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RESUMEN

La aplicacion del método HADDON para la reduccion de accidentes de transito en la
ciudad de Riobamba, provincia de Chimborazo - caso circuito la Estacion, tiene como
objetivo valorar la efectividad de la matriz cruzada y conocer los parametros requeridos
para valorar los componentes: ser humano, vehiculo y el entorno, dentro del sistema para
reducir el indice de accidentabilidad. La investigacion se realiz6 mediante la aplicacion
de encuestas que sirven como pilar para identificar los criterios que los expertos en el
ambito consideraron relevantes dentro del area de accidentes de transito, asi también a
los entes involucrados, los resultados muestran que los conductores desconocen de toda
la normativa legal vigente, los peatones consideran que no son seguras las veredas por las
cuales transitan, la mayoria de accidentes de transito se generan por cruzar por lugares no
permitidos, la mayor parte de casos de accidentes han ocasionado heridos, contestar el
celular al momento de conducir es un acto imprudente que cometen los conductores. Una
vez analizada la matriz se realizé un sistema general para la reduccién de accidentes en
el circuito la Estacion, analizando la propagacion de la informacion, limites de velocidad,
estado técnico del vehiculo, sefializacion vial y acceso a atencién médica. Se recomienda
mantener disponibles los sistemas de informacion de accidentes de transito en sitio web
de la Agencia Nacional de Transito, para la realizacion de estudios similares o

complementarios.

Palabras clave: <CIENCIAS ECONOMICAS Y ADMINISTRATIVAS >
<ACCIDENTES DE TRANSITO> <METODO HADDON> <LA ESTACION
(CIRCUITO)> <AGENCIA NACIONAL DE TRANSITO (ANT) > <RIOBAMBA
(CANTON)>

Ing. Ruffo Neptali Villa Uvidia
DIRECTOR DEL TRABAJO DE
TITULACION
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ABSTRACT

The application of the HADDON model for the reduction of traffic accidents in Riobamba
city, Chimborazo province- case circuit of “La Estacion”, aims to assess the components:
human being, vehicle and the environment, within the system to reduce the index of
accidents’ risks. The research was conducted through the application of surveys that serve
as a pillar to identify the criteria that experts in the field considered relevant in the area
of traffic accidents, as well as the entities involved. The results show that drivers are
unaware of any regulations current law, pedestrians consider that the paths through which
they transit are not safe, most traffic accidents are generated by crossing places that are
not allowed. Most accidents have caused injuries, answering the cell phone when driving
is a reckless act committed by drivers. Once the matrix was analyzed, a general system
was made to reduce accidents in “La EstaciOn” circuit, analyzing the propagation of
information, speed limits, technical status of the vehicle, road signs and access to medical
attention. It is recommended to keep traffic accident information systems available on the

website of the National Transit Agency for similar or complementary studies.

Key words: <Economic and Administrative Sciences> <Traffic Accidents> <HADDON
Method> <The Station (circuit)> <National transit agency> <Riobamba (canton)>
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INTRODUCCION

La presente investigacion trata de la aplicacion del método HADDON para la reduccion
de accidentes de transito en la ciudad de Riobamba, provincia de Chimborazo - caso
circuito la Estacion, para valorar la efectividad de la matriz cruzada y conocer los
pardmetros requeridos para valorar los componentes: ser humano, vehiculo y el entorno,
dentro del sistema para reducir el indice de accidentabilidad, una vez analizada la matriz
se realiza un sistema general para la reduccion de accidentes en el circuito la Estacion,
analizando la propagacion de la informacion, limites de velocidad, estado técnico del

vehiculo, sefializacion vial y acceso a atencion médica.

Se tomo informacion relacionada a puntos criticos respectivos, para posteriormente
concentrarnos en el planteamiento de una metodologia adecuada para la evaluacion de la
matriz HADDON, y emitir recomendaciones que ayuden a la organizacion involucrada a
tomar acciones para la reduccion del indice de accidentes.

El desarrollo de la investigacion se lo ha dividido en capitulos, los cuales se detallan a

continuacion:

Capitulo I: Comprende aspectos generales del problema, de tal modo que se compone de:
los antecedentes del problema, formulacion del problema, delimitacion del problema, la
justificacion, el objetivo general y los objetivos especificos que se pretende alcanzar con
nuestro caso de estudio.

Capitulo II: En cuanto a este capitulo, constituye el marco teérico referencial que se
compone de: antecedentes investigativos inherentes a nuestro tema de investigacion,
términos y definiciones necesarias para el desarrollo del objeto de estudio, el marco
conceptual que integra términos utilizados en cuanto a accidentes de transito y la

normativa legal vigente.

Capitulo I11: En el presente capitulo se muestra uno de los aspectos primordiales a seguir,
la cual favorece al enfoque investigativo para llegar a los resultados esperados, se

compone de: enfoque de investigacién, los tipos de investigacion, alcance de la



investigacion, la poblacion y muestra a ser examinada, los métodos y técnicas e
instrumentos a utilizar para la recoleccion de la informacion inherente al objeto de estudio
y los resultados muestran la eficiencia de las técnicas e instrumentos utilizados para la

recopilacion de la informacion.

Capitulo 1V: Se encuentra el marco propositivo, el cual muestra una identificacion de la
situacion actual del circuito de estudio, evaluando los factores de la matriz HADDON, y
presentando aportes investigativos para reducir el indice de accidentabilidad del circuito
la Estacion, del canton Riobamba. Posteriormente realizando conclusiones y
recomendaciones de caso de estudio.



CAPITULO I: EL PROBLEMA
1.1 PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

A nivel mundial la gestion de la demanda de transporte examina suplir las necesidades de
movilidad de todos los peatones y conductores de una forma eficiente, inteligente y
sostenible. La misma idea nace de la imposibilidad de suministrar la infraestructura vial

que el transporte demanda.

Lépez, (2017), argumenta que en los ultimos afios las estadisticas de accidentes de transito
son preocupantes, a nivel mundial estos accidentes componen una de las principales
causas de muerte o discapacidad, se estima que mueren un estimado de 1,2 millones de
personas por consecuencia de siniestros en la via y las que sufren traumatismos leves son
50 millones. Més del 90% de las muertes se producen en todos los paises de ingresos

bajos y medianos.

Programas de racionamiento o restriccion vehicular segn el nimero de la placa de los
vehiculos, se utilizan en ciudades como: Ciudad de México, Atenas, Sao Paulo, Bogota,
Santiago de Chile y otros paises de Latinos, uno de ellos también es la ciudad de Quito

con el sistema de pico-placa.

El Ecuador ha experimentado un significativo crecimiento en siniestros de transito ya que
al momento es la segunda causa de mortalidad, a pesar de tener el 1% menos de cantidad
de personas a nivel mundial, tiene el 2% en victimas por accidentes diarios transito. Lo
que equivale a unos 5 muertos al dia, personas heridas o que se quedan con discapacidades
permanentes, en los siniestros conjuntamente intervienen las personas vulnerables que se
hallan en la via pablica como son: personas con capacidades especiales, nifios, peatones,
ancianos Yy ciclistas. (Organizacién Panamericana de la Salud, 2012)

Concretamente en el Ecuador el organismo encargado es la Policia Nacional con sus
respectivos grupos especializados en siniestros viales, encargados de analizar las
diferentes causas de los accidentes de transito y llevar las respectivas estadisticas, esto
con el fin de generar medidas preventivas que disminuyan el indice de accidentalidad
vial. Ademas de ello en ciertas ciudades existe personal encargado especificamente del
transito vial que son los municipios denominados “Las Agencias Municipales de

Transito”. De acuerdo al procedimiento establecido, los agentes deben llevar un
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formulario donde establecen una causa probable del accidente, cada una de estas tienen
un codigo asignado segun el tipo de accidente.

Segun el Registro Oficial Suplemento 398 de 07-ago-2008 de la (Ley Organica de
Transporte Terrestre transito y Seguridad Vial, 2008) manifiesta la importancia de la
prevencion, reduccion sistematica y sostenida de los accidentes de transito y sus
consecuencias, mortalidad y movilidad; asi como incrementar los niveles de percepcion

del riesgo en los conductores y usuarios viales.

Los accidentes que son investigados a fondo por el equipo de Criminalistica, SIAT,
equipos expertos interdiciplinados de la Policia Nacional o peritos encargados, son los
que lamentablemente resultan cuerpos fallecidos e identifican responsables por motivos

legales.

Hoy en dia en la ciudad de Riobamba los accidentes de transito han ido creciendo
notablemente en especial en el circuito la Estacién y es por esta razon que preocupa
alarmantemente a toda la poblacion. A pesar que las obras viales han mejorado en
comparacion a los afios anteriores, el existente progreso en sefializacion ha ayudado a
reducir en algo los accidentes de transito, pero siguen estando en un margen muy elevado
debido a la falta de cultura vial de la ciudadania. A pesar que existen multas y sanciones
mas elevadas para choferes y peatones el irrespeto a la sefializacién vial de la ciudadania
es evidente tomandolo a la ligera no concientizan el dafio que provocan al ocasionar un

accidente de transito.

Ante el incremento social de los accidentes viales de transito, es notable observar que
existen grandes deficiencias dentro del sistema vial de Riobamba especialmente en el
circuito la Estacion, y nos formulamos preguntas como ¢ Por qué se generan los accidentes
de transito?, ¢Cuales son las causas o factores reales que los originan?, ¢Por qué con
frecuencia las medidas de prevencién que implementaron no tienen todo el impacto

esperado?

Las investigaciones de accidentes incurren en costos muy elevados de entrenamientos,
software, y personal altamente capacitados, por lo que se puede mencionar que todos los
accidentes no son investigados. El no tener la suficiente informacion en una base de datos
con las verdaderas causas de los accidentes de transito, reduce las eventualidades de

establecer medidas o soluciones preventivas para la seguridad vial.
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El nimero de victimas mortales es impactante, mas adn lo es la noticia de que la mayoria
de las muertes son prevenibles, se puede prevenir mediante la implementacion de medidas
de seguridad adecuadas para evitar que existan personas heridas y peormente que se
presenten fallecidos. Es por esta razon que los conductores y peatones tomen conciencia,
respetando las leyes de transito, y las autoridades utilicen las Gltimas tecnologias que
existen en el equipamiento de sefiales como son los semaforos inteligentes, sefializacion
vial, programas de concientizacion sobre el valor propio de la vida mediante la
conduccion responsable del vehiculo, puesto que la mayor causa de accidentes de transito
ocasionados por fallas humanas y no por fallas mecénicas de los vehiculos. La gravedad
de este problema demanda a los diferentes agentes relacionados, incluyendo el Gobierno,
la Policia Nacional, los Gobiernos Auténomos Descentralizados, la Direccion Municipal
de Transporte Terrestre Transito y Seguridad Vial, las empresas privadas, los académicos,
etc., el trabajo conjunto es para poner en marcha diversas estrategias que permitan la
prevencion de los accidentes y sus consecuencias durante y después del siniestro

automovilistico.

La finalidad en la investigacién es desarrollar una Propuesta técnica para la reduccion de
accidentes de trénsito en la ciudad de Riobamba en el circuito la Estacion, con el fin de
concientizar a la poblacion sobre como se podria disminuir estos accidentes desde el
punto de vista humano, vehiculo y entorno, como también la responsabilidad que tiene el

conductor al manejar el vehiculd y las normas del peatdn dentro de la via publica.

Algo muy importante también dentro de esta propuesta técnica es el entorno como son
las vias, la sefializacion para poder disminuir los accidentes de transito en la ciudad de

Riobamba en el circuito la Estacién.

La metodologia de la matriz HADDON es una herramienta que permite establecer una
relacién de causalidad enfocada en la prevencion, proteccion y asistencia; es una forma
sencilla pero imprescindible para poner en orden los conceptos principales que influyen
en la produccion de los siniestros; pero también para dar respuesta a los riesgos con las
medidas preventivas correspondientes de los accidentes de transito en el circuito la
Estacion ya que en dicho lugar segun las estadisticas otorgadas por la Jefatura Provincial
de Control de Transito y Seguridad Vial de Chimborazo tiene alto indice de

accidentabilidad vehicular.



También permite determinar, un analisis agregado, los posibles factores comunes que
intervienen en un accidente, estableciendo una relacion entre ellos. De igual manera se
pretende establecer las relaciones entre los elementos del sistema vial comprendido entre
humano, vehiculo y entorno, asi reducir los siniestros de transito ya que hay diversas
soluciones que se aplican a través del correcto analisis del problema aplicando
alternativas nuevas para precautelar la vida humana, salvar vidas, evitar un gran nimero
de lesionados, ayudar en la economia del circuito disminuyendo costos en dafos

materiales, promover el desarrollo de una cultura y conducta preventiva.
1.1.1 Formulacion del problema

¢La ejecucion de una propuesta técnica aplicando el método HADDON permitira reducir
de accidentes de transito para la ciudad de Riobamba, Provincia de Chimborazo - caso

Circuito la Estacion?
1.1.2 Delimitacion del objeto de investigacion

e Delimitacion del contenido

Area: Seguridad vial
Campo: Gestion de transporte terrestre
Aspecto: Social

e Delimitacion espacial
Provincia: Chimborazo
Ciudad: Riobamba

Institucion:  Jefatura Provincial de Control de Transito y Seguridad Vial de
Chimborazo

Circuito: La Estacién
e Delimitacion temporal

El trabajo investigativo se realiz6 durante el afio 2017.



1.2 JUSTIFICACION DEL PROBLEMA

Hoy en dia la prevencion de accidentes de transito es primordial por ser de carécter social,
que afecta al sector trasportista y peatonal. Los descontrolados y altos indices de
accidentes de transito actualmente se convierten en una de las principales causas de

muertes de la poblacion.

La presente investigacion es de gran interés para la Jefatura Provincial de Control de
Transito y Seguridad Vial de Chimborazo ya que es la institucion encargada de analizar,
Ilevar datos estadisticos de los diferentes siniestros de transito y establecer alternativas
para la reduccién de los mismos. Por medio de este estudio se puede aplicar alternativas
nuevas mediante un instrumento eficiente como es la matriz HADDON que permite
investigar y prevenir siniestros automovilisticos con la finalidad de precautelar la vida
humana, salvar vidas, evitar un gran nimero de lesionados y precautelar en la economia
del circuito disminuyendo costos en dafios materiales, también establece un anlisis
integral del factor determinante de la cultura vial, que existan leyes y normas que la
ciudadania conozca, comprenda y respete. Un acceso para la ejecucion de este factor
determinante, es la educacién vial, la cual se basa en la adquisicién de conocimientos,
habitos y actitudes, en relacion con las reglas, normas que regulan la circulacion de
vehiculos y personas que transitan por la via publica.

La cultura vial debe respetarse por conductores y peatones, pues ambos roles deben
interactuar en las calles y dar cumplimiento de las normas viales frente a distintas
situaciones, ya que esto permitira estabilidad y seguridad para los ciudadanos al momento
de transportarse.

Adicionalmente la presente investigacion cuenta con:

1.2.1 Justificacién tedrica

Con el presente proyecto se pretende implantar una propuesta técnica para la reduccion
de accidentes de transito aplicando el método HADDON para la ciudad de Riobamba,
Provincia de Chimborazo - caso Circuito la Estacion, se justifica con base en las diferentes
teorias existes sobre proyectos de seguridad vial, y que han sido empleadas por varios
autores como: José Luis Pedragosa Radua (Profesor de la Universidad Politécnica de

Catalunya.) con su investigacion “lineas y modelos de trabajo internacional sobre
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accidentes laborales de trafico”, Esther Plaza Alba en su investigacion “El triple factor de
la seguridad vial”, y Rosana Guber en su investigacion “La etnografia: método, campo y
reflexividad”, que a través de los afios, las cuales permitiran el desarrollo del proyecto de

investigacion simplificando la elaboracion del mismo.
1.2.2 Justificacion metodoldgica

Desde la perspectiva metodolégica el presente trabajo de investigacion justifica su
realizacion a través de la aplicacion y aprovechamiento de métodos, técnicas e
investigacion existentes como es de la matriz HADDON donde nos permite tener un
analisis completo de un siniestro dividida en dos dimensiones las fases( antes, durante y
después del accidente) y los factores (humano, vehiculo y entorno), esto facilita a la
aplicacion nuevas estrategias para la reduccion de siniestros esto permite ser factible para
la Jefatura Provincial de Control de Transito y Seguridad Vial de Chimborazo
convirtiéndose en referencia para otros organismos que estén atravesando la misma

problematica.
1.2.3 Justificacion practica

La presente investigacion se justifica desde la parte practica, debido a que se desarrolla
un sistema de gestion sobre la aplicacion de la matriz HADDON esto permite determinar
un ordenado andlisis de un accidente e incluso para determinar y priorizar sus causas,
principio basico para conseguir que los programas de prevencion sean completos, acotar
de manera clara y sistematica los riesgos para irles dando respuestas mediante las

actuaciones preventivas correspondientes.
1.2.4 Justificacion Académica

La presente investigacion posee justificacion académica porque se pone en practica los
conocimientos, habilidades y aptitudes adquiridas durante toda la carrera, permitiendo la
elaboracion de una propuesta técnica para la reduccidn de accidentes de transito aplicando
el método HADDON para la ciudad de Riobamba, Provincia de Chimborazo - caso
Circuito la Estacion, ademas serd la oportunidad de aplicar y obtener conocimientos

futuros de la experiencia y la vida real.



1.3 OBJETIVOS

1.3.1 Objetivo general

Elaborar una propuesta técnica para la reduccion de accidentes de transito aplicando el
método HADDON para la ciudad de Riobamba, provincia de Chimborazo - circuito la

Estacién.

1.3.2 Objetivos especificos

e Establecer un diagnostico de la situacion actual del transito en el circuito la Estacion.

e Elaborar una metodologia adecuada de recoleccion de informacién para analizar la

matriz HADDON vy su aplicacién en el circuito

e Validar la matriz a través de un sistema general para la reduccién de accidentes en el

circuito la Estacion.



CAPITULO II: MARCO TEORICO

2.1 ANTECEDENTES DEL PROBLEMA

Mediante la utilizacion de diferentes bases de datos cientificos dentro de los limites
internacional y de nuestro pais, se encontraron algunos articulos técnicos y tesis de grado
referentes al objeto de estudio que sirve de soporte para el presente trabajo, citando los

siguientes estudios.

La Organizacion Mundial de la Salud.(2011). establecio el Plan Mundial Decenio de
Accion para la Seguridad Vial 2011-2020 “Salvemos Millones de Vidas” tiene como
finalidad reducir las cifras pronosticadas de victimas mortales en accidentes de transito
en toda la tierra se espera salvar 5 millones de vidas, evitar 50 millones de traumatismos
peligrosos y ahorrar $ 5 billones durante todo el presente decenio, esta investigacion
obtuvo datos y cifras impresionantes aproximadamente de 15 y 29 afios 1.3 millones de
personas que mueren Yy entre 20 y 50 millones quedan con traumatismos por accidentes
de transito leves, ademaés del dafio y sufrimiento que llevan, los accidentes de transito
provocan pérdidas econdmicas enormes para las victimas, sus familias y a cada uno de
los paises representando el 1% al 3% del producto nacional bruto. También revela solo el
15% de todos los paises tienen una legislacion que se preocupan de los principales
elementos de los siniestros como son: el exceso de velocidad, la conduccién bajo los
efectos del alcohol, la no utilizacién del casco, el cinturén de seguridad y los sistemas de
retencidn para nifios. Este plan se fundamenta en 5 pilares fundamentales, 1.- Gestién de
la seguridad vial: este pilar se concentra en la necesidad de optimizar la capacidad
institucional para promover iniciativas sobre la seguridad vial, 2.- Vias de transito y
movilidad mas segura: se establece en mejorar la planificacién el disefio, la construccion
y el funcionamiento de vias teniendo en cuenta la seguridad de los transeuntes, ciclistas
y motorizados , 3.- Vehiculos méas seguros: en esta se proyecta la implementacion de
nuevas tecnologias que intervengan en la seguridad anunciando colisiones , sistemas de
control electrénico de la estabilidad , antiblogueo de la frenada y vehiculos que ofrezcan
altos horizontes de proteccion a los pasajeros, 4.- Usuarios de vias de transito mas
seguros: ejecucion de programas completos para mejorar el comportamiento de los
usuarios en las vias asi como el respetar a las respectivas leyes y normas establecidas en

cada pais , 5.- Respuesta tras los accidentes: este pilar aspira mejorar la capacidad de los
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regimenes de salud para brindar a las victimas de accidentes un servicio integro y veras,

tratamientos de emergencia y rehabilitacion hasta su completa recuperacion.

El Centro Conjunto de Investigacion sobre el Transporte del Ecuador, (2011) desarrolld
una investigacion llamada Peatones: seguridad vial, urbana y salud, su principal objetivo
es instituir politicas para recalcar las ventajas de trasladarse a pie, siendo una eleccion
fundamental y atractiva para los ciudadanos, también evidenciar beneficios como parte
integral del sistema de trasferencia para la salud previniendo numerosas enfermedades
relacionadas con la inactividad fisica, caminar enmienda un problema muy evidente que
es el cambio climético, como conclusion instituye que los peatones tienen derecho a vivir
en un medio saludable y a disfrutar desenvueltamente de las actividades y servicios que
brindan las areas publicas en condiciones iguales que garanticen adecuadamente su

bienestar fisico y psicolégico permitiendo mejor la calidad de vida de los peatones.

Entre las principales investigaciones que se han realizado en el campo de seguridad en el

transporte, transito y seguridad vial, se pueden mencionar:

Espaia

La Direccion General de Trafico. (2011).manifiesta estrategias orientadas en seguridad
denominada, Estrategias de Seguridad Vial 2011-2020 donde nos permite integrar y
organizar todas las actuaciones de la Administracion General del Estado desde la
perspectiva de la educacién y formacion, la concienciaciébn o comunicacion, el
cumplimiento de la norma, infraestructura y el vehiculo que tiene como finalidad
precautelar la vida y como conclusion de esta investigacion establece instrumentos de
soporte de la estrategias que son coordinacidn, seguimiento, revision y control. (Mendoza
R. A, 2011)

Costa Rica

El Consejo de Seguridad Vial. (2015). replanteo un Plan Estratégico Nacional en el marco
Decenio de accion para la Seguridad Vial 2015- 2020 “Construyendo una Cultura de Paz
en las Carreteras” esta investigacion esta basada en la aplicacion de los cinco pilares del
Decenio su finalidad es estabilizar reducir cifras previstas en victimas mortales en
accidentes de transito poniendo en practica nuevas estrategias como son: el
fortalecimiento de la presencia policial en las carreteras con mayor demanda, el

despliegue de campaiias de prevencion de manera sostenida, la implementacion de
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acciones educacion vial en todos los niveles estudiantil, modernizacion del sistema de
acreditacion de conductores, establecimiento de normas técnicas para la circulacion de
vehiculos y la actualizacién de la legislacion de transito segun los comportamientos de la

sociedad.

Ecuador

Cordova & Paucar. (2014). “Analisis de los indicadores de seguridad vial para la
disminucion de accidentes de transito en el Ecuador”. (Tesis). Carrera de Ingenieria

Mecanica Automotriz.

Cabrera & Rocano. (2012). “Propuesta técnica para la disminucion de los accidentes de
transito dentro del cantén Cuenca desde el punto de vista humano- vehiculo-
equipamiento ambiental”. (Tesis). Carrera de Ingenieria Mecénica Automotriz. La
presente investigacion tiene la finalidad de disminuir los accidentes de transito en el
canton Cuenca y asi evitar que existan personas con heridas, muertes humanas,
enfocandose en el factor humano, vehiculo y equipamiento ambiental como principal
estrategia la concientizacién de los conductores y peatones para el cumpliendo y respeto

de las leyes de transito establecidas en el pais.

Salinas & Vele. (2014). “Estudio cientifico de la accidentabilidad de transito en el canton
Cuenca”. (Tesis). Carrera de Ingenieria Mecanica Automotriz. Conceptualiza las
definiciones y términos utilizados en el estudio de los accidentes de transito ocurridos en
el canton Cuenca; ademas se mencionaron los métodos estadisticos que se ocupan en este
proyecto, se mencionaron los actuales organismos de control de transito que operan en el
cantdn, identificando las funciones que ejercen y su respectiva jurisdiccion, asi como se
analizd las leyes reformadas y se evalud las campafias de prevencion de accidentes

aplicadas en la zona de estudio.

Moreira. (2014). “Los factores de riesgo y los accidentes de transito del canton Ambato™.
(Tesis). Facultad de Jurisprudencia y Ciencias Sociales. Los factores de riesgo al
conducir, actualmente se encuentran en la cuspide de los elementos preventivos para
evitar accidentes de transito, es por ello que actualmente tanto los conductores
profesionales como no profesionales deben y estan en la obligacién de conocer dichos
elementos que ayudan a reducir indices de accidentalidad vial, asi mismo se ha podido

realizar un profundo analisis de la investigacion y se ha determinado que adn la mayor

12



parte de accidentes de transito ocurren por inobservancia de las leyes, normas y sefiales
de trénsito y a su vez de los mismos factores de riesgo, es por ello que al capacitar a este
grupo de conductores se estaria contribuyendo con bajar los indices de accidentes viales

en el canton Ambato.

Castillo, Herrera, & Munoz. (2013). “Analisis de los factores que inciden en los
accidentes de trénsito del servicio de transportacion publica interprovincial en el

Ecuador”. (Tesis). Escuela de Ingenieria en Gestion Empresarial.
2.1.1 Transito

“Se refiere al hecho de circulacion por dichas vias. Este término no es exclusivo para la

circulacion de vehiculos, sino también al de las personas” (Gomez, I, 2014,pag30)

El transito es indispensable en nuestra vida cotidiana, ya que es el movimiento o
desplazamiento del transporte no motorizado y motorizado por las diferentes redes viales

por las cuales se transportan recursos o personas de una parte a otra.
2.1.1.1 Tipos de transito

Figura 1: Tipos de transito de la red vial

N
« Es la constitucion de una cantidad de vehiculos que durante un tiempo
Trénsito viajan en ambos sentidos en una carretera o entre un origen o destino.
Actual (Ta) )
N

« Esta compuesto del valor proyectado del transito partiendo del afio en que

Transito se espera sea terminado la ejecucién del proyecto.

Futuro (Tf)

J
)
« Es el resultado del crecimiento esperado del transito en las vias nuevas o
Transito mejoradas.
Normal (Tn) J
N
« Es el resultado del crecimiento de transito que viene de otras vias al
Transito i i H H
Sl concluir la construccion o al realizar las mejoras.
Atraido (Td) J
N
« Es el trénsito consecuente de las ventajas por la construccion o
Transito H H i
SElEss mejoramiento de una red vial. )
(Tg)

Fuente: Ministerio de Transporte e Infraestructura. (2008,pag.29)
Elaborado por: Magaly Meléndrez
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2.1.1.2 Estudio de transito

El estudio de tréansito tiene como primordial objetivo analizar el movimiento en una zona
fija, investigando los diferentes elementos que participan en ella para plantear soluciones
consiguiendo una movilidad eficiente, competitiva, segura y preservando el medio

ambiente. (Transconsult, 2014)

Los estudios de transito tienen como propoésito resolver los problemas congruentes con
los elementos que intervienen en la movilidad del transporte no motorizado y motorizado
como son la falta de estacionamientos, condiciones de seguridad para todos los usuarios
de la via publica, mejora en la sefializacion vial, capacidades y niveles de servicio, como
también identificar las deficiencias de la red de la via para valorar lo que esta pasando y

mejorar el entorno para contar con una excelente movilidad integral.
2.1.1.3 Tipos de estudios de transito

Para evaluar el comportamiento del transito de una ciudad se debe tener presente el tipo
de estudio que se necesita realizar y la metodologia que se aplica, ya que las
caracteristicas varian de acuerdo a las necesidades y la problematica que se van a resolver.

Los diferentes tipos de estudios de transito son los siguientes:

Tabla 1: Tipos de estudios de transito
1 Inventario El inventario es la principal y primera etapa de todo estudio

de transito, se debe seguir con tres pasos principales como
son: planificacion, trabajo completo de campo y resumen de
los resultados obtenidos. Los inventarios desarrollan estudios
importantes los que se destacan son los de manteamiento,

sefales de transito, transporte publico y estacionamiento.

2 Volumenes Los estudios de transito relacionados con el volumen se
realizan con la finalidad de obtener informacion sobre el
movimiento de personas y vehiculos en tramos definidos de
un sistema vial, los datos de los volimenes se expresan en
funcion de tiempo y reflejan la calidad de servicio prestados
a los usuarios de la via publica, esto nos permite conocer la

oferta y la demanda de una manera eficiente.
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3 Demoras Es un fendmeno de espera cominmente asociado al principal

problema de transito

4 Transporte Dentro de los componentes de un sistema de transporte
Publico publico la demanda est dada por los pasajeros, la oferta esta

dada por los vehiculos e infraestructura, en cambio en los

sistema de transporte privado, la persona en un vehiculo es

parte de lademanday la red vial con la oferta, esto comprende

que el transito tiene una variedad de perspectivas.

Fuente: Villahermosa, Oliannys, & Reymar.(2015).
Elaborado por: Magaly Meléndrez

También se establecen la siguiente clasificacion enfocado en el levantamiento y estudios

de andlisis de investigacion de los estudios de transito:

Figura 2: Tipos de estudios de transito

VolUmenes de transito y conteos

volumetricos

Estudios de velocidad y demora

Levantamiento o

investigacion de campo

Estudios de tiempo de viaje

Estudios de origen y destino

Conteos Volumétricos

Estudios de velocidad y demoras
Estudios de anlisis de

investigaciones

Estudios accidentes de transito

Estudios en intersecciones

Fuente: (Ministerio de Transporte e Infraestructura, 2008)
Elaborado por: Magaly Meléndrez

2.1.2 Accidentes de transito

Es un suceso aleatorio, extrafio e imprevisto al factor humano que altera la marcha

normal del traslado en las vias. Especialmente es aquel suceso que causa dafios a una cosa
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0 persona, de manera repentina ocasionada por un agente externo involuntario. El dafio
fisico ocasionado a una persona o bien material, en un explicito trayecto de movilizacion
o0 transportacién mayoritaria o generalmente por factores externos y fuentes casuales que
contribuyen la accion riesgosa, negligente o irresponsable de un conductor, fallos
mecéanicos repentinos, condiciones ambientales desfavorables (sismos o cambios
climaticos bruscos y repentinos) y cruce de animales durante el trafico o incluso la caida

de un arbol por fuertes vientos en la calle o carretera.
2.1.2.1 Accidente de transito

Los accidentes de trafico es un tipo especifico de accidente, que se origina como resultado
de la movilizacién de los vehiculos, por eso vamos a partir de cualesquiera de las

definiciones de la palabra accidente.

“Accidente es un suceso eventual que altera el orden regular de las cosas” (Real Academia

Espariola )

Figura 3: Iceberg de actuaciones inapropiadas del conductor

PARCIAL
ACC. MORTALE
“GRAVES
+LEVES
+DARNOS SOLO

ACC. SIN DAROS

W INCIDENTES:
PERDIDA MOMENTANEA DE CONTROL.

— .« DISPONIBILIDAD
DE LA
INFORMACION

SITUACIONES CON RIESGO ELEVADO NULA

“ERRORES
+VIOLACIONES DE NORMAS
< ALCOHOL

<+ CANSANCIO...

Fuente: (Aparicio et al., 2002)

Y también.

“Un suceso eventual o accion que involuntariamente origina dafo para las personas o

cosas”

“Accidente es un suceso inesperado, que no necesariamente produce dafios, que

interrumpe la terminacion de una actividad;es inevitable prededido de un acto inseguro,
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una condicion insegura o alguna combiancion e actos de la investigacion de accidentes”.
(Aparicio et al.,2002)

De las citas anteriores descritas se puede declarar que un accidente es un suceso
imprevistos , esto muestra no se puede predecir donde, cuando o cOmo ocurriran un
siniestro en la via publica donde se hallan implicados uno o més vehiculos, afectando a
peatones también a bienes privados.

La importancia u origen de los dafios provocados por los accidentes de tansito toma un
papel significativo en las investigaciones , para el progreso de estudios de accidentes que

tienen como resultado personas heridas, muertes, dafios materiales.
2.1.2.2 Causas de los accidentes de transito

El andlisis de las causas de los accidentes de transito es un elemento indispensable, ya

que esto nos permite resolver un problema causados por los siniestros viales.

En el &mbito de los accidentes de transito no es facil averiguar cual es el verdadero origen

de los mismos esto sucede por dos motivos.

Figura 4: Origen de los accidentes de transito

Accidentes con N En el transporte Causa directa
analogas su I+ 'e';é%‘éft';in asg‘égggg’sso; Es todo suceso, accion o
caracteristica es la situacion con la

semejanza que existe ngla U0 GEOS HACIONES capacidad de alterar

sistema hombre,

entre dos elementos vehiculo. via. irreversiblemente la
que puede  tener ’ normal circulacion del
causas muy diferentes. vehiculo.
Pueden tolerarse un
nivel amplio en el .
Sucesos considerados comportamiento del S0l SHEses, GERlgins

Consideracion

Causa indirecta

conductor vehiculo ue sin considerarse
el Eell sin aban(}/onar los ?esponsables del
verdaderas en> limites de seguridad. > accidente influyeron en
determinados el proceso que precedi6
accidentes, no al mismo, ejemplo la
necesariamente  son informacién inadecuada
causas que originan de la via.
accidentes.

Fuente: (Aparicio et al., 2002)
Elaborado por: Magaly Meléndrez

Consideraciones de la Asamblea Nacional (2012) los accidentes de transito pueden

provocarse por muchas fuentes las mas comunes son: exceso de velocidad, cansancio,
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mal estado de las vias, etc. Para una mayor vision se clasifican en dos grandes grupos

principales:

e Causa basal

Es la accion necesaria e idonea que solamente interactia en forma directa en la

produccion de un accidente de transito vial y sin la cual no se hubiera producido el mismo.

e Causa concurrente

Son los factores que contribuyen a que se produzca el accidente de transito.
2.1.2.3 Efectos de los accidentes de transito

Se puede mencionar que las derivaciones de los accidentes de transito se producen por lo
general a nivel de los dafios materiales, que causan a los coches involucrados o alguna

infraestructura con la que se estrellan. (MINSA, 2010)

Por lo general cuando existen choques de vehiculos considerados accidentes de transito
producen martires mortales y en el mejor de los casos lesiones que pueden clasificarse de
leves, moderadas (ocasionan discapacidad parcial o deficiencias) o graves (que generan
discapacidad permanente). (MINSA, 2010)

Es recomendable el uso correcto de dispositivos de seguridad como el cinturén y el casco
de seguridad pueden contribuir a reducir la gravedad de las lesiones cuando se genera un

accidente de transito.
2.1.2.4 Fases de los accidentes de transito

Los accidentes de transito cuando se ocasionan no siempre se producen instantaneamente,
puesto que se causa en una evolucion que se determina en dos dimensiones fisicas, es

decir en el tiempo y espacio. (Remolina, 2014).

Estas fases son reconocidas en el momento en que el conductor identifica en la via un
obstaculo determinado, o esta frente a un peligro subito; lo primero que se realiza, es una
rapida tasacién de los escenarios, es la maniobra que sienta conveniente a fin de sortear

la emergencia.
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Tabla 2: Las fases de accidentes se ejemplarizan a continuacién
Fase Descripcion
Fase de En esta fase es donde cualquiera de los usuarios de la via, percibe un
percepcion riesgo (punto de percepcion posible) y también el riesgo es
comprendido como un peligro (punto de percepcion real).

Este punto de percepcion puede variar en cada persona, ya que pude
estar influido por reflejos originados por sensibilidad especial, o por la
préctica, causando una inmediata respuesta al estimulo, sin que tenga
una percepcién exacta del peligro.

Indistintamente se debe tener presente que para un conductor que viaje
a determinada velocidad, tendrd un amplio angulo de vision clara
siempre y cuando pueda realizar movimientos de la vison hacia los
laterales, teniendo presente que a una gran velocidad no se presenta
este movimiento, solo se visualiza un punto lejano y el angulo visual
claro queda reducido en sus 10 grados.

Fase de Estafase empieza luego de la fase de la percepcion.

decision

Es la reaccion de la persona cuando enfrenta al estimulo del peligro
descubierto o proximidad del accidente.

Punto de reaccién

Es el momento donde una persona responde al estimulo creado por la
percepcion de peligro e inicia una valoracion inmediata de una
maniobra a ejecutar para evitar o reducir los dafios en el accidente.

La persona realiza un breve andlisis para realizar una maniobra, se
realiza en un determinado tiempo (tiempo de reaccion) 0.8 y 1.3
segundos para personas en estado alerta o concentrados y un limite de
velocidad adecuada.

Fase de Esta fase es donde se desarrolla fisicamente el accidente de transito, a

conflicto pesar de ver realizado alguna maniobra rapida (frenar o girar), estas
reacciones pudieron reducir la gravedad del accidente, pero no fueron
suficientes, adecuadas u oportunas para evitar el accidente.

En esta fase donde se produce el accidente depende del punto y lugar
del impacto, se generan movimientos o caracteristicas cinematicas que
determina la posicion final de las masas.

Fuente: (Remolina, 2014).
Elaborado por: Magaly Meléndrez

2.1.2.5 Tipos de Accidentes de transito

Los accidentes de transito periddicamente son conocidos como “choques” estos pueden

ser catalogados segun el numero de vehiculos que interceden en el accidente, por sus
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particularidades, por su importancia estadistica, o por la gravedad en la que deja a las

personas implicadas.

2.1.2.5.1 Clasificacion por su situacion

Dentro de la situacién depende de la via en que tenga lugar el accidente, pueden

clasificarse en:

e Urbanos. - Son los accidentes que se producen en una calle o via dentro del casco de

las ciudades.

e Rurales. - Son los accidentes que se producen fuera del casco de las ciudades, por lo

general en las carreteras: nacionales, autopista, cantonales, etc.

2.1.2.5.2 Clasificacion por los resultados.

Los accidentes de transito por los resultados que producen estos se clasifican en:

e Mortales. - Son accidentes en los cuales existe la perdida de uno o varios seres
humanos, entendido este dentro de las veinticuatro horas después de ocurrido el

accidente.

e Con heridos. - Son cuando se han producido lesiones en las personas, o en alguno de

los ocupantes del vehiculo.

e Con dafios materiales. - Son cuando se han producido dafios en la propiedad, que por

lo generalmente siempre existe en los dafios causados en los vehiculos.

2.1.2.5.3 Clasificacion segun el numero de vehiculos

En esta clasificacion, se basa en el resultado final, es decir cuando ya ocurrio el accidente.
Se divide en: accidentes simples, interviene solo un vehiculo, accidentes mdaltiples, dos o

mas vehiculos y el atropello es el impacto que se da un vehiculo con un peaton o animal.
Accidentes Simples

Accidentes simples, que son aquellos en los que solo interviene una unidad de trafico, es

decir, un solo vehiculo, el cual sufre un accidente con objetos que se encuentran en la via.
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Figura 5. Accidentes simples

Despiste

»Generalmente conocida como pérdida de pista, esta accion es cuando el
vehiculo abandona la calzada por la que circula contra la voluntad del
conductor. El despiste es simple cuando no ocasiona nada mas que lo indicado
pero el despiste puede ser el origen de otro accidente con mayor peligro.

Tonel

»Conocido como volcamiento o volcadura transversal, es el giro al costado que
se origina cuando el vehiculo se apoya sobre las ruedas de un lado para girar en
el sentido transversal al de la marcha. La posicién final del tonel se manifiesta
en cuartos a la derecha o izquierda segun sea el giro y se dice que se ha
quedado en 1/4 es cuando se queda sobre el costado inmediato a la posicion
normal de rodaje; 2/4 si ha quedado sobre el techo; 3/4 si es sobre el costado
contrario al del inicio del giro; 4/4 si dada la vuelta completa, queda otra vez en
la posicion normal de rodaje.

Vuelta de campana

«Es un volcamiento en sentido longitudinal del vehiculo, la posicion final
también se manifiestan de la manera detallada anteriormente.

Caida

«Se manifiesta con la pérdida del equilibrio cuando se trata de vehiculos de dos
ruedas como las motocicletas.

Choque

*Es el choque de un vehiculo contra un objeto fijo de la via cercano a ella, en
algunos casos puede ser otro vehiculo que se encuentra inmévil.

Incendio

*Es la destruccion total o parcial de un vehiculo por medio del fuego.

Fuente: (Salinas & Vele, 2014)
Elaborado por: Magaly Meléndrez

Accidentes multiples

Son aquellos accidentes que suceden entre vehiculos y peatones, las colisiones de un
vehiculo a otro estando ambos en movimiento.
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Figura 6. Accidentes multiples

Colisién frontal

« Es el impacto de frente que se dan entre vehiculos en movimiento. Esto puede ser centrales, cuando
los ejes longitudinales de los vehiculos coinciden formando una linea recta, o excéntricas, esto
sucede cuando los ejes longitudinales no coinciden en una recta.

Colision por alcance

* Es el suceso donde el vehiculo impacta la parte frontal a la parte posterior de otro vehiculo cuando
estan en movimiento, esto generalmente sucede cuando un vehiculo que circula a mayor velocidad
que otro que le precede le da alcance, al igual que la colision frontal, puede ser central o excéntrico.

Colision lateral
 Es conocido también como colision angular es el impacto de la parte frontal de un vehiculo contra

la parte lateral de otro, estas colisiones pueden ser perpendiculares, oblicuas o diagonales, esto se
determina segtin sea la posicion de los ejes longitudinales de los vehiculos en el momento anterior al
impacto.

Roce positivo 0 negativoEs el impacto que se produce entre dos vehiculos que
estan circulando en sentido opuestos y sus dafios materiales solo comprometen, la
pintura y/o capa anticorrosiva y en ocasiones levemente la plancha metélica..

Es el impacto que se produce entre dos vehiculos que estan circulando en el
mismo sentido y sus dafios materiales solo comprometen, la pintura y/o capa
anticorrosiva y en ocasiones levemente la plancha metélica.

Fuente: (Salinas & Vele, 2014)
Elaborado por: Magaly Meléndrez

2.1.2.6 Factores de accidentes de transito

Figura 7. Factores de accidentes

Impacto o investimiento.- Es el
Atropello.- Se denomina al suceso instante en que le vehiculo golpea o
ocasionado entre vehiculo y peatén alcanza al peatdbn o animal,
derribandolos.

Caida.- Se denomina a la perdida de

equilibrio de la persona, a partir del E Acercamiento.- Es el momento donde

impacto produciendo lesiones, esto se gljgf&cgé? ‘S)Z:t%rnoﬁglrldaoaﬁl%asgar:g?ng
desarrolla al subir, transportarse o L

bajarse de un vehiculo. ’ contacto con €l.

Compresion o aplastamiento.- Es el
hecho cuando por lo menos una rueda
se encuentra sobre el cuerpo caido.

Fuente: (Biologia de secundaria, 2015)
Elaborado por: Magaly Meléndrez
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2.1.3 Factores relativos a las causas de los accidentes

Los accidentes de transito se desarrollan principalmente por tres factores fundamentales
que se inter-relacionan, designados como la Trilogia Vial: Factor Humano, Vehiculo,

entorno y Ambiental.

Es importante manifestar que un accidente de transito no se origina por una sola causa,

sino una serie de factores que desencadenan un suceso de esta naturaleza.

2.1.3.1 Factor Humano

Las estadisticas indican la gran incidencia del factor humano (conductor o peaton) en el

desencadenamiento de accidentes.

Figura 8: Componentes més frecuentes que se relacionan en un accidente de trafico
1

Conducir bajo los efectos del
alcohol, medicinas y estupefacientes.

2

Realizar maniobras inadecuadas y de
distraccion por parte del conductor.

3

Ejecutar adelantamientos en lugares
prohibidos.

4

Pasar un seméforo en rojo, incumplir
las sefiales de transito.

5

Circular por el carril contrario. }

6

Conducir a exceso de velocidad. }

7

Peatones que cruzan por lugares
indebidos.

8

Impericia al conducir. }

9

Fatiga o cansancio del conductor. }

Fuente: (Gonzales & Orddnez, 2014)
Elaborado por: Magaly Meléndrez
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Puesto que generalmente el accidente se registra por la falla humana esto implica la
negligencia o la imprudencia, estas condiciones solo son referentes a este factor, que
interceden en la movilidad con sus virtudes, fallas, con sus habilidades, limitaciones y
capacidades, ya sea que participe activamente como conductor o peatdn o pasivamente

como pasajero.

Para conducir apropiadamente se precisan unas pequefias condiciones fisicas y
conocimientos basicos sobre el manejo de un vehiculo no motorizado y motorizado solo
la practica constante demuestra las habilidades al conducir.

2.1.3.2 Factor vehiculo

El vehiculo es parte del binomio hombre (conductor)-maquina(vehiculo) puesto que un
error de cualquier persona provocara dafios muchas veces irremediables. El vehiculo esta
formado de varios compendios destinados para una movilidad segura para evitar
accidentes o cautelar la integridad material de sus ocupantes en caso de que ocurriese un

accidente oprimiendo su impacto.
Seguridad Pasiva

Debido a que los accidentes de transito no todos son eludibles, los fabricantes de
vehiculos integran un método de seguridad pasiva, que estad encaminado exclusivamente
a precautelar la integridad de los ocupantes del carro durante un accidente, los elementos

mas comunes son: chasis, cinturdn de seguridad, airbag, reposacabezas entre otros.

Figura 9: Elementos de seguridad pasiva

La dureza del chasis dependera la El cinturén de seguridad es un
capacidad del vehiculo para elemento indispensable en la
enfrentar las fuerzas que se reduccion de la mortalidad de los
generan al acelerar, frenar o tomar conductores en cualquier tipo de
una curva. La medida de los ejes siniestro.

es significativa para la estabilidad Seglin estimaciones en un 64%
del auto, es decir mientras sean beneficia en la seguridad

méas grande los ejes el vehiculo
serd més estable.

Cuando ocurre un accidente, para
evitar o reducir los dafios a las
ocupantes que viajan en el
vehiculo, el chasis y la carroceria
absorben la maxima cantidad de
energia.

' Cinturon de seguridad

Fuente: (Gonzéles & Ordbénez, 2014)
Elaborado por: Magaly Meléndrez
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2.1.3.3 Factor Vial

Este factor es indefectible ya que nos permite desplazarnos y la localizacion de los
vehiculos. Los precedentes involucrados en la via y su entorno considerando dentro de
esta que los accidentes pueden ser ocasionados por el despiste del conductor, el
agotamiento, el abundancia de velocidad o la fallo de experiencia al conducir dejan como
resultado miles de vidas cada afio en las calzadas (Balladares & Tapia, 2012)..

Es preciso en este elemento la organizacién disefio y operacion de trafico en las vias para
establecer un movimiento segura, eficiente, por lo tanto, es necesario promover

estrategias para prevenir accidentes mediante el disefio vial seguro. (Remolina, 2014)

Un trazado peligroso, acompafiado de una sefializacion incorrecta, puede dar respuesta,
al aumento del nimero de accidentes que se producen por esta causa. (Cabrera & Rocano,
2012)

2.1.3.4 Factor ambiental

El clima varia en las diferentes zonas, y esto es influyente en un nimero considerable de
accidentes de transito, por ejemplo, en las franjas altas es muy comun la conocida niebla
densa, obstruyendo la claridad en el momento de mirar la pista, la presencia de otros
vehiculos en igual sentido o sentido contrario o también la presencia de impedimentos en

la via al circular. (Remolina, 2014)

Un factor ambiental de jerarquia es la lluvia, asumiendo presente que, en el pavimento
himedo la adherencia del neumatico con el pavimento reduce notablemente, provocando
que la distancia de frenado aumente y en diversas ocasiones se pierda la estabilidad del
vehiculo. También la lluvia espolea la condensacion de los vidrios reduciendo la
visibilidad del conductor, poniendo en riesgo la vida de los ocupantes que se hallan dentro
del vehiculo. (Cabrera & Rocano, 2012)

En zonas de clima calido brota un cambio en el estado de &nimo que hace que el conductor
pierda reflejos y la flojedad en la conduccion acrecentando el riesgo de accidentes de
transito. Otro caso lejano es por factores contaminantes son la apariencia de gases toxicos
en el ambiente, esto incita que el conductor se duerma conduciendo. (Gonzales &
Orddnez, 2014).
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2.1.4 Seguridad vial

“Se define como la disciplina que estudia y aplica las acciones y mecanismos pendientes
a garantizar el buen funcionamiento de la circulacién en la via publica, previniendo los

accidentes de transito”. Consejo de Seguridad Vial, (2001).

La seguridad vial es un derecho de todos los pueblos, pero también es un deber una
correcta conducta de los individuos en la via publica, tanto como peatones, conductores
0 pasajeros, las cuales se orientan a aplacar su seguridad integral. (Cabrera & Rocano,
2012)

Para garantizar la seguridad vial se han fundado una serie de leyes y normas que permitan
regular el orden vial y asegurar, en alguna medida, la seguridad e integridad de las

personas provocando una mejor cultura vial para impedir accidentes de transito.

Figura 10: Seguridad vial activa y seguridad vial pasiva

Seguridad vial activa Seguridad vial pasiva
» También conocida seguridad vial « También llamada seguridad vial
primaria su objetivo es evitar que el secundaria estd compuesto por una
accidente suceda. serie de dispositivos cuyo objetivo
« Se aplica al factor humano, vehiculo es tratar de disminuir al maximo la
y entorno. Por ejemplo las sefiales gravedad _de las lesiones produudas
de transito en las vias, los frenos abs a las victimas de un accidente una
en el vehiculé y la velocidad a lo vez que este se ha sucedido.

que se conduce en el factor humano.

Fuente: (Mediatrain S.A, 2013)
Elaborado por: Magaly Meléndrez

2.1.4.1 Movilidad segura

La seguridad vial estd encaminada en dos compendios sobre la prevencién y reduccion
de los accidentes, ayudado de las nuevas tecnologias y dispositivos para prevenir los
accidentes de trénsito. (Direccion de Seguridad Vial y Comportamiento del
transito,Secretaria Distrital de Movilidad, 2015).

La movilidad segura nos permite a todos los individuos a movilizarnos por las vias
publica de manera segura para lograrlo esto se debe desarrollar una correcta cultura vial
para prevenir accidentes de transito.
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Figura 11: Movilidad segura

MOVILIDAD SEGURA
A’\ N
Finalidad T
1l Resultado it g Resultado
] Hacer las cosas por uno)
Hacia mi :
Impli
Implica f s e
| Responsabilidad | | Autonomia |
|| Implica Implica
cia los demas Tener capacidad de juicio—'

Fuente: (Gobierno de Vasco, 2008)
Elaborado por: Magaly Meléndrez

En la figura 11 se puede evidenciar el fundamento de los valores éticos para lograr una
movilidad segura por lo tanto la base de la suspicacia es la responsabilidad y la
autonomia, es correcto si los factores que interceden en la movilidad son comprometidos
de las acciones de ellos mismos de este modo se evitaran un sin nimero de accidentes
viales asi también se aumentan los valores de la convivencia y la prudencia esto consiste
en utilizar los areas publicos para la movilidad interactuando con las personas que

comparten la via siempre precautelando la vida.
2.1.5 Reduccién de accidentes de transito

Un accidente de transito, accidente vial o siniestro automovilistico es un suceso
imprevisto que altera la marcha normal o prevista del desplazamiento en las vialidades,

siendo el objetivo principal reducir el impacto de este factor.

2.1.5.1 Senalizacién vial

Segun (Direccidn General de Trafico, Ministeriodel Interior, 2015,pag.42). Es el conjunto
de ordenes y sefiales de agentes de circulacion consignados a los usuarios de la via que
tiene por objetivo advierte informar a éstos u ordenar su comportamiento en circunstancia

de la movilizacion.

Las sefiales de transito son mensajes que muestran acciones,derechos, interdicciones
sobre el inclinacidn vehicular.Tambien sirve para contextos especiales en la via. Estas

sefiales son fundamentales para la seguridad en las carreteras. (Gomez, 2015,pag.6)
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2.1.5.2 Objetivo de la sefializacion vial

Segun (Direccion General de Trafico, Ministeriodel Interior, 2015). La sefializacion vial
tiene como finalidad proponer, reglamentar e avisar a los usuarios de las vias con
anticipacion los contextos durante el recorrido de la misma. Por lo tanto, la sefializacién

vial persigue tres objetivos el idéntico que se mencionan a continuacion.
e Proteger la integridad y seguridad de los usuarios, bienes.

e Aumentar la eficacia de la circulacion.

e Promover el uso correcto del transporte motorizado y no motorizado.

2.1.5.3 Condiciones generales de sefalizacion vial en estudios de ingenieria de

transito

Figura 12: Consideraciones para el desarrollo de un correcto estudio de sefializacion vial

*Responde a una necesidad del momento para precautelar la seguridad

»Tanto en el dia como en la noche debe tener retro reflexion en todo el recorrido para
facilitar la observacién de los usuarios para ser guiados de forma segura.

«Para una correcta y facil recepcion del mensaje de la via hacia los usuarios los mensajes
Zvniy | deben ser claros, cortos y nitidos.

entender

+Los mensajes establecidos en la sefiales de transito son muy importante para un

lnfum:ir movilidad segura donde el usuario debe obedecer.
respeto J

En la sefializacion vertical no se puede colocar ningln tipo de publicidad para que
cumpla con su correcta funcién como tal.

Ser manera técnica para tener una movilidad segura

«Los mensajes sefialados en la via se deben tener confianza porque son asignadas de 1
creible

Fuente: (Balladares & Tapia, 2012).
Elaborado por: Magaly Meléndrez

2.1.5.4 Clasificacion de la sefializacion vial
Sefializacion Vertical
Es el conjunto de placas adheridas en postes o estructuras instaladas sobre la via,
apropiadamente sustentadas con un mensaje claro para una recepcion adecuada que tiene
por mision indicar, comunicar, regular a los usuarios en relacion a la movilidad.
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Figura 13. Sefialética vertical

Sefales regulatorias (R)

*R1 serie de prioridad de paso, R2 serie de movimiento y direccion, R3 serie de
restriccion de circulacion, R4 serie de limites maximos, R5 serie de estacionamientos,
R6 serie de placas complementarias, R7 serie miscelanea

Sefiales preventivas (P)

+ P1 serie de alineamiento, P2 serie de intersecciones y empalmes, P3 serie de
aproximacion a dispositivos de control de transito, P4 serie anchos, altura, largos y pesos,
P5 serie asignacion de carriles, P6 serie de obstaculos y situaciones especiales en la via,
P7 serie peatonal, P8 serie complementaria.

+ 11 sefiales de informacion de guia, 12 sefiales de informacion de servicios, I3 sefiales de
informacion miscelaneos

Sefales especiales delineadora (D)

« Postes delineadores de madera, Postes delineadores flexibles, Postes delineadores semi-
flexibles

Sefales para trabajo en la via y propdsitos especiales (T)

* T1 serie de aproximacion a zona de trabajo, T2 serie de cierre de carriles y de vias, T3
serie de desvio, T4 serie de condiciones en la via, T5 Fin de zona de trabajo

Sefales escolares

« E1 serie advertencia anticipada de zona escolar, E2 serie de placas complementarias,
ER1 serie de control de velocidad en zona escolar, ER2 serie parada de bus en zona
escolar, ER3 serie de fin de zona escolar

Sefales turisticas y de servicios

» T1 Orientativas, T2 Informativas de destino, IS 3 Informativas de servicio, 1S4 Sefiales
de aproximacion a lugares turisticos, 1S5 Ejecutivas de destino turisticos, 1S6 Sefiales de
identificacion y pictogramas

Sefalizacion de riesgo

* SGR1 serie de zonas de amenazas, SGR2 serie de prohibicion el paso, SGR3 serie de
zonas de seguridad: albergues, refugios temporales, y puntos de encuentro, SGR4 serie
de rutas de evacuacion

Fuente: (Instituto Ecuatoriano de Normalizacion, 2011)
Elaborado por: Magaly Meléndrez

29



2.1.6 Sefalizacion vial y seguridad vial
La circulacion peatonal y vehicular debe ser regulada y guiada con la finalidad de que
ésta pueda llevarse a cabo de condicién segura, cdmoda, ordenada, siendo la
sefializacion de transito un dispositivo esencial para alcanzar tales objetivos. En tal
virtud, a través de la sefializacion a los usuarios se indica la informacién de las vias la
forma indudable y correcta para transitar por ellas, con el propésito de someter o evitar
riesgos y a la vez también reducir demoras innecesarias. La Sefializacion vial esta
relacionado directamente con la implantacion de diversos dispositivos de control del
transito vehicular, instituyendo asi normas pertinentes para la regulacion y prevencion
del transito, con el fin de proteger su seguridad y prevenir posibles riesgos de accidentes
de trénsito. También se debe meditar la uniformidad y el disefio de la sefializacién, de
manera que la mezcla de sus colores, composicion, dimensiones y visibilidad, llamen
de manera conveniente la atencion del conductor y los transelntes, de forma que reciba
el mensaje en forma legible y clara, a fin de que pueda dar una respuesta inmediata y
oportuna. (Araujo, Flores, & Lara, 2016)

2.1.6.1 Senalizacién Horizontal

Figura 14: Tipos de sefalizacion horizontal

Lineas longitudinales

+Son utilizadas para establecer carriles y calzadas; indicar zonas con o sin
prohibicion de adelantar, zonas con prohibicion de estacionar y para carriles
de uso exclusivo de determinados tipos de vehiculos.

Lineas transversales

«Se utilizan principalmente en cruces para indicar el lugar antes del cual los
vehiculos deben detenerse y para sefializar sendas destinadas al cruce de
peatones o de bicicletas.

Simbolos y leyendas
«Sirven para advertir y guiar a los usuarios como para regular la circulacion.

Otras sefales
*Son los denominados chevrones.

Fuente: Direccion General de trafico
Elaborado por: Magaly Meléndrez
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2.1.7 Matriz Haddon

La matriz de Haddon fue creada en 1970 por el epidemi6logo norteamericano William
Haddon, quien reflexioné al sistema de transporte terrestre como un sistema hombre-
maquina mal considerado que requeria un procedimiento harmanico integral, su objetivo
es identificar y analizar los elementos de riesgo, los mismos que se pueden adaptar y
prevalecer contramedidas convenientes para aplicarlas tanto en corto y largo plazo.

La matriz claramente describe dos dimensiones, la primera son las tres fases temporales
de un choque antes (pre-siniestro), durante (siniestro) y después (post- siniestro), y la
segunda dimension evidencia los elementos que intervienen en el accidente, la persona,
el vehiculo y el entorno. Simula un sistema dindmico, y cada una de sus nueve celdas

ofrece medios de intervencion para disminuir las lesiones producidas por los accidentes.

Esta permite una nueva orientacion en la seguridad vial, considerando avances en el
conocimiento de los factores de comportamiento relacionados con la vialidad publica y
el vehiculo que influye en el nimero y la gravedad de las victimas del transito cuyo

bosquejo se basa en identificar y corregir los agentes expuestos.

Figura 15: Enfoque sistémico del método Haddon

Permite

* Identificar los problemas
» Formular estrategias

Corrige

« Reducir la exposicidon de riesgos;
* Impedir que se produzcan chogues en
« Establecer objetivos la via publica;

« Supervisar el desempefio

* Reducir la gravedad de los
traumatismos en caso de choque

Fuente: (Wordpress, 2013).

Elaborado por: Magaly Meléndrez

La matriz de Haddon permite interconectar diferentes ciencias y disciplinas diversas pero
vinculadas por incluir en su campo de estudio aspectos de la siniestralidad vial.
Igualmente pone en valor los aspectos mas notables de las fases de un siniestro vial y
puede servir para proporcionar la estrategia a la hora de implementar un plan de seguridad

vial.
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Antes del
accidente

Durante el
Accidente

Después
del
accidente

Figura 16: Matriz HADDON

Ser humano

'; Informacion

| Actitudes

| Conduccion bajo los
efectos del alcohol o
drogas (Discapacidad)

| Aplicacion de la Ley por
autoridades
competentes
Experiencia

| Uso de cinturén

) Uso de casco

| Conduccion bajo los
efectos del alcohol o
drogas (Discopacidad)

| fh}érmedads pm;ﬁas

| Edad

| Primeros auxilios

| Acceso a atencién

Factores

Entorno

Vehiculos y equipo |

| Disefio y trazado de lo
via pablica

Frenos Limites de velocidad

Maniobrabilidod Vias peatonales

Control de la velocidad | Condiciones ambientales

| " Buen estado técnico
Luces

| Dispositivos de sujecion | Objetos protectores
para los ocupantes contra choques al lado
Otros dispositivos de de la acera
seguridad Otros objetos en la via
Airbag
Velocidod
" Facilidad de acceso
Riesgo de incendio
Capacidod de
extraccion

| Servicios de socorro
Proximidad a los
servicios de emergencia

médica

Fuente: (Pedragosa, 2016)

El conseguir realizar una ordenada e integra recopilacion de informacién y los aspectos

sobre un accidente, es un principio basico para conseguir que los programas de

prevencion sean completos y funcionales.

Tabla 3: Modalidades de la matriz para la sistematizacion preventiva.

Fase Descripcion
Antes del Seconsideraaquellas acciones que se han de planificar, prever, programan para
accidente evitar la produccion del accidente y por lo tanto, su eficiencia se muestra en la
disminucién de la frecuencia de los accidentes, evitando que alguien resulte
herido o disminuir la gravedad de las lesiones.
Pueden llamarse en propiedad actuaciones de “prevencion del accidente”
Durante Son ciertas acciones que se planifican y programar antes del siniestro para que
del den resultado durante la sucesion del accidente.
accidente

Es decir, que, aceptando que los accidentes pueden llegar a producirse, se
aplica las medidas preventivas para conseguir que las consecuencias del

accidente sean lo mas leves posibles y, por lo tanto, su eficiencia se manifestara
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en la disminucion de la severidad o gravedad de los siniestros con tales

consecuencias para el sistema que interviene en la movilidad.

Son las medidas de “prevencion de los efectos del accidente” con las medidas

de proteccidn aplicadas a la via- vehiculo- persona.

Después Constituye aquellas actividades que se vienen planificando y programando
del desde antes del siniestro para después del accidente.
accidente

Es decir, que, afirmando que los accidentes suceden y que sus consecuencias
pueden llegar a ser muy graves, se aplican estas medidas para disminuir la
posibilidad de que se multipliquen aln mas los efectos negativos del accidente
y para conseguir dar una respuesta lo mas eficaz posible para reparar los dafios

y lesiones producidos.

Son las medidas de “prevencion de la evitacion de dafios mayores y de curacion
convenientes de las lesiones de los heridos”, y, en su conjunto son las medidas

de asistencia aplicadas a la via- vehiculo — persona.

Fuente: (Pedragosa, 2016).

Elaborado por: Magaly Meléndrez

La matriz permite interconectar ciencias diferentes y multidisciplinarias, pero que estan
vinculadas por tener en su campo de estudio aspectos de la siniestralidad vial la cual sigue
poniendo en valor los exteriores mas notables de las fases de un siniestro vial; y al igual
que disimiles materias que estudian la seguridad vial, también la criminologia vial debe
regirse por lo determinado en esta matriz, ya que hace de guia y instituye el camino a

seguir en la investigacion.
2.1.8 Normatividad y aplicacion en el sistema de transito

Determina lineamientos generales para organizar y reglamentar el transporte terrestre
motorizado, no motorizado y seguridad vial a nivel local. (Ministerio de Transportes y

Comunicaciones).
2.1.9 Derechos y obligaciones del peaton

Es importante resaltar los derechos y obligaciones a los cuales estan sometidos los
organismos involucrados en el estudio, para relacionar el compromiso de las personas que

componen la sociedad.
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Tabla 4: Derechos y obligaciones del peaton

Articulo 198.- Los
derechos de los e
peatones °

Contar con las garantias necesarias para un transito seguro.
Disponer de vias publicas libres de obstaculos y no invadidas.
Contar con infraestructura y sefializacion vial adecuada que
brinden seguridad.

Tener preferencia en el cruce de via en todas las intersecciones
reguladas por semaforos cuando la luz verde de cruce peatonal
esté encendida; todo el tiempo en los cruces cebra, con mayor
énfasis en las zonas escolares; y, en las esquinas de las
intersecciones no reguladas por los semaforos procurando su
propia seguridad y de los demas.

Tener libre circulacion sobre las aceras y en las zonas peatonales
exclusivas.

Recibir orientacion adecuada de los agentes de transito sobre
sefializacion vial, ubicacion de calles y nominativas que regulen
el desplazamiento de personas y recibir de estos y de los demas

ciudadanos la asistencia oportuna cuando sea necesario.

Articulo 199.- e
Obligaciones de

los peatones o

Acatar las indicaciones de los agentes de trénsito y las
disposiciones que para efecto se dicen.

Utilizar las calles y aceras para la practica de actividades que no
atenten contra su seguridad, de terceros o bienes.

Abstenerse de solicitar transporte o pedir ayuda a los
automovilistas en lugares inapropiados o prohibidos.

Cruzar las calles por los cruces de cebra y pasos elevados o
deprimidos de no existir pasos cebra, cruzar por las esquinas de
las intersecciones.

Abstenerse de cruzar la calle por la parte interior y posterior de
los automotores que se hayan detenido momentaneamente.
Cuando no existan aceras junto a la calzada, circular al margen
de los lugares marcados Yy, a falta de marca, por el espaldon de la
via y siempre en sentido contrario al transito de vehiculos.
Embarcarse o desembarcarse de un vehiculo sin invadir la calle,
solo cuando el vehiculo este detenido y proximo a la orilla de la
acera.

Procurar en todo momento su propia seguridad y la de los demas.

Fuente: Ley Organica de Transporte Terrestre transito y Seguridad Vial, 2008,pag.46)
Elaborado por: Magaly Meléndrez
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CAPITULO I1I: MARCO METODOLOGICO
3.1 MODALIDAD DE LA INVESTIGACION

La modalidad de investigacion es una busqueda cientifica y sistematica, consigue ser
cuantitativa y cualitativa y tiene diversas categorias: bésica aplicada o evaluativa.
(Alvarez, 2012)

La modalidad principal en cual se orienta la presente investigacion es el cualitativo,
debido a su vinculacion social, con la colectividad de transito vehicular y peatonal,
permite establecer la relacion entre el sujeto de estudio y el entorno del circuito “La
Estacion”, y cuantitativo porque se basa en métodos para la recoleccion de datos; a través
de la interpretacion y el analisis deductivo se identifica si como resultado de esta
interrelacién concurre una consecuencia en la poblacion de estudio, orientada también al
descubrimiento de la hipdtesis, y verificando asi el nivel de validez y confiabilidad de las

respuestas obtenidas en el presente estudio.
3.2 TIPO DE INVESTIGACION
3.2.1 Investigacion de Campo

La investigacion se realiza en el circuito “La Estacion”, que el lugar donde se producen
los acontecimientos de estudio, se obtiene informacién a través de técnicas de recoleccién

de datos para su posterior analisis e interpretacion.
3.2.2 Investigacion Bibliografica

Se concurre a fuentes escritas con el fin de detectar, profundizar, ampliar y profundizar
distintas teorias, enfoques, conceptualizaciones y criterios de diversos autores sobre el
problema manifestado, fundamentado en documentos, revistas, libros y otras
publicaciones. Su desarrollo se basa en consultas bibliograficas y revistas con

informacidn confiable.
3.2.3 Investigacion descriptiva

La presente investigacion tambien requiere el apoyo de la investigacion descriptiva,
realizando observaciones objetivas, exactas, y analizando mediante graficos y tablas los

items de la informacidn obtenida en el circuito “La Estacion”.
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3.3 ALCANCE DE LA INVESTIGACION

El alcance es correlacional ya que la investigacion trata de establecer la relacion entre el
Método HADDON vy el impacto en la reduccion de accidentes de transito en la ciudad de

Riobamba, circuito “La Estacion”.
3.4 POBLACION Y MUESTRA
3.4.1 Poblacion de personas que transita en circuito La Estacion

Chévez, (2007), define que “la poblacién de un estudio es el universo de la investigacion
sobre el cual se pretende generalizar los resultados, esta constituida por caracteristicas o
estratos que permiten distinguir lo sujetos unos de otros y cuyas caracteristicas se deben

delimitar con la finalidad de establecer los pardmetros muéstrales™.

Por esta definicidn el nimero total de la poblacion de la ciudad de Riobamba es asciende
a 225.741 habitantes, del cual 146.324 habitantes que representa al 64,8% en la zona
urbanay 79.417 habitantes que equivale al 35,2% zona rural segun el Gltimo censo del
afio 2010, mientras que la poblacion del circuito la Estacion es de 9.578 habitantes y un
adicional de 2.871 habitantes ubicados a los alrededores del circuito este dato fue

obtenido en el UPC (Unidad de Policia Comunitaria) del circuito la Estacion.
3.4.2 Muestra de personas que transita en circuito La Estacion

Segln los autores Tamayo & Tamayo (2004), definen muestra como “el grupo de

individuos que se toma de la poblacién, para estudiar un fenémeno estadistico” (pp.38)

La formula para determinar el tamafio de la muestra es la siguiente:

N*Z2xpq

= — > (1)
d?«(N—1)+Zz+px*q

n

Donde:
N = Tamafio de la poblacion
Z = Nivel de confianza (95%)

P = Probabilidad de éxito, o proporcion esperada (90 %)
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Q = Probabilidad de fracaso (10 %)
D = Precision (Error méximo admisible en términos de proporcion).

Para la estimacion de la muestra se realiza con un universo finito ya que la misma es
conocida, se considera la poblacion a las personas que viven en el circuito y transitan por
el mismo teniendo un estimado de 12449 personas segun la Unidad de Policia
Comunitaria, con criticidad de aportar datos fiables a la investigacion se considera un 90
por ciento de probabilidad de éxito y una minima probabilidad de fracaso 10% para

circuito la Estacion. y los factores de estudio se presentan a continuacion:
N = 12449

Z=1.96

P=09

Q=01

D =0,05

3 12449 * (1,96)% * 0,9 % 0,1
~(0,05)2 * (12449 — 1) + (1,96)% % 0,9 * 0,1

n

_4304,17

" =T3147

n = 136,77
n =137

Por ende, se concluye que se debe realizar 137 datos muestrales de la poblacion del

circuito La Estacion del cantén Riobamba.
3.4.3 Poblacion vehicular que circula en el circuito La Estacion

Para realizar el dimensionamiento poblacional vehicular es necesario realizar un conteo
vehicular para determinar el aforo vehicular utilizando un conteo manual mediante el uso

de planillas de conteo.
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Es necesario determinar el nimero de observaciones muestrales que se debe realizar, para
ello se debe realizar mediante un andlisis de disefio de experimentos que es una técnica
estadistica que permite identificar y cuantificar las causas de un efecto dentro de un
estudio para determinar el numero de examinaciones se deben realizar en el conteo

vehicular.

La rigurosidad del experimento y la representatividad de las pruebas en una investigacion,
estan claramente asociadas, con el total de muestras que debe ser tomado o con el nimero

de repeticiones que debe efectuarse Contandriopoulos, ed. al (1991).

Para determinar el nimero minimo de muestras necesarias de observaciones o réplicas

que deben efectuarse en el presente estudio se calcula con el estadistico de prueba

siguiente:
W—W?xZ +1.4Z,° ()
n= W2
Donde:
n=  Ndmero minimo de muestras, observaciones o réplicas que deben efectuarse en el
estudio.

Za = Valor correspondiente al nivel de confianza asignado (Riesgo de cometer un error
tipo I).

ZB = Valor correspondiente al poder estadistico o potencia asignada a la prueba (Riesgo
de cometer un error tipo ).

W = Rendimiento minimo esperado, eficiencia minima esperada o diferencia minima

observable.

Se plantea que los resultados del experimento deben tener una significacion (o) de 0,05
(5%) que corresponde a un nivel de confianza (1-a) del 95% (0.95). En la Tabla 1, (anexo

C), se observa que, para este nivel de confianza, Za tiene un valor de 1,96.

También, en la Tabla 2(anexo C), para un valor estadistico B igual a 0,10 (90%), existe
un Zf de 1,282. El rendimiento minimo que se espera (W) es del 30%; es decir, se espera

una remocién minima de 30%.
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Datos:
Za.=1,96

Zp = 1,282

W = 30%(0,3)

2 2
n:W—W *ZB+14ZQ (enz)
WZ
0,3 -0,3% % (1,282) + 1.4(1,96)>
n= 0,32
. 03-0,12+538
n= 0.9
n =618

El nimero de observaciones experimentales que se solicitan realizar de acuerdo al riesgo

de error y rendimiento esperado es de 6 observaciones por cada punto de conteo vehicular.

Para realizar el conteo vehicular se situar en un punto de interseccion, a un lado de la via,
de manera que se pueda contar de forma clara los vehiculos que pasan en el primer y en
el segundo carril. Los puntos estratégicos se encuentran en el anexo A, y su identificacion

se muestra en la siguiente figura.

Figura 17. Puntos de observacion del conteo vehicular
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Elaborado por: Magaly Meléndrei

El aforo vehicular asciende a 1187 vehiculos que transitan por el circuito “La Estacion”.

39



3.4.4 Muestra de vehiculos que transita en circuito La Estacién

Segln los autores Tamayo & Tamayo (2004), definen muestra como “el grupo de

individuos que se toma de la poblacion, para estudiar un fenomeno estadistico” (pp.38)
La formula para determinar el tamafio de la muestra es la siguiente:

3 NxZi*p*q
Cd2x(N—-1)+Z2+p=*q

n (En1)

Donde:

N = Tamafio de la poblacion

Z = Nivel de confianza (95%)

P = Probabilidad de éxito, o proporcion esperada

Q = Probabilidad de fracaso

D = Precision (Error maximo admisible en términos de proporcion).

Para la estimacion de la muestra se realiza con un universo finito ya que la misma es
conocida, se considera la poblacién vehicular a los vehiculos que transitan por el circuito
teniendo un estimado de 1187 vehiculos; y los factores de estudio se presentan a

continuacion:

N = 1187
7=1.96
P=09
Q=01
D = 0,05
~ 1187 * (1,96)% % 0,9 * 0,1
"= 0,05)% « (1187 — 1) + (1,96)2 0,9 * 0,1
410,398
"=7331
n = 123,987
n = 124

Por ende, se concluye que se debe realizar 124 datos muéstrales de los conductores que

circulan por el circuito La Estacién del cantén Riobamba.
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3.5 METODOS, TECNICAS E INSTRUMENTOS DE RECOLECCION DE

DATOS

3.5.1 Métodos

Método Deductivo: Puesto que se analiza el problema desde su entorno global para
establecer soluciones especificas que ayudan a reducir los indices de accidentes de
transito mediante el método HADDON.

Método Inductivo: Con el presente método se permite analizar factores significativos
de la investigacion, asi como: causas de accidentes, efectos y periodo de ocurrencia
de los mismos y presentar soluciones, permitiendo de esta manera cumplir los

objetivos propuestos y colaborando con la verificacién de las variables.

Método Analitico: Con el método que se va a analizar a profundidad la informacion
que proporcione y la veracidad de la misma, explicando de esta manera la similitud y

el comportamiento de acuerdo a los pardmetros evaluados y analizados.

3.5.2 Técnicas

Fuentes Primarias: Como fuentes de informacion primaria se destacan dos aspectos
muy relevantes como son: recoleccion de informacidn y analisis de datos, evaluando

mediante observacion, encuestas y fichaje.

Observacion directa. - A través de la observacion directa se enfoca generalmente en
el desempefio global del comportamiento de los conductores y peatones de la ciudad
de Riobamba, especialmente en el circuito de La Estacion, verificando de manera
directa el fendmeno a ser investigado, con la finalidad de reducir los accidentes de

transito.

Fichaje. - Con esta técnica se registra los datos que se van obteniendo en los
instrumentos llamados fichas, que, debidamente elaboradas y ordenadas se adquiere
la mayor parte de la informacion que se recopila en la investigacion, la cual va a par

con la observacion directa.

Encuestas. - Con la realizacion de las encuestas es necesario plantear preguntas
relacionadas con las falencias por las cuales se ocasionan accidentes de transito y de

gué manera se puede reducir el impacto de accidentes.
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e Fuentes Secundarias: Las fuentes secundarias ayudan con la recopilacion de
informacién de revistas, libros, internet, cuando esta sea confiable y lo mas

actualizada posible para la estructuracién correcta del tema de investigacion.

3.5.3 Instrumento

Fichas de observacion: Es un instrumento de la investigacion de campo que permite

tomar y registrar notas o datos de investigacion.

e El cuestionario de chequeo: Es uno de los instrumentos més significativos debido ya
que se obtiene la informacidn deseada a escala masiva y esta constituido por preguntas
anticipadamente estructuradas, permitiendo de esta manera obtener opiniones y

criterios alrededor de las variables en estudio.
e Libros fisicos y digitales referentes al tema de investigacion.

e Acceso a Internet, para la busqueda de informacion referencial.
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3.6 OPERACIONALIZACION DE VARIABLES

Tabla 5: Matriz de consistencia

Formulacién Variables Conceptualizacion Indicadores Indices Técnicas Instrumentos
del problema

La matriz de Vvia, Movilizaciobn e  ;Cuando se moviliza a pie Observacion e  Ficha de

Variable vehiculo, persona, en vial. lo hace por la vereda? observacion.

¢La  ejecucion Independiente la tabla de doble Seguridad e ;Considera que las Investigacion
de una Método entrada con el antes — vial. veredas de este sector son e  Cuestionario
propuesta HADDON durante — después del Sefializacion. seguras para peatones? Encuesta de encuesta
técnica accidente (equwaler-r,[es Prevencion e ;Usted para cruzar la calle
aplicando el a Ia_ ] prevencion, Normativa usa el paso cebra? '
método proteccion y preventiva e (Antes _de cruzar una via,

asistencia). usted gira a ambos lados
HAD_D_QN de la calle?
permitira o A 184 de la
reducir de LOTTSV.?
accidentes de
transito para la Colisién entre uno o Colisién e (Alguna vez ha sufrido Observacion e Ficha de
ciudad de Variable mas sectores de la Causas de la usted algin accidente de observacion
Riobamba, Dependiente vialidad (peatones, colision transito? Investigacion
Provincia de Accidentes de ciclistas, automoviles, Consecuencias e ¢Causas del accidente de e  Cuestionario
Chimborazo - [ransito autobuses, ~ camiones, de un trénsito? Encuesta de encuesta
caso Circuito la tractores) en el cual si accidente. e ;Consecuencias del
Estacion? hay victimas (tanto con Severidad de accidente de transito?

lesiones leves o graves) accidentes e ;Grados de peligrosidad

Seguridad de accidentes?

¢Grados de seguridad de
accidentes?

Elaborado por: Magaly Meléndrez

43



3.7 PROCESAMIENTO Y ANALISIS PARA LA INFORMACION

3.7.1 Plan de recoleccién de informacién

La presente investigacion se aplica la técnica de la encuesta, aplicado a las personas que

transitan por el sector y los conductores que son los involucrados, en la siguiente tabla se

analiza las preguntas sobre hechos y aspectos que interesan investigar de las variables

dependiente e independiente respectivamente.

Tabla 6: Plan de recoleccién de informacion

N®, PREGUNTA BASICA EXPLICACION
1 ¢Para qué? Para indagar los objetivos investigativos
2 ¢De qué personas u objetos? Peatones y conductores del circuito La
Estacion.
3 ¢Sobre qué aspectos? Indicadores de la operacionalizacion de
variables
4 ¢Quien? Investigadora
5 ¢Cuando? El transcurso del afio 2017
6 ¢Dobnde? Circuito la Estacion
7 ¢ Cuéntas veces? A 137 peatones y 124 conductores
8 ¢ Qué técnicas de recoleccion?  Encuesta
9 ¢Con qué? Cuestionario estructurado
10 ¢En qué situacion? De sinceridad y respeto

Elaborado por: Magaly Meléndrez

3.7.2 Plan de procesamiento de informacion

Para analizar la informacion que se recopile durante la investigacion se persigue los

siguientes pasos:

e La informacién obtenida es revisada y codificada, para reducir y evitar posibles

errores, que permitan organizar de manera precisa y clara, para la interpretacion de

las observaciones que se estan investigando para reducir en los accidentes de transito

y de qué manera se puede aportar con el método HADDON.

e El siguiente paso se realiza la tabulacion y categorizacion de la informacion

recolectada, la cual se elabora de forma manual en fichas de observacidn y encuestas,

para determinar el cuestionario estructurado, las mismas que seran ilustrados en

cuadros con sus respectivos porcentajes utilizando la herramienta Excel.
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e Una vez que se realiza la tabulacion de los datos, se procede al anélisis de la
informacidn a analizar e identificar las principales causas y efectos de los accidentes

de transito.

e Establecimiento de conclusiones y recomendaciones del analisis de informacion

realizada.
3.8 RESULTADOS Y ANALISIS DESCRIPTIVO

Se analiza estadisticamente la informacion en el cual obtiene, organiza, presenta y
describe el conjunto de datos del cuestionario estructurado, mediante el apoyo de tablas,

medidas numéricas y graficas.

Los métodos de la Estadistica Descriptiva de datos ayudan a presentar los datos de modo
tal que sobresalga su estructura. EI otro modo de describir los datos es resumirlos en uno
o dos numeros que pretenden caracterizar el conjunto con la menor distorsion o perdida

de informacion posible.

e Disefio: Planeamiento y desarrollo de investigaciones.
e Descripciéon: Resumen y exploracién de datos.

El otro modo de describir los datos es resumirlos en uno o dos nimeros que pretenden

caracterizar el conjunto con la menor distorsion o perdida de informacion posible.

Examinaremos los datos en forma descriptiva con el fin de:

Organizar la informacion

Sintetizar la informacion

Ver sus caracteristicas mas relevantes

Presentar la informacién

3.8.1 Resultados y andlisis por item de personas que transitan por el circuito La

Estacion.

Las preguntas estructuradas para analizar los peatones que transitan por el circuito La

Estacion.
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Pregunta 1.- ;Cudndo se moviliza a pie lo hace por la vereda?

Tabla 7: Tabulacion peatones pregunta 1.

Criterio Frecuencia | Porcentaje
A veces 75 54,74
Nunca 0 0,00
Siempre | 62 45,26
Total 137 100

Elaborado por: Magaly Meléndrez

Figura 18: Resultados estadisticos de peatones pregunta 1.

¢ Cuando se moviliza a pie lo hace por la vereda

= Aveces =Nunca = Siempre

Elaborado por: Magaly Meléndrez

Anadlisis:

En el circuito La Estacion un 54,74 por ciento de las personas gue transitan a pie por las
calles mencionan que “A veces” lo hace por la vereda y un 45,26 por ciento siempre
transitan por la vereda. Las personas que no muy seguido transitan por las veredas estan
expuestas a sufrir accidentes de transito como son los atropellos que es una fuente
importante de riesgo de accidente.
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Pregunta 2.- ;Considera que las veredas de este sector son seguras para peatones?

Tabla 8: Tabulacion peatones pregunta 2

Criterio Frecuencia | Porcentaje

Si 38 27,74
No 99 72,26
Total 137 100

Elaborado por: Magaly Meléndrez

Figura 19: Resultados estadisticos de peatones pregunta 2.

Considera que las veredas de este sector son seguras para
peatones

= Sj = No

Elaborado por: Magaly Meléndrez

Andlisis:

En el circuito La Estacion un 72,26 por ciento de los peatones encuestados mencionan
que las veredas de este sector no son seguras para peatones, y un 27,74 mencionan que
las veredas son inseguras; las veredas que se consideran inseguras se deben a su
dimensionamiento horizontal, este es pequefio por lo que dificulta el trafico de los
peatones, la misma razdn los peatones transitan por la via destinada para los vehiculos,

pudiendo ocasionar accidentes de transito.
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Pregunta 3: ¢ Usted para cruzar la calle usa el paso cebra?

Tabla 9: Tabulacion peatones pregunta 3.

Criterio Frecuencia | Porcentaje
Si 97 70,80

No 40 29,20
Total 137 100

Elaborado por: Magaly Meléndrez

Figura 20: Resultados estadisticos de peatones pregunta 3.

¢Usted para cruzar la calle usa el paso cebra?

= Sj = No

Elaborado por: Magaly Meléndrez

Anadlisis:

En el circuito La Estacion un 70,80 por ciento de los peatones encuestados mencionan
que utilizan los sitios destinados para el transito peatonal para cruzar la calle, conocidos
como “paso cebra”, un 29,20 de los peatones no utilizan este sitio para el cruce de las
calles. El no utilizar el sitio establecido para el cruce de calles esta expuesto a sufrir
accidentes de transito, por lo que es recomendable transitar por sitios establecidos y

sefializados para guardar la integridad de los transeuntes.
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Pregunta 4.- ; Antes de cruzar una via, usted gira a ambos lados de la calle para

verificar que los vehiculos estén a una distancia que se pueda cruzar?

Tabla 10: Tabulacion peatones pregunta 4.

Criterio Frecuencia | Porcentaje
Aveces |45 32,85
Nunca 1 0,73
Siempre | 91 66,42
Total 137 100

Elaborado por: Magaly Meléndrez

Figura 21: Resultados estadisticos de peatones pregunta 4.
¢Antes de cruzar una via, usted gira a ambos lados de la

calle para verificar que los vehiculos estén a una distancia
que se pueda cruzar?

66,42

= Aveces =Nunca = Siempre

Elaborado por: Magaly Meléndrez

Andlisis:

En el circuito La Estacion un 66,42 por ciento de los peatones encuestados mencionan

que “siempre” miran los dos lados de la calle antes de cruzar una via con la finalidad de

verificar que los vehiculos estén a una distancia propicia para poder cruzar la calle, un

32, 85 por ciento mencionan que no miran los costados de la via para cruzar la calle lo

cual es un factor agravante para sufrir accidentes de transito.
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Pregunta 5.- ;Alguna vez ha sufrido usted algun accidente de transito?

Tabla 11: Tabulacion peatones pregunta 5.

Criterio Frecuencia | Porcentaje

Si 20 14,60
No 117 85,40
Total 137 100

Elaborado por: Magaly Meléndrez

Figura 22: Resultados estadisticos de peatones pregunta 5.

¢Alguna vez ha sufrido usted algin accidente de transito?

= Sj = No

Elaborado por: Magaly Meléndrez

Anadlisis:

En el circuito La Estacion un 85,40 por ciento de los peatones encuestados mencionan
que “no” han sufrido accidentes de transito y un 14,60 han sufrido accidentes de transito
en la via, los cuales han sido de bajo impacto y no con consecuencias mayores a la
afectacion fisica, los agentes que han generados estos accidentes son: no circular por la

vereda, no cruzar la calle por los sitios establecidos, entre otros.
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Pregunta 6.- ¢Cuales fueron las causas del accidente de transito?

Tabla 12: Tabulacion peatones pregunta 6.

N° Criterio Frecuencia | Porcentaje

a El vehiculo se pas6 el |2 1,46
semaforo en rojo

b Usted cruzd6 estando el |1 0,73
semaforo en verde.

c Usted cruzd por donde no se | 4 2,92
debia.

d Otro: 12 8,76

Total 19 100

Anélisis:

En el circuito

accidentes de transito, entre los principales estan que el vehiculo se paso el semaforo en
rojo cuya afectacion es minima debido que asciende a 1,46 por ciento; una persona cruzé
estando el seméaforo en verde ocasionando un accidente; un indice mas relevante es que

se cruz6 por lugares que no estan establecidos; un 8,76 por ciento mencionan que han

sufrido acciden

Elaborado por: Magaly Meléndrez

Figura 23: Resultados estadisticos de peatones pregunta 6.

¢ Cuadles fueron las causas del accidente de transito?

1,46
0,73

2,92
8,76

Elaborado por: Magaly Meléndrez

La Estacion el 14,60 de la “pregunta 6” mencionan que han sufrido

tes por distintos factores.
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Pregunta 7.- ;Cudles fueron las consecuencias del accidente de transito?

Tabla 13: Tabulacion peatones pregunta 7.

N° Criterio Frecuencia | Porcentaje
a Muertos 0 0,00
b Heridos 10 7,30
c Pérdidas materiales | 0 0,00
d Otro: 9 6,57
Total 19 100

Elaborado por: Magaly Meléndrez

Figura 24: Resultados estadisticos de peatones pregunta 7.

¢ Cuales fueron las consecuencias del accidente de
transito?

6,57

=a =h=c ~d

Elaborado por: Magaly Meléndrez

Anélisis:

En el circuito La Estacion mencionan que no han tenido ni muertos ni pérdidas materiales
un 7,30 por ciento comentan que los accidentes que han sufrido heridas leves, y un 6,57
por ciento mencionan que sus accidentes han sido sin heridas, uno con moretones,

raspones, entre otros.
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Pregunta 8: Conocia usted que en el art. 184 de la Ley orgéanica de transporte terrestre,

transito y seguridad vial manifiesta que:

o Cuando camina por la calle debe hacerlo siempre por la vereda

e Cuando llega a un paso de peatones tiene prioridad para cruzar

Tabla 14: Tabulacion peatones pregunta 8.

Criterio Frecuencia | Porcentaje

Si 47 34,31
No 90 65,69
Total 137 100

Elaborado por: Magaly Meléndrez

Figura 25: Resultados estadisticos de peatones pregunta 8.

Conocia usted que en el art. 184 de la Ley organica de
transporte terrestre, transito y seguridad vial.

=Si = No

Elaborado por: Magaly Meléndrez

Anélisis:

En el circuito La Estacidn un 65,69 por ciento mencionan que, si conocen el articulo 184
de la Ley orgénica de transporte terrestre, transito y seguridad vial, el cual manifiesta que:
cuando camina por la calle debe hacerlo siempre por la vereda y cuando llega a un paso
de peatones tiene prioridad para cruzar, y las personas que desconocen de la normativa
ascienden a un 34,31 por ciento, para ello es necesario difundir la informacién de la

normativa de la Ley organica de transporte terrestre, transito y seguridad vial.

53



Pregunta 9: Valore en qué grado son peligrosas las siguientes situaciones para los

peatones.
Tabla 15: Tabulacion peatones pregunta 9.
Bajo | Medio | Alto | Bajo Medio | Alto
% % %
Utilizar el teléfono movil 6 57 74 14,38 |41,61 | 54,01

Cruzar por zonas que no estan regulados | 0 72 65 | 0,00 |5255 |47,45
por semaforos

Cruzar la calle entre los coches parados. | 26 | 56 55 18,98 [ 40,88 | 40,15

Caminar en estado de ebriedad. 15 46 76 |10,95| 33,58 | 55,47

Cruzar un semaforo en rojo en una calle 37 71| 29(27,01| 51,82 | 21,17
con poco tréafico.

Elaborado por: Magaly Meléndrez

Andlisis:

En el circuito La Estacion el grado de situaciones de peligrosidad por la cual los peatones
sufren accidentes de transito una de las causas principales que presentan un factor de
significacidn alto es la utilizacién del teléfono mavil, y caminar por las calles en estado
de ebriedad, otras de las situaciones que presentan un riesgo medio de accidentabilidad
son: cruzar por zonas que no estan reguladas para el paso de peatones, cruzar las calles
entre vehiculos que se encuentran parados y cruzar en el semaforo en rojo en calles de

poco trafico.

Pregunta 10.- Valore el grado de responsabilidad de acuerdo a los siguientes actores.

Tabla 16: Tabulacién peatones pregunta 10.

Bajo | Medio | Alto | Bajo Medio | Alto

% % %
Las personas 7 70 60 |5,11 51,09 | 43,80
De los demés conductores y peatones. 6 87 44 14,38 63,50 | 32,12
De los politicos. 60 |59 18 43,80 |43,07 |13,14
De la Policia Nacional. 44 58 35 |32,12 | 42,34 | 25,55
De la sefializacién vial 38 61 38 | 27,74 | 4453 | 27,74
De la Direccion de Movilidad Transito | 40 | 71 26 | 29,20 |51,82 | 18,98
Transporte Terrestre y Seguridad Vial

Elaborado por: Magaly Meléndrez
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Andlisis:

En el circuito La Estacion el grado de responsabilidad “media” que la mayoria de
ciudadanos coinciden que los responsables directos son: Las personas, de los demas
conductores y peatones, de la Policia Nacional, de la sefializaciéon vial, de la Direccién de
Movilidad Trénsito Transporte Terrestre y Seguridad Vial. Con un impacto de
responsabilidad bajo de los politicos que no tienen vinculacion directa con la vinculacion

de accidentes de transito.

3.8.2 Andlisis por item de choferes que transitan con sus vehiculos por el circuito

La Estacion.
Pregunta 1.- ;Alguna vez ha conducido después de tomar licor?

Tabla 17: Tabulacion conductores pregunta 1.

Criterio Frecuencia | Porcentaje
A veces 36 29,03
Siempre |0 0,00
Nunca 88 70,97
Total 124 100

Elaborado por: Magaly Meléndrez

Figura 26: Resultados estadisticos de conductores pregunta 1.

¢Alguna vez ha conducido después de tomar licor?

v

= Aveces =Siempre =Nunca

Elaborado por: Magaly Meléndrez
Analisis:
En el circuito La Estacion en la encuesta realizada un 70,97 por ciento mencionan que
“Nunca” han conducido después de tomar licor y un 29,03 menciona que “A veces” han
conducido luego ingerir alcohol, el cual se considera como un indice generador de
alcohol.
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Pregunta 2.- ;Alguna vez ha contestado el celular estando conduciendo?

Tabla 18: Tabulacion conductores pregunta 2.

Criterio Frecuencia | Porcentaje
Aveces |94 75,81
Siempre | 10 8,06
Nunca 20 16,13
Total 124 100

Elaborado por: Magaly Meléndrez

Figura 27: Resultados estadisticos de conductores pregunta 2.

¢Alguna vez ha contestado el celular estando
conduciendo?

= Aveces =Siempre =Nunca

Elaborado por: Magaly Meléndrez

Anadlisis:

En el circuito La Estacion en la encuesta realizada un 75,81 por ciento mencionan que “A

veces” han contestado el celular estando conduciendo, 16,13 por ciento mencionan que

“Nunca”, y un 8,06 por ciento mencionan que siempre contestan el celular cuando se

encuentran conduciendo. Lo cual es un factor relevante para la generacion de accidentes

de transito.
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Pregunta 3.- ;usted ha conducido con suefio o cansado?

Tabla 19: Tabulacion conductores pregunta 3.

Criterio Frecuencia | Porcentaje
Aveces |33 26,61
Siempre |2 1,61
Nunca 89 71,77
Total 124 100

Elaborado por: Magaly Meléndrez

Figura 28: Resultados estadisticos de conductores pregunta 3.

¢Usted ha conducido con suefio o cansado?

= Aveces =Siempre =Nunca

Elaborado por: Magaly Meléndrez

Anélisis:

En el circuito La Estacion en la encuesta realizada un 71,77 por ciento mencionan que
“Nunca” han conducido con suefio o cansado, 26,61 por ciento mencionan que “A veces”,
y un 1,61 por ciento mencionan que “siempre” conducen cuando han estado con suefio o

cansados. Lo cual es un factor relevante para la generacion de accidentes de transito.
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Pregunta 4.- ;Cuando conducia ha recibido alguna sancion o multa por incumplir las

leyes de trénsito?

Tabla 20: Tabulacion conductores pregunta 4.

Criterio Frecuencia | Porcentaje
Si 37 29,84

No 87 70,16
Total 124 100

Elaborado por: Magaly Meléndrez

Figura 29: Resultados estadisticos de conductores pregunta 4.

¢Cuando conducia ha recibido alguna sancion o multa por
incumplir las leyes de transito?

=Si = No

Elaborado por: Magaly Meléndrez

Anadlisis:

En el circuito La Estacion en la encuesta realizada a los conductores los resultados
muestran un 70,16 por ciento mencionan que “No” han recibido una sancién o multa por
incumplir las leyes de transito y un 29,84 por ciento mencionan que “Si”” han recibido una

sancion o multa, estos valores pueden ser generadores de accidentes.
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Pregunta 5.- ;Ha sufrido algun accidente de transito?

Tabla 21: Tabulacion conductores pregunta 5.

Criterio Frecuencia | Porcentaje

Si 42 33,87
No 82 66,13
Total 124 100

Elaborado por: Magaly Meléndrez

Figura 30: Resultados estadisticos de conductores pregunta 5.

¢Ha sufrido algin accidente de transito?

=Si = No

Elaborado por: Magaly Meléndrez

Andlisis:

En el circuito La Estacion en la encuesta realizada a los conductores los resultados
muestran un 66,13 por ciento mencionan que “No” han sufrido accidentes de transito y
un 33,87 por ciento mencionan que “Si” han sufrido accidentes de transito, que es un

factor relevante y el indice que se debe reducir.
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Pregunta 6.- ;Cudles fueron los dafios del accidente de transito?

Tabla 22: Tabulacion conductores pregunta 6.

N° Criterio Frecuencia | Porcentaje

a Con victimas graves 0 muertos. 9 7,26

b Con victimas leves. 12 9,68

C Solo con dafios materiales. 20 16,13
Total 41 100

Elaborado por: Magaly Meléndrez

Figura 31: Resultados estadisticos de conductores pregunta 6.

¢ Cuales fueron los dafios del accidente de transito?

= Con victimas graves o muertos. = Con victimas leves. = Solo con dafios materiales.

Elaborado por: Magaly Meléndrez

Anélisis:

En el circuito La Estacion en la encuesta realizada a los conductores que han sufrido
accidentes de transito se muestra un 16,13 por ciento se ha suscitado solo con dafios
materiales, y un 9,68 han sufrido accidentes con victimas leves y un 7,26 por ciento
evidencian que han sufrido accidentes cuyas consecuencias ha tenido victimas graves o

muertos.
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Pregunta 7.- Al conducir usted utiliza el cinturdn de seguridad?

Tabla 23: Tabulacion conductores pregunta 7.

Criterio Frecuencia | Porcentaje
A veces 25 20,16
Siempre | 99 79,84
Nunca 0 0,00

Total 124 100

Elaborado por: Magaly Meléndrez

Figura 32: Resultados estadisticos de conductores pregunta 7.

¢Al conducir usted utiliza el cinturdn de seguridad?

= Aveces =Siempre =Nunca

Elaborado por: Magaly Meléndrez

Anélisis:

En el circuito La Estacion en la encuesta realizada a los conductores los resultados
muestran un 79,84 por ciento mencionan que “Siempre” utilizan el cintur6én de seguridad
y un 20,16 por ciento mencionan que “A veces” utilizan el cinturén de seguridad, lo cual
es un factor relevante para la generacion de accidentes de transito y muertes de los

conductores.
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Pregunta 8.- ;Usted al conducir respeta las sefiales de transito?

Tabla 24: Tabulacion conductores pregunta 8.

Criterio Frecuencia | Porcentaje
Aveces |73 58,87
Siempre |51 41,13
Nunca 0 0,00

Total 124 100

Elaborado por: Magaly Meléndrez

Figura 33: Resultados estadisticos de conductores pregunta 8.

¢Usted al conducir respeta las sefiales de transito?

= Aveces =Siempre =Nunca

Elaborado por: Magaly Meléndrez

Anadlisis:

En el circuito La Estacion en la encuesta realizada a los conductores los resultados
muestran un 58,87 por ciento mencionan que “A veces” respetan las sefiales de transito
cuando conducen y un 41,13 por ciento mencionan que “Siempre” respetan las sefiales de

transito. Este indicador es muy relevante para la generacion de accidentes.
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Pregunta 9.- ;Usted hace revisiones y mantenimiento regular al vehiculo?

Tabla 25: Tabulacion conductores pregunta 9.

Criterio Frecuencia | Porcentaje
Aveces | 38 30,65
Siempre | 84 67,74
Nunca 2 1,61

Total 124 100

Elaborado por: Magaly Meléndrez

Figura 34: Resultados estadisticos de conductores pregunta 9.

¢Usted hace revisiones y mantenimiento regular al
vehiculo?

= Aveces =Siempre =Nunca

Elaborado por: Magaly Meléndrez

Andlisis:

En el circuito La Estacion en la encuesta realizada a los conductores los resultados
muestran un 67,74 por ciento mencionan que “Siempre” hacen revisiones de estado del
vehiculo y un 30,65 por ciento mencionan que “A veces” revisan el estado vehicular y un

1,61 por ciento “Nunca” realizan revisiones del estado vehicular.
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Pregunta 10.- ;Cuando conduce respeta los limites de velocidad establecidos segun la

ley de transito?

Tabla 26: Tabulacion conductores pregunta 10.

Criterio Frecuencia | Porcentaje
A veces 64 51,61
Siempre | 60 48,39
Nunca 0 0,00

Total 124 100

Elaborado por: Magaly Meléndrez

Figura 35: Resultados estadisticos de conductores pregunta 10.

¢ Cuando conduce respeta los limites de velocidad
establecidos segun la ley de transito?

= Aveces = Siempre = Nunca

Elaborado por: Magaly Meléndrez

Andlisis:

En el circuito La Estacion en la encuesta realizada a los conductores los resultados
muestran un 51,61 por ciento mencionan que “A veces respetan los limites de velocidad
establecidos y un 48,39 por ciento mencionan que “Siempre” respetan los limites de

velocidad.

64



Pregunta 11.- ;Respeta la prioridad del peatén al momento que esté cruzando por el paso

cebra?

Tabla 27: Tabulacion conductores pregunta 11.

Criterio

Frecuencia

Porcentaje

A veces

43

34,68

Siempre

80

64,52

Nunca

1

0,81

Total

124

100

Elaborado por: Magaly Meléndrez

Figura 36: Resultados estadisticos de conductores pregunta 11.

¢Respeta la prioridad del peaton al momento que esta
cruzando por el paso cebra?

= Aveces =Siempre =Nunca

Elaborado por: Magaly Meléndrez

Anélisis:

En el circuito La Estacion en la encuesta realizada a los conductores los resultados
muestran un 64,52 por ciento mencionan que “Siempre” respetan la prioridad del peatoén
al momento de cruzar el paso cebra y un 34,68 por ciento mencionan que “A veces”

respetan la prioridad del peatén.

Los factores sobresalientes evidencian que los conductores desconocen de toda la
normativa legal vigente, los peatones consideran que no son seguras las veredas por las
cuales transitan, la mayoria de accidentes de transito se generan por cruzar por lugares no
permitidos, la mayor parte de casos de accidentes han suscitado heridos, el cual es un
factor negativo, también contestar el celular al momento de conducir es un acto
imprudente que cometen los conductores, los conductores que han sufrido accidentes de
transito muestran que han tenido dafios materiales en lo suscitado.
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3.9 |IDEA ADEFENDER

Analizada e interpretada la informacion, en relacion a los conductores y peatones que
circulan y transitan en la actualidad, en la zona de estudio de la ciudad de Riobamba
circuito La Estacion, se pone en evidencia la necesidad de reducir los accidentes de
transito que contribuird de manera significativa en la seguridad de peatones y conductores

de la zona en estudio, por las siguientes razones:

e Un pequefio porcentaje de personas no verifican los costados de la via para cruzar la

calle, por lo que ello puede ser motivo de la ocurrencia de accidentes de transito.

e Cierto grupo de conductores encuestados afirman haber conducido con efectos del

alcohol, el cual es un generador de accidentes de transito.

e Una parte de los conductores encuestados utilizan el celular al momento de manejar,

motivo por el cual pueden generar accidentes de transito.

e Los conductores que han sufrido accidentes de transito siendo los efectos dafios
materiales y dafios fisicos leves, por lo que es necesario disminuir este efecto de

accidentabilidad.

e Al conducir no respetan las sefiales de transito el cual, es un factor primordial para la

generacion de accidentes.

e EIl exceso de los limites de velocidad también es un factor trascendental para la

generacion de accidentes de transito.

e Las personas son los entes principalmente involucrados en la generacion de
accidentes de transito, relacionando con los factores del vehiculo y el entorno
ambiental de los mismos, por ende, es necesario evaluar los indicadores en la matriz
HADDON.
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CAPITULO V: PROPUESTA

41 TITULO

PROPUESTA TECNICA PARA LA REDUCCION DE ACCIDENTES DE TRANSITO
APLICANDO EL METODO HADDON PARA LA CIUDAD DE RIOBAMBA,
PROVINCIA DE CHIMBORAZO - CASO CIRCUITO LA ESTACION.

4.2 PRESENTACION

El presente estudio para la reduccion de accidentes de transito aplica el método HADDON
el mismo es un aporte que como estudiante de la carrera de Ingenieria en Gestion de
Transporte se realice para los peatones y conductores que se movilizan por el circuito la
Estacion de la ciudad de Riobamba, el mismo que pretende mejorar las condiciones de
seguridad reduciendo el indice de accidentes de transito, estructurando la gestion de para
reducir los mismos, realizando un andlisis antes, durante y después de que ocurra un

siniestro.
43 OBJETIVOS

e Establecer un diagnostico de la situacion actual del transito en el circuito la

Estacién.

e Determinar los parametros requeridos para analizar la matriz HADDON vy su

aplicacion en el circuito

e Validar la matriz a traves de un sistema general para la reduccién de accidentes

en el circuito la Estacion.

4.4  ANALISIS DE LA SITUACION ACTUAL

La identificacion de las calles que se encuentran en el circuito La Estacion es el primer

punto de analisis, considerando toda su infraestructura vial, permitiendo entender de

forma clara, para determinar las posibles fuentes generadoras de accidentes de transito.

La informacion es de significativa importancia a denotar la generada por la Policia

Nacional del Ecuador y el Departamento de Investigacion de Accidentes de Transito, que

es el ente encargado de llevar datos estadisticos y porcentuales de los indices de
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accidentabilidad de la zona, a continuacion, se detalla la informacion relevante que se
puede mencionar la misma que es investigada y recopilada en el circuito la Estacion, entre

los que se pueden sefalar:
4.4.1 Descripcion del circuito La Estacion
El circuito La Estacion esta constituido por 22 barrios:

Tabla 28. Barrios que conforman el circuito La Estacion

1 La Concepcidn 12 Loma de Quito
2 San Alfonso 13 Didonato

3 La Salle 14 La Giralda

4 El Prado 15 San Juan

5 Barrio Oriental 16 Las Dalias

6 19 de Octubre 17 San Pedro de Riobamba
7 Cuartel 18 La Georgina

8 Calzada Libre 19 Maria Elena

9 General Davalos 20 Plaza Déavalos
10 El Cena 21 Las Fumadoras
11 La Panaderia 22 General Barriga

Elaborado por: Magaly Meléndrez

El circuito la Estacién se encuentra ubicado dentro de la zona urbana del Distrito

Riobamba.

Siendo muy transitada, por el movimiento comercial que existe la mayoria de los dias en

los mercados que se encuentran en la zona.
El circuito la Estacion se divide en:

e LIMITES SUBCIRCUITO ESTACION 1

o w
£ Av. De los 5 Av. Primavera % Calle. Capitan j & Av. Dela

§ Héroes U Constituyente J w Supertegui 8 Prensa
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e LIMITES SUBCIRCUITO ESTACION 2

g Av.9 de 5 Av. Primera 9 Calle. Espejo 9 Calle. Capitan
o Octubre N Constituyente | QO & Supertegui
@)

=z

La descripcion grafica del circuito La Estacion se identifica a continuacion:

Figura 37. Descripcion gréfica del circuito La Estacion
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Elaborado por: Magaly Meléndrez

La poblacién del circuito es de 9578 y una flotante de 2871
La superficie total es 0,91 km2
Cubre a méas de 482 manzanas

La Unidad de Policia Comunitaria (UPC), el cual esta ubicado Liz Eliza Borja Y Eugenio
Espejo, en el cual se encuentran el personal Policial de 22 policias, constituidos de la

siguiente manera:

Unidad de Policia Comunitaria

1 Polco 3 Motorizados | 2 de reaccion | 15 operativos
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El circuito la Estacion esta conformado por las siguientes calles y Avenidas de la ciudad

de Riobamba:

Tabla 29. Calles y Avenidas del circuito La Estacion.

Subcircuito Estacion 1

Subcircuito Estacion 2

Avenidas: Avenidas:
1 Héroes de Tapi 1 Edelberto Bonilla Olea
Calles: Calles:
1 Argentinos 1 Mayor Ruiz
2 Jose de Orozco 2 Jiménez
3 Palmeras 3 Juan La Valle
4 San Pedro 4 LeoOn Febres Cordero
5 Los Eucaliptos 5 Juan Montalvo
6 Los Olivos 6 Carabobo
7 Arrayanes 7 Nueva York
8 Los Cedros 8 Pichincha
9 Jacinto Gonzales 9 Garcia Moreno
10 Autachi 10 Espafia
11 Los Sauces 11 Vicente Rocafuerte
12 Junin 12 Carabobo
13 Los Alamos 13 Chimborazo
14 Los Laureles 14 Juan Larrea
15 Gonzalo Davalos 15 Monsefior Ulpiano Pérez
16 Los Nogales 16 Monsefior A.
17 Los Cipreses 17 Cristébal Colon
18 Baltazar 18 Callel
19 José Veloz
20 Teniente Latus
21 Calle sin nombre
22 Uruguay
23 Diego de Ibarra

24 Brasil

Elaborado por: Magaly Meléndrez
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45 INDICES DE ACCIDENTES DE TRANSITO A NIVEL MUNDIAL

Menciona la (Organizacion Mundial de la Salud, 2017) que cada afio mueren cerca de 1,3
millones de personas en las carreteras de todo el mundo, y entre 20 y 50 millones de ellos
padecen traumatismos no mortales. La principal causa de estas muertes son los accidentes
de trénsito en todos los grupos etarios, la edad de las personas se establece entre 15y 29
afios. (pag. 1)

Figura 38. Distribucion de accidentes mortales en el mundo
3,4%

6,2 % Guerra
Incendios 22,8 %
Accidente de transito

6,7 %
Envenenamiento

7.3%

Ahogo ¢
Accidentes

7,5 % mortales

Caidas
= R 18,3 %
¥ Otras heridas
10,8% inintencionales
Violencia

16,9 %
Suicidio

Fuente: (Organizacion Mundial de la Salud, 2017)

Es notable evidenciar que la causa de mayores accidentes mortales en el mundo son los
accidentes de transito, por lo cual es necesario tomar acciones preventivas y correctivas
para disminuir este porcentaje de mortalidad, por ende, la evaluacion de la propuesta es
muy necesaria para colaborar en la reduccion de los accidentes de transito que perjudican

a la colectividad.
4.6 INDICES DE TRANSITO DE LA CIUDAD DE RIOBAMBA

En la ciudad de Riobamba existen datos cuantitativos de los accidentes de transito los
mismos que se estiman de los afios 2015, 2016 y 2017, cuyos datos se encuentran

identificados en el anexo C, los resultados se muestran a continuacion:
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Tabla 30: Estadisticas de accidentabilidad afio 2015.

Accidentes de transito 584
Muertos 68
Heridos 274
Personas detenidas por Acc. 207
Personas detenidas por Embriaguez 180
Personas detenidas Sin Licencia 79
Personas detenidas por exceso velocidad 191
Personas detenidas por exceso pasajeros 22
Vehiculos rete. Acc de trénsito 904
Motos rete. Por Acc. 53
Vehiculos rete. Art. 160 LOTTSV 380
Motos rete. Art. 160 LOTTSV 112
Vehiculos rete. Informales 178
Retiro de polarizados 341
Citaciones entregadas 20911
Operativos realizados Ord. Ext. Esp. Imp. 3726

Elaborado por: Magaly Meléndrez

Figura 39. Analisis de accidentabilidad afio 2015.
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Elaborado por: Magaly Meléndrez

Anélisis e interpretacion:

Los indices del afio 2015 se pueden evidenciar sucedieron 584 accidentes de transito, el
cual es un indice alto, superando a este el nimero de vehiculos detenidos que ascienden
a 904, un factor importante también son las personas detenidas por ocasionar accidentes
y por el exceso de velocidad, siendo también un factor involucrado la retencion por
conducir en estado de embriaguez.
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Tabla 31: Estadisticas de accidentabilidad afio 2016.

Accidentes de transito 728
Muertos 69
Heridos 252
Personas detenidas por Acc. 127
Personas detenidas por Embriaguez 98
Personas detenidas Sin Licencia 70
Personas detenidas por exceso velocidad 24
Personas detenidas por exceso pasajeros 2
Vehiculos rete. Acc de trénsito 979
Motos rete. Por Acc. 80
Vehiculos rete. Art. 160 LOTTSV 337
Motos rete. Art. 160 LOTTSV 144
Vehiculos rete. Informales 274
Retiro de polarizados 300
Citaciones entregadas 20194
Operativos realizados Ord. Ext. Esp. Imp. 2049
Capacitaciones Grupo Ludico Paquito 190

Elaborado por: Magaly Meléndrez

Figura 40: Andlisis de accidentabilidad afio 2016.
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Elaborado por: Magaly Meléndrez

Anélisis e interpretacion:
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Los indices del afio 2016 se pueden evidenciar que han sucedido 728 accidentes de
transito superando el afio 2015 mostrando un indice alto, superando a este el nimero de
vehiculos detenidos que ascienden a 979 que de la misma manera se ha incrementado, un
factor importante también son las personas detenidas por ocasionar accidentes y por el

exceso de velocidad, asi también un factor involucrado la retencion por conducir en



estado de embriaguez, involucrando el afio 2016 las capacitaciones realizadas por el
Grupo Ludico.

Tabla 32: Estadisticas de accidentabilidad afio 2017.

Accidentes de transito 577
Muertos 86
Heridos 207
Personas detenidas por Acc. 151
Personas detenidas por Embriaguez 92
Personas detenidas Sin Licencia 24
Personas detenidas por exceso velocidad 0
Personas detenidas por exceso pasajeros 0
Vehiculos rete. Acc de tréansito 882
Motos rete. Por Acc. 62
Vehiculos rete. Art. 160 LOTTSV 333
Motos rete. Art. 160 LOTTSV 125
Vehiculos rete. Informales 420
Retiro de polarizados 367
Citaciones entregadas 15995
Operativos realizados Ord. Ext. Esp. Imp. 1594
Capacitaciones Grupo Ludico Paquito 224

Elaborado por: Magaly Meléndrez

Figura 41: Analisis de accidentabilidad afio 2017.
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Analisis del afio 2017
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Elaborado por: Magaly Meléndrez
Analisis e interpretacion:

Los indices del afio 2017 se pueden evidenciar que han existido 577 accidentes de transito
superando el afio 2016 mostrando un indice alto, disminuyendo del afio 2016, el nimero
de vehiculos detenidos que ascienden a 882, un factor importante también son las
personas detenidas por ocasionar accidentes, por el exceso de velocidad y conducir en
estado de embriaguez, la reduccidn de accidentabilidad se argumenta que es porque se ha

involucrado en el afio 2016 las capacitaciones realizadas por el Grupo Ludico Paquito.

Tabla 33: Comparativos de accidentabilidad afios 2015, 2016 y 2017.

2015 2016 2017

Accidentes de transito 584 728 577
Muertos 68 69 86
Heridos 274 252 207
Personas detenidas por Acc. 207 127 151
Personas detenidas por Embriaguez 180 98 92
Personas detenidas Sin Licencia 79 70 24
Personas detenidas por exceso velocidad 191 24 0
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Personas detenidas por exceso pasajeros 22 2 0

Vehiculos rete. Acc de transito 904 979 882
Motos rete. Por Acc. 53 80 62
Vehiculos rete. Art. 160 LOTTSV 380 337 333
Motos rete. Art. 160 LOTTSV 112 144 125
Vehiculos rete. Informales 178 274 420
Retiro de polarizados 341 300 367
Citaciones entregadas 20911 20194 15995
Operativos realizados Ord. Ext. Esp. Imp. 3726 2049 1594
Capacitaciones Grupo Ludico Paquito 0 190 224

Elaborado por: Magaly Meléndrez
Figura 42: Analisis comparativo de accidentabilidad afios 2015, 2016, 207.
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Elaborado por: Magaly Meléndrez

Analisis e interpretacion:

Es evidente notar que los datos de accidentabilidad en los Ultimos afios muestran una

media constante que, ya que no muestran reducciones significativas, siendo el 2016 que
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muestra un incremento siendo un factor importante a considerar para analizar la
disminucion a accidentes de transito las capacitaciones realizadas por el Grupo Ladico

Paquito y también los operativos o controles reglamentarios de la Policia Nacional.

4.7 ANALISIS DE DATOS A LA UNIDAD DE POLICIA COMUNITARIA
(UPC)

La Unidad de Policia Comunitaria (UPC), se realiza una encuesta para determinar causas,
efectos y otros indicadores involucrados en la generacion de accidentes de transito y los

resultados obtenidos son los siguientes:
Promedio semanal de accidentes de transito en el circuito La Estacion

e EIl promedio semanal de accidentes de transito es de dos a tres accidentes de transito

por semana.
Causas que originan los accidentes de transito

e Las causas mas comunes que generan accidentes de transito son: la imprudencia de
los conductores, irrespeto de las sefiales seguridad vial e irresponsabilidad de los

conductores.
Efectos generados por accidentes de transito

e Los mayores resultados que son ocasionados en los accidentes de transito se muestran
en las pérdidas de vidas humanas, personas heridas, traumatismos y pérdidas

materiales.
Periodo de ocurrencia de los accidentes de transito

e Elmayor periodo de ocurrencia se encuentra los fines de semana entre viernes, sabado

y domingo.
Horario en el que generalmente ocurren accidentes de transito

e EIl horario que se presenta mayores indices de accidentes de transito se encuentran

distribuidos entre horas pico y en la noche o madrugada.
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Las ubicaciones en las cuales ocurren accidentes de transito dentro del circuito La
Estacion son:

e Ayacucho y Carabobo

e Ayacucho y Coldon

e Venezuela y Pichincha

e Orozco y Uruguay

e Ave. Héroes de Tapi y Mayor Ruiz

e Argentinos y Colon

Los datos analizados muestran que frecuencia de los accidentes de transito son
ocasionados por efectos del alcohol, exceso de velocidad e imprudencia de los
conductores, cuyos efectos principales son atropellos y choques en cruces de vias; un
ejemplo particular del informe técnico de reconocimiento del lugar del accidente se

evidencia en el Anexo E.

48 INFRAESTRUCTURA VIAL

Tabla 34: Inventario de sefializacion vertical calles Ayacucho y Carabobo

LEVANTAMIENTO DE INVENTARIO

DATOS GENERALES DEL FORMULARIO

‘ Fecha ‘

Avenida 28/11/2017 N° Formulario
Calle Ayacucho y Carabobo 01
Sentido N-S S-N ‘ E-O O-E
SENALIZACION VERTICAL ESTADO ESTADO
REGULATORIAS Bueno | Regular | Malo PREVENTIVAS Bueno | Regular | Malo
Aproximacion a
Pare v redondel
Una via Interseccionen T
Doble via Empalme lateral izquierda
Empalme lateral
Ceda el paso derecha
No entre Bifurcacion en'y
Incorporacién transito
No viraren u izquierdo
Incorporacién transito
No virar en u/ izquierda derecho
No virar a la izquierda Aproximacion a pare
Aproximacion a ceda el
No virar a la derecha paso
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Aproximacion a
No rebasar semaforos
No Pesados Cruce peatonal
Limite maximo de Dos sentidos de
velocidad v circulacion
No estacionar v Aproximacion a rompe velocidades
Parada de buses INFORMATIVAS
Zona tarifada TEMPORALES
Reduzca la velocidad Via cerrada
ZONAS
ESCOLARES Hombres trabajando
Advertencia zona TURISMO Y SERVICIO
escolar
Zona escolar Gasolinera
Fin zona escolar Discotecas
Inicio zona escolar Mercados
Semaforos vehiculares v
Semaforos vehiculares

Nota: El semaforo se encuentra en mal estado puesto que se cambia de rojo a verde, no esta
funcionando la luz naranja que indica alerta.

Elaborado por: Magaly Meléndrez
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Tabla 35: Inventario de sefializacion Horizontal calles Ayacucho y Carabobo

LEVANTAMIENTO DE INVENTARIO

DATOS GENERALES DEL FORMULARIO

Avenida | Fecha 28/11/2017 N° formulario
Calle: Ayacucho y Carabobo o1
Sentido N-S |E-0 | O-E
CARACTERIZACION ESTADO DE LA VIA
Ancho de calzada: 1,74 metros Deterioro estructural
NUmero de carriles: 1 Construyendo
Fisura miento
SENALIZACION LONGITUDINAL ESTADO Funcional v
Marca longitudinal continua Bueno Regular Malo OBSERVACIONES
Circular con su vehiculo sobre ella
- . R - No existe ningln tipo de sefializacion horizontal en ninguna de las vias
Circular con su vehiculo por la izquierda de la misma
Existencia de un carril especial
Marca longitudinal discontinua
Delimita dos carriles
Existencia de un carril especial
Marcas longitudinales discontinuas dobles
Delimita un carril por ambos lados
Indica carril reversible
Marca de guia en la interseccién
Forma en la que se realiza una maniobra
Delimita borde de la calzada de estacionamientos
SENALIZACION TRANSVERSAL ESTADO
Marca transversal continua Bueno Regular Malo OBSERVACIONES
circular con su vehiculo sobre ella linea de detencion
que prohibe franquearla
Dispuesta a lo ancho de uno o varios carriles
Marca transversal discontinua
dispuesta a lo ancho de uno o varios carriles
Ningun vehiculo debe franquearla
Flecha verde de giro de un seméaforo
Marca de paso para peatones
Dos lineas transversales discontinuas y paralelas
Linea de referencia de paso

Elaborado por: Magaly Meléndrez
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Tabla 36: Inventario de sefializacion vertical calles Ayacucho y Colén

LEVANTAMIENTO DE INVENTARIO

DATOS GENERALES DEL FORMULARIO

‘ Fecha ‘

Avenida 28/11/2017 N° Formulario
Calle Ayacucho y Colén 02
Sentido N-S SN | EO | OE ‘
SENALIZACION VERTICAL ESTADO ESTADO
REGULATORIAS Bueno | Regular | Malo PREVENTIVAS Bueno | Regular | Malo
Aproximacion a
Pare v redondel
Una via Interseccionen T
Doble via Empalme lateral izquierda
Empalme lateral
Ceda el paso derecha
No entre Bifurcacion eny
Incorporacion transito
No virar en u izquierdo
Incorporacién transito
No virar en u/ izquierda derecho
No virar a la izquierda Aproximacion a pare
Aproximacion a ceda el
No virar a la derecha paso
Aproximacion a
No rebasar semaforos
No Pesados Cruce peatonal
Limite maximo de Dos sentidos de
velocidad circulacion
No estacionar Aproximacion a rompe velocidades
Parada de buses INFORMATIVAS
Zona tarifada TEMPORALES
Reduzca la velocidad Via cerrada
ZONAS
ESCOLARES Hombres trabajando
Advertencia zona TURISMO Y
escolar SERVICIO
Zona escolar Gasolinera
Fin zona escolar Discotecas
Inicio zona escolar Mercados
Seméforos vehiculares v
Seméforos vehiculares

Nota: Solo existe sefializacion en la via Colén

Elaborado por: Magaly Meléndrez
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Tabla 37: Inventario de sefializacion Horizontal calles Ayacucho y Colon.

LEVANTAMIENTO DE INVENTARIO

DATOS GENERALES DEL FORMULARIO

Avenida | Fecha | 28/11/2017 N° formulario
Calle Ayacucho y Col6n 02
Sentido N-S |E-0 | O-E
CARACTERIZACION ESTADO DE LA VIA
Ancho de calzada 1,47 metros Deterioro estructural
NUmero de carriles 1 Construyendo
Fisura miento v’ Colén
SENALIZACION LONGITUDINAL ESTADO Funcional v Ayacucho
Marca longitudinal continua Bueno Regular Malo OBSERVACIONES

Circular con su vehiculo sobre ella

Circular con su vehiculo por la izquierda de la misma

Existencia de un carril especial l

No existe ningin tipo de sefializacion horizontal en ninguna de las vias

Marca longitudinal discontinua

Delimita dos carriles

Existencia de un carril especial

Marcas longitudinales discontinuas dobles

Delimita un carril por ambos lados

Indica carril reversible

Marc

a de guia en la interseccion

Forma en la que se realiza una maniobra

Delimita borde de la calzada de estacionamientos

SENALIZACION TRANSVERSAL

ESTADO

Marca transversal conti

nua

Bueno Regular Malo

OBSERVACIONES

circular con su vehiculo sobre ella linea de detencién
que prohibe franquearla

Dispuesta a lo ancho de uno o varios carriles

Marca transversal discontinua

dispuesta a lo ancho de uno o varios carriles

Ningun vehiculo debe franquearla

Flecha verde de giro de un semaforo

Ma

rca de paso para peatones

Dos lineas transversales discontinuas y paralelas

Linea de referencia de paso

Elaborado por: Magaly Meléndrez
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Tabla 38: Inventario de sefializacion vertical calles Venezuela y Pichincha

LEVANTAMIENTO DE INVENTARIO

DATOS GENERALES DEL FORMULARIO

‘ Fecha ‘ 28/11/2017

Avenida N° Formulario
Calle Venezuela y Pichincha 03
Sentido N-S S-N ‘ E-O O-E
SENALIZACION VERTICAL ESTADO ESTADO
REGULATORIAS Bueno Regular Malo PREVENTIVAS Bueno | Regular | Malo
Aproximacion a
Pare v 5 redondel
Una via Interseccionen T
Doble via Empalme lateral izquierda
Empalme lateral
Ceda el paso derecha
No entre Bifurcacioneny
Incorporacién transito
No virar en u izquierdo
Incorporacidn transito
No virar en u/ izquierda derecho

No virar a la izquierda

Aproximacion a pare

Aproximacion a ceda el

No virar a la derecha paso
Aproximacion a

No rebasar seméaforos

No Pesados Cruce peatonal

Limite maximo de Dos sentidos de

velocidad circulacion

No estacionar

Aproximacion a rompe velocidades

Parada de buses

INFORMATIVAS

Zona tarifada TEMPORALES
Reduzca la velocidad Via cerrada

ZONAS

ESCOLARES Hombres trabajando
Advertencia zona TURISMO Y

escolar SERVICIO

Zona escolar Gasolinera

Fin zona escolar Discotecas

Inicio zona escolar Mercados

Semaforos vehiculares

v 2

Semaforos vehiculares

Nota: Solo existe sefializacion en la Pichincha

Elaborado por: Magaly Meléndrez
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Tabla 39: Inventario de sefializacion Horizontal calles VVenezuela y Pichincha

LEVANTAMIENTO DE INVENTARIO

DATOS GENERALES DEL FORMULARIO

Avenida | Fecha 28/11/2017 N° formulario
Calle Venezuela y Pichincha 03
Sentido SN |E-0 O-E

CARACTERIZACION

ESTADO DE LA VIA

Ancho de calzada

1,40 metros Venezuelay 2,10 metros Pichincha

Deterioro estructural

NUmero de carriles 2 Construyendo
Fisura miento
SENALIZACION LONGITUDINAL ESTADO Funcional v
Marca longitudinal continua Bueno Regular Malo OBSERVACIONES
Circular con su vehiculo sobre ella
Circular con su vehiculo por la izquierda de la misma v
Existencia de un carril especial I
Marca longitudinal discontinua
Delimita dos carriles v
Existencia de un carril especial
Marcas longitudinales discontinuas dobles
Delimita un carril por ambos lados
Indica carril reversible v
Marca de guia en la interseccién
Forma en la que se realiza una maniobra
Delimita borde de la calzada de estacionamientos v
SENALIZACION TRANSVERSAL ESTADO
Marca transversal continua Bueno Regular Malo OBSERVACIONES
circular con su vehiculo sobre ella linea de detencién
que prohibe franquearla
Dispuesta a lo ancho de uno o varios carriles v
Marca transversal discontinua
dispuesta a lo ancho de uno o varios carriles
Ningun vehiculo debe franquearla
Flecha verde de giro de un seméforo
Marca de paso para peatones
Dos lineas transversales discontinuas y paralelas
Linea de referencia de paso

Elaborado por: Magaly Meléndrez
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Tabla 40: Inventario de sefializacion vertical calles Heroes de Tapi y Mayor Ruiz

LEVANTAMIENTO DE INVENTARIO

DATOS GENERALES DEL FORMULARIO

‘ Fecha ‘

Avenida 28/11/2017 N° Formulario
Calle Héroes de Tapi y Mayor Ruiz 04
Sentido N-S S-N I E-O O-E
SENALIZACION VERTICAL ESTADO ESTADO
REGULATORIAS Bueno | Regular | Malo PREVENTIVAS Bueno | Regular | Malo
Aproximacion a
Pare v redondel v
Una via Interseccionen T
Doble via Empalme lateral izquierda
Empalme lateral
Ceda el paso derecha
No entre Bifurcacion eny
Incorporacion transito
No virar en u izquierdo
Incorporacién transito
No virar en u/ izquierda derecho
No virar a la izquierda Aproximacion a pare
Aproximacion a ceda el
No virar a la derecha paso
Aproximacion a
No rebasar semaforos
No Pesados Cruce peatonal
Limite maximo de Dos sentidos de
velocidad circulacion
No estacionar Aproximacion a rompe velocidades
Parada de buses INFORMATIVAS
Zona tarifada TEMPORALES
Reduzca la velocidad Via cerrada
ZONAS
ESCOLARES Hombres trabajando
Advertencia zona TURISMO Y
escolar v SERVICIO
Zona escolar Gasolinera
Fin zona escolar Discotecas
Inicio zona escolar Mercados

Semaforos vehiculares

Semaforos vehiculares

Nota: En la via Mayor Ruiz no existe sefializacion vertical

Elaborado por: Magaly Meléndrez
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Tabla 41: Inventario de sefializacion Horizontal calles Héroes de Tapi y Mayor Ruiz

LEVANTAMIENTO DE INVENTARIO

DATOS GENERALES DEL FORMULARIO

Avenida | Fecha | 28/11/2017 N° formulario
Calle Héroes de Tapi y Mayor Ruiz 04
Sentido SN |E-0 | O-E
CARACTERIZACION ESTADO DE LA VIA
Ancho de calzada 1,93 metros Deterioro estructural v Mayor Ruiz
NUmero de carriles 2 Construyendo
Fisura miento
SENALIZACION LONGITUDINAL ESTADO Funcional v" Héroes de Tapi

Marca longitudinal continua Bueno Regular Malo OBSERVACIONES
Circular con su vehiculo sobre ella
Circular con su vehiculo por la izquierda de la misma No existe sefializacion horizontal en la calle Mayor Ruiz
Existencia de un carril especial I

Marca longitudinal discontinua
Delimita dos carriles v
Existencia de un carril especial
Marcas longitudinales discontinuas dobles
Delimita un carril por ambos lados
Indica carril reversible
Marca de guia en la interseccién
Forma en la que se realiza una maniobra
Delimita borde de la calzada de estacionamientos
SENALIZACION TRANSVERSAL ESTADO
Marca transversal continua Bueno Regular Malo OBSERVACIONES

circular con su vehiculo sobre ella linea de detencion
que prohibe franquearla
Dispuesta a lo ancho de uno o varios carriles

Marca transversal discontinua
dispuesta a lo ancho de uno o varios carriles
Ningun vehiculo debe franquearla
Flecha verde de giro de un semaforo

Marca de paso para peatones
Dos lineas transversales discontinuas y paralelas v
Linea de referencia de paso v

Elaborado por: Magaly Meléndrez
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Tabla 42: Inventario de sefializacion vertical calles Argentinos y Coldn

LEVANTAMIENTO DE INVENTARIO

DATOS GENERALES DEL FORMULARIO

‘ Fecha ‘ 28/11/2017

Avenida N° Formulario
Calle Argentinos y Colén 05
Sentido N-S S-N E-O O-E
SENALIZACION VERTICAL ESTADO ESTADO
REGULATORIAS Bueno Regular Malo PREVENTIVAS Bueno | Regular Malo
Aproximacion a
Pare v 5 redondel
Una via Interseccionen T
Doble via Empalme lateral izquierda
Empalme lateral
Ceda el paso derecha
No entre Bifurcacioneny
Incorporacién transito
No virar en u izquierdo
Incorporacidn transito
No virar en u/ izquierda derecho
No virar a la izquierda Aproximacion a pare
Aproximacion a ceda el
No virar a la derecha paso
Aproximacion a
No rebasar semaéforos
No Pesados Cruce peatonal
Limite maximo de Dos sentidos de
velocidad circulacion
No estacionar Aproximacién a rompe velocidades
Parada de buses v 3 INFORMATIVAS
Zona tarifada v 1 TEMPORALES
Reduzca la velocidad v 2 Via cerrada
ZONAS
ESCOLARES Hombres trabajando
Advertencia zona TURISMO Y
escolar SERVICIO
Zona escolar Gasolinera
Fin zona escolar Discotecas
Inicio zona escolar Mercados

Semaforos vehiculares

Semaforos vehiculares

Elaborado por: Magaly Meléndrez
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Tabla 43: Inventario de sefializacion Horizontal calles Argentinos y Colén

LEVANTAMIENTO DE INVENTARIO

DATOS GENERALES DEL FORMULARIO

Avenida | Fecha | 28/11/2017 N° formulario
Calle Argentinos y Col6n 05
Sentido N-S |E-0 | O-E

CARACTERIZACION

ESTADO DE LA VIA

Ancho de calzada

Deterioro estructural

NUmero de carriles

Construyendo

Fisura miento

v

SENALIZACION LONGITUDINAL ESTADO

Funcional

Marca longitudinal cont

inua Bueno Regular

Malo

OBSERVACIONES

Circular con su vehiculo sobre ella

Circular con su vehiculo por la izquierda de la misma

Existencia de un carril especial

No existe ningan tipo de sefializacion horizontal en ninguna de las vias

Marca longitudinal discontinua

Delimita dos carriles

Existencia de un carril especial

Marcas longitudinales discontinuas dobles

Delimita un carril por ambos lados

Indica carril reversible

Marca de guia en la interseccion

Forma en la que se realiza una maniobra

Delimita borde de la calzada de estacionamientos

SENALIZACION TRANSVERSAL ESTADO

Marca transversal conti

nua Bueno Regular

Malo

OBSERVACIONES

circular con su vehiculo sobre ella linea de detencién
que prohibe franquearla

Dispuesta a lo ancho de uno o varios carriles

Marca transversal discontinua

dispuesta a lo ancho de uno o varios carriles

Ningun vehiculo debe franquearla

Flecha verde de giro de un semaforo

Ma

rca de paso para peatones

Dos lineas transversales discontinuas y paralelas

Linea de referencia de paso

Elaborado por: Magaly Meléndrez

88




Tabla 44: Inventario de sefializacion vertical calles Orozco y Uruguay

LEVANTAMIENTO DE INVENTARIO

DATOS GENERALES DEL FORMULARIO

‘ Fecha ‘ 28/11/2017

Avenida N° Formulario
Calle Orozco y Uruguay 06
Sentido N-S S-N l E-O O-E
SENALIZACION VERTICAL ESTADO ESTADO
REGULATORIAS Bueno Regular | Malo PREVENTIVAS Bueno | Regular | Malo
Aproximacion a
Pare v oy redondel
Una via Interseccionen T
Doble via Empalme lateral izquierda
Empalme lateral
Ceda el paso derecha
No entre Bifurcacion eny
Incorporacioén transito
No virar en u izquierdo
Incorporacién transito
No virar en u/ izquierda derecho

No virar a la izquierda

Aproximacion a pare

Aproximacion a ceda el

No virar a la derecha paso
Aproximacion a

No rebasar seméaforos

No Pesados Cruce peatonal

Limite maximo de Dos sentidos de

velocidad circulacion

No estacionar

Aproximacién a rompe velocidades

Parada de buses

INFORMATIVAS

Zona tarifada TEMPORALES
Reduzca la velocidad Via cerrada

ZONAS

ESCOLARES Hombres trabajando
Advertencia zona TURISMO Y

escolar SERVICIO

Zona escolar Gasolinera

Fin zona escolar Discotecas

Inicio zona escolar Mercados

Semaforos vehiculares

v

Semaforos vehiculares

Nota: En la calle Uruguay existe “Pare” en la Orozco no existe sefalizacion vertical

Elaborado por: Magaly Meléndrez
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Tabla 45: Inventario de sefializacion Horizontal calles Orozco y Uruguay

LEVANTAMIENTO DE INVENTARIO

DATOS GENERALES DEL FORMULARIO

Avenida | Fecha | 28/11/2017 N° formulario
Calle Orozco y Uruguay 06
Sentido SN |E-0 | O-E
CARACTERIZACION ESTADO DE LA VIA
Ancho de calzada 1,70 metros Deterioro estructural v Uruguay
NUmero de carriles 2 Construyendo
Fisura miento
SENALIZACION LONGITUDINAL ESTADO Funcional v’ Orozco
Marca longitudinal continua Bueno Regular Malo OBSERVACIONES

Circular con su vehiculo sobre ella

Circular con su vehiculo por la izquierda de la misma

Existencia de un carril especial I

No existe ningun tipo de sefializacion horizontal en ninguna de las

Marca longitudinal discontinua

Delimita dos carriles

Existencia de un carril especial

Marcas longitudinales discontinuas dobles

Delimita un carril por ambos lados

Indica carril reversible

Marca de guia en la interseccion

Forma en la que se realiza una maniobra

Delimita borde de la calzada de estacionamientos

SENALIZACION TRANSVERSAL ESTADO

Marca transversal conti

nua Bueno Regular Malo

OBSERVACIONES

circular con su vehiculo sobre ella linea de detencién
que prohibe franquearla

Dispuesta a lo ancho de uno o varios carriles

Marca transversal discontinua

dispuesta a lo ancho de uno o varios carriles

Ningun vehiculo debe franquearla

Flecha verde de giro de un seméaforo

Mal

rca de paso para peatones

Dos lineas transversales discontinuas y paralelas

Linea de referencia de paso

Elaborado por: Magaly Meléndrez
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Tabla 46: Resumen de infraestructura vial.

N° Calles Ancho de Sefalizacion Sefializacion
vereda Vertical Horizontal
(metros)
1 Ayacucho y Carabobo 1,74 Si No
2 Ayacucho y Coldon 1,47 Si (C) No
3 Venezuelay Pichincha 1,40y 2,10 Si (P) Si
4  Orozco y Uruguay 1,93 Si(U) No
5  Ave. Heéroes de Tapi y 1,80 Si(H.T)) Si(H.T))
Mayor Ruiz
6  Argentinosy Colon 1,70 Si No
Promedio 1,73

Elaborado por: Magaly Meléndrez
Andlisis e Interpretacion:

La sefializacion vertical en la mayoria de las intersecciones estudiadas si estan ubicadas
en las calles, existe deficiencia en la sefializacion horizontal, las veredas se encuentran en
buen estado, el déficit de la sefializacion horizontal es un factor agravante para la

generacion de accidentes de transito.

49 NORMATIVA LEGAL

INSTITUTO ECUATORIANO DE NORMALIZACION
Norma Técnica Ecuatoriana (NTE INEN 2 246, 2015)

3. REQUISITOS

3.1.1 Dimensiones

“Las vias de circulacion peatonal deben tener un ancho minimo libre sin obstaculos de 1
600 mm. Cuando se considere la posibilidad de un giro > a 90°, el ancho libre debe ser >

al 600 mm.”
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Figura 43: Dimensionamiento de la vereda

& INCORRECTO !

=Ses

CORRECTO

Fuente: (NTE INEN 2 246, 2015)

49.1 Anadlisis de datos del ancho de vereda

El ancho minimo de la vereda NTE INEN 2 246, es de 1600 milimetros.

Tabla 47: Comparativo de la dimension de la vereda y la normativa vigente.

N° Calles Ancho de Ancho
vereda Normativa
(metros) (metros)
1 Ayacucho y Carabobo 1,74 1,6
2 Ayacucho y Colén 1,47 1,6
3 Venezuela y Pichincha 1,40y 2,10 1,6
4 Orozco y Uruguay 1,93 1,6
5 Ave. Héroes de Tapi y 1,80 1,6
Mayor Ruiz
6 Argentinos y Colon 1,70 1,6
Promedio 1,73 1,6

Elaborado por: Magaly Meléndrez
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Es notable evidenciar que la mayoria de calles se encuentran por el margen nominal del
ancho de vereda establecido, pero es necesario adicionar la sefialética de prevencion para
peatones que transitan por las veredas de las calles Colon y Venezuela, especificando la
que la vereda es angosta, para de esta manera reducir el indice de accidentabilidad de los

peatones.

4.10 EVALUACION MATRIZ HADDON

Las medidas que se pueden tomar en el tema de los accidentes de transito, se pueden

clasificar en tres niveles:

e Nivel primario: Antes de la ocurrencia de los accidentes

¢ Nivel secundario: Durante el accidente como se actla y la rapidez cuando suceden los

siniestros

e Nivel terciario: Rehabilitacion “Después” de las actividades en los dos niveles

anteriores

La matriz de Haddon realizada por William Haddon en 1970, la misma que representa un
sistema dinamico, y las nueve celdas pueden entenderse como un sitio con posibilidades
especificas de intervencién para reducir las lesiones causadas por accidentes de transito.
El enfoque sistematico basado en la matriz establecida permite identificar las cuatro
potenciales estrategias de reduccion de las lesiones de la via, ocasionada por accidentes

de transito entre ellas tenemos:

e Lareduccion de la exposicion a los riesgos viales
e Ladisminucion de la gravedad de las lesiones en caso de accidente

e Laprevencioén de los accidentes de trafico y la mitigacion de las consecuencias de los

traumatismos mediante una mejor atencion al accidentado. (Haddon, 1968)
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Tabla 48: Matriz de impacto cruzado para el caso de estudio peatones

Matriz de Haddon

Factores
Ser Humano Vehiculos y equipo Entorn
0
Informacion,
Capacitacion, Buen estado técnico, No
Antes del | Prevencion Transitar por lugares obstruir el paso, Disefio y trazado de la
accidente de establecidos, preservar la calidad del via publica, valores
accidentes Aplicacién de la espacio, Movilidad reglamentarios de
reglamentaci()n moderada. veredas, Contaminacion
estipulada vial, Vias peatonales
sefializadas
Prevencion | Mantener serenidad, . . .
_ de lesiones responsabilidad. Dispositivos de| Transitar por lugares
Accidente durante el seguridad, Dispositivos establecidos.
. maviles
accidente
Después Primeros auxilios,
del Conservacién| Acceso a atencion Facilidad de acceso,| Servicios de socorro,
accidente de la via medica Botiquin de primeros Congestion en la
auxilios. via.

Elaborado por: Magaly Meléndrez

Una vez delimitadas todas las ponderaciones de la matriz de impacto relacionadas al caso

de estudio, podremos visualizar el nivel de la relacién entre las variables: kilébmetros,

muertos, heridos, dafios materiales y cantidad de accidentes para el caso del tiempo de

respuesta, se puede mesurar el tiempo de respuesta de cada uno de los servicios necesarios

de emergencia. Es notable indicar que el objetivo del caso de estudio es localizar las areas

de servicio de emergencia. Una vez aclarado esto, tendremos que mencionar distintos

aspectos a considerar, la informacion necesaria para la gestion de actuacion de riesgos de

accidentes de transito es:

a) La disponibilidad de las ambulancias en los distintos nodos de servicio.

b) La capacidad de respuesta de los nodos de servicio.

c) La ocurrencia de los accidentes (aleatoria o probabilistica).

d) El estado de la red carretera, al momento del siniestro, que atrase o ayude para el

traslado de las victimas
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e) Los costos de ubicar (o reubicar las actuales) nuevos centros de servicio.

Tabla 49: Matriz de impacto cruzado para el caso de estudio conductores.
Matriz de Haddon

Factores
Ser Humano Vehiculos y equipo Entorno
Informacion,
Actitudes, Buen estado técnico,

:(\::itgi:n(:gl Prevencion | conduccion bajo los Luces, Frenos, Disefio y trazado de la
de efectos del alcohol, Maniobrabilidad, via publica, Limites de
accidentes Aplicacion de la Control de la velocidad velocidad, Vias

reglamentacion de peatonales
transporte terrestre
transito y seguridad
vial.
Prevencion | Uso de dispositivos . . L .

Accidente | de lesiones de seguridad Dispositivos de sujecion|  Objetos protectores
durante el (Cinturon), pgra Iqs_ ocupantes, Qtros contra choques al lado de
accidente | Conduccion bajo los dispositivos de seguridad la acera

efectos del alcohol o
drogas
Despues Primeros auxilios,
del Conservacién| Acceso a atencién Facilidad de acceso,| Servicios de socorro,
accidente de la via médica, cadena de Riesgo de incendio Congestion
llamadas (911)

Elaborado por: Magaly Meléndrez

En la matriz de impacto cruzado se pueden analizar los principales factores de injerencia

que son generadores de accidentes de transito, el enfoque principal del estudio analiza la

posibilidad de reducir el indice de accidentes de transito.

Informacion

Conducir bajo efectos del alcohol
Buen estado técnico del vehiculo
Limites de velocidad

Senfalética vial

Dispositivos de seguridad

Acceso a atencion médica
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411 GESTION DE LOS INDICADORES DE ACCIDENTES DE TRANSITO
4.11.1 Organismos integrantes del transito y la seguridad vial.

a) Empresa de Movilidad

La Empresa de Movilidad (EMOV), es un organismo que se encarga de la organizacion,
planificacion, regulacion, fomento, modernizacion y control del transito, dependiendo de

las funciones otorgadas por cada gobierno municipal.

b) Agencia Nacional de Transito

La Agencia Nacional de Transito es el organismo rector que planifica, regula y controla
el transporte terrestre, transito y seguridad vial en todo el territorio nacional en el &mbito
que involucran sus competencias, con sujecion a todas las politicas procedentes del

Ministerio de Transporte y Obras Publicas.

c) Comision de Transito del Ecuador

La seguridad vial en la red estatal, que conecta a las carreteras provinciales o cantonales

con otras jurisdicciones, esta a cargo de la Comisién de Transito del Ecuador (CTE).

d) Sistema de Investigacion de Accidente de Transito

El Sistema de Investigacion de Accidentes de Transito (SIAT) es la delegada de
investigar, en conexion y por pedido de la Fiscalia, las causas de un determinado percance

registrado en una determinada ciudad.
4.11.1.1 Capacitacion

Se realiza una capacitacion a los miembros de la unidad de policia comunitaria encargada
del circuito la Estacion, la misma que tiene como finalidad mostrar los resultados
evidenciados en la investigacion y realizar las respectivas recomendaciones de los

aspectos positivos que pueden ser aporte para la institucion.
Los temas a tratar son los siguientes:

e Limites de velocidades
e Utilizacidn de dispositivos de seguridad (cinturén de seguridad)

e Campanias de concientizacién
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e Controles periodicos

e Semaforizacién

La capacitacion se realiza una semana previa a la campafia de concientizacion, los costos
de la capacitacién no implican mayores gastos puesto que se mostraran en un proyector
y con medio digitales.

4.11.2 Limites de velocidad
Limites de velocidad establecidos en el Reglamento a Ley de Transporte Terrestre

Trénsito Y Seguridad Vial por la (Asamblea Constituyente, 2012).

CAPITULO VI
DE LOS LIMITES DE VELOCIDAD

“Art. 191.- Los limites maximos y rangos moderados de velocidad vehicular permitidos

en las vias publicas, con excepcion de trenes y autocarriles.”

Tabla 50: Limites de velocidad.

N° Vehiculos Limite de velocidad

1 Para vehiculos livianos, Urbana 50 Km/h

motocicletas y similares

2 Para vehiculos de Urbana 40 Km/h
transporte  publico de

pasajeros.

3 Para vehiculos de Urbana 40 Km/h

transporte de carga.

Fuente: (Asamblea Constituyente, 2012).

Es necesario respetar los limites de velocidad en la zona urbana del circuito la Estacion,

ya que es un factor importante en la generacién de accidentes de transito del mismo.
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Figura 44. Limite de velocidad urbano

Fuente: (Araujo, Flores, & Lara, 2016)

4.11.3 Informacién

El principal proposito es concientizar a los entes involucrados tanto peatones o
conductores, mediante una planificacion y difusion adecuada, aplicando formas

inherentes para reducir accidentes de transito.
Las acciones a enfatizar para los medios informativos son:

a) Control de velocidades

b) Conducir bajo efectos del alcohol

Basado en el Reglamento de Transporte Terrestre Transito y Seguridad Vial, en su
articulo Art. 182, que indica “No se podra conducir vehiculos automotores si se ha
ingerido alcohol en niveles superiores a los permitidos, segin las escalas que se
establezcan en el Reglamento; ni sustancias estupefacientes, narcolexticos y
psicotropicas.” (Asamblea Constituyente, 2012), el objetivo principal para la inclusion
coherente de la informacidn es reducir el nimero de personas que conducen con efectos

del alcohol.
c) Utilizacion de dispositivos de seguridad (cinturdn de seguridad)

Es necesario la utilizacion de dispositivos de seguridad, esta difusion de informacién es
necesario ser complementada con el Articulo 390 numeral 10 del Cédigo Organico
Integral Penal, en el cual especifica que “La o el conductor de un vehiculo automotor que
tenga, segun los reglamentos de transito, la obligacion de contar con cinturones de
seguridad y no exija el uso del mismo a sus usuarios o acompafiantes.” (Codigo Organico
Integral Penal , 2014)
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Figura 45: Fijacion del cinturdn de seguridad

Fuente: http://automax.mx

4.11.3.1 Campanas de prevencion de accidentes de transito-historicas

Las campafias de concientizacion se realizan con el propdsito de prevenir accidentes de
transito e informar a los conductores y peatones los riesgos a los cuales estan expuestos
y a la vez las consecuencias. Se inicia analizando las campafas realizadas anteriormente

y considerar sus aspectos positivos.

Tabla 51: Campafias de concientizacion realizadas
CAMPANA OBJETIVO FECHA RESULTADOS
No maés Motivar a los Desde noviembre En el primer afio de

corazones conductores y peatones a  2004- hasta 2005 operacion, se

azules cambiar sus malos en Quito. Desde el  registro una
habitos al momento de 2006 a nivel reduccion del 18,6
transitar por las vias. nacional. Hasta % de accidentes en

Maneja con Impulsar una accion en primer trimestre del todo el pais
la cabeza cadena dentro de la 2011

poblacion para evitar los

accidentes de transito y

reducir el numero de

victimas fatales producto

de los mismos
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Péarale el Persigue controlar cuatro  Desde octubre del ~ Con una inversion

carro infracciones recurrentes:  2012. Conunafio  de 5 millones de
exceso de velocidad, mal  de duracion dolares se ha
uso del celular, no usar el logrado crear
cinturon de seguridad y buenos hébitos al
manejar en estado etilico. momento de
Conductor  Consiste en generar Desde mayo 2008-  conducir.
elegido conciencia, hasta marzo 2012.

principalmente en
jévenes y adultos, acerca
de las consecuencias de
conducir bajo los efectos
del alcohol.

Realizado por: Magaly Meléndrez

La camparfia de concientizacion esta dirigida para los conductores y peatones del circuito
la Estacion, la cual se estructura de acuerdo a la necesidad y el anélisis de los factores

anteriormente establecidos.

4.11.3.2 Objetivo de la campafa

Se realiza con el afan de crear conciencia ciudadana (peatones y conductores) y prevenir
accidentes de transito en el circuito la estacion, y llevar adelante la campafia de educacion
y seguridad vial “Todos reducimos accidentes” que desarrolla actividades sencillas que

busca de que cada vez se sumen mas personas a una cultura de prevencion.

4.11.3.3 Caracteristicas de la campafia

Tecnologica. - La camparia tiene presencia masiva en redes sociales, con mensajes diarios
a través de Twitter y Facebook; y videos de concienciacion publicados en el canal de

YouTube, establecidos para esta campana.

Concientizacion personal. - La campafia se realiza en los puntos de mayor
accidentabilidad esquematizada con carteles y rétulos identificativos para la reduccién de

accidentes de transito los temas principales a comunicar son:
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Tabla 52: Temas de la campafia de concientizacion para peatones y conductores

NO

Tema

lustracién

a)

Control de

velocidades

BAYSLIDAD

e il @ians [t

Em‘":’!.(l‘b“-
@& indmo, fmaco
W= niE sasw emé

b)

Conducir
bajo efectos

del alcohol

Utilizacion
de
dispositivos
de seguridad
(cinturén de

seguridad)

BAJA LA VELOCIDAD
LGOS Y
Y P SRp—
VIR » 54 v et weme s s o o e
- m.—u:.—-.-u -
L ks o e
a e [

OISTANCIA D FRENADO

e s T

d)

Respetar las
sefiales de

seguridad

Respetar los
derechos del

peaton
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Respetar la
sefializacién
de los

semaforos

Fuente: (Balladares & Tapia, 2012)

4.11.3.4 Elementos y equipos necesarios para la campafa

Se realiza una estimacién de materiales necesario para realizar la campafia en los 6 temas

puntuales de investigacion.

e Carteles
e Afiches

e Disfraces

e Volantes

4.11.3.5 Cronograma de socializacion

El cronograma de implementacion se realiza en funcion de la aceptabilidad de los

peatones y conductores, los cuales se distribuyen en los 6 sectores estratégicos analizados

anteriormente, dedicando un dia para cada item, considerando dias laborables de lunes a

sdbado, iniciando el lunes 5 de marzo del 2018. Su esquema se muestra en un diagrama

de Gantt ilustrado a continuacion:

Figura 46: Cronograma de socializacion

= N W b~ 0O

5/3/2018 10/3/2018 15/3/2018 20/3/2018 25/3/2018 30/3/2018 4/4/2018 9/4/2018 14/4/2018

Realizado por: Magaly Meléndrez

FECHA DE INICIO  ® DURACION(dias)
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4.11.3.6 Costos de la camparia

Los costos de ejecucion de la campafia estan en funcidn a los elementos necesarios para

la realizacion de la misma.

Tabla 53: Costos de la campafia de socializacion de prevencion de accidentes de

transito.
Carteles 10 2,30 23,0
Afiches 10 11,00 110,00
Disfraces 2 15,00 30,00
Volantes 12500 0,02 250,00
Personal de apoyo 2 180,00 360,00
Subtotal 773,00
Imprevistos 3% del sub-total 23,19
Reajuste 2 % del sub-total 15,46
Total 811,65

Realizado por: Magaly Meléndrez

Estimandose un total de 811,65 ddlares, para realizar la campafia de concientizacion
considerando que se realizan en seis lugares estratégicos, y un dia por semana para cada

capacitacion (lunes-sébado).

4.11.4 Buen estado técnico del vehiculo

Es responsabilidad de los conductores mantener en 6ptimo estado el vehiculo, uno de los
factores que ocasionan accidentes de trénsito es la conduccion de vehiculos con llantas
en mal estado el mismo que se especifica en Codigo Organico Integral Penal, en su
articulo 383 que “sanciona a las personas que conduzca un vehiculo cuyas llantas se

encuentren lisas o en mal estado.” (Cddigo Organico Integral Penal , 2014)

Figura 47: Mantenimiento vehicular

Fuente: www.revisiones-de-mantenimiento/
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4.11.5 Sefnalética vial

Es imprescindible que los conductores y peatones identifiquen de manera adecuada la
descripcion de la sefialética horizontal y vertical que indica el efecto que tiene la
sefializacion para la utilizacion correcta y segura de las vias, para los usuarios de ellas,

siendo asi los peatones y vehiculos que utilizan las mismas (RTE INEN 042, 2011).

Figura 48: Sefalizacién Vial

Fuente: (RTE INEN 042, 2011).

4.11.6 Acceso a atencion médica

Establecer un sistema de acceso de atencién médica inmediata, a través de las autoridades
competentes jurisdiccionales y locales, por medio del Sistema Nacional de soporte para
emergencias -911-, para un soporte inmediato de heridos en el sitio del accidente y su

respectiva movilizacion.

Figura 49: Servicio Integrado de Seguridad

EMERGENCIAS

+= © -

Fuente: (Chavez, 2007)
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Es importante la influencia de centros de salud para una disponibilidad inmediata de los
servicios de salud cuando ocurra accidentes de trénsito, y poder acceder a tratamientos
médicos y ser atendidos de urgencia, los mismos que son los pilares basicos para el

sistema de salud en el circuito La Estacion.

Figura 50. Servicios de salud cercanos al circuito La Estacion
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Fuente: https://www.google.com.ec/maps/place/Hospital
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CONCLUSIONES

Se estableci6 el diagnostico de la situacion actual del transito en el circuito la Estacién
analizando a los peatones, conductores y también el organismo rector que es la ANT,
considerando toda su infraestructura vial, asi como el dimensionamiento de la vereda,
encontrandose que es necesario adicionar la sefialética de prevencion para peatones
que transitan por las veredas de las calles Coldn y Venezuela, especificando la que la
vereda es angosta, puesto que se encuentra por debajo de los margenes establecidos
en la normativa NTE INEN 2 246.

Se analiz6 mediante una metodologia cualitativa y cuantitativa adecuada para la
recoleccion de informacion para analizar la matriz HADDON y posteriormente
aplicando la matriz de impacto cruzado para el caso de estudio tanto de peatones y
conductores, evaluando los niveles primarios: Antes de la ocurrencia de los
accidentes; Nivel secundario: Durante el accidente como se actia y Nivel terciario:

Rehabilitacion “Después”.

Se valido la matriz a través de un sistema general para la reduccion de accidentes en
el circuito la Estacion, analizando la influencia de medios informativos, limites de
velocidad, estado técnico del vehiculo, sefializacion vial y acceso a atencion médica,
que ayudan a una pronta atencidn o respuesta ante un accidente de transito, lo cual

reduce el indice de mortalidad en dicho suceso.
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RECOMENDACIONES

Mantener disponibles los sistemas de informacion de accidentes de transito en sitio
web de la Agencia Nacional de Transito, para la realizacion de estudios similares o

complementarios, puesto que es necesario mantener conexion con la colectividad.

La unidad encargada del sistema de transito vehicular municipal de la ciudad
gestionar que la utilizacion de los seméaforos se extienda en las horas de la noche, para

reducir los accidentes de transito que ocurren en el transcurrir de la noche.

La unidad encargada del sistema de transito vehicular municipal de la ciudad elaborar
un mapa de puntos negros y de riesgos para descongestionar estos sitios analizados,

y reducir el indice de accidentabilidad.
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ANEXOS



Anexo A: Protocolo de aforo vehicular

ESCUELA SUPERIOR POLITECNICA DE CHIMBORAZO
FACULTAD ADMINISTRACION DE EMPRESAS
ESCUELA DE INGENIERIA EN GESTION DE TRANSPORTE
CARRERA: INGENIERIA EN GESTION DE TRANSPORTE

PROTOCOLO DE AFORO VEHICULAR

Método: Conteo manual
Técnica: Aforo de Trafico mediante el uso de planillas de conteo

OBJETIVO
Realizar el conteo vehicular en las vias requeridas (publicos y privados).
REQUERIMIENTOS ESENCIALES

Realizar 6 observaciones de conteo de trafico vehicular
Formatos de conteo
VARIABLES
La variable a determinar a partir del conteo vehicular sera:
1. Numero de vehiculos (diferenciados por clases) que cruzan un punto de referencia
espacial, tomando como punto de referencia temporal 1 minuto.
2. Las clases de vehiculos a considerar son:
» Automovil (automdviles particulares, taxis, campero, camionetas)
» Buses (bus, busetas, colectivos y buses de turismo)

» Camiones (camiones, furgones grandes, gras, carros mezcladores, nifieras)

CONTEO:

Recursos humanos:

Para garantizar la veracidad de los datos, los conteos se deben realizar en seis lugares

estratégicos por la persona encargada de la investigacion.

Procedimiento:
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El conteo debe realizarse durante el dia viernes, en dos intervalos de tiempo diferentes
durante horas pico y valle.

Intervalos de conteo sugeridos:

e 6AM-11 AM (Intervalo que coincide con hora pico)

e 12 AM - 18 M (intervalo que no coincide con hora pico)

Se distribuyen 6 puntos estratégicos para el conteo vehicular distribuidos de la siguiente

manera.
»
SHOPPING
.. - *
X
A v cAi
[} ?
L
» “~
: ‘ﬁ’ b ﬁ’
x - ¥
: LA ESTACION
f s
'rErRESTRE
. o . = : = £ .
* r x - ﬁ S %
Y . P v > SAN ALFO!
o A
“ LA CONDAMINE f

- -

Las personas encargadas del conteo deben situarse en un punto de interseccion, a un lado
de la via, de manera que se pueda contar de forma clara los vehiculos que pasan en el
primer y en el segundo carril. Los puntos de conteo se realizan en las calles con mayor

trafico vehicular.

Av. héroes de Tapi y José Veloz

Av. Manuel Elisio Flor y Av. Carlos Zambrano

Av. José Veloz y Av Miguel Angel Le6n

José de Orozco y Espafia

Av. Antonio Jose de Sucre y Nueva York

© a0k~ 0w N oE

Av, Edeberto Bonilla Oleas y espejo

A continuacion, el formato de conteo vehicular:
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Lugar:

Fecha:

Estado de pavimento:

Sentido:

Estado del tiempo:

Aforador:

Hora

Motos

Automoviles

Buses

Camiones

Camionetas

Total

6:00-6:15

6:15-6:30

6:30-6:45

6:45-7:00

7:00-7:15

7:15-7:30

7:30-7:45

7:45-8:00

8:00-8:15

8:15-8:30

8:30-8:45

8:45-9:00

9:00-9:15

9:15-9:30

9:30-9:45

9:45-10:00

10:00-10:15

10:15-10:30

10:30-10:45

10:45-11:00

12:00-12:15

12:15-12:30

12:30-12:45

12:45-13:00

13:00-13:15

13:15-13:30

13:30-13:45

13:45-14:00

14:00-14:15

14:15-14:30

14:30-14:45

14:45-15:00

15:00-15:15

15:15-15:30

15:30-15:45

15:45-16:00

16:00-16:15

16:15-16:30

16:30-16:45

16:45-17:00

17:00-17:15

17:15-17:30

17:30-17:45

17:45-18:00
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Anexo B: Valores del nivel de confianza.

Valores de Z nivel de confianza para realizar analisis estadistico con un nivel de 95% de
confiabilidad.

Tabla 1. Valores de Z, para diferentes niveles de confianza

o Nivel de Confianza (1-a)

(%) &
0,050 950 1,960
0,025 975 2,240
0,010 99.0 2,576
Tabla 2. Valores de Zg para diferentes niveles de poder estadistico
Poder estadistico (1-g)
B Zs
(%)
0,20 80,0 0,842
0,15 85,0 1,036
0,10 90,0 1,282
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Anexo C: Datos estadisticos de accidentes de transito de la Unidad Policial.
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Anexo D: Imagenes del levantamiento de informacion

Entrevista con departamento del SIAT

Encuestas a los miembros policiales
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Encuetas peatones
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Encuestas conductores Transporte publico

S ASANANOS
JCAS
?m 40U ABONATO
VENTANAS Y 7000 WETAL

T — A

119



Medicién de la dimensidn de la infraestructura vial

Medicion de la acera

e Ayacucho y Carabobo

e Ayacucho y Colon
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e Venezuela y Pichincha

e Orozco y Uruguay

e Ave. Héroes de Tapi y Mayor Ruiz

121



Conteo vehiculares

Av. Héroes de Tapi y Jose Veloz

Av. José Veloz y Av. Miguel Angel Ledn

A
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Calle José de Orozco y Espafia

Av. Antonio Jose de Sucre y Nueva York
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Anexo E: Informe técnico de reconocimiento del lugar del accidente- Atropello-Choque

o colisién de vehiculos.

POLICIA NACIONAL DEL ECUADOR
DEPARTAMENTO DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES
DE TRANSITO

INFORME TECNICO DE RECONOCIMIENTO

DEL LUGAR DEL ACCIDENTE
No. 030-F-2017-UIAT-CH

FISCALIA GENERAL DEL ESTADO
FISCALIA DE CHIMBORAZO
UNIDAD DE DELITOS DE TRANSITO
DE RIOBAMBA

AB. ARIAS NUNEZ GRACE GEOCONDA
FISCAL DE RIOBAMBA
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INVESTIGACION PREVIA No. 060101816110260

OFICIO No. FPH-FEAT3-3105-2017-000121-0.

UIAT - CHIMBORAZO

-2017-
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POLICIA NACIONAL DEL ECUADOR

DEPARTAMENTO DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES DE
TRANSITO
“UIAT- CHIMBORAZO”

Ab. Arias Grace.
Sefiora Fiscal de Transito de Chimborazo No. 1.

ANTECEDENTES: El suscrito sefior Cabo Primero de Policia Luis Fernando Chuto
Sagba, designado perito por su autoridad previas formalidades legales, mediante oficio
No. FPH-FEAT3-3105-2017-000121-O, por delegacion para la practica de
reconocimiento del lugar del accidente, llevado a efecto en: la interseccion de las calles
Venezuela y Francia, area urbana, parroquia Velasco, canton Riobamba, provincia
de Chimborazo, el dia viernes 20 de enero del 2017, a las 11h00; elevo para su
conocimiento el siguiente informe pericial.

1.-ACCIDENTE REPLANTEADO:

TIPO DE ACCIDENTE: Choque lateral perpendicular.
FECHA DE OCURRENCIA: Jueves, 22 de septiembre del 2016.
HORA DE OCURRENCIA: 18H00, segun la denuncia escrita que consta en el
proceso.
CONSECUENCIAS: Dafios materiales en los vehiculos.
INFORMES TECNICOS: 1314-B-2016-UIAT-CH, elaborado por el sefior

Sargento Primero de Policia Luis Cullay.
0037-B-2017-UIAT-CH, elaborado por el sefior
Cabo Primero de Policia Franklin Pilatasig.
PARTE POLICIAL: No existe.
PUNTO FIJO DE REFERENCIA: Interseccion de las calles Venezuela y Francia.
LATITUD, LONGITUD: -1.663908, -78.652118.

2.- DESCRIPCION DEL ENTORNO EN EL MOMENTO DEL ACCIDENTE

TIEMPO: Cielo descubierto dia.

VISIBILIDAD: Buena.

VISUAL DE LOS

PARTICIPANTES: De (1) para mévil (2) regular limitada a la linea de
edificacion.
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De (2) para movil (1) regular limitada por lo

anterior.

CALZADA CALLE VENEZUELA:

2.1.- CONDICIONES DE FUNCIONALIDAD:

2.1.1.- Sentido de circulacion:

2.1.2.- Sentido de direccion:

2.1.3.- NUmero de carriles:

2.2.- SENALES DE TRANSITO:

2.2.1.- Sefializacion horizontal:

2.2.2.- Sefializacion vertical:

2.3.- GEOMETRIA VIAL:

2.3.1.- Capa de rodamiento:

2.3.2.- Ancho de la calzada:
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Sur Oriente - Nor Occidente.

Un sentido de circulacion por
la via.

Dos demarcados sobre la
calzada, en buen estado de
conservacion.

Una linea  longitudinal
discontinua de color blanco,
demarcada sobre la calzada
que dividen los carriles de
circulacion en buen estado de
conservacion; una linea
transversal discontinua
demarcada sobre la calzada
de color blanco que indica
“CEDA EL PASO”, en
regular estado de
conservacion; conjunto de
lineas paralelas al eje central
de color blanco que delimitan
zonas para cruce peatonal en
buen estado de conservacion.

Una sefial  reglametaria
regulatoria de color
negro/blanco adosada a la
pared que indica “UNA VIA”
en buen estado  de
coservacion.

Asfalto, seco con uso por la
via.

08.50 m.



2.3.3.- Ancho de las aceras:
Nor Oriente: 01.75 m.
Sur Occidente: 01.75m.

2.3.4.- Ancho de los parterres:

No existe.
2.3.5.- Ancho de las bermas:

No existe.
2.3.6.- Ancho de las cunetas:

No existe.
2.3.7.- Ancho de los sobreanchos:

No existe.
2.3.8.- Inclinacion:

No existe.

2.4.- VARIABLES E INDICE DE TRAFICO:

2.4.1.- Flujo vehicular: Volumen: Escaso.
Movilidad: Normal.

2.4.2.- Comportamiento: Descongestionado, en el
momento de la diligencia.

CALZADA CALLE FRANCIA:

2.5.- CONDICIONES DE FUNCIONALIDAD:

2.5.1.- Sentido de circulacion: Sur Occidente - Nor Oriente.

2.5.2.- Sentido de direccién: Un sentido de circulacion por
la via.

2.5.3.- NUmero de carriles: Tres demarcados sobre la
calzada.

2.6.- SENALES DE TRANSITO:

2.6.1.- Sefializacién horizontal: Dos lineas longitudinales
continuas de color blanco,
demarcada sobre la calzada
que divide los carriles de
circulacion en buen estado de
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2.6.2.- Senalizacion vertical:

2.7.- GEOMETRIA VIAL:

2.7.1.- Capa de rodamiento:

2.7.2.- Ancho de la calzada:

2.7.3.- Ancho de las aceras:

2.7.4.- Ancho de los parterres:

conservacion; una linea
transversal discontinua
demarcada sobre la calzada
de color blanco que indica
“CEDA EL PASO”, una linea
transversal continua
demarcada sobre la calzada
de color blanco que indica
“DETENCION

VEHICULAR”, en regular
estado de conservacion;
conjunto de lineas paralelas al
eje central de color blanco
que delimitan zonas para
cruce peatonal en buen estado
de conservacion.

Una sefial reglamentaria
regulatoria de color
negro/blanco adosada a la
pared que indica “UNA

VIA” en buen estado
de conservacion.

Asfalto, seco con uso por la
via.

08.60 m.

Nor Occidente: 01.75 m.
Sur Oriente: 01.75m.

No existe.

2.7.5.- Ancho de las bermas o espaldones:

2.7.6.- Ancho de las cunetas:

2.7.7.- Ancho de los sobreanchos:

129

No existe.

No existe.

No existe.



2.7.8.- Inclinacion:
No existe.

2.8.- VARIABLES E INDICE DE TRAFICO:

2.8.1.- Flujo vehicular: Volumen: Escaso.
Movilidad: Normal.

2.8.2.- Comportamiento: Descongestionado, en el
momento de la  diligencia.

3.- DEMOSTRACIONES:

ZONA DE IMPACTO: “A” entre movil (1) y movil (2).
DISENO GEOMETRICO: No modificado.

4.- HUELLAS, VESTIGIOS Y MANCHAS:

HUELLAS DE FRENADA: No existe al momento de realizar la diligencia.

HUELLAS DE RONCEO O
DERRAPE: No existe al momento de realizar la diligencia.

HUELLAS DE ARRASTRE
METALICA: No existe al momento de realizar la diligencia.

HUELLAS DE ARRASTRE
DE NEUMATICO: No existe al momento de realizar la diligencia.

HUELLAS DE TRAYECTORIA: No existe al momento de realizar la diligencia.

FRAGMENTOS DE,
FIBRA PLASTICA: No existe al momento de realizar la diligencia.

5.- CAMPO VISUAL EN EL MOMENTO DE LA DILIGENCIA:

VISIBILIDAD: Buena.

VISUAL DE LOS

PARTICIPANTES: De (1) para movil (2) regular limitada a la linea de
edificacion.

De (2) para mdvil (1) regular limitada por lo
anterior.
6.- VEHICULOS:

No.l.- Automdvil, de placas HBV0035, marca Toyota,
modelo COROLLA, afio de fabricacién 1995,
color verde, motor No. 4AK675266, chasis No.
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PERITAJE:

No.2.-

PERITAJE:

/.- PARTICIPANTES:

No. 1

No. 2

8.- HERIDOS:

No existe.

9.- MUERTOS:

No existe.

AE1019812369, propiedad de la sefiora Gisselle
Alexandra Ortiz Jacome, segin los datos del
proceso, los datos obtenidos el sistema SIIPNE de
la Policia Nacional del Ecuador y el sistema de
consultas de la Agencia Nacional de Transito.

0037-B-2017-UIAT-CH.

Camioneta, de placas PBL3348, marca Toyota,
ETT HILUX 4X2 CD, afio de fabricacion 2009,
color plateado, motor No. 2TR6688321, chasis
No. MROEX12G292316150, propiedad de la
sefiora Maria del Cisne Acaro Pereira, segun los
dados del proceso, datos obtenidos el sistema
SIIPNE de la Policia Nacional del Ecuador vy el
sistema de consultas de la Agencia Nacional de
Trénsito.

1314-B-2016-SIAT-CH.

Sefiora Gisselle Alexandra Ortiz Jacome con C.C.
0603823899, de 29 afios de edad, con licencia de
conducir tipo “B”, vigente hasta 24 de junio del
2019, segun los datos obtenidos en el proceso, en
el sistema, SIIPNE de la Policia Nacional de
Ecuador y del sistema de consultas de la Agencia

Nacional de Transito.

Sefior Jorge Patricio Zabala Machado con C.C.
0602306730, de 47 afios de edad, con licencia de
conducir tipo “E”, vigente hasta 25 de octubre del
2018, segun los datos obtenidos en el proceso, en
el sistema SIIPNE de la Policia Nacional de
Ecuador y del sistema de consultas de la Agencia
Nacional de Transito.
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10.- COMPARECIENTES:

No. 1. Sefiora Jorge Patricio Zabala Machado conductor
del vehiculo de placas PBL3348, domiciliado en
las calles Puerto Principe Mz. 1 casa No. 12 y
Jorge Washington, teléfono 2968061, celular
0998557783, quien asiste a la presente diligencia
judicial en compafiia de su representante legal Dra.
Laura Romero Coronel con matricula No. 06-
2004-44 F.A.

11.- ANALISIS PERICIAL:

La participante (1) conducia el movil por el centro de la calzada demarcada, de la calle
Francia en direccion hacia el Nor Oriente, como se ilustra en el plano adjunto, a una
velocidad no establecida por falta de elementos técnicos de juicio suficientes que
permitan su célculo.

El participante (2) conducia el mdvil por el carril Sur Occidente de la calzada de
circulacion demarcada de la calle Venezuela, en direccion hacia el Nor Occidente, como
se ilustra en el plano adjunto, a una velocidad no establecida por falta de elementos
técnicos de juicio suficientes que permitan su célculo.

En las condiciones antes descritas la participante (1), no cede el derecho preferente de
via, el cual estaba obligado hacerlo, al enfrentar una sefial reglamentaria horizontal
demarcada sobre la calzada que indica “LINEA DE DETENCION VEHICULAR”,
siendo impactando en el tercio anterior de su lateral derecho, con el tercio izquierdo de la
parte frontal de movil (2), dentro de la zona de impacto “A”, acotada e ilustrada en el

plano adjunto.

Ocurrido lo anterior el movil (1) luego del impacto “A”, se detiene en el lugar sin poder
determinar su posicion final ya que la diligencia pericial se realizd a los (120) ciento

veinte dias de ocurrido el accidente.

Por su parte el mavil (2), producto de la fuerza del impacto “A”, se detiene en el lugar
sin poder determinar su posicién final debido que la diligencia judicial se realiz6 a los
(120) ciento veinte dias de ocurrido el accidente.

12.- CAUSA BASAL:

132



“La participante (1), no cede el derecho preferente de via, el cual estaba obligado
hacerlo, al enfrentar una sefial reglamentaria horizontal demarcada sobre la
calzada que indica “LINEA DE DETENCION VEHICULAR?”, siendo impactado
por movil (2).

13.- CAUSA CONCURRENTE:

No existe.

14.- INFRACCIONES ACCESORIAS:

No existe.

15.- CIRCUNSTANCIAS DEL ACCIDENTE:

No existe.

16.- FUNDAMENTOS:

El anélisis pericial en base a:

e EIl andlisis realizado en el lugar del accidente, al cotejamiento de los dafios
materiales de los moviles, la marcha analitica realizada por parte del Investigador
lo cual es concordante con las caracteristicas propias del accidente.

e Ladinamica y desplazamientos en base a la trayectoria seguida por el mévil en
su aproximacion a la zona de conflicto.

e La secuencia trayectoria seguida antes, durante y después de darse la zona de
conflicto, la cual es concordante al cotejamiento proporcional de los dafios
materiales sufridos por los moviles

e El informe técnico mecéanico y avallo de dafios materiales No. 1314-B-2016-
UIAT-CH, elaborado por el sefior Sargento Primero de Policia Luis Cullay.

e El informe técnico mecéanico y avallo de dafios materiales No. 0037-B-2017-
UIAT-CH, elaborado por el sefior Cabo Primero de Policia Franklin Pilatasig.

e La configuracion y disefio de la via en el lugar del accidente.

e Las fotografias fijadas luego del accidente de transito que se encuentran en el
proceso.
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La zona de impacto “A” en base a:

La secuencia trayectoria seguida antes, durante y después de darse la zona de
conflicto, la cual es concordante al cotejamiento proporcional de los dafios
materiales sufridos por los moéviles

El informe técnico mecanico y avalio de dafios materiales No. 1314-B-2016-
UIAT-CH, elaborado por el sefior Sargento Primero de Policia Luis Cullay.

El informe técnico mecanico y avalio de dafios materiales No. 0037-B-2017-
UIAT-CH, elaborado por el sefior Cabo Primero de Policia Franklin Pilatasig.

La configuracion y disefio de la via en el lugar del accidente.

Las fotografias fijadas luego del accidente de transito que se encuentran en el
proceso.

La causa basal en base a:

El andlisis realizado en el lugar del accidente, al cotejamiento de los dafios
materiales de los moviles, la marcha analitica realizada por parte del Investigador
lo cual es concordante con las caracteristicas propias del accidente.

La dindmica y desplazamientos en base a la trayectoria seguida por el mévil en
su aproximacién a la zona de conflicto.

La secuencia trayectoria seguida antes, durante y después de darse la zona de
conflicto, la cual es concordante al cotejamiento proporcional de los dafios
materiales sufridos por los moviles

El informe técnico mecanico y avalio de dafios materiales No. 1314-B-2016-
UIAT-CH, elaborado por el sefior Sargento Primero de Policia Luis Cullay.

El informe técnico mecanico y avalio de dafios materiales No. 0037-B-2017-
UIAT-CH, elaborado por el sefior Cabo Primero de Policia Franklin Pilatasig.

La configuracion y disefio de la via en el lugar del accidente.

A la sefialética existente en el lugar.
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e Las fotografias fijadas luego del accidente de transito que se encuentran en el
proceso.

SET FOTOGRAFICO PERICIAL

FOTOGRAFIA No 1.- PANORAMICA Y SENALIZACION DE LA CALLE
FRANCIA:

FOTOGRAFIA No 2.- PANORAMICA Y SENALIZACION DE LA CALLE
VENEZUELA:




FOTOGRAFIA No 3.- ZONA DE IMPACTO “A”:

NOTA.- El presente informe consta de (12) doce péaginas, set fotografico pericial con
(03) tres fotografias ilustrativas y un plano.

ELABORADO POR: g .",;;: Nig .S

C

Sr. Luis Fernando Chuto Sagba
Cabo Primero de Policia
PERITO INVESTIGADOR UIAT-CH
Acreditacién No 733747
Correo: ferch20125@gmail.com
Celular: 09996665805
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POLICIA NACIONAL DEL ECUADOR
DEPARTAMENTO DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES
DE TRANSITO.

INFORME TECNICO DE RECONOCIMIENTO
DEL LUGAR DEL ACCIDENTE
No. 405-F-2016-UIAT-CHIMBORAZO

FISCALIA GENERAL DEL ESTADO.
FISCALIA DE NAPO.
UNIDAD DE DELITOS DE TRANSITO
DE CHIMBORAZO - RIOBAMBA

INVESTIGACION PREVIA NO. 060101816100386

AB. VINUEZA YANEZ SILVANA ODILA
OFICIO No. FPH-FEAT3-3105-2016-002829-0

UIAT - CHIMBORAZO.
- 2016-

POLICIA NACIONAL DEL ECUADOR
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DEPARTAMENTO DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES DE TRANSITO.
“UIAT-CHIMBORAZO”

INFORME TECNICO No. 405-F- 2016-UIAT-CHIMBORAZO

ANTECEDENTES: EIl suscrito Sr.

Sgop. de Policia Luis Mario Cullay Guadalupe

posesionado y nombrado perito por su autoridad previas formalidades legalesmediante
Oficio No. FPH-FEAT3-3105-2016-002829-0, para la practica por delegacion del
Reconocimiento del Lugar del Accidente, llevado a efecto en: La interseccion de la

Calle Olmedo y calle Francia; canton Riobamba; provincia de Chimborazo; area

urbana; el dia Sabado 12 de Noviembre del 2016 a las 11h00; elevo para su conocimiento

el siguiente informe pericial.

1.- ACCIDENTE REPLANTEADO:

TIPO DE ACCIDENTE:
FECHA DE OCURRENCIA:
HORA DE OCURRENCIA:

CONSECUENCIAS:

INFORMES TECNICOS:

PARTE POLICIAL:

PUNTO FIJO DE REFERENCIA:
LATITUD:
LONGITUD:

Choque Lateral Angular y estrellamientos.
Sabado 22 de Octubre del 2016.

18h30, aproximadamente segln consta en el parte
policial.

Dafios materiales en los vehiculos y en la
propiedad publica.

1228-B-2016-UIAT-CH, 1229-B-2016-UIAT-CH
y 155-K-2016, elaborado por el Sr. Cbop. Chuto
Fernando, perito Uiat -Ch.

PTACP5038261, elaborado por el Sr. Chbop.
Guajan Cabezas Milton Rodrigo, servicio de
transito.

Interseccion, de la calle Olmedo y calle Francia.
-1.66932612835.

-78.65633642976

2.- DESCRIPCION DEL ENTORNO EN EL MOMENTO DEL ACCIDENTE:

TIEMPO:

Cielo descubierto, dia.
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VISIBILIDAD:

Buena.

VISUAL DE LOS

PARTICIPANTES:

CALZADA

De (1) para (2), regular limitada por la linea de

edificacion existente en el lugar y por la

interposicion de movil (X).

De (2) para (1), regular limitada por lo anterior. .

CALLE OLMEDO:

2.1.- CONDICIONES DE FUNCIONALIDAD:

2.1.1.- Sentido de circulacion:

2.1.2.- Sentido de direccion:

2.1.3.- NUmero de carriles:

2.2.- SENALES DE TRANSITO:

2.2.1.- Sefalizacion horizontal:

2.2.2.- Sefalizacion vertical:
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Un sentido de circulacion.

Nor Occidente — Sur Oriente.

No demarcados sobre Ila
calzada al momento de la

diligencia.

Lineas longitudinales
discontinuas de color blanco
demarcadas sobre la calzada
que delimitan parada de Bus;
en regular estado de

conservacion.

Una sefal informativa de

pedestal que Indica
“PARADA DE BUS”, en
regular estado de



2.3.- GEOMETRIA VIAL:

2.3.1.- Capa de rodamiento:

2.3.2.- Ancho de las calzadas:

2.3.3.- Ancho de los carriles:

2.3.4.- Ancho de las aceras:

Sur Occidente:

Nor Oriente:

2.3.5.- Ancho de los parterres:

2.3.6.- Ancho de las bermas o

espaldones:

2.3.7.- Ancho de las cunetas:

2.3.8.- Ancho de los sobreanchos:

2.3.9.- Inclinacion:

conservacion al momento de

la diligencia pericial.

Asfalto, seco con uso por la
via, al momento de la
diligencia.

07.20m.

No existe.

02.80 m.

01.60 m.

No existe.

No existe.

No existe.

No existe.

No existe.

2.4.- VARIABLES E INDICE DE TRAFICO:

2.4.1.- Flujo vehicular:
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Volumen: Escaso.

Movilidad: Normal.



2.4.2.- Comportamiento:

CALZADA CALLE FRANCIA.

Descongestionado al

momento de la diligencia.

2.5.- CONDICIONES DE FUNCIONALIDAD:

2.5.1.- Sentido de circulacion:

2.5.2.- Sentido de direccion:

2.5.3.- NUmero de carriles:

2.6.- SENALES DE TRANSITO:

2.6.1.- Sefializacion horizontal:

2.6.2.- Senalizacion vertical:

2.7.- GEOMETRIA VIAL:

2.7.1.- Capa de rodamiento:

2.7.2.- Ancho de las calzadas:

2.7.3.- Ancho de los carriles:
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Sur Occidente - Nor Oriente.

Un sentido de circulacién.

No demarcados sobre la
calzada, en regular estado de

conservacion.

No existe.

Una sefial reglamentaria de
pedestal que indica “PARE”,
en regular buen estado de
conservaciéon al momento de

la diligencia pericial.

Asfalto, seco con uso por la
via, al momento de la
diligencia.

08.50

No demarcados



2.7.4.- Ancho de las aceras:

Nor Occidente: 01.60 m.
Sur Oriente: 01.70 m.
2.7.5.- Ancho de los parterres: No existe.

2.7.6.- Ancho de las bermas

0 espaldones: No existe.

2.7.7.- Ancho de las cunetas: No existe.

2.7.8.- Ancho de los sobreanchos:  No existe.

2.7.9.- Inclinacién: No existe.

2.8.- VARIABLES E INDICE DE TRAFICO:

2.8.1.- Flujo vehicular: Volumen: Escaso.

Movilidad: Normal.

2.8.2.- Comportamiento: Descongestionado al

momento de la diligencia.

3.- DEMOSTRACIONES:

ZONA DE IMPACTO: “A” de movil (1) contra movil (2).

PUNTO DE IMPACTO: “B” de mdvil (1) y un cuerpo de masa inelastica

(borde de la acera).

PUNTO DE IMPACTO: “C” de movil (2) y un cuerpo de masa ineléstica
(sefial preventiva de pedestal que indican

“Aproximacion linea férrea a 50 m.”).
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ZONA DE ROZAMIENTO: “D” de movil (2) y un cuerpo de masa inelastica
(pared del inmueble de propiedad de la Sra. Dolores
Camino).

DISENO GEOMETRICO: No modificado.

4.- HUELLAS, VESTIGIOS Y MANCHAS:

HUELLAS DE FRENADA: No existe al momento de realizar la diligencia.

HUELLAS DE RONCEO O

DERRAPE: No existe al momento de realizar la diligencia.

HUELLAS DE ARRASTRE

METALICA: No existe al momento de realizar la diligencia.

HUELLAS DE ARRASTRE
DE METALICO: No existe al momento de realizar la diligencia.

FRAGMENTOS DE
FIBRA PLASTICA: No existe al momento de realizar la diligencia.

MANCHAS DE COLOR

ROJO : No existe al momento de realizar la diligencia.

5.- CAMPO VISUAL EN EL MOMENTO DE LA DILIGENCIA:

TIEMPO: Cielo descubierto, dia.

VISIBILIDAD: Buena.

VISUAL DE LOS
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PARTICIPANTES:

6.- VEHICULOS:

No. 1.-

PERITAJE:

No. 2.-

PERITAJE:

No. X.-

PERITAJE:

7.- PARTICIPANTES:

No.1.-

De (1) para (2), regular limitada por la linea de
edificacion existente en el lugar y por la

interposicion de mavil (X).

Automovil; placas PUB-857; marca Chevrolet;
modelo CHEVETAXI; afio de fabricacion 2006;
color amarillo; motor; F15S311225K; Chasis No.
KL1TD51Y46B546243; de propiedad del Sr.
Marcelo Santiago Ron Vaca.

1229-B-2016-UIAT-CH.

Automdvil; de placas |PKU-763; marca
Volkswagen; modelo GOL 1.8. 4P CONFORT;
afio de fabricacion 2005; color blanco; motor;
UDH351045; Chasis No.
9BWCC05X25P070856; de propiedad de la Sra.

Veronica del carme Avalos Goyes.

1228-B-2016-UIAT-CH.

Omnibus; color azul; no se tiene mas datos hasta

la fecha de la presentacion del informe.

No existe.

Ciudadano Acan Guzmén Luis Ernesto con C.C.
0605090588; con licencia de conducir tipo “B”, en

estado normal, segun consta en el parte policial.
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No.2.- La Ciudadana Avalos Goyes Veronica del Carmen
con C.C. 0600602927006; con licencia tipo “B”,
vigente hasta el 03-06-2019; en estado normal

segun consta en el parte policial.

8.- HERIDOS: No existe.

9.- FALLECIDOS: No existe.

10.- COMPARECIENTES:

No.1.- La Ciudadana Avalos Goyes Veronica del Carmen
con C.C. 0600602927006, sin su abogado
defensor.

11.- ANALISIS PERICIAL:

El participante (1), conducia el mévil por el costado izquierdo de la calzada no demarcada
de la calle Francia en direccion hacia el Nor Oriente, a una velocidad no determinada por
la falta de elementos técnicos de juicio suficientes que permitan su calculo, como se

ilustra en el plano adjunto.

La participante (2), conducia el mévil por el costado izquierdo de la calzada no demarcada
de la calle Olmedo en direccion hacia el Sur Oriente, a una velocidad no determinada por
la falta de elementos técnicos de juicio suficientes que permitan su calculo, como se

ilustra en el plano adjunto.

En las condiciones antes descritas, el participante (1), no cede el derecho preferente de
via, el cual estaba obligado hacerlo, al enfrentar una sefial reglamentaria de pedestal que
indica “PARE”, impactandose con el tercio izquierdo de su parte frontal en el tercio
anterior del lateral derecho de mévil (2), dentro de la zona de impacto “A”, acotada en el

plano adjunto.
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Ocurrido lo anterior mdvil (1), producto de la fuerza del impacto “A”, altera su
desplazamiento en direccion hacia el Oriente hasta impactarse con el neumatico anterior
izquierdo contra un cuerpo de masa inelastica (borde de la acera) en el punto de impacto
“B”, acotado en el plano adjunto; deteniéndose en el lugar sin, sin poder acotar su
posicion final, debido a que la diligencia del lugar se la realizé a los (20) veinte dias de
ocurrido el accidente.

Por su parte el maovil (2), producto del impacto “A”, altera su desplazamiento inicial en
direccion al Oriente, ingresando con su estructura a la acera Sur Oriente de la Calle
Francia hasta impactarse con el tercio derecho de su parte frontal contra un cuerpo de
masa inelastica (sefial preventiva de pedestal) en el punto de impacto “C”, acotado en el
plano adjunto; prolongando su desplazamiento hasta impactarse con el tercio derecho
contra un cuerpo de masa inelastica (Inmueble de propiedad de la Sra. Dolores camino)
dentro la zona de estrellamiento “D”, acotado en el plano adjunto, deteniendo su
desplazamiento en el lugar, sin poder acotar su posicion final, debido a que la diligencia

del lugar se la realizé a los (20) veinte dias de ocurrido el accidente.

12.- CAUSA BASAL:

El participante (1), no cede el derecho preferente de via, el cual estaba obligado
hacerlo, al enfrentar una sefial reglamentaria de pedestal que indica “PARE”,

impactando a movil (2), posterior mavil (1) y movil (2) estrellandose.

13.- CAUSA CONCURRENTE:

No existe.

14.- INFRACCION ACCESORIA:

El participante (1) conduce el mévil con una licencia inferior a | de su categoria.

15.- CIRCUNSTANCIAS DEL ACCIDENTE:

No existe.
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16.- FUNDAMENTOS:

El analisis pericial, en base a:

e El lugar del accidente en base al parte policial y el reconocimiento de lugar.

e Elanalisis pericial y trayectoria en base a los dafios estructurales de los moviles,
el reconocimiento de lugar y el parte policial.

e A los dafios materiales de los moviles (1) y (2) que constan en el proceso segun
los informes No. 1228-B-2016-UIAT-CH, 1229-B-2016-UIAT-CH y 155-K-
2016-UIAT-CH.

e A exposicion de la participante (2), en el momento del reconocimiento del lugar
de los hechos.

e Al levantamiento planimétrico.

La zona de Impacto “A”, puntos de impacté “B”, ”C” y zona de rozamiento “D” en

base a:

e El lugar del accidente en base al parte policial y el reconocimiento de lugar.

e El anélisis pericial y trayectoria en base a los dafios estructurales de los moviles,
el reconocimiento de lugar y el parte policial.

e A los dafios materiales de los méviles (1) y (2) que constan en el proceso segun
los informes No. 1228-B-2016-UIAT-CH, 1229-B-2016-UIAT-CH y 155-K-
2016-UIAT-CH.

e A exposicion de la participante (2), en el momento del reconocimiento del lugar
de los hechos.

e Al levantamiento planimétrico.
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La causa basal en base a:

e El lugar del accidente en base al parte policial y el reconocimiento de lugar.

e El andlisis pericial y trayectoria en base a los dafios estructurales de los moviles,
el reconocimiento de lugar y el parte policial.

e A los dafos materiales de los mdviles (1) y (2) que constan en el proceso segln
los informes No. 1228-B-2016-UIAT-CH, 1229-B-2016-UIAT-CH y 155-K-
2016-UIAT-CH.

e A exposicion de la participante (2), en el momento del reconocimiento del lugar
de los hechos.

e Al levantamiento planimétrico.

e A lasefalética vertical existente en el lugar.

e A lo que estipulan el Reglamento General para la aplicacion de la Ley Organica
de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial.

e Infraccidn accesoria en base a:

Al parte policial a consueta en SIIPNE.

e Movil (X) en base a:

e Alaexposicion de la participante (2), en el momento del reconocimiento del lugar
de los hechos.

149



SET FOTOGRAFICO PERICIAL

FOTOGRAFIA NO. 1.-y 2 PANORAMICA DEL LUGAR

CALLE OLMEDO

CALLE FRANCIA

150



NOTA: El presente informe consta de (11) once hojas, set fotografico pericial con (02)

dos fotografias digitales y un plano.

ELABORADO POR:

Sr. Luis Mario Cullay Guadalupe
Sgop. de Policia
Perito Investigador de Accidentes de Transito
ACREDITACION No. 06-2015-135-J.
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Anexo F. Lista de abreviaturas

Ministerio de Salud del Peru

Agencia Nacional de Transito

Servicio de Investigacion de Accidentes de Transito

Ley Orgéanica de Transporte Terrestre Transito y Seguridad Vial.
Unidad de Policia Comunitaria

Organizacién Mundial de la Salud
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