de | puntaje de autoridades | escenarios de colision.
vehiculo vehiculo elijan seguridad caracteristi gubername | (https://www.latinncap.com/es/)
adquirir activa y | cas de ntales. - Las autoridades gubernamentales
modelos con | pasiva que | seguridad Observator | pueden implementar incentivos
calificacion | tiene  un | activa vy io de | para fomentar la compra de
méxima de | vehiculo. pasiva. movilidad | vehiculos mas seguros, como
seguridad de (Daule) reduccion de impuestos o0
pruebas de beneficios en el seguro.
choque. - Realizar campafias educativas y
de concienciacion sobre la
importancia de la seguridad
vehicular, enfocado
principalmente consumidores,
para promover un enfoque
centrado en la seguridad en la
fabricacion y  eleccion  de
vehiculos.
Totales | $ 8500,
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CONCLUSIONES

e En el canton Daule en el afio 2021 y 2022 se registraron un total de 377 siniestros de transito;
siendo estos, de forma dinamica puesto que existe una variacion en todos los meses del afio.
Cabe mencionar que, los meses en los gque se han reportado mayor cantidad de siniestros son:
enero, febrero, abril, mayo, junio y octubre. Las principales causas para estos acontecimientos
son: conducir desatento a las condiciones de transito, irrespeto a las sefiales de la via y ascenso
- descenso desde los vehiculos en movimiento sin tomar las precauciones debidas. En cuanto
a resultados, se puede decir que, el 67% de las personas quedaron heridas o lesionadas, el

21% fueron ilesos, el 6% no fueron identificados con claridad y el 5% han fallecido.

¢ Mediante un andlisis se determina que existen acciones o situaciones que ponen en riesgo la
seguridad vial por parte de los factores de la trilogia vial. En el caso del factor humano, se
incluyen los siguiente: peatones (uso del dispositivo celular, cruce de calle desatento,
consumo de alcohol previo), conductores (uso de dispositivos electronicos, falta de uso del
cinturon de seguridad, conduccién bajo los efectos del alcohol) y pasajeros (no utilizan el
cinturén de seguridad, apresuntar al conductor, mal estado de las vias). En el factor vehiculo
(estado de neumaticos, mantenimiento preventivo del vehiculo, caracteristicas propias de la
unidad) y finalmente por el factor via-ambiental (condiciones climatolégicas, intensidad de

trafico, falta de sefializacion).

e En la propuesta, se ha definido pardmetros y protocolos tomando en cuenta los siguientes
pilares: planeacion urbana y seguridad vial, usuarios de las vias, infraestructura vial, atencion
post siniestros y vehiculos seguros. En cada uno de los pilares, se detallan medidas eficientes
que resultan favorables para contribuir a la seguridad vial y reducir los indices de

siniestralidad en el canton Daule.
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RECOMENDACIONES

Se recomienda a la Autoridad de Transito y Movilidad de Daule, tomar en cuenta las cifras
porcentuales de los siniestros suscitados en los ultimos afios y establecer acciones

encaminadas a la reduccion de los indices de mortalidad y morbilidad en los meses criticos.

Tomando en consideracion los riesgos de seguridad vial por parte de los factores de la trilogia
vial se recomienda efectuar controles constantes de transito en lugares estratégicos, con la

finalidad de minimizar acciones con un mal comportamiento vial e incumplimiento de leyes.

Considerar los resultados del presente trabajo de investigacion y poner en marcha las acciones
planteadas en cada uno de los pilares, con el fin de mejorar la seguridad vial en el cant6n
Daule.
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GLOSARIO

Dispositivo de control de transito: es cualquier sefial horizontal o vertical seméaforo u otro
elemento instalado por una autoridad publica que tiene jurisdiccion, en el propdsito de regular,

prevenir o guiar a los usuarios viales.

Movilidad: estrategia que utilizan las personas para organizar su actividad diaria y que tiene
como objetivo principal conseguir la mayor eficiencia en el uso de las distintas infraestructuras

del transporte.

Seguridad vial: se refiere a las medidas adoptadas para reducir el riesgo de lesiones y muertes

causadas por el transito.

Conductor: es la persona que dirige o controla un vehiculo automotor, es quiza dentro el

complejo proceso de trafico uno de los elementos mas importantes.

Peatdn: el peat6n o transelnte es la persona que camina a pie utilizando espacios adecuados para

trasladarse de un lugar a otro en calles, avenidas y eventualmente en algunas carreteras.

Trilogia vial: los tres componentes que interactlan en el sistema del transito (el ser humano, el

vehiculo y el ambiente) es el ser humano el causante principal de los accidentes de transito.

Accidente de transito: es una colision o un incidente en el que se ve implicado al menos un
vehiculo de carretera en movimiento, en una via publica o privada, y como consecuencia del cual

al menos una persona resulta muerta o herida.

Un cruce peatonal: es un punto de la via donde se puede atravesar a pie. Pueden situarse en
intersecciones o a lo largo de tramos de la red vial. Los cruces peatonales marcados se distinguen

habitualmente con rayas blancas pintadas en el suelo.

La peatonalizacion: es el proceso mediante el cual se suprime o restringe el acceso del transito

motorizado a determinadas vias urbanas gue se reservan para uso peatonal.

Educacién vial: conocimiento por parte de los ciudadanos de las normas y sefiales que regulan

la circulacion de vehiculos y personas, por las calzadas y aceras (veredas).
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ANEXOS

ANEXO A: ENCUESTA

ESCUELA SUPERIOR POLITECNICA DE CHIMBORAZO

MAESTRIA EN TRANSPORTE Y LOGISTICA 3
ENCUESTA.

Obijetivo: Analizar la incidencia de los factores de la trilogia vial en la movilidad de los
usuarios viales dentro del canton Daule.

FECHA:

Marcar con una X en el recuadro que considere gue se acerca mas a su respuesta.
Género

Masculin Femenino Entre5y 16 17y 25 26y 50 51y 65 Mas de 65
0
1.- Situacion laboral
Sector publico
Sector privado
Negocio Propio
No trabaja
Estudia
Jubilado
Labores del hogar
Otro:
2.- Clasifique segun su rol el tipo de usuarios que es usted con frecuencia en la vida
Conductor
Peaton
Pasajero
Acompariante
Otro:
3.- Conduce un vehiculo automotor
Conduce un vehiculo automotor Posee licencia de conducir
st ~Ndd Sl 3 _No O
Tipo d NO A0 élg El %
ipo de .
licencia: Profesional E g Profesional cic3 El1 [
DO G
Experiencia en la conduccion en afos: Tipo de vehiculo que conduce
0-5[] 6-103 [11-15 3 Motocicleta [ | Pesado [C] | Tricimoto[—}
16-21[] | Masde22 [ Automévil ] | Otro:
Con que frecuencia realiza sus desplazamientos
Todos losdias  [] Diario (Lunes a viernes) | (Sabados y domingos) ]
Al menos una vez por semana  [_] | Una o dos veces al mes | Varias veces al afio |

Cuél es el tiempo y kilometros diarios aproximadamente que recorre entre su lugar de domicilio
y el trabajo (o viajes permanentes) considerar ida y vuelta:




0al0km (.| 11 a20 km O 20240 km (]
40 a 60 km ] Mas de 60 km ]
Que tiempo promedio diario utiliza para el trayecto descrito en la pregunta anterior:

0 a 15min (| 15 a 30 min O 30a60min [
Dela2horas [] Mas de 2 horas (]
Principales factores de riesgo con los que se encuentra en su desplazamientos
Factor humano-peatones ]
Seleccione tres (3) acciones o situaciones que ponen en riesgo la seguridad vial del PEATON:
Uso de dispositivo celular mientras camina
Pasar la calle corriendo
Jugar en la via pablica
Presencia de obstaculos para la libre circulacion en la acera
Caminar por la via destinada para los vehiculos
Consumo de alcohol previo
Propios comportamientos irresponsables
Estado de psicofisico (cansancio, estrés, suefio etc.)
Otros usuarios viales

Concrete el riesgo que percibe:
Seleccione tres (3) acciones o situaciones que ponen en riesgo la seguridad vial PASAJEROS:

NO USO DEL CINTURON DE SEGURIDAD
Hablar con el conductor

Apresurar al conductor

Mal estado de la via

Mal estado de la unidad (vehiculo)
Sefializacion vial

Consumo de alcohol previo

Distraccion, uso de celular

Otros usuarios viales

Concrete el riesgo que percibe:
Seleccione tres (3) acciones o situaciones que ponen en riesgo la seguridad vial CONDUCTORES:

NO USO DEL CINTURON DE SEGURIDAD

Hablar con el conductor

Uso del celular mientras conduce

Mal estado de la via

Exceso de velocidad

Senalizacion vial

Conducir bajo efectos del alcohol

Condiciones climaticas, (lluvia neblina etc.)

Distractores, pantallas de radio, ruido excesivo

No mantener la distancia entre vehiculos

Exceso del uso de la bocina

Otros usuarios viales

Irrespeto de las sefiales de transito

Perdida de concentracién y conciencia al conducir

Concrete el riesgo que percibe:
Seleccione tres (3) acciones o situaciones que ponen en riesgo la seguridad vial de los
CONDUCTORES:




Factor vehiculo

Tipo de vehiculo o caracteristicas del estado
Mantenimiento preventivo del vehiculo
Utiliza neumdticos en buen estado
Estado general del vehiculo
Los vehiculos no disponen de Airbag
Mala posicion del asiento del conductor
Regulacion de luces para no deslumbrar a otros conductores
Regulacion del apoyacabezas
Concrete el riesgo que percibe.....................
Factor ambiental

Seleccione tres (3) acciones o situaciones que ponen en riesgo la seguridad vial por parte del
factor AMBIENTAL.:

Intensidad del trafico
Condiciones climatolégicas (lluvia, sol, neblina)
Estado de la infraestructura vial
Falta de sefializacion vial
Sefalizacion inapropiada (mal ubicada o en deterioro)
Falta de informacidn en seguridad vial
Otros, Concrete el riesgo que percibe.....................
Durante los ultimos 5 afios a sufrido algun tipo de siniestro de transito:

|
NO
Describa brevemente las circunstancias

¢En caso de ser afirmativa, el siniestro fue de usted como?

Peaton

Ciclista

Motociclista

Conductor de tricimoto

Conductor de automovil

Pasajeros de transporte publico

Acompafante

Otro, especifique
¢En el caso de haber seleccionado conductor sefiale si usaba el cinturdn de seguridad?

SI ] NO

¢En base a la pregunta anterior, cual fue la gravedad de los dafios que ud presencio?

Lesionados Fallecidos Dafios materiales
De 1 a 2 personas De 1 a 2 personas
De 2 a 4 personas De 2 a 4 personas Menos de 1 SBU
De 4 a 6 personas De 4 a 6 personas Dela2SBU
Mas de 6 personas Mas de 6 personas Maés de 2 SBU

¢Ha recibido alguna infraccion o multa de transito durante los Gltimos 2 afios?



Si
No
En caso de ser afirmativo cual fue el motivo?

Ha recibido alguna capacitacién o charla sobre seguridad vial y como evitar siniestros de transito?

Si
No
Estaria de acuerdo en recibir charlas o capacitaciones sobre seguridad vial?

Si
No




