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INTRODUCCION

Abordar el tema de los costos que representan los siniestros viales a las victimas y
sus hogares es atender uno de los temas mas complejos de actualidad, ya que el
mismo es un problema que se suscita en el subsector econdmico del transporte en
la via publica, por consiguiente, afecta a la sociedad sin distincién alguna; cuyas
causas es multifactorial en el sentido que el mismo confluyen diferentes factores,

humanos, vehiculares y ambientales.

Diversas teorias han tratado de explorar las causas de este dramético problema
social, econémico y de salud publica entre las cuales se cita: teoria de salud publica,
esencialmente, porque a este sector donde llegan los afectados y el costo que
representa es cuantiosa, los expertos que sostienen que el problema es de
naturaleza socio técnica, enfatizan como causales la brecha de conocimiento y
técnica de los individuos en el uso de los vehiculos y la construccion adecuada de

las vias.

La teoria del equilibrio social, indica que el problema es resultado que existe un
desequilibrio de la produccion y consumo de los bienes duraderos como son los
vehiculos ya que su creciente demanda o0 consumo genera otras necesidades que
nos son atendidos por los gobiernos que resulta en externalidad econdmica

negativa.

Estas necesidades son: mayor seguridad, calidad de disefio y construccion de
carreteras, revision técnica vehicular, conductores capacitados, entre otros; con

base a este enfoque tedrico se desarrollo el presente estudio.

Los diferentes métodos aplicados en la determinacion del costo en éste estudio
presentan y relaciona a las victimas y los hogares, al sector salud, a los entes de

seguridad, justicia, aseguradoras y entes de socorro.

Los métodos aplicados, en ésta investigacion, se identifican en el capitulo Il, el
método ex post o por indemnizacién cuantifica los costos erogados por cada

institucién que interviene, como los que incurren las victimas y sus hogares.



Método del capital humano, determina los costos en base a los afios potenciales de
vida pérdida, como estimacién del costo que representa a las victimas el tiempo que
dejan de laborar.

El método ex ante o también conocido como el método por contingencia el cual
determina el costo por medio de estudio de campo y estima cuanto las personas
estan dispuestas a pagar para no sufrir un hecho de transito.

El estudio se delimité en responder en cuanto asciende el costo promedio a que las
victimas y sus hogares se exponen, aplicando un estudio de campo por muestreo a
las personas que han sido afectadas por un siniestro vial, y comprobandose que el
costo medio sobrepasa el nivel de ingreso de las victimas y sus hogares. Se indago

el perfil de las personas que han estado involucradas en un hecho de transito.

Es importante enfatizar que la informacién de costos de siniestralidad vial, esta
dispersa en las instituciones vinculadas y es escasa, se determind efectuar el
estudio de campo a las personas que fueron afectadas durante el afio 2017
realizandose la recoleccion de datos en el afio 2018, segun como se detalla en
(anexo E y F), y lo que respecta al afio 2016 se determind el Valor Econdmico

Potencial de Ingresos perdidos -VEPIP.

El documento contiene cinco capitulos, el primero hace referencia al marco
conceptual y teorico del fendmeno social y de salud publica, donde se suscita los
siniestros viales y los costos que representan; en el capitulo segundo, se enfatizo
en los diferentes métodos de costos aplicados y se determiné el que aplica en éste
estudio; en el capitulo tercero la definicion y estimacion de los costos de los
siniestros viales y los resultados del estudio de campo lo que respecta al perfil de la
victima; el capitulo cuarto presenta el cuadro resumen de los costos medios

determinados, como las formulas de los costos indirectos aplicados.

Las conclusiones, recomendaciones, anexos y graficas y cuadros estadisticos del

estudio complementan la investigacion.



CAPITULO |

1. MARCO TEORICO

Constituye las referencias tedricas metodoldgicas sobre la tematica de la

siniestralidad vial y de los costos que representa.

1.1. Delimitacion teméatica del objeto de investigacién

La temética se delimita partiendo que la actividad econ6mica de un Estado o
territorio se subdivide en sectores: el primario (obtiene productos de manera directa
de la naturaleza), secundario (transforma materias primas, en productos
terminados), terciario (sector de servicios) y cuaternario (produce servicios
altamente intelectuales) segun la clasificacion Internacional Industrial Uniforme ClIU
(-ONU-, 2009) Rev.3.1, los mismos se sub dividen en 21 sectores econdmicos en
21 secciones, en tal sentido en esta investigacion parte del subsector transporte que

es transversal a todas las demas secciones y sectores de la economia.

En este subsector de la economia se suscita el fendmeno social denominado
siniestralidad vial cuyas causas es multifactorial y consecuencias multiples, por lo
gue precisa investigar los costos que representa a las victimas y sus hogares, como
objeto de esta investigacion y determinar una primera aproximacion del costo
promedio que representa a los involucrados y a sus hogares y en general como

implica sus efectos a la sociedad guatemalteca en la Ciudad de Guatemala

El transporte es un fendmeno social y econémico que involucra a millones de
personas a diario en distintos roles (peatdn, pasajero, piloto y agente de seguridad)
por consiguiente resulta esencial para el desarrollo y crecimiento econdémico. Las
sociedades de hoy en dia no pueden entenderse sin los medios de transporte, la
actividad social y econémica de un pais se paraliza por completo sin los medios de
transporte. Es considerado eje de la globalizacién econdémica. “El transporte afecta
la supervivencia de la sociedad. El funcionamiento depende ampliamente de la
calidad y el disefio de su sistema de transporte” (Ferreira, 2012), que guarda el

equilibrio de seguridad vial, que garantice que las personas puedan circular y



transitar en condiciones de seguridad de su integridad fisica y de sus bienes

materiales.

1.2. Marco conceptual
Abordar esta temética hace necesario definir algunos conceptos que permiten un

mejor desarrollo y comprension.
1.2.1. Subsector transporte

Es uno de los subsectores de los 21 que se subdivide el sector servicios o terciario
de la economia. Comprendida como el desplazamiento de los objetos, animales o
personas de un lugar (punto origen) a otro (punto destino) en un vehiculo (medio o
sistema de transporte) que utiliza una determinada infraestructura (red de
transporte). Segun -CIlIU- (-ONU-, 2009) Rev.3.1

1.2.2. Transito

Ir 0 pasar de un punto a otro por vias o parajes publicos, segun la Real Academia

de la Lengua espariola -RAE-.
1.2.3. Seguridad Vial

La seguridad vial es el conjunto de normas y acciones que persiguen el bienestar
de las personas y sus bienes en la via publica. Jymy Corrales de Consejo de
Seguridad Vial de Costa Rica -COSEVI-.

1.2.4. Siniestralidad vial

Cantidad de hechos de transito, fallecidos y lesionados que suceden en un

determinado espacio y tiempo.
1.2.5. Siniestro vial

Hecho que resulta de colision y otro tipo de impacto en el que ha estado involucrado
al menos un vehiculo en movimiento, en la via publica o privada, que como
consecuencia deje al menos una persona lesionada. Las causas son identificables

y pueden ser prevenibles o evitables., segin -ISO- 39001 sistema de gestion de la



seguridad vial citado en Norma Técnica Guatemalteca (La seguridad vial SV sistema
de gestidn y requisitos para su uso) (2012)

1.2.6. Costo econdmico

Valor monetario agregado directo e indirecto a que se exponen las victimas, su

hogar y agentes econdémicos por un siniestro vial.

1.2.7. Accidente

Todo suceso eventual 0 accion que involuntariamente, como efecto de una o
mas causas y con independencia del grado de éstas, produce un dafio
concreto para las personas o las cosas en el contexto del trafico por

carretera. (Alvarez, D., Luque, P. y Gonzélez, J. (2005) Pag. 12)
1.2.8. Incidente

Segun la Real Academia Espafiola -RAE- Es un hecho que sobreviene en el curso
de un asunto o negocio y tiene con esta alguna relacion. En esta investigacion, es

considerado como tal cuando ocurre un hecho de transito y no hay dafo personal.
1.2.9. Lesionado

Persona que resulta con algun grado de lesion como resultado de un siniestro de

transito.
1.2.10. Mortalidad por siniestro vial

Cantidad de personas en un tiempo y espacio que fallecen por causa de siniestro

vial.
1.2.11. Tasa de mortalidad por siniestro vial

Proporcién de personas de una poblacién que mueren por causa concreta en un
periodo. La intensidad se expresa por mil, diez mil o cien mil habitantes. Para
efectos de comparabilidad internacional la -OMS- recomienda por cada cien mil

habitantes.



1.2.12. Tasas de motorizacion

Proporcién de vehiculos motorizado y autorizado para la circulacién en la via publica
por cada 10,000 habitantes.

1.3. Analisis de la seguridad vial

La seguridad vial es la condicion que resulta de acciones, normas, actitudes y
politicas entre otros complementos, que en los paises se han implementado dentro
de los sistemas de organizacion y uso del espacio denominado via publica que
comprende calles, avenidas, carreteras en general. Intervienen en el mismo todos

los sectores de la sociedad, usuarios de la via, gobernantes y sector privado.

En el trafico, la circulacion y la seguridad vial debe existir un total equilibrio,
si la seguridad vial es idonea, el trafico y la circulacion se desarrollaran sin
gue se produzca accidentes, de tal forma que cuando estos se producen se
rompe ese deseable equilibrio entre ambas partes (Alvarez,D., Luque, P. y
Gonzélez, J. (2005) Pag. 1)

El desarrollo de la seguridad vial ha sido desigual en el mundo. En los paises
europeos la seguridad vial es un tema de prioridad en la agenda publica y privada.
Se ratifica que, cuentan con mayor parque vehicular, poblacién y movilidad, el indice
de mortalidad por esta causa esta por debajo de los indices que se registra en
Iberoamérica. Son muy poco los paises que han logrado dar pasos firmes en este
fendmeno, que comprendieron que tal problema afecta sin discriminacion alguna.
La gréfica namero 1, ilustra los indices de mortalidad por region del mundo, y es

notable la diferencia entre los paises desarrollados y subdesarrollados.



GRAFICA 1: Tasa de mortalidad de accidentes de transito, por region
de la OMS, 2013, Por cada 100,000 habitantes
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Fuente: Elaboracion propia con base a datos del Informe sobre la situacion mundial

de la seguridad vial 2015 de la OMS.
Lo impactante en estos datos a nivel mundial es que de las primeras 10 causas de
muerte a nivel mundial de las personas de 15-29 afos de edad al afio 2012.son los
traumatismos causados por el transito, segun informe mundial de la situacion de la
siniestralidad vial esta situacion del 10° lugar pasara al 5% a nivel del mundo, por lo

gue se considera una pandemia, desde el enfoque de salud publica. (Grafica 2)

GRAFICA 2: Las 10 causas principales de muerte en personas de 15 a
29 afios de edad a nivel mundial afio 2012

325
248 247
225
150
105
100 98 97 85
— © 1% %) n o © %)
o® .g S -_g i) c 2 4] = = 8 =
— = B 2 c - = T 0 c @ .= =
€5 o @ o oOcE 05 © @ o o =3
waoo = = = =5 5989 © o = S5 c
= 3 I IS o9 T o = £ =k =
= &) ) O = n ® = OO ] = c
o = > o ©O% =0 g= > = o Q
E‘%E T — £ c o'C = @ o T ¢ s
Fa* < oge 25 = o=
- =2 O - c < <
E® O ,= W
° 2
£>

Fuente: elaboracidon propia con base al informe sobre la situacion mundial de la
seguridad vial 2015 de la OMS.



1.4. Dificultades tedricas de la siniestralidad vial.

Este en la actualidad es abordado por instituciones internacionales como la
OMS/OPS, quienes influyeron para que se reconociera a nivel mundial el plan de
accion para el decenio afio 2011-2020 para la reduccién de mortalidad por siniestros

viales.

Existe una discusién a nivel internacional en el uso del concepto siniestralidad vial,
hechos de transito o accidente de transito. Debido a que la definicién segun la -
RAE-, accidente: es todo hecho fortuito o eventual que ocurre y que resulten
pérdidas materiales y personales. En consecuencia, de éste concepto los siniestros
viales son inevitables. Su connotacion de imprevisible y aleatorio, es importante
puntualizar que su semantica ha dejado de coincidir con el concepto actual, el

problema es encontrar términos que lo sustituyan.

Los eventos que efectivamente son imprevisibles e inevitables, si es correcto
denominarles accidente sin embargo segun el modelo del efecto Domino de H. W.
Henrich en su obra fundamental “Accident Prevention” (1931, actualizado pro Bird y
Loftus en 1976). Estimo que el 88% de los siniestros se originan en actos inseguros,
el 10% en condiciones inseguras y el 2% en situaciones fortuitas totalmente

imprevisible (Accidente propiamente dichos) citado por (C. Tabasso sf.).

Los estudios e investigaciones cientificas realizados por diversas instituciones
internacionales especializadas en esta tematica han concluido que los siniestros
viales o0 accidentes son previsibles y evitables aplicando “modelos estocasticos los
siniestros de transito son anticipables con un apreciable grado de exactitud, y por lo
tanto pueden ser evitados en considerable medida adoptando estrategias y medidas
apropiadas (Tabasso, Carlos). Se describen temas de estudios aportados por

instituciones relacionadas a la tematica:

1. Las tendencias de seguridad vial en 2015-2016 presentado por Grupo
internacional de analisis y datos de seguridad del trafico -IRTAD- por sus

siglas en inglés.

2. Informe sobre la situacion mundial de la seguridad vial 2015 de la -OMS-.



3. Década de accion para la seguridad vial 2011-2020. -ONU-

4. Los Costos de la Siniestralidad en América Latina 2013. Del Banco
Interamericano de Desarrollo -BID-

5. América Latina y el Caribe mantienen una alta tasa de mortalidad por
siniestros de transito Comision Econdémica para América Latina y el Caribe -
CEPAL-

6. VII Informe Iberoamericano de seguridad vial del Observatorio
Iberoamericano de Seguridad Vial -OISEVI-

7. National Highway Traffic Safety Administration, -NHTSA-, en 1997 proclamo
como lema institucional: “las colisiones nos son accidentes” (Crashes aren’t

accidents)

A nivel iberoamericano, el Observatorio Iberoamericano de Seguridad Vial, ha
lanzado una campafia a nivel de los paises miembros para que en las
investigaciones, informes y proyectos se utilice los términos indicados a efecto que
a un mediano y largo plazo el marco juridico se actualice y lo considere como tal y

gue en la cultura social se denote con esas nociones.

En éste estudio se aplica el vocablo siniestro y sus derivados con el significado
segun el Diccionario de la Real Academia Espaniola de “infeliz, funesto o aciago” sin
excluir las definiciones de instituciones que han aportado investigaciones técnicas

y cientificas como las normas -1ISO- 39.001:20152, referente a la Seguridad vial.

En esta investigacion se usara el termino accidente exclusivamente para denotar
los hechos realmente impredecibles e inevitables y por irrestricto respeto intelectual

en citas textuales de los autores consultados.

La siniestralidad vial es un problema de externalidad del subsector transporte,
debido que genera costos, y los mismos son cargados a otros subsectores: salud,

seguridad, justicia y los hogares que son los afectados directos de este flagelo.



1.5. Metodologia del fenbmeno de la siniestralidad vial
De la realidad donde se clasifica y ubica este fendmeno, para su analisis y
comprensién de como afecta a la sociedad actual se indican distintos enfoques

metodologicos:
1.5.1. Enfoque Sistémico

Los siniestros viales desde un punto de vista sistémico se considera esencialmente
que en el fendmeno existe interaccion de tres elementos importantes: la
infraestructura, los vehiculos y las personas, considerando que es un problema que
afecta a los agentes econdmicos, al sector publico con especial énfasis al subsector

salud, el medio ambiente, los usuarios y la legislacion vigente.
1.5.2. Enfoque Socio Técnico

Centra en que el problema es de adaptacion de los seres humanos en el uso de la
tecnologia vehiculo y que existe una brecha en el mismo que es urgente atender

para equilibrar este problema de pérdidas materiales y personales.

Considera que el transito y el transporte son sistemas socio técnicos debido que se
da una simbiosis entre artefactos tecnolégicos (vehiculos, infraestructura vial, redes
semafédricas...), y la organizaciéon social que es humana. Ello se basa en los
principios de la ciencia para resolver el problema préactico de reducir relativamente
el tiempo y espacio y el aumento de fuerza y velocidad para movilizar personas y
cosas en forma segura. Segun Tabasso C. no obstante las desventajas que
presenta es que cuando se dan los hechos de transito segiin Campon (2009) citado

por Tabasso C. s.f.)

Unos modelos apuestan por una perspectiva psicolégica de comprension de
las acciones u omisiones de las personas implicadas en el siniestro —el
conductor, el peatén o el usuario-, pero olvidando el componente fisico-
dinamico del mismo; otros, en cambio, desde la ingenieria o la criminalistica
pretenden reconstruir el siniestro con magnificos y complejos modelos fisico-
matematicos, pero dejando de lado completamente al ser humano en su

analisis. (Tabasso C s.f)



1.5.3. Enfoque Equilibrio Social

Este enfoque es en el que algunos estudiosos sociales como Emilio Sanchez
Ferreira de la universidad de A. Corufia relaciona y aplica en base a la teoria del
Equilibrio social de (Galbriath, J. K 2014 p 258-271), desarrollado en una de sus
obras titulado La Sociedad Opulenta, cuyo contenido y propuesta cobra vigencia
hoy en dia, referente a que “los bienes privados generan necesidades que deben
ser cubiertas por el sector publico. Es imprescindible un equilibrio entre el sector

publico y el privado”.

En la tematica de la seguridad vial, los vehiculos generan necesidades como:
estacionamiento, buenas infraestructuras, atencion sanitaria veloz, control de la
seguridad de los vehiculos, que si no son cubiertas por los bienes y servicios
publicos provocan accidentes, congestion, y mas incidencias, lo que representa

como consecuencia cuantiosas pérdidas de vidas humanas y materiales.

Aungue en este caso es completamente evidente la necesidad de que exista
un equilibrio, nuestro empleo de vehiculos privados ha excedido algunas
veces del suministro de los servicios publicos consiguientes. El resultado
obtenido ha sido un extraordinario congestionamiento de las carreteras, una
matanza anual de proporciones increibles y la colitis cronica de las ciudades
(Galbraith, J.K 2014). La sociedad opulenta. Barcelona, Ariel. Pagina 223,

segundo parrafo.
1.5.4. Enfoque Desarrollo de Desigualdad Social

Los siniestros viales crecientes en los paises de América Latina se relacionan al
modelo econdmico establecido cuyo efecto incide en muchas ciudades de la region,

porque:

La violencia esta presente en las calles y barrios alimentada por la
superpoblacion relativa de grupos sociales marginados para sobrevivir o por
la coercion de la burguesia que acumula masivamente en las zonas oscuras
del capitalismo de manera neoliberal, en actividades como la delincuencia

organizada, el narcotrafico, el contrabando de armas y otras mercancias la
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trata de personas, el secuestro. (Marquez, L. Lissett. Pradilla C. Emilio. 2017)

pagina 4 segundo parrafo.

La poblacion méas vulnerable a éste flagelo es la de escasos recursos quienes son
marginados a la extrema pobreza cuando se ven involucrados en estos hechos de
transito, por la inseguridad los ciudadanos se ven obligados a abandonar el
transporte colectivo, las calles y plazas publicas y refugiarse en los centros
comerciales privados y el automovil individual o motocicleta que es un vehiculo de

menor costo, pero de alto riesgo.
1.5.5. Enfoque aplicado en la investigacion

Se ha considerado los elementos y categorias de cada enfoque no obstante se hace
enfasis al enfoque equilibrio social del economista post Keynesiano Jhon Galbraith,
en la que fundamentalmente indica que este problema de las pérdidas de vidas en
las calles es porque los gobiernos no responden la demanda de los habitantes de
acuerdo al crecimiento poblacional, de la produccion y consumo, como los bienes
de consumo duradero, que al darse este desequilibrio social resulta en cuantiosas
pérdidas materiales y humanos, afectado a la sociedad sin distincion alguna de

forma directa e indirecta.

1.6. Contexto geografico de la siniestralidad vial

A nivel global este problema de las muertes por siniestros viales y morbilidad se ha
considerado como una pandemia. Es por esta razén que el banco mundial y la -
OMS- han planteado la necesidad de tratar el tema de la seguridad vial como una
prioridad para que no frene el desarrollo de los paises, ya que las victimas son
personas que estan en edad productiva y en muchas ocasiones gozan de buena

salud y estos hechos abruptamente cambia sus condiciones de vida.
1.6.1. Contexto global de la siniestralidad vial

La dimension cuantitativa de victimas a nivel mundial alcanza la cantidad 1.3
millones de personas fallecidas al afio declarado por la Organizacion Mundial de la
Salud (-OMS- 2009) al afio y 50 millones de traumatismos por esta causa y de ellos

un alto porcentaje queda lisiado, de por vida. El problema de la seguridad vial en las
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carreteras estd relacionado con el nivel de crecimiento y desarrollo econémico que
han alcanzado los diferentes paises. El Banco Mundial proyecta que para el 2020
las muertes se concentrarian en los paises de ingresos bajos y medios, mientras
gue en los paises de altos ingresos proyecta una reduccion del 30% en las muertes,
es decir que impera una desigualdad entre paises ricos y paises pobres en lo que
respecta a este tema.

1.6.2. Causas de siniestralidad vial en paises de ingresos bajos y medios

En los paises de ingresos bajos hay infraestructura vial menos adecuada que en los
paises desarrollados, o que aumenta la probabilidad de accidentes fatales, resulta
esencial observar ese contraste que los paises medios donde habita el 70% de
personas y el parque vehicular esta alrededor de 53% del total del parque mundial,
fallecen el 74% del total.

En tanto que en los paises de ingresos altos su poblacion esta alrededor de 18% y
el parque vehicular el 46%, ocurren Unicamente el 10% de los fallecidos por esta

causa.

En los paises bajos habita el 12% de la poblacion total mundial y poseen el 1% del
parque vehicular y ocurren el 16% de los fallecidos por esta causa, por consiguiente,
este fendbmeno social también es desigual, e incide que los habitantes de los paises
de ingresos bajos son los mas afectados. (Véase grafica 3).

GRAFICA 3: Poblacion, muertes por accidentes de transito y

vehiculos de motor matriculados por nivel de ingreso de los paises a
nivel mundial afio 2013
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Fuente: Elaboracion propia, con base en el Informe sobre la Situacién Mundial de la
Seguridad Vial 2015
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1.6.3. Contexto Iberoamericano de la siniestralidad vial

La evolucion de los indices de mortalidad es poco alentadora ya que son pocos los
paises que por lo menos han logrado contener los fallecidos y lesionados por los

siniestros viales.

En Iberoamérica al afio 2014 la tasa de fallecidos esta alrededor del 12 por cada
100,000 habitantes como media geométrical, claramente se puede observar que el
pais con una tasa mas alta a nivel latinoamericano es El Salvador y la mas baja es

Cuba. (Véase grafica 4)

GRAFICA 4: Tasa de fallecidos por cada 100,000 habitantes
Iberoamérica Ao 2014
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Fuente: elaboracién propia en base a informacion del VII Informe Iberoamericano de
seguridad vial publicado el afio 2016, sede en Argentina.

A nivel de la region Latinoamericana segun Estrategia de Seguridad Vial del Banco
Interamericano de Desarrollo (-BID- 2010) “son la primera causa de muerte en la
region para la poblacion de 15 a 29 afios de edad, las lesiones de transito envian a
unas 5 millones de personas a las salas de emergencia y cobran las vidas de unos

142.000 latinoamericanos y Caribe”.

N
: - : Mg =y [xi : :
! Media geométrica determinado en base a =, debido a que los datos que se promedian
son razones
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1.6.4. Contexto Centroamericano

En Centroamérica éste fendmeno es notable al comparar el indice de mortalidad
entre los afos, 2011 al 2014, no obstante que los gobiernos han implementado
medidas para mitigar y reducir la mortalidad no se han dado los resultados
esperados. Se observa una contencion en el caso del El Salvador y de Guatemala
se aprecia una variacion de 11 a 13 y luego 12 fallecidos por 100,000 habitantes.

Entre las medidas que a nivel centroamericano se han tomado al respecto se

describen los siguientes:

1. Octubre de afio 2008, se aprobd la creacién de un Observatorio
Iberoamericano de Seguridad Vial, como centro de referencia de los datos
de siniestralidad, ésta fue la XVIII Cumbre Iberoamericana de jefes de Estado
y de Gobierno celebrada en el Salvador (Informe de -OISEVI- 2012) al cual

los paises Centroamericano son miembros desde el afio 2012.

2. En el afio 2009 se emitioé en resolucion No. 5-2009 de Consejo Sectorial de
Ministros de Transporte de Centro América, para que el Comité Técnico
Regional Permanente de Transportes (-CODITRANS-), integrado por
Directores de transporte y expertos nacionales, quienes validaron
técnicamente los respectivos diagndsticos locales, y regionales, asi como el
texto del Manual Centroamericano de seguridad vial, celebrados en
Guatemala en febrero y abril en Costa Rica del afio 2008 (Diario de Centro
América 2018).

3. Homologar las sefales de transito a nivel Centroamericano, a través del
Manual Centroamericano de Dispositivos Uniformes para el Control del
Transito, corresponde a una adaptacién ampliada y actualizada del Manual
de Dispositivos para el Control del Transito Costa Rica de 1998, y éste es
una traduccion parcial ampliada y adaptada de las normas vy
recomendaciones de la version 1988 del Manual sobre dispositivos de control
de trafico uniformes para calles y autopistas de los Estados Unidos de
América, -MUTCD- (Manual Centroamericano de -SIECA-).
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El manual en referencia ha tenido revisiones y actualizaciones, considerando otros
manuales como el de Chile, el del Reino Unido y Espafia el de Centroamérica, se
considerd las condiciones legales y de operacion existente en cada pais de

Centroamérica, con el objetivo que exista:

Necesidad para su utilizacion, que llame positivamente la atencién, que encierre un
mensaje claro y conciso, que su localizaciéon permita al usuario un tiempo adecuado

de reaccién y respuesta, infundir respeto y ser obedecido, uniformidad.

En relacion a las disposiciones generales se han considerado: disefio vy
dimensiones, colores, forma, composicién y visibilidad, localizacién, y el dispositivo
debe estar en el cono visual del usuario, uniformidad, operacion, mantenimiento y

cumplimiento de niveles de retrorreflectividad.

Su clasificacion: sefales de reglamentacion, que son aquellas que indican al
conductor sobre la prioridad de paso, la existencia de ciertas prohibiciones y

restricciones en el uso de la via, segun las leyes y reglamento en materia de transito.

Sefiales de prevencion: Estas sefiales se emplean con el objeto de prevenir al
transito de condiciones peligrosas existentes o potenciales, en la carretera o
adyacentes a ella y la naturaleza de las mismas. Las sefales de prevencion exigen
precaucion de parte del conductor ya sea para disminuir la velocidad o para que
efectle otras maniobras que redundan en su beneficio y en el de otros conductores

y peatones.

Sefiales de informacion: éstas sefiales son la que permiten la identificacion de
destino de las rutas, identificacion de las rutas, sefiales de Informacion de Servicios
y Turisticas, sefiales de Informacion de Areas Silvestres, recreativas y parques
Nacionales y sefiales de Informacion de defensa civil, emergencias, y sefiales de

Informaciéon General.

En lberoamérica la tasa de muerte por cada 100 mil habitantes, causado por los
hechos de transito, es de 16, mientras que paises como Republica Dominicana,

Brasil, Bolivia, El Salvador sobrepasan la tasa promedio.
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Sin embargo, la evolucién de los indices de mortalidad ha es poco alentador en el
sentido de son pocos los paises que por lo menos han logrado contener los
fallecidos y lesionados por los siniestros viales entre estos es El Salvador, aunque
a nivel centroamericano es el que registra mas alto indice de mortalidad, en el caso
de Guatemala se observa un incremento del indice de 11 a 13 y luego a 12 lo que
indica que no se ha contenido por lo menos. (Véase grafica 5)

Contener la siniestralidad vial es complejo ya que en primer lugar hay que reconocer
gue existe un problema y por consiguiente profundizar en identificar las causas que,
en el caso de Centroamérica, Costa Rica es el pais que lleva la delantera en esta
materia en reconocer que su implicacion es transversal, al desarrollo social y

economico.

GRAFICA 5: Comparativa de indice de tasa de mortalidad Centro
América, 2011-2014, Por cada 100,000 habitantes

21212121
13, 13 13 ¥
1111
Guatemala Costa Rica El Salvador Honduras Nicaragua
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Fuente: elaboracion propia con base a informacioén del VIl informe Iberoamericano de
seguridad vial del OISEVI. Afio 2016

La preocupacion del fendmeno social de los siniestros viales es universal por lo que
fue incluido en la Agenda 2030 que contempla los 17 Objetivos de Desarrollo
Sostenible -ODS- especificamente en la meta 6, que consiste en reducir para el
2020, la mitad del numero de muertes y personas lesionadas por accidentes de
transito, vinculando al anterior la meta 2, busca que los paises se comprometan a
implementar sistemas de transporte seguro, ampliar el transporte publico y mejorar

en general la seguridad vial.
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El aumento de las motocicletas como medio de transporte en los paises de la region,
Centroamericana ilustra el nivel de riesgo a la que se exponen los usuarios, desde
el 2010, se registra un aumento del cinco por ciento de siniestros viales en los que
ese tipo de vehiculo se ve involucrado, con el agregado que un alto porcentaje no

usa casco y sobrecarga de estos vehiculos agrava ain mas esta situacion.
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CAPITULO II

2. CONTEXTO DE LA SINIESTRALIDAD VIAL EN LA REPUBLICA DE
GUATEMALA E IMPLICACIONES EN LA ECONOMIA

En la Republica de Guatemala, los siniestros viales en los Ultimos nueve afios sus
efectos son crecientes, es la segunda causa de muerte violenta y la primera causa
de heridos (véase anexo |), las pérdidas econémicas son cuantiosas para el Estado

y los hogares.

2.1. Contexto de la siniestralidad vial en la Republica de Guatemala

En Guatemala las cifras de fallecidos y lesionados del trienio 2015-2017 es de 5,303
y 25,973 respectivamente, si a estas cifras se le aplica el factor de ajuste de acuerdo
a las recomendaciones de la -OMS-, que a treinta dias fallece el 30% por
consiguiente las cifras serian 6,893.9 y 19,979 fallecidos y lesionados
respectivamente, datos en base a las estadisticas del Observatorio Nacional de
Seguridad el Transito del Departamento de Transito -ONSET- y publicaciones del

Instituto Nacional de Estadistica (-INE- 2015), (véase gréfica 6).

GRAFICA 6: Tasa de mortalidad y morbilidad, Republica de
Guatemala, Afios 2008-2017, Por cada 100,000 habitantes
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Fuente: Elaboracion propia con base de datos del -INE- y -PNC- de siniestralidad Vial
y proyecciones de poblacion del INE.

Es importante citar que La Policia Nacional Civil registra datos de mortalidad y

morbilidad en tiempo no mayor a 24 horas de ocurridos los eventos, por lo que al
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aplicar el factor de correccion se obtiene una cifra aproximada a la realidad de éste

fendbmeno de siniestralidad vial.

Las personas (peatones) son las mas vulnerables en la via publica, y quiénes se
transportan en motocicletas y automoviles, como se observa en la grafica nUmero
7. En los ultimos afios la tasa de motorizacion se ha incrementado, prueba de ello
es el caso de las motocicletas crece el 7% anual y al afio 2017 corresponde la
cantidad de un millon doscientos cincuenta mil motocicletas, vehiculo que por sus
caracteristicas es econémico y de viabilidad rapida, pero de alto riesgo para los

usuarios de la vial publica.

Las personas que resultan lesionadas en siniestros viales en vehiculos de
transporte pesado y colectivo es de menor cuantia, sin embargo, cuando estos
ocurren el impacto social es mayor. En la grafica 7 esta incluido en la proporcién de
otros, que corresponde al 9.2%.

GRAFICA 7: Distribucion de victimas, segun el vehiculo en que se
transportaban, Republica de Guatemala, Afio 2017

0.2%
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automoviles
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Otros

Ciclistas

Fuente: elaboracion propia con base a estadisticas de siniestralidad vial del -ONSET-
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GRAFICA 8: Cantidad de fallecidos en siniestros viales por tipo de
usuario, Republica de Guatemala, Afios 2013-2018
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Fuente: Elaboracion propia, con base a estadisticas de siniestralidad vial del -ONSET-

Al observar la grafica anterior (nUmero 8), ilustra en qué tipo de vehiculo transitaba
la persona fallecida. Al afio 2016 los motociclistas fueron los mas afectados y el afio

2017 se mantuvo la tendencia aunque registré una leve baja.

GRAFICA 9: Tendencia de cantidad de fallecidos segln cada mes,
Republica de Guatemala, Ailos 2015-2017
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Fuente: Elaboracion propia, con base a estadisticas de siniestros viales del ONSET

La tendencia de los meses de mayor siniestralidad en la republica de Guatemala,

obedece a determinada estacionalidad del afio, raz6n que incrementa la movilidad
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como se observa en la grafica namero 9, durante la temporada de Semana Santa,
en julio cuando los trabajadores reciben el bono 14, y las festividades de fin de afio.

2.2. Indicadores béasicos que permiten conocer el fenémeno de la
Siniestralidad vial

Estos indicadores son razones que se estiman a partir de los datos de la poblacion
total de la Republica de Guatemala, la cifra de los siniestros viales, los fallecidos y
lesionados, como también el parque vehicular total y el parque motorizado.

CUADRO 1: Indicares basicos de siniestralidad vial, Republica de

Guatemala.

s T
Total de Tasade EMIerstzS/(iO |
Afio { Poblacién { Muertos*1/ | Heridos*2/ o { Muertos/100,00
victimas : . i 000 ;
i O habitantes . :
| g vehiculos :
| | ; : ;
13,847,436 2259.4 7,328 9,587 i 12.84 i

16.32
|
16,362,150 | 22074 | 8264

2016 116,736,179 | 26767 | 9184 | 11861 i 1599 { 8.24 |
2017 117,113,137 | 2009.8 8,944 11.74 5.68
Fuente: Elaboracién propia con base a datos de poblacion del -INE-, parque vehicular de la -SAT-, y de

siniestralidad vial de -ONSET-. Los afios intermedios de 2008 a2014 que no se incluyen es Unicamente para
ver la variacion de periodo amplio.

Datos referenciados cuadro 1:

*1/ datos ajustados, de acuerdo a recomendaciones de OPS/OMS, que los
fallecidos se incrementan en un 30% en los paises de ingresos medios. Cuando los

datos de éstos hechos no se registran a treinta dias como minimo.

*2/ datos ajustados de acuerdo a recomendaciones de OPS/OMS, que fallecidos

incrementa el 30% que se sustrae en el rubro de heridos.

Tasa de muertos por siniestros viales por cada 100,000 habitantes, corresponde a
un indicador estandarizado a nivel internacional, se aplica para efectos de
comparabilidad de la mortalidad del pais, con respecto a la mortalidad de los paises,

del resto del mundo.
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Tasa de muertos por cada 10,000 vehiculos, permite conocer la cantidad de
personas que fallecen por cada 10,000 vehiculos que estan registrados para circular

en la republica de Guatemala.

CUADRO 2: Indicadores basicos de siniestralidad vial, Republica de

Guatemala
! : :
{ H H
| Tmsade | Taade oW Teace  Teed
Afo | heridos/100,000 {heridos/10,000i Paraue 1zacio; severl
: . | . i vehicular { n/1,000 :porcada50
habitantes vehiculos . : ] : L.
] gmotorlzadog habitantes i victimas
i 2008 | 52.92 4163 i 1,760,013 127.10 11.78
' ' 50.22 35.37 i 2,064,035 i 141.98
12014 i 4533 | 2647 i 2738925 ! 17127 : 1074
i 2015 50.50 27.82 i 2,970,678 i 181.56 10.54
i 2016 i 54.88 28.26 | 3,250,194 ! 194.20 11.28
i 2017 40.52 | 19.61 | 3,535,682 206.61 | 11.24

Fuente: elaboracién propia con base a datos de poblacién del INE, parque vehicular de la -SAT-, y de
siniestralidad vial de -ONSET-.

Datos referenciados cuadro 2:

Tasa de heridos por cada 100,000 habitantes, es considerado la morbilidad y

corresponde a la cantidad de personas que quedan lesionadas por ésta causa.

Tasa de heridos por cada 10,000 vehiculos, corresponde a la estimacion de la

cantidad de personas que quedan heridas por cada 10,000 vehiculos en circulacion

Total, parque vehicular motorizado, corresponde a la cantidad de vehiculos terrestre

motorizados autorizados para su circulacién en Guatemala.

Tasa de motorizacion, corresponde a la cantidad de vehiculos motorizado que

circulan por cada 1,000 habitantes.

Tasa de severidad por cada 50 victimas, corresponde a la cantidad de personas

gue fallecen por cada 50 personas que resultan lesionadas por un siniestro vial.
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CUADRO 3: Siniestros viales segunda causa violenta de homicidios,
Republica de Guatemala, 2015-2017

A ANO
Orden /Causa Homicidios 5015 2016 5017

1° Ama de fuego 3,877 { 59.5% { 3553 | 54.1% 3,446 i 57.7%
2° Siniestro vial 1,698 | 26.1% : 2,059 : 31.3% 1,546 : 25.9%
3° Ama blanca 540 8.3% 542 8.3% 464 7.8%
4° Ama contundente 201 3.1% 229 3.5% 261 4.4%
5° Estrangulamiento 164 25% 150 2.3% 221 3.7%
6° Linchamiento 23 0.4% 15 0.2% 29 0.5%
7° Calcinado 13 0.2% 13 0.2% 6 0.1%
8° Artefacto Explosivo 0 0.0% 7 0.1% 1 0.0%

Total general 6,516 | 100% : 6,568 | 100% 5974 | 100%

Fuente: Elaboracién propia con base a los datos disponibles de hechos violentos y siniestralidad vial -PNC- y -
ONSET-.

El cuadro 3, indica datos especificos del fendmeno de siniestralidad vial, al analizar
esta informacion, identifica efectos de primer orden por lo que debe incluirse en la
politica publica ya que su causa es sistémica y de consecuencias dramaticas. Los
fallecidos por siniestros viales estan identificados como homicidios que a su vez se
sub dividen en culposos y dolosos. Los hechos que resultan por transito son
calificados culposos de acuerdo a la normativa en materia vigente de Guatemala,
ademas los lesionados por siniestros viales, ocupan el primer lugar como causa de

lesiones violentas, (véase anexo I).

2.3. Incidencia de los costos de los siniestros viales en la economia
guatemalteca

La incidencia directa en la economia, constituye la pérdida de una proporcion de
personas cuya edad se encuentra en los aflos productivos, y pertenecen al

segmento de la poblacién econdmicamente activa -PEA-

Segun datos del -ONSET-, el 73% de los fallecidos por siniestros viales estaban en
el rango de edad 17 - 55 afios, y de éste rango, las personas mas afectadas fueron

guienes tenian entre 17 y 35 afos, representando el 62% del 73% al afio 2016.

Los retrasos que provoca el trdnsito en los horarios laborales que interrumpe la

secuencia y procesos productivos.
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Demora el transporte de bienes y servicios segun origen y destino, o en la
consecucion de compra venta en el mercado nacional; en el comercio internacional
provoca retrasos al transporte pesado en los puertos, derivado de la carga y
descarga de mercancias de los bienes de importacion y exportacion.

Los efectos que provocan los siniestros viales a nivel microeconémico y
macroecondémico se dan fundamentalmente en dos niveles: directos e indirectos de
los que resultaineludible la verificacion de cémo afecta en cada nivel de estas areas

de la economia.
2.3.1. Nivel Macroeconémico

Los efectos macroeconomicos de la siniestralidad vial sobre el comportamiento de
las principales variables macroecondmicas, bajo el supuesto de que las autoridades
del pais no realizan ningun tipo de ajuste por externalidades negativas (De Rus, G
Campos Jy Nombela G 2002 p. 467) que se ocasionan en la dinamica del sub sector

transporte terrestre de la economia.

En este sentido se hace referencia lo que indican entes internacionales del costo
gue representa la siniestralidad vial a los paises de ingresos altos, medios y bajos.
De acuerdo a los criterios del Banco Mundial y el Observatorio Iberoamericano de
seguridad vial, la clasificacion del Banco Mundial, se basa en el Ingreso Nacional
Bruto, -INB?-.

Guatemala esta clasificado como un pais de ingreso medio bajo, (-CEPAL-2012),
criterio referenciado por el estudio presentado por OPS-OMS en el Informe sobre la
“Situacion Mundial de la Seguridad Vial es Hora de Pasar a la Accion”, en el cual
indica que los gobiernos incurren en gastos aproximados entre 1%-3% del Producto

Nacional Bruto -PNB3-, en tanto que el Observatorio Iberoamericano de Seguridad

2 Ingreso Nacional Bruto -INB- per capita (anteriormente -PIB- per capita) es el ingreso nacional bruto
convertido a dodlares de los Estados Unidos mediante el método Atlas del Banco Mundial, dividido
por la poblacion a mitad de afio.

3 El Producto Nacional Bruto -PNB- se puede definir como la cantidad de bienes y servicios
producidos por los residentes de un pais, aunque estos bienes se produzcan en un pais extranjero.
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Vial -OISEVI- indica que en Iberoamérica el costo de muertes y heridos por
accidentes de transito puede alcanzar el 2% del Producto Interno Bruto -PIB-*.

2.3.2. Nivel Microeconémico

A éste nivel el efecto de la siniestralidad vial se produce cuando afecta e interrumpe

el proceso productivo en las unidades econémicas, empresas y familias.

Otros efectos microeconémicos ocasionados por el fendmeno de la siniestralidad
vial, indica la Dra. Ana Cristina Morales: “La calidad de vida de las personas que
manejan un promedio de hasta cinco horas diarias disminuye” (Morales A. C. 2015)
El congestionamiento vial es un problema diario en el area metropolitana y la
provincia el cual causa pérdidas econdmicas. Los guatemaltecos en periodos de
congestion vial pierden hasta tres mil horas de tiempo diarias, y en promedio
cuantificado les causa pérdidas de Q29.55 al dia, que representarian Q7 mil 417 al
afo. (Vi. S. 2015).

2.4. Algunas implicaciones de la siniestralidad vial en la economia real

A la economia real corresponden indicadores como: produccion, industria, comercio
y consumo, los efectos en los mismos no impactan de manera inmediata, sin
embargo, se perciben cambios en el mediano y largo plazo. El retraso que afecta al
flujo de insumos desde su origen y destino, incide mas en la entrega del producto
terminado a los puntos de distribucion para su consumo tanto a nivel interno y
externo y ademas limita la competitividad a nivel micro y macroeconémico del pais,

elevando costos generalizados de las mercancias o bienes.

2.5. Siniestralidad vial en el Departamento de Guatemala

La concentracion de las victimas que resultan heridas y fallecidas por hechos de
transito (Gréafica 10), y por tipo de usuario (Grafica 11), se registran en el
departamento de Guatemala, cascos urbanos de los municipios y principales

carreteras que entrecruzan el departamento, la CA-1 Occidente, CA- 9 Norte, CA-9

4 El Producto Interno Bruto -PIB- Es el valor definido en dinero que refleja la produccion de bienes y
servicios de un pais durante un periodo de tiempo determinado.
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Sur, CA-1 oriente. El 33% de victimas por siniestros viales ocurren en los cascos
urbanos y carreteras, de ese 33%, en municipio de Guatemala se registra el 61%.

GRAFICA 10: Total de siniestros, victimas heridas y fallecidas,
Departamento de Guatemala, Afios 2015-2017
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Fuente: Elaboracion propia, con base a base de datos del -ONSET- y de -INE-.
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El fenébmeno urbanistico denominado macrocefalia influye en este fenémeno de la
siniestralidad vial, ya que la concentracion de las principales industrias, comercio,
actividad politica y académica esta concentrada en el departamento de Guatemala

y con ello la creciente movilidad.

GRAFICA 11: Total victimas fallecidas por tipo de usuario,
Departamento de Guatemala, Afios 2015-2017
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Fuente: Elaboracién propia, con base a base de datos del -ONSET- y de -INE-.
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2.6. Caracterizacion del Municipio de Guatemala, y siniestros viales.

El municipio de Guatemala se localiza en la region metropolitana, constituye la
cabecera departamental y es la ciudad capital de la republica de Guatemala, tiene
una extension territorial de 228 kmz?, entrecruzan la ciudad las cuatro carreteras de
mayor importancia vial y por ende econdémica del pais: CA-9 norte, CA-9 sur, CA-1
Occidente y CA-1 Oriente, (véase anexo A). La poblacion que corresponde a los
afos 2011-2017 se detalla en (Anexo B).

En la ciudad de Guatemala se concentra la mayor actividad econémica del pais,
razon por la que el parque vehicular se ha incrementado (véase gréafica 12) y su

efecto ha impactado la siniestralidad vial, (gréafica 13)

GRAFICA 12: Parque vehicular por tipos, Municipio de Guatemala,
Afio 2017

Otros | 1,259
Trimoto, cuatro 1 1,826
Furgones y plataformas 1 5,280
Carretas, carretones, remolques, etc. 1 5,341
Jeep ® 8,179
Autobuses, buses, microbuses mmm 38 081
Camiones, cabezales y transporte de carga mmmssm 61 510
Pick-up e 120,715
Camionetas, camionetillas y tipo panel E———— 168,380
Motocicletas m——— s 187,697

Automdviles mE—————— 343,917

Fuente: elaboracion propia, en base a informacién de la Superintendencia de
Administracion Tributaria -SAT-.

GRAFICA 13: Fallecidos en siniestros viales por tipo de usuario,
Municipio de Guatemala: Afios 2015-2017
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Fuente: Elaboracion propia, con base en Archivo del Observatorio Nacional de
Seguridad de Transito.
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2.6.1. El factor volumen de transito en el Municipio de Guatemala

Otro factor que incide en la siniestralidad vial, es la cantidad de vehiculos que
circulan diariamente, la medicion es realizada por la Direccién General de Caminos
del flujo vehicular, el indicador es el Transito Promedio Diario Anual, con el mismo
se mide el promedio diario durante un afio para cuantificar cuantos vehiculos
circulan. Los datos corresponden diariamente a las salidas y entradas que se
describen en la gréfica 14, es interesante conocer éste factor, porque se conoce el

crecimiento del parque vehicular y el flujo de vehiculos de la ciudad de Guatemala.

GRAFICA 14: Transito Promedio Diario Anual -TPDA- segln
ruta/tramo permanentes, Municipio de Guatemala: Afio 2015

Guatemala-San Pedro Ayampuc I 1,789
Guatemala-Ciudad Quetzal Wl 8,805
Guatemala-San Pedro... Il 12,093
Guatemala- Villa Canales I 30,052
Guatemala-Palencia N 38,840
Mixco- San Lucas Sacatepéquez NN 52,393
Guatemala-Villa Lobos IS 91,140
Guatemala-Puerta Parada - 105,571

Fuente: Elaboracion propia, con base datos de la Direccion General de Caminos del
-MICIVI-.

CUADRO 4: Transito Promedio Diario Anual -TPDA-, Municipio de
Guatemala, Afio 2015

Vehiculos
TPDA Livianos Pesados
340,683 298,370 42,313

Fuente: Elaboracién propia, con base en la Direccion General de Caminos del -MICIVI-.

Livianos: incluye automoviles, pick ups y microbuses.

Pesados: Incluye camiones de dos ejes hasta mas de cuatro ejes
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La mediciéon del volumen del transito se obtiene a través del indicador del Transito
Promedio Diario Anual y permite conocer el creciente uso de vehiculos privados,

por el inadecuado e ineficiente servicio que presta el transporte publico.

2.7. Estadisticas y probabilidades aplicadas a los siniestros viales.

La estadistica nos permite conocer que los hechos de transito también fluctian de
acuerdo a la estacionalidad del afio, que dependen de periodos de mayor movilidad.
En éste contexto se cita la época de semana Santa, en julio cuando es otorgado el
bono 14, las festividades de fin de afio y algunas otras fechas especificas de cada
region en que realizan ferias y es en esos periodos donde la frecuencia de los

hechos de transito es mayor, (véase cuadros 5y 6) y (Anexo C).

CUADRO 5: Frecuencia de siniestralidad vial segliin mes y afios,
Municipio de Guatemala, Aflos 2015-2017

ANO
2015 2016 2017
Meses S S S
(%] =] 2] (%] © [%2] wn © [%2]
T w T T w T T s T
Enero 83 16 97 145 28 135 78 5 91
Febrero 89 14 98 139 25 143 88 17 114
Marzo 119 15 115 142 26 151 78 12 91
Abril 99 12 131 121 17 129 121 18 145
Mayo 87 9 131 146 19 186 91 7 109
Junio 117 16 150 117 25 107 93 19 104
Julio 129 17 140 123 20 113 110 15 124
Agosto 146 29 147 100 19 126 92 16 103
Septiembre 118 15 126 141 25 148 112 13 123
Octubre 120 14 139 131 23 141 144 23 146
Noviembre 130 17 135 121 18 142 145 19 165
Diciembre 157 19 192 131 14 140 152 18 180
Total 1,394 193 1,601 1,557 259 1,661 1,304 182 1,495

Fuente: Elaboracién propia, en base a informacion del -ONSET-

Del mismo se puede inferir las probabilidades de ocurrencia de un hecho de transito

de cuerdo a los dias, hora en que se transita por determinada ruta o casco urbano.
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CUADRO 6: Probabilidad de ocurrencia segln zona, Ciudad de

Guatemala, Afos 2015-2017

Probabilidad de ocurrencia
Zona siniestros viales
2015 2016 2017
1 [HENO.171]HN0.159 [MNO.172]
2 [ o0.025[] o0.022]] o0.025
3 L] o0.029]l ] o0.034[ | o0.034
4 1 0.012|] o0.021[] o0.020
5 I | 0.055 | 0.049]F | 0.060
6 0.050 0.047 l0.077
7 g.0o6[l 0417 0.085
8 |  o0.022[[] o0.026]] 0.019
9 .| 0.055 | 0.055 | 0.050
10 . | 0.051f | o0.041|l | o0.038
11 0.080 0.089 | 0.067
12 ol1os[l 0417 0.096
13 . | 0.041|l | 0.045[ | 0.042
14 0.007 0.009 0.005
15 I 0.009] 0.016| 0.012
16 1] 0.019] 0.014[ 0.015
17 Ll 0.023]J 0.019] | 0.022
18 d.096 0.079]F 0.113
19 1 0.015] 0.013[[| 0.021
21 1 0.021[] 0.019]] 0.017
24 0.004 0.000 0.005
25 0.005 0.003 0.002
Sin 0.007] 0.004 0.004
Fuente: Elaboracién propia, con base a

informaciéon de Base de Datos de -PNC- y -
ONSET-.

2.8.

En base a las probabilidades se puede indicar que la poblacién mas propensa en

La propensién de los siniestros viales

su orden a sufrir un hecho de transito son: los peatones, los motoristas y
automovilistas, ello se debe que los usuarios a medida que no atienden las normas
de transito, relacionadas a su comportamiento como conductor pasajero o0 peaton,
no obedece lo que deberia prever en relacién a las condiciones éptimas de su
vehiculo. Y si la infraestructura vial es deficiente, la propension a sufrir un hecho de
transito es alta que podria ser 1y si todas las condiciones anteriores funcionaran al

100% La propension seria teéricamente cero.

Los expertos en ésta tematica indican que los factores causales influyentes de los
hechos de transito son las personas quienes generan un 88% los vehiculos, 10 %y
el factor ambiente 2%, es importante hacer énfasis que ésta relaciéon causal es

distinta segun el contexto de cada pais.
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2.8.1. Qué es la propension de los accidentes de transito

La propension es la probabilidad de estar vinculado a un hecho de transito y que
factores influyen y causan estos hechos.

2.8.2. Porgque es importante saber la propension de los accidentes de transito

Conocer los factores que hacen propenso a los usuarios en la via publica permite
atender con prontitud estos factores negativos para reducir los hechos de transito,
deberéa buscarse que la propensién a accidentarse tienda a cero atendiendo que las
personas estén debidamente educados en el tema de transito tanto como conductor,
pasajero o peatdn, y que los vehiculos estén en funcionamiento técnico, mecanico
y electronico en oOptimas condiciones, el factor ambiental es un tanto mas
estocasticos ya que las condiciones climatologicas es impredecible, no obstante que

es la probabilidad de menor cuantia de que los hechos de transito sean propensos.

2.9. Correlacion de parque vehicular, con los hechos de transito, fallecidos
y lesionados del Municipio de Guatemala.

La verificacion de la correlacion del fendmeno, aporta un elemento importante que
el grado de variacion y la asociacion del parque vehicular como variable
independiente y los hechos de transito, fallecidos y lesionados como variable

dependiente.

La correlaciéon por si misma no establece causalidad, pero constituye un elemento

importante a considerar y establecer su causalidad.

Para la estimacion de los estadigrafos de regresiéon multiple se ha utilizado el

Sistema de Andlisis de Datos disponible en Excel.

Se describen en el cuadro nimero 7 la serie de datos que han servido de base, para

determinar las correlaciones estimadas de:

1. Hechos de transito y parque vehicular cuadro 8
2. Fallecidos y parque vehicular cuadro 9
3. Lesionados y parque vehicular y cuadro 10
4. Hechos de transito-fallecidos y lesionados cuadro 11
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CUADRO 7: Serie historica de parque vehicular, siniestros viales,
fallecidos y lesionados, Municipio de Guatemala, Aiios 2011-2018

Parque
ARo vehicular ' Siniestros Fallecido Lesionado
2011 707,471 859 122 1,015
2012 732,750 989 155 1,157
2013 765,115 1,383 210 1,298
2014 799,293 1,229 174 1,425
2015 844,054 1,393 192 1,599
2016 895,844 1,558 257 1,667
2017 942,185 1,304 182 1,495
2018 913,960 1,585 224 1,731

Fuente: Elaboracion propia con base a datos de la -SAT- y base de datos de
hechos de Transito de la -PNC-.

CUADRQO 8: Correlacion de hechos de transito y parque vehicular,
Municipio de Guatemala

Estadisticas de laregresion
Coeficiente de correlacion multiple 0.7863
Coeficiente de determinacion R"2 0.6184
R”2 ajustado 0.5548
Error tipico 170.7319
Observaciones 8

Fuente: Elaboracién propia con base a datos del cuadro nimero 7.

CUADRO 9: Correlacién de fallecidos y parque vehicular, Municipio
de Guatemala

Estadisticas de la regresion
Coeficiente de correlacion multiple 0.6763
Coeficiente de determinacion R"2 0.4574
R”2 ajustado 0.3670
Error tipico 33.2362
Observaciones 8

Fuente: Elaboracién propia con base a datos del cuadro nimero 7.

CUADRO 10: Correlacién de lesionados y parque vehicular, Municipio
de Guatemala

Estadisticas de la regresion
Coeficiente de correlacion maltiple 0.8848
Coeficiente de determinacion R"2 0.7829
R”2 ajustado 0.7467
Error tipico 126.6790
Observaciones 8

Fuente: Elaboracién propia con base a datos del cuadro nimero 7.
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CUADRO 11: Correlacion de hechos de transito, fallecidos y
lesionados, Municipio de Guatemala

Estadisticas de la regresion

Coeficiente de correlacion multiple 0.98097
Coeficiente de determinacion R"2 0.9621
R”"2 ajustado 0.9470
Error tipico 58.8764
Observaciones 8

Fuente: Elaboracién propia con base a datos del cuadro nimero 7.
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CAPITULO Il

3. METODOS Y ESTIMACION DEL COSTO DE LOS SINIESTROS VIALES

Actualmente no existe una metodologia universal para calcular los costos que
representan los siniestros viales, los paises que han implementado diferentes
métodos han encontrado resultados variados en funcién que los mismo cuantifican

algunos factores y sub cuantifican otros.

3.1. Los métodos de estudios de costos aplicados a los siniestros viales
Los métodos aplicados por diversos centros de investigacion y paises quienes han
dado prioridad en conocer lo que representa éste fenomeno en términos de costos,

predominan tres métodos, segun estudio de la -CEPAL- 2011).
3.1.1. Método del capital humano, de la produccién bruta o ex post

Basado en calcular las perdidas productivas, y en ocasiones, afadir un cierto
porcentaje a los costes resultantes para con ello representar el dolor y el sufrimiento
humano asociado a los accidentes de transito. Este criterio ha sido criticado por
diversos centros de investigacion debido que se considera, no ético asignar un valor
monetario al sufrimiento o pérdida de vida como tal. Los estudios recientes adoptan
esta estimacion en base al valor estadistico, relacionado con la esperanza de vida

de la persona y lugar donde acontece el suceso.
3.1.2. Método de laindemnizacion

Se basa en las indemnizaciones medias pagadas por las aseguradoras a las

victimas de accidentes o a sus familias y considera los siguientes indicadores:
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CUADRO 12: Método de costos por indemnizacién

tienen lugar en el
hospital

Categoria Subcategoria Definicién Método de célculo
1. Costos 1.1costos Costos de | Trabajo de campo en
médicos hospitalarios tratamiento y de | hospitales de acuerdo a
rehabilitacibn  que | opinibn 'y registros de

personal especializado o
victimas

1.2 Costos extra

hospitalarios

Costos médicos
derivados de las
secuelas

permanentes y que
normalmente se
producen fuera del
hospital

Cifras publicadas sobre la
cantidad de heridos vy
trabajo de campo con los
afectados para determinar
indemnizacibn o pagos
permanente por
discapacidad permanente o
parcial

2. Pérdidas de Pérdida neta de |Ingreso medio de la
produccion riqueza: cantidad | poblaciébn mediante los
que se deja de | afios perdidos de trabajo
producir a la que se | menos el ahorro de
descuenta el ahorro | consumo por fallecimiento
de consumo del | del individuo
individuo
3.Costos Valoracién del | Valoracion del | Calcula precisamente las
humanos sufrimiento sufrimiento indemnizaciones medias
asociado a las|asociado a las | cobradas por victimas de
lesiones o a la|lesiones o a la|siniestros 0 por sus
pérdida de un | pérdida de un |familiares
familiar familiar

Fuente: elaboracion propia en base a informe “El Verdadero Costo de las Colisiones Viales” de International
Road Assement Programe -iRAP-

3.1.3. Método de valoracion contingente

También conocido como ex ante, basado en encuesta donde se pregunta a los

entrevistados que cantidad monetaria estarian dispuestos a pagar para beneficiarse

de una determinada reduccion en el riesgo de sufrir un siniestro vial. Este método

es utilizado para asignar un valor econémico a aquellos bienes que no son de

mercado, es decir, aquellos que no pueden valorarse acudiendo al mercado libre

para conocer el precio de compra y venta o de mercado.

Un estudio por contingencia permite estimar el valor que las personas estarian

dispuestos a pagar, por no sufrir o estar vinculadas a un siniestro vial, los resultados
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de estos estudios han sido hasta cinco veces mayor a los resultados del método ex
post o por indemnizacion, los expertos en esta materia sostienen que los paises de
ingresos medios y bajos se les recomienda utilizar el método de indemnizacion y

del capital humano.

Cada uno de estos métodos tedricos su aplicacion conlleva ventajas y desventajas,
y depende de la disponibilidad de informacién y la calidad de la misma en las
instituciones que recaban estos datos. Como resultado de la informacion disponible
en instituciones vinculadas a esta tematica y la complementacién de datos que se
obtendrian, por medio de muestreo cuasi probabilistico e intencionado de dos

etapas.
3.1.4. Relacion de los principios econémicos con la siniestralidad vial

Es esencial referirnos a la Teoria Keynesiana para sustentar y analizar tres variables
economicas fundamentales: Ingreso, Consumo y Ahorro, y su relacién con el
impacto de las victimas y sus hogares. Como premisa que la “Ley psicolégica
fundamental consiste en que los hombres estan dispuestos, por regla general y en
promedio, aumentar su consumo a medida que su ingreso crece, aunque no tanto
como el crecimiento de dicho ingreso” (Keynes 1936 p 96) y cuando el ingreso
disminuye el consumo puede llegar hasta el nivel autobnomo es decir cuando las

personas no tienen ingreso, pero siguen consumiendo.
3.1.5. Ingreso de los afectados por siniestros viales

Los ingresos es lo que perciben las personas por su dedicaciéon a alguna actividad
de cualesquiera de las ramas o sectores de la economia , los ingresos reflejan la
elevada utilidad total que tiene la manutencion para una persona, ya que es
destinado para alimentacién, salud, educacién, cultura y recreacion, de los
conocimientos técnicos y de los valores de integracion social y comunitaria, es
también considerado como gastos de consumo, el mismo se ve afectado cuando
las personas se vinculan o se ven afectados por un siniestro vial. En Guatemala la

propension marginal al consumo esta alrededor del 92%.
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3.1.6. Consumo de los afectados por siniestros viales

Actividad que consiste en el uso de bienes y servicios para la satisfaccion de las
necesidades o deseos humanos individuales o colectivos, de acuerdo a definicidn
de informe del indice de precios al consumidor -IPC-, del Instituto Nacional de
Estadistica, que lo hogares cuando se ven afectados por un siniestro vial disminuye
considerablemente sus habitos de consumo debido que los que se lesionan o
fallecen son los principales dotadores del ingreso a los hogares.

3.1.7. Ahorro de los afectados por siniestros viales

Se obtiene cuando las familias limitan el consumo de un bien o servicio con el
propdésito de adquirir un bien de consumo duradero, de inversion o esparcimiento.
Si ocurre un hecho inesperado, los hogares cambiarian el destino de sus recursos

financieros con riesgo de adquirir créditos imprevistos.

Estos indicadores econdmicos son importantes, porque relaciona a los hogares
afectados por un siniestro vial, que como consecuencia tiene implicaciones
inesperadas, ocasiona desintegracion familiar, endeudamiento que sobrepasa su

nivel de ingreso, exclusion escolar, pobreza y extrema pobreza.

En éste estudio se estimaran los costos directos e indirectos con énfasis a las
victimas y los miembros de su hogar. Al analizar y revisar los datos disponibles se
constatdé que para determinar el costo total de los siniestros viales es necesario
integrar datos de hospitales, del Instituto Guatemalteco de Seguridad Social -IGSS-
de los entes que intervienen en la seguridad: Policia Nacional Civil -PNC-, y Policia
Municipal de Transito -PMT-, de los entes de socorro, y del Ministerio Pablico y

Organismo Judicial.

Para lo cual se necesita un estudio exhaustivo y multidisciplinario que sobrepasa el

alcance y objetivo de esta investigacion.

Se obtuvo informacion agregada de algunos de éstos entes y se describe en los
cuadros namero 17 y 18, en los que se estimd el valor econémico potencial de
ingresos perdidos verificado en sus paginas electronicas y habiéndose constatado

en entrevista a experto para su validez.
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De las victimas, se concretaron datos mediante investigacion de campo de tipo
muestral, se describe metodologia en (anexo F), la técnica, métodos y pardmetros
considerados para que la informacion tenga validez para el nivel descriptivo de los
resultados.

3.1.8. Costos de los siniestros viales

Los costos de los siniestros viales generan impacto significativo para un hogar, una
familia, una comunidad y hasta de un pais, en Guatemala es la segunda causa de
muertes violentas y representa gasto oneroso para las entidades dedicadas a la
salud, se estima que el 50% del presupuesto asignados para cada ejercicio fiscal
es para atender lesionados por esta causa, al sector justicia y seguridad también se

le asigna en su presupuesto para dilucidar estos casos.

Al ocurrir un siniestro vial, los hogares cargan con gastos que sobrepasa su nivel de
ingreso, y por efectos del siniestro se derivan, discapacidades permanentes o

parciales que afectara directamente a los miembros del hogar en su calidad de vida.

Preocupa mas aun, porque las personas afectadas corresponden al estrato social
medio o medio bajo y las edades de quienes sufren el siniestro vial, se concentra

en los rangos de 17 a 35 afos.

En esta investigacion se enfatizan los gastos que cubren los hogares,
independientemente si fueron atendidos en un hospital publico, privado o en el

Instituto Guatemalteco de Seguridad Social -IGSS-.

Para la determinacion de los costos a que se exponen las victimas y sus hogares

se han considerado las siguientes categorias de costos:
3.1.9. Dafios materiales

Se valoran los costos derivados del impacto tras el siniestro de los vehiculos y en la
infraestructura publica y privada que hubieran resultado dafiados y perdida de

mercancia o producto que transportan los vehiculos de carga.
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3.1.10. Pérdidas netas de produccién

En éste rubro se estima lo que las personas dejan de percibir en funcion a su edad

y esperanza de vida.
3.1.11. Costos Administrativos

Este costo comprende los gastos que incurren las victimas o el hogar que incluye
gastos juridicos, deducibles pagados a aseguradoras, o cobrados por los hogares

segun el caso.
3.1.12. Costos Hospitalarios

Comprende los gastos de atencion médica, durante el tratamiento y rehabilitacion

posterior.
3.1.13. Costos Humanos

Este es el costo mas dificil de determinar ya que no debe comprenderse en términos
financieros el costo humano ya que el mismo es incuantificable, sin embargo, en el
medio se le pondera un valor al que se le denominara valor estadistico de la vida

para efectos de éste estudio.
3.1.14. Exploracion de otros costos

Costos del congestionamiento ocasionado por los siniestros viales existe en el
medio algunos datos burdos, por consiguiente, se excluye para determinar el costo

medio que es el objetivo de esta investigacion.
3.1.15. Otros costos que es dificil de cuantificar

Traumas de culpabilidad, de los que se ven involucrados en un siniestro vial o de
haber presenciado uno, el apoyo psicolégico que reciben los miembros del hogar

cuando repentinamente ocurre esos hechos viales.

Los costos de los siniestros se han subdividido en costos directos e indirectos:
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3.1.16. Costos Directos

Para su estimacion se incluird los costos incurridos por las personas afectadas o
sus familias en atencion meédica, los costos de servicios de emergencia en la
atencion de los choques y los costos de los dafios a la propiedad por ésta causa,
costos funerarios, deducibles pagados, y cobrados segun sea el caso.

3.1.17. Costos Indirectos

Para su estimacién se considerard las incapacidades, temporales, parciales y

totales; la pérdida de productividad por muerte y discapacidad pro esta causa.
3.1.18. Estimacidon de costos médicos

Dentro de éstos costos se encuentra los costos en que incurren los hospitales
publicos, el IGSS y el gasto que cubren las aseguradoras por gastos médicos y

medicina.
3.1.19. Estimacién de los costos de servicio de emergencia

La estimacion de los costos de los servicios de emergencia, ésto se determina
mediante entrevista a directivos de los bomberos Voluntarios y Municipales para
determinar este rubro, cuantificando la cantidad de horas/hombre que dedican a
éstos hechos al mes e, insumos pre hospitalarios, combustibles mantenimiento y

reparacion de vehiculos.
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CAPITULO IV

4. RESULTADO DE LA INVESTIGACION MUESTRAL

Con base al estudio muestral efectuado (véase anexo E) se determin6 dos ambitos
de las victimas y sus hogares el perfil y los costos a que incurren cuando son
afectados por un siniestro vial, (véase anexo H) que a continuacién en su orden se

describe y analiza el perfil de las victimas.

4.1. Perfil de lavictima de los hechos de transito

La poblacion muestral fue de 87, victimas de los cuales se determiné que el 90% se
lesiond en distintos grados y el 10% fallecio, el sexo corresponde que el 75% son
hombres y 25% mujeres; en relacion al grupo étnico el 87% se auto identifico como
mestizo y el 13% dice pertenecer al segmento de la poblacion maya y la distribucion

absoluta por grupo etario se registra en el cuadro 13:

CUADRO: 13 Grupos etarios de las victimas de los siniestros viales,
Ciudad de Guatemala, Afio 2017

Rango de edad Total Fallecidos Lesionados
Total 87 9 78
0-4 1 0 1
5-9 2 0 2
10-14 1 0
15-19 7 0 7
20-24 17 1 16
25-29 19 3 16
30-34 10 3 7
35-34 9 0 9
40-44 3 1 2
45-49 4 0 4
50-54 6 0 6
55-59 4 1 3
>60 4 0 4

Fuente: Elaboracién propia con base a estudio de campo, afio 2017.
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El nivel educativo de las personas vinculadas a un siniestro vial en educacion
superior registra el 33%, se consideré que, si estudia cualquier carrera a nivel
superior, aunque no se hubiera graduado, y primaria el 14%. Se deduce que las
exposiciones a riesgos de hechos de transito son mas propensos las personas con
niveles educativos de medio superior, debido a la disponibilidad de vehiculo y

porque su nivel de movilizacion es mas frecuente en la via publica.

De la relacion laboral de la victima, se determind que trabaja en institucién privada

el 49%; publica el 30 %; por cuenta propia el 18% y el 1% desempleado.

En el tema de que si pagaba poéliza de seguro el 91% respondié que NO y el 9%
gue SI, de ello se deduce que las personas resuelven estos hechos inesperados de
manera cuantiosa, ya que deben ocurrir a pagos extras, como: honorarios de
abogado, servicio de grua, reparacion de sus vehiculos. La recuperacion de las
lesiones corre a cuenta de los hospitales publicos o el -IGSS-, y se obtuvo que el
40% fueron trasladados al -IGSS-, 42% a unidades médicas publicas y 3% a

hospitales privados.

Y las personas que se dedican a trabajar por cuenta propia, su situacion es mas

compleja y delicada.

En relacion al tipo de siniestro vial, el orden de frecuencias se determiné: colision
56% consiste que los vehiculos se vincularon a un hecho de transito mientras
estaban en marcha, independientemente la dimension y caracteristicas del
vehiculo. Atropello 26%, este porcentaje es dramatico ya que es la poblacion
(peaton) la mas vulnerable en la via pablica, una persona al momento de dejar su
vehiculo en algun parqueo y su destino es distinto donde se encuentra el parqueo
debe trasladarse como peatédn, vehiculo tipo automovil representa el 26% y otros el

8% que comprende a vehiculos de transporte publico, de mercancias entre otros.

Otro aspecto verificado en el estudio de campo es que las personas afectadas son
guienes ejercen la funcién de jefe de hogar, ya que de ellos dependen menores y
mayores de edad, ésta condicion registré que el 62% son proveedores de ingresos

(véase anexo D) a sus hogares y el 29%, no tiene esta condicién porque son
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menores de edad, de la tercera edad o solteros sin ninguna responsabilidad de
llevar el sustento al hogar.

Lo indicado en parrafo anterior constituye un dato esencial para dimensionar la
afectacion a los hogares, ya que en promedio por cada persona que se ve afectado
por un siniestro vial dos menores de edad son afectados directamente porgue a sus
hogares dejara de abastecerse del ingreso para el sustento basico.

CUADRO 14: Principales variables que permiten conocer el perfil de
la victima de los hechos de transito

Variable | Victimas | Porcentaje | Gréfica
Victimas de hechos de transito
Lesionados 78 90% o
Fallecidas 9 10% O
Sexo de la victima
Hombres 65 75% .
Mujeres 22 25% &)
Estado civil de la victima
Casado 39 45% <)
Soltero 30 34% ®
Unido 13 15% O
Menor 5 6% O
Grupo étnico ala que pertenece la victima
Mestizo 76 87% (4 )
Maya 11 13% V)
Nivel educativo de la victima
Superior 29 33% ®
Basicos 24 28% ™
Medio 21 24% )
Primaria 12 14% @)
No aplica 1 1% O
En qué entidad laboraba la victima/l
Privada 41 49% ¢
Publica 25 30% <)
Cuenta propia 15 18% &
Desempleado 1 1% O
Pagaba seguro cuando ocurrié el hecho de transito
No 79 91% )
Si 8 9% U
Victimas lesionadas que quedaron discapacitadas
No 80 92% )
Si 7 8% U

Fuente: Elaboracion propia con base a estudio muestral, realizado
en mayo, junio y julio del afio 2018.

/1 el 2% personas menores de edad y desempleado.
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El motivo por el que las victimas transitaban por la calle o via publica es: por trabajo
73%, estudio 15% y 12% por turismo o recreacion cuando se vieron afectados por
un hecho de transito en la ciudad de Guatemala en el afio 2017. El perfil de las

victimas por siniestro vial, se describe en los cuadros 14y 15

CUADRO 15: Principales variables que permiten conocer el perfil de
la victima de los hechos de transito, Afio 2017

Variable ~ Victimas  Porcentaje | Gréfica
Tipo de siniestro vial
Colision 49 56% D
Atropello 23 26% ®
Choque 11 13% @
Salida de pista 4 5% O
Rol de la victima
Conductor 47 54% D
Peaton 24 28% @
Pasajero 16 18% &
Tipo de vehiculo en que transportaba la victima
Motocicleta 34 39% <
Peaton 23 26% &
Automovil 23 26% &
Otros 7 8% O

Jefes de hogar

Victimas de quienes

54 62% P
dependen menores
;/lctlmas de que no o5 29% ™
ependen menores
Tipo de unidad médica donde fue atendido
IGSS 40 55% D
Publico 31 42% <
Privado 2 3% O
Motivo porque transitaba en la via publica
Trabajo 62 73% d
Estudio 13 15% &
Turismo 10 12% &
Fuente: Elaboracién propia con base a estudio muestral, realizado en mayo, junio y julio
del afio 2018.

En relacion a la causalidad de los siniestros viales el 85% por actos inseguros, el

11% por condiciones inseguras y 3% por condiciones fortuitas. (Véase anexo H).
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4.2. Estimacion del costo promedio segun resultados del estudio muestral
Con base al estudio muestral efectuado se determinaron los costos (véase anexo G
y J) que las victimas y sus hogares incurren cuando son afectados por un siniestro

vial, el cual se clasifico e integro de acuerdo a los rubros siguientes:
4.2.1. Costo directo de los siniestros viales

Los resultados obtenidos del estudio de campo determinaron los costos que se

describen a continuacion:
4.2.2. Costos médicos

El costo médico incluye gastos que sufragaron las victimas por consulta medica,
examenes, laboratorios, compra de medicamentos y los gastos por rehabilitacion;
segun los objetivos del estudio, las preguntas se plantearon que la informacion sea
de los gastos que los afectados incurrieron por cuenta propia aun cuando fueron
atendidos en algun hospital publico o centro médico del Instituto Guatemalteco de
Seguridad Social -IGSS-.

4.2.3. Costos de infraestructura

Corresponde la erogaciéon que realizaron tanto para resarcir pagos por dafos a la
infraestructura pablica como a infraestructura privada toda vez que éste pago no lo

cubrio la aseguradora si pagaba este tipo de servicio.
4.2.4. Reparacion y reposicion de vehiculos

Corresponde a los vehiculos que fueron necesarios reparar y/o la reposicion de los
mismos a ver el costo medio que representa es debido a que los vehiculos que se
cuantificaron pérdida total y por consiguiente la estimacion del costo que representa
segun los afectados oscila entre cinco mil y nueve mil quetzales, en cuanto a la
media que es de Q. 5,606.12 es que en los datos el de mayor peso frecuencia son

las motos, ya que la reposicién de vehiculos los precios son un tanto mas alto.
4.2.5. Costo de deducible, abogado y grua.

Se integraron estos rubros debido que representan los costos sufragados por los

afectados en pago de deducible que segun datos del estudio de campo que solo el
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9% de afectados paga una poliza de seguro de accidentes y de estos son muy pocos
gue gestionaron el pago que segun la pdliza de seguro que tienen. Se incluye en
este grupo de gasto los que no disponen de auxilio de seguro, tuvieron que incurrir
en la contratacion de un profesional del Derecho a efecto de solucionar los dafios
causados o que les causaron, como también el costo de la grua es sufragado por

las victimas o algun miembro de su hogar.
4.2.6. Costo Funeral

El costo funeral representa una erogacion fuerte para los hogares del estrato social
medio y bajo, ademas es un costo que resulta abruptamente, el cual los miembros
de los hogares se ven en la necesidad de endeudarse, lo que implica deterioro en
los ingresos, consumo y ahorro de las familias; se agrava mucho mas cuando el que

fallece es quien sustentaba al hogar con sus ingresos.
4.2.7. Costo Indirecto

Este costo se determiné con los rubros que no eroga de manera directa los

afectados y/o alguno de sus miembros de su hogar, por consiguiente se enfatizé en

la determinacion del valor de los ingresos de acuerdo a los dias que los lesionados

fueron suspendidos para no laborar o bien que se vieron obligados a no laborar en

tanto se recuperaban, se estimo aplicando el algoritmo siguiente desde la base de

datos del estudio de campo: Costo Medio de dias suspendidos de laborar =
n

(D (x,,130)*di)—rs)+n donde el valor de x22, corresponde a la pregunta 22 de
i=1

estudio en la que se indago el rubro del ingreso del afectado; 30 constante de mes

comercial; di = a los dias suspendidos, “n” valores validos o con respuestas en la

base de datos y “rs” el valor que los afectados recibieron del -IGSS-.

Por lo que se determina que el costo medio que erogan las victimas y sus hogares

corresponde a los valores siguientes:
e Costo Medio Directo es de Q15,531.16

e Costo Medio Indirecto es de Q10,114.75
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e Costo Medio Total es de

CUADRO 16: Integracion Del Costo Econémico Promedio a que se

Q20,339.86

exponen las victimas y sus hogares en un siniestro vial, Municipio De

Guatemala

Integracion de Costos Preguntas Valor Total Val_ores Valor Medio

Integradas Validos
COSTO DIRECTO
Costo médicos 34+35+36+37 Q303,000.00 39 Q7,575.00
Costo infraestructura 52+54 Q84,000.00 6 Q12,000.00
Reparaciony 49+51 Q274,700.00 48 Q5,606.12
reposicion de vehiculos
Costo de deducible,
abogado, gria 42+46+48 Q90,350.00 31 Q2,914.52
Costo Funeral 59 Q148,000.00 9 Q16,444.44
Pagos a terceros 45 Q171,600.00 11  Q15,600.00
COSTOS INDIRECTO
Costo de los .p,erlodos AIgorith d*e 0697,917.67 69 01011475
de recuperacion estimacion */
Total Costo Medio
Directo Q1,071,650.00 69 Q15,531.16
Total Costo Medio
Indirecto Q697,917.67 69 Q10,114.75
Costo Medio Total Q1,769,567.67 87 Q20,339.86

Fuente: elaboracién en base a estudio muestral, a victimas y sus familias efectuadas durante el mes de mayo,
junio, julio de 2018. Datos del afio 2017.

o ( > (X ,,/30) *di) —rs) = Algoritmo aplicado para estimacion del valor medio de

=1

lo que las victimas y sus familias dejan de percibir por estar en periodo de

recuperacion.
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4.3. Anfos potenciales de vida pérdida
Este rubro se determin6 de manera separada de los datos obtenidos en el estudio
de campo debido a la disponibilidad en la base de datos publicado en la pagina del
INE y confrontado con los fallecidos de la -PNC-, se verificé la cantidad de fallecidos
registrados por causa de siniestros viales y se estima que al afio 2016 y 2017 las
cantidades corresponde 257 y 182 fallecidos respectivamente, disponiendo de las
edades de las victimas por lo que permitié aplicar la formula siguiente APVP® =
((Q (L —i)di)
i=1 doénde:

e L=limite superior que para este caso se aplico esperanza de vida® de hombre

y mujer del area metropolitana.
e i=edad que fallecieron las personas.
e di=frecuencia de las personas fallecidas a esa edad.
e n= casos de fallecidos.

Se determino que la cifra de los -APVP- para la ciudad de Guatemala corresponde
afo 2016 de 7, 932; afios para una media de afos perdidos por persona de 31 afios

aproximadamente.

Para el afio 2017 esta cifra es de 5, 815 afos de vida pérdida para una media de
afos perdido por persona fallecida de 32 afios, del cual es congruente con la serie
de datos presentados por grupo etario (véase cuadro 13) donde se observa que los

fallecidos por esta causa estan concentrados en el grupo de 20 a 45.
4.3.1. La ética en la valoracion de la VIDA

Desde todo punto de vista la vida es invaluable en términos financieros, lo cual
pareciera contraproducente en términos éticos, puesto que no hay cantidad de

dinero que pueda sustituir la existencia de una persona, sin embargo, los tedéricos

5 Este célculo corresponde a la valoracién estadistica que se hace a la vida perdida.
6 La esperanza de vida que se aplicé corresponde a la media geométrica del indice de esperanza de
vida de la serie de datos del 2000 al 2025, publicado por -INE-, Guatemala.
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en esta materia, especialmente los actuarios, han realizado esfuerzos por discernir
criterios para determinar un valor estadistico. Por lo anterior, en la presente
investigacion, se miden los valores estimados del Valor Econdmico Potencial
Perdido de las personas fallecidas en edad de trabajo, las cuales conformaban la
Poblacion Econdmicamente Activa.

4.4. El Valor Econdmico Potencial de Ingresos Perdidos -VEPIP-
Con el objeto de determinar los ingresos perdidos por las personas fallecidas y sus
hogares durante el tiempo que dejan de trabajar corresponde al estimado al aplicar

la siguiente formula:

APVP- (APVP<15) = APVP PEA)-TD) *Ingreso medio = VEPIP
(( _ g

Donde:
e APVP = Afos potenciales de vida pérdida
e APVP<15 = Afios potenciales de vida pérdida de menores de 15 afios

e APVP_PEA = Afos potenciales de vida pérdida de poblacion

econOmicamente activa
e TD= Tasa de desempleo
e Ingreso medio = Ingreso Medio del guatemalteco en el area metropolitana
e VEPIP = Valor Econémico Potencial de Ingresos Perdidos

Los fallecidos en la Ciudad de Guatemala de acuerdo a sus caracteristicas
representan una pérdida media de ingresos potenciales por persona fallecida, los

siguientes:
e Afi02016 Q1,099,386.90

e Af02017 Q1,201,568.42
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Es decir que del afio 2016 al afio 2017 se di6 una variacion del 9% de incremento
del -VEPIP-, no obstante que la cantidad de fallecidos en la ciudad de Guatemala

se registré una variacion de reduccion de 27% con respecto al afio 2016.
CUADRO 17: Estimacioén de Costo de Afios Potenciales de vida

Pérdida -APVP-y Valor Econdmico Potencial de Ingresos Perdidos -
VEPIP- Municipio de Guatemala, Afio 2016

Municipio de Guatemala afio 2016

Rubros Valor (Q)
APVP Total de Afios potenciales de vida pérdida 7,932.68
APVP<1
5 Menos total afios perdidos menores de 14 28.00

AEPVP |Total de afos potenciales de vida pérdida de

=PEA PEA 7,904.68

TDA Menos tasa de desempleo abierto 5.5 7,469.92
Por total Ingreso medio anual ENEI3-2016

IMM (Q3,152.00 mensual, metropolitano)’ Q.37,824.00
Total valor economico potencial de ingresos

VEPIP |perdidos Q.282,542,254.10

VEPIP = ((APVP-APV<15)/1.031)*IMM Q. 282,542,254.10

Promedio por persona 2016 Q. 1,099,386.20

Fuente: Elaboracién propia con base a los datos del ONSET y pardmetros de ingresos y desempleo del INE.

" Instituto Nacional de Estadistica -INE- ENEI 3-2016 Encuesta Nacional de Empleo e Ingresos

http://www.ine.gob.gt
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CUADRO 18: Estimacién de Costo de Afios Potenciales de vida
Pérdida -APVP- y Valor Econdmico Potencial de Ingresos Perdidos -
VEPIP- Municipio de Guatemala, Afio 2017

Municipio de Guatemala ANO 2017

Rubro Valor (Q)

APVP Total de Afios potenciales de vida pérdida 5,815.46
APVP<15 |Menos total afios perdidos menores de 14 38.00
AEPVP Total de afios potenciales de vida pérdida de
=PEA PEA 5,777.46
TDA Menos tasa de desempleo abierto 3.7 5,571.32

Por total Ingreso medio ANUAL ENEI3-2017
IMM (Q3,271.00) Q 39,252.00
VEPIP Total valor economico potencial de ingresos Q 218,685,452.64
VEPIP = ((APVP-APV<15)/1.037)*IMM Q 218,685,452.64

Promedio por persona 2017

Variacion respecto el afio

anterior

Q 1,201,568.42

9%

Fuente: Elaboracién propia con base a los datos del ONSET y pardmetros de ingresos y desempleo del INE.

De los cuadros inmediatos anteriores (17 y 18) se estimaron aplicando datos de los

afios 2016, y 2017 para el municipio de Guatemala, los cuales se describen en el

cuadro 19:
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CUADROL19: Valores aplicados para la estimacién del Valor
Econdmico Potencial de Ingresos Perdidos -VEPIP- Ciudad de
Guatemala, Afios 2016-2017

Fallecidos Tasa de Ingreso Medio | Total de afios de vida
ARos | por siniestro desempleo area potencialmente
vial abierto metropolitana perdidas
2016 257 5.5 Q 3,152.00 7,932.68
2017 182 3.7 Q 3,271.00 5815.46

Fuente: Elaboracion propia en base a los datos del -ONSET- y parametros de ingresos y desempleo del -INE-.
De la investigacion se determiné que, en promedio de afios de vida perdida de la
PEA, menos la tasa de desempleo abierto, corresponde a 30 afos para el afio 2016
y 31 afios de vida el afio 2017 respectivamente, en tanto que el -VEPIP- por persona
fallecida es de Q1,099,386.20 afio 2016 y Q1,201,568.42 del afio 2017

respectivamente.

4.5. Comprobaciony evaluacion de hipotesis

Se constatd, a través de la investigacion de campo, que el Ingreso Medio de los
afectados de un siniestro vial es de Q4,396.34 y el Costo Medio Total es de
Q20,339.86 lo cual corresponde a 462% de sus ingresos, siendo éstos superados
en Q15,943.52, comprobandose de ésta manera la tesis central del presente estudio
gue el costo econémico promedio a que se exponen las victimas y sus hogares en

un siniestro vial sobrepasa su nivel de ingreso.
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CONCLUSIONES

Como resultado de ésta investigacion “La estimacion del Costo Econdmico

Promedio a que se Exponen las Victimas y sus Hogares en un Siniestro Vial,

Municipio de Guatemala”, se concluy®:

1.

El costo econémico promedio estimado que representa los siniestros viales
ocurridos en el Municipio de Guatemala a las victimas es de Q20,339.86, y
como consecuencia afecta de manera directa a los miembros del hogar. De
los resultados de éste estudio el 62% de las victimas son jefes de hogar, y
de ellos depende el sustento al hogar.

El costo directo promedio estimado de los siniestros viales ocurridos en el
Municipio de Guatemala es de Q.15,531.16 y representa a las victimas y a
sus hogares. Las repercusiones en el hogar conllevan en algunos casos la
desintegracion familiar, exclusion social, desercion escolar entre otras
consecuencias, cuando el ingreso es afectado.

El costo indirecto promedio estimado de los siniestros viales ocurridos en el
municipio de Guatemala es de Q.10,114.75 y representa a las victimas y a
sus hogares. Esto corresponde a los ingresos que dejan de percibir por los
periodos de recuperacion o rehabilitacion.

Este estudio determiné que el ingreso medio de las personas afectadas por
un siniestro vial es de Q4,396.34, lo que contrasta que el 33% de los
afectados tiene un nivel educativo superior, no obstante, los rubros que se
ven obligados a erogar sobrepasa el nivel de ingreso en un 462%.

El perfil de las victimas predomina el estrato social medio (educacion
superior), por el nivel de ingreso que registrado, se enfatiza que el 62% son
jefes de hogar y el motivo por la que transitaba en la via publica es por
trabajo.

Con relacion al sistema de mediacion, se determiné que el 90% no paga una
poliza de seguro, por lo que la mediacién es personal, es decir se contrata a
un profesional del Derecho para acordar con los afectados, o bien presenta

reclamacion de dafios materiales y personales a que se expuso.
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7. Se concluye que los costos medios hospitalarios, médicos y rehabilitacién de
las victimas estudiadas que sufragan propiamente los afectados es de

Q7,575.00 en promedio y corresponde al 37% del costo promedio total.

Es importante enfatizar que los costos descritos, es lo que sufraga la victima o los
miembros del hogar cuando se ven afectados por un siniestro vial, aun cuando

fueron atendidos en un hospital publico o en el -IGSS-.

Determinar los costos de los centros médicos publicos, privados y el -IGSS-,
correspondera a otro estudio de mayor amplitud, que deberd ser exhaustivo y
multidisciplinario, considerando capacidad financiera, tiempo y espacio.
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RECOMENDACIONES

1. Que los usuarios de la via publica, y autoridades afines se concienticen con
objetividad que los siniestros viales son evitables, prevenibles y no son
hechos fortuitos, son consecuencia de conductas de riesgo, infraestructura
vial en mal estado y/o vehiculos defectuosos.

2. Que las autoridades municipales y de gobierno central, vinculadas a ésta
problematica deben dar prioridad con politica publica a la movilidad segura,
para prevenir pérdidas personales y materiales que representan altos costos
a las victimas y sus hogares, ademas lo que sufraga el sector salud y el
sistema de seguridad y justicia que aun no se cuantifica.

3. Que las autoridades de gobierno deben observar y dar cumplimiento a los
acuerdos internacionales que en ésta materia se han suscrito como los

indicados en los Objetivos del Desarrollo Sostenible -ODS-.
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APVP
APVP<15
BID

CEPAL

Cliu
CODITRANS
COSEVI
ENEI

IGSS
INE

IPC
iRAP

IRTAD

MUTCD
NHTSA

OCDE
ODS
OISEVI
OMS
ONSET
ONU
OPS
PEA
PIB
PMT
PNB
PNC
RAE
SIECA
TDA
TPDA
VEPIP

SIGLAS Y ACRONIMOS

Afos Potenciales de Vida Pérdida

Afnos Potenciales de Vida Perdida menores de 15 afios
Banco Interamericano de Desarrollo

Comision Economica Para América Latina y el Caribe
Clasificacion Internacional Industrial Uniforme

Comité Técnico Regional Permanente de Transporte
Consejo de Seguridad vial de Costa Rica

Encuesta Nacional Empleo e Ingresos

Instituto Guatemalteco de Seguridad Social
Instituto Nacional de Estadistica

indice de precios al consumidor

Programa Internacional de evaluacion de carreteras (siglas en

Ingles)

Grupo Internacional de analisis y datos de seguridad del trafico
(siglas en ingles)

Manual sobre dispositivos de control de trafico uniformes para

calles y autopistas

National Highway Traffic Safety Administration
Organizacion para la Cooperacion y Desarrollo Econémico
Objetivo de Desarrollo Sostenible

Observatorio Iberoamericano de Seguridad del Transito
Organizacion Mundial de la Salud

Observatorio Nacional de Seguridad del Transito
Organizacion de las Naciones Unidas

Organizacion Panamericana de la Salud

Poblacion Economica Activa

Producto Interno Bruto

Policia Municipal de Transito

Producto Nacional Bruto

Policia Nacional Civil

Real Academia de la Lengua Espafiola

Secretaria de Integracion Econdmica Centroamericana
Tasa de Desempleo Anual

Transito Promedio Diario Anual

Valor Econdmico Potencial de Ingresos Perdidos
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2) Centro de Estudios Urbanos y Regionales —-CEUR- “El Sistema de
Transporte Publico en el area metropolitana de la ciudad de Guatemala,

problemas y propuestas de solucién” Boletin marzo 1995/No.25. P. 41.

3) Observatorio Nacional de Seguridad del Transito —ONSET- “Serie de
boletines estadisticos 2016-2017".
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ANEXOS

ANEXO A: Mapa de ubicacion ciudad de Guatemalay las principales

rutas

a'\f’; D
0 .50 100 200 300

sayete

Santa Catarina
Pinula

£

Simbologia

== Carreteras Centroamericanas
= - Ciudad de Guatemala

Dove via

-® OpenStreetMap (and) contributors, CC-BY-SA

o

Fuente: Elaboracién propia con base a sistema de mapas ArcGIS

ANEXO B: Poblacién serie histérica, Municipio de Guatemala, Afios

2011 - 2017
994,736
994,473
994,210
993,947
993,684
993,047
991,646
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Fuente: Elaboracion propia, con base a proyecciones de poblacion del -INE-,
Guatemala al 31 de diciembre de cada afio.
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ANEXO D: Estimacion de Ingresos de las victimas de siniestro vial,
Municipio de Guatemala, Afio 2017

Nivel de Ingreso = Frecuencias Valor total
Q - 1 Q -
Q 2,000.00 4 Q 8,000.00
Q 2,500.00 5 Q 12,500.00
Q 3,000.00 12 Q 36,000.00
Q 3,500.00 11 Q 38,500.00
Q 4,000.00 14 Q 56,000.00
Q 4,500.00 11 Q 49,500.00
Q 5,000.00 8 Q 40,000.00
Q 6,000.00 6 Q 36,000.00
Q 7,000.00 4 Q 28,000.00
Q 8,000.00 3 Q 24,000.00
Q 10,000.00 2 Q 20,000.00
Q 12,000.00 1 Q 12,000.00
Total general 82 Q 360,500.00
Ingreso promedio Q 4,396.34

Fuente: Elaboracién propia con base a datos obtenidos del estudio de campo, de

las personas afectadas por un siniestro vial en el municipio de Guatemala.
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ANEXO E: Boleta

Encuesta para determinar costo medio de siniestro vial No.

Universidad de San Carlos de Guatemala
Facultad de Ciencias Econdémicas
Escuela de Economia

y LI

El objetivo de la encuesta es recolectar informacion para la tesis: "Estimacién del
costo economico promedio a que se exponen las victimas y sus hogares en un
siniestro wvial en el municipio de Guatemala", los datos seran utilizados
Ganicamente con fines estadisticos.

1 {Ubicacién de la entrevista iDireccién | iDepartamento {Municipio |
2 ¢ A sido usted victima de un siniestro vial? |SI ENO Respondié si, pasa a la pregunta 10; No, continie en la pregunta 3|
¢Algun familiar ha sido s Continde encuesta ¢, Cual fue el Ultimo grado i Frimario Superior
3 victima de accidente de 0 afio que aprobé la
o No Finaliza encuesta 20 . ; Basicos Minguno
- b isilo? — victima en el nivel de :
Indique el vinculo de parentesco con la victima. educacién? Me dio
5]
a. Conyuge d. Hijo(a) T S ) Privada
4 debe tener LEn que tipo de
b. Madre e. Hermano(a) . 5| institucion o empresa |publica
¢ Padre i Otro vinculos de trabaja o trabajaba la Cuenta propia
: : parentesco victim a? prop
5 |Edad aproximada de la persona encuestada | Desempleado
¢La victima sobrevivid al accidente? :Si NO Entre que rango clasifica su nivel de ingreso
7 Al indicar no, a los cuantos dias fallecié Usar tarjeta para el entrevistado
8 ¢La victima fallecio en algun centro Si Menor a 1,000 6,001-8,000
médico u Hospital? No. 1,000-2,000 8,001-10,000
5 iDénde En el hospital 22 2,001-3,000 10,001-12,000
FellEay En el lugar del hecho 3,001-4,000 12,001-14000
10 ;i Cuantas personas Menores | Mayores 4,001-5,000 14,001-16,000
dependian de la victima? 5,001-6,000 Mas de 16,000
1 Domicilio de | Colonia Si es posible el dato concreto se agradece
la victima: Zona Publico
12 ; Cual es la edad cumplida de la victima? ¢A que tipo de unidad Privado
Sexo do 1o victma — - 23 hospitalaria fue
13 i _Hombre : : Mujer i trasladada la victima? IGSS
14 A que grupo étnico se auto identifica la victima? Otro
Mestizo {Maya | | Otro | Cual Zona
1s Estado civil de la victima ” . Dénde ocurrio el Calzada
Soltero { Casado | i Unido | ! accidente de transito? | (e
. Coémo se transitaba al momento del hecho de Avenida
transito en la en la via publica? Fecha
Rol tipo de vehiculo 25 ;_Cuandp ocurrio el Hora
16 accidente?
Peatén Dia
Pasajero Choque
Conductor Colision
17 ;Pagaba seguro contra accidentes? 6 Tipo de accidente en que Vuelco
A que se dedicaba la victima cuando ocurrié el se vio afectado Salida de pista
hecho de transito? Atropello
18 :
Trabajo Estudio Turismo | Otro
Otro (Cual? ¢Cuél fue la causa que originé el ac cidente,
Estado de alcoholemia de la victima Sobrio 27 segun su criterio?
19 al momento del Hecho de Transito Ebrio
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28
!

¢ Como ocurrié el accidente de transito si es
victima directa?

¢Pago algun servicio juridico o
abogado para solventar la

]
E E
g E
3
oSS Snntnniansinsnnn s 48 situacion? iQ
' . .z
% : Sirespondi6 sI ¢ Cuanto pago’?g
i Estado fisico en que se , Bueno  : E
29! encontraba la via publica : Reqular | ; |
: al momento del acildente 9 49 {Se reparo el vehiculo i Sl NO
; Malo
i
{ Bomberos 50 Si el vehiculo se di6 por pérdida ’
St S S
‘; Aseguradora total ¢,en cuanto lo cuantifica?
¢ Quién asisti6 a la victima;
¢ PNC ;, Cuénto pago por la reparaciéon de !
30} al momento del hecho de - e 51| ¢ pag p ’)p |
| 5 PMT vehiculos?
; transito? Lo eMb ]
g i Ninguno i 52 ¢Hubo dafio a la propiedad privada E
;E otro de terceros? ;
31% Tiempo de incapacidad que sufrié la victima 53 ¢, Cuéanto pagé por los dafios a la |
32! ¢Quedo con alguna |ncapaC|dad Laboral’> propiedad privada de terceros? j
! ‘Fractura de Tibia . . .
| 54 { ¢ Hubo dafio a la propiedad publica?
! ractura Extremldade° ]
g.:,Segun los médicos ! i — N I 2
| que lesion sufrio ? | Politrautismo 55 (,C~uanto pago para reparar los
; Trauma craneal dafios de la propiedad publica? i
'
! ] ]
! iOtro  iCual . adi i .
331 i U < Dénde obtuvo Crédito Bancario |Q
E ¢ Cuénto gasto por consulta |os recursos Crédito familiar |Q.
34| médica? 56 | financieros para | Venta propiedad |Q.
¢ Cuanto gast6 por los examenes : solventar esta | Q.
35 médicos? Q. situacion? -
t i H ¢;Cual? Q.
26| ¢ Cuanto gast6 por compra de Q 57 i ¢, Quedo discapacitada la victima? | Si i No
E medicinas? ’ Sirespondi6 Si ¢fue |Parcial f Si No
E 58 ial 12 Bt s e
37| ¢Cudnto gasté por rehabilitacion parcial o total* Total | Si No
E y cuidados especiales? §Q' Si la victima falleci6, ¢cuanto i
T : 59 aproximadamente gasté en el IQ
; funeral?
38 s afiliado del IGSS. ¢ Le pago el IG Sl NO
! ¢ Cuanto cubrié la aseguradora’> Q.
49! ¢Cuanto le pago el IGSS por . Indemnizacion Q.
E indemnizacion? Medicina EQ-
—_— | b b
i ¢ Cuéanto pag6 por multas ala Discapacidad iIQ
40; s B0 o
| PNC o PMT? ; Reparacion de vehiculos  |Q.
: — 1 | R
a i ¢, Pagaba Seguro al momento del S| ; NO Reposicion de vehiculos [Q.
i i NO | ] |
; accidente? ; Pagos por reparaciones de i o
42§ ¢, Cuénto pagé por deducible del 9 infraestructura P
E seguro? e b
---------------------------------------------------- +
E i |
43|  ¢lLaaseguradorale pagé? | SI NO | |t é
' ) '
T T | gy 4
i ¢ Recibié indemnizacion de parte : :
44; ¢ PaEE g1 | NO | e b E
de la aseguradora? : i
g e i e e e ey Sy Sy S S Sy 1
i = sz :
; Cuanto recibié de : !
45 o o Q. | b j
E indemnizacion? gQ i
1 A . . [ Y A S S S S S S i
] ; B !
46! ¢Cuénto pago por servicio de 0. | bt i
i grua? :
a7 E ¢Pag6 algun servicio juridico o sl NO | bbb
{ H

abogado para solventar la situacion?
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ANEXO F: Metodologia aplicada en investigacion de campo

Fase I: Pre estimacién muestral

Accioén 1: Determinacion de la unidad de muestreo UM:

En éste estudio se pretende determinar el perfil de la victima y obtener datos para
la estimacion de la media del costo econdmico que representa a las victimas y a sus
hogares los siniestros viales, por lo que se considera como unidad de muestreo la

persona victima de hechos de transito.
e Entonces; UM= Persona Victima de hechos de Transito

Accion 2: Determinacion de la unidad de analisis UA:

La unidad de analisis en este caso es costo medio que representa a la victima y a

su hogar.
e Entonces: UA= Costo de siniestro vial y personas victimas de siniestro vial

Accion 3: Determinaciéon de la unidad Informativa Ul:

La unidad informativa consistié en las personas victimas y/o familiares que tengan
el vinculo familiar de: victima directa, familiar: padre, conyuge, hijo o hermano. Esto
con el fin que la informacion que se les indagara del nivel primario, por lo tanto debe

ser la victima o un familiar lo mas cercano posible como se indica.
e Entonces: Ul= Victimas, familiares: conyuge, padres, hijos, o hermanos.

Accién 4: Configuracion del marco Muestral, primera etapa:

Se determind por criterio de mayor afluencia de persona y de diferentes estratos
sociales los siguientes puntos de encuesta. 1. El Trébol, z. 8 frente a pasarela
parada de Transmetro. 2. Frente a Centro Comercial Pacific Center en la z. 11; 3.
Frente al centro comercial los proceres de la z. 10; Frente a la Iglesia catdlica
parroquia z. 6; 4 frente al centro Comercial Peri Roosevelt, z. 11 y Universidad de

San Carlos de Guatemala, frente a Rectoria.
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Accion 5: estimacion de muestra: determinacion de la muestra para el estudio en

cuestion.

DISENO MUESTRAL

El muestreo tiene las siguientes caracteristicas:
1. Es un muestreo probabilistico
2. Es un muestreo Bietapico
3. Es un muestreo para proporciones
Los parametros inferenciales principales son:
a) 95% de nivel de confiabilidad.
b) Precision relativa del 5%.
c) Intervalo de confianza de +-0.05 de la estimacion puntual.
d) Andlisis de un solo dominio de estudio. Nivel descriptivo.
e) Variable eje: Victima y costos por hechos de transito.

PARAMETROS MUESTRALES

a) Universo: N=1677 USM’s (ver cuadro del universo poblacional)

b) Muestra: n =70 USM’'S (en el estudio se encuesto a 87 personas)
c) Sesgo aceptado: 0.05 de estimacion puntual

d) Valor de Z normalizado: +- 1.96

e) Fraccion de Muestreo: 0.051
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Universo poblacional de victimas del cual se determind el tamafio de la

muestra, Municipio de Guatemala, Ao 2017

Edad MUJERES HOMBRES TOTAL
Fallecido Lesionado Fallecido Lesionado Victimas

0>-4 0 10 2 5 17
5-9 0 13 2 20 35
10- 14 0 16 1 15 32
15-19 1 53 7 109 170
20 - 24 4 64 28 263 359
25 - 29 5 59 42 191 297
30-34 1 29 19 130 179
35-39 0 26 16 89 131
40 - 44 2 45 5 43 95
45 - 49 0 14 3 50 67
50 - 54 2 19 4 30 55
55 - 59 2 11 1 24 38
60 - 64 0 6 3 17 26
65 - 69 0 6 1 11 18
70-74 1 9 5 13 28
75-79 1 5 3 9 18
80 - 84 1 3 0 8 12
80 -> 0 1 0 2 3
sd 1 17 19 60 97
Total 21 406 161 1,089 1,677

Fuente: Base de datos de siniestro vial del Departamento de Transito de la PNC.

CARACTERISTICAS DEL INSTRUMENTO DE RECOLECCION DE DATOS

El instrumento, es una boleta de dos paginas de 59 preguntas de rapido llenado, la

cual contiene, incisos:
a) Respuestas dicotdmicas y dicotomizadas (13)
b) Respuestas no excluyentes (36)
c) Respuestas abiertas (6)

d) Respuestas de interpretacion visual
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ALGORITMO QUE SE APLICO PARA DETERMINACION DE MUESTRA
SEGUNDA ETAPA, YA QUE LA PRIMERA ETAPA FUE A CRITERIO

_ (K2)?NPQ
™ = (K22 PQ) + Ne?

Dénde:
e n = Tamano de la muestra en UPM'’s
e Kz = El valor “Z” de la confiabilidad
e N = Tamafo del Universo
e e = error relativo asumido
e P = Proporcion media asumida

e Q = Anti proporcién

Z N P Q Kz |E Numerador | Denominador | n

95% (1677|0.95|0.05[1.96|0.05|306.012252 |4.374976 70
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ANEXO G: Variables de costos derivadas en la base de datos

o & o

« % :- b4 i o E

S g > 3 3.3 T‘E g § % E § <]

3 S S5, TR § s 5 g £ T§

E = 2 g —3 I 2 © S =a| 'El SI E
> £ 8 2% 582 298§ g 8 3 g g g%
=} ) 3 8 £2% 82 ¢ 3 & < - 3 3 3 '
2 w o o £ x & 5 O w & o o =« o o o E
1: 05-may-18 2,200 10,000 1,750 12,200 1,750 13,950
2: 05-may-18 12,800 3,000 8,000 15,800 8,000 23,800
3: 05-may-18 4,400 2,500 4,000 6,900 4,000 10,900
4: 05-may-18 2,600 2,250 2,600 2,250 4,850
5! 05-may-18 3,500 11,360 3,500 11,360 14,860
6: 05-may-18 2,000 3,000 7,360 5,000 7,360 12,360
7: 05-may-18 5,000 15,000 20,000 40,000 40,000
8: 05-may-18 6,400 6,000 1,200 13,600 13,600
9! 05-may-18 8,000 18,000 26,000 26,000
10; 05-may-18 5,000 1,500 30,719 6,500 30,719 37,219
11: 05-may-18 3,000 1,500 500 3,120 5,000 3,120 8,120
12: 05-may-18 5,000 7,000 12,000 24,000 24,000
13: 13-may-18 1,700 1,500 2,667 3,200 2,667 5,867
14; 13-may-18 1,500 2,500 14,040 4,000 14,040 18,040
15: 13-may-18 2,000 20,000 9,540 22,000 9,540 31,540
16: 13-may-18 28,800 5,000 73,067 33,800 73,067 106,867
17: 13-may-18 7,000 800 3,120 7,800 3,120 10,920
18: 19-may-18 1,100 3,500 1,100 3,500 4,600
19: 19-may-18 5,000 2,800 4,240 7,800 4,240 12,040
20! 19-may-18 1,050 1,050 1,050
21: 19-may-18 500 4,000 7,360 4,500 7,360 11,860
22:19-may-18 2,100 4,500 50,000 4,000 56,600 4,000 60,600
23! 19-may-18 4,300 10,000 13,333 14,300 13,333 27,633
24! 19-may-18 7,000 2,000 7,000 9,000 7,000 16,000
25! 19-may-18 1,000 4,080 1,000 4,080 5,080
26: 19-may-18 6,000 1,500 11,360 7,500 11,360 18,860
27! 26-may-18 3,000 5,000 1,200 5,360 9,200 5,360 14,560
28! 26-may-18 21,300 1,500 22,800 22,800
29: 26-may-18 500 5,000 500 5,240 6,000 5,240 11,240
30: 26-may-18 5,000 5,000 10,500 5,240 20,500 5,240 25,740
31: 26-may-18 50,000 700 5,360 50,700 5,360 56,060
32! 26-may-18 8,040 8,040 8,040
33! 26-may-18 2,000 20,000 22,000 22,000
34: 26-may-18 1,600 1,500 3,000 3,100 3,000 6,100
35; 26-may-18 1,500 1,000 15,000 2,500 15,000 17,500
36: 26-may-18 6,000 2,500 600 5,240 9,100 5,240 14,340
37: 09-jun-18 2,500 6,000 2,500 6,000 8,500
38: 09-jun-18 2,600 1,000 3,000 15,000 6,600 15,000 21,600
39; 09-jun-18 1,200 800 12,480 2,000 12,480 14,480
40: 09-jun-18 70,000 8,000 78,000 78,000
41: 09-jun-18 30,000 3,500 3,000 19,080 36,500 19,080 55,580
42: 09-jun-18 1,500 2,500 500 12,720 4,500 12,720 17,220
43: 09-jun-18 2,000 2,800 25,440 4,800 25,440 30,240
44; 09-jun-18 3,300 3,300 3,300
45: 09-jun-18 2,300 2,300 2,300
46: 09-jun-18 8,000 5,000 350 32,040 13,350 32,040 45,390
47: 09-jun-18 9,000 15,000 24,000 24,000
48; 09-jun-18 550 300 5,333 850 5,333 6,183
49: 16-jun-18 400 3,680 400 3,680 4,080
50; 16-jun-18 5,000 8,000 600 17,040 13,600 17,040 30,640
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51: 16-jun-18 3,000 800 10,860 3,800 10,860 14,660
52! 16-jun-18 35,000 9,000 12,000 44,000 12,000 56,000
53; 16-jun-18 6,000 400 29,440 6,400 29,440 35,840
54: 16-jun-18 5,000 20,000 25,000 25,000
55: 16-jun-18 4,480 4,480 4,480
56; 16-jun-18 9,360 9,360 9,360
57; 16-jun-18 10,000 5,000 2,000 7,240 17,000 7,240 24,240
58: 16-jun-18 8,000 4,860 8,000 4,860 12,860
59: 16-jun-18 1,500 1,100 3,360 2,600 3,360 5,960
60; 24-jun-18 29,440 29,440 29,440
61; 24-jun-18 1,500 1,500 6,240 3,000 6,240 9,240
62; 24-jun-18 3,600 1,200 3,000 4,800 3,000 7,800
63; 24-jun-18 3,500 4,860 3,500 4,860 8,360
64; 24-jun-18 2,500 10,000 18,000 30,500 30,500
65; 24-jun-18 9,000 50,000 25,000 10,500 84,000 10,500 94,500
66; 24-jun-18 20,040 20,040 20,040
67; 24-jun-18 11,700 10,500 11,700 10,500 22,200
68; 24-jun-18 6,360 6,360 6,360
69 24-jun-18 10,000 8,000 22,000 40,000 40,000
70; 24-jun-18 6,360 6,360 6,360
71 24-jun-18 6,360 6,360 6,360
72 24-jun-18 25,000 2,620 25,000 2,620 27,620
73; 24-jun-18 4,500 12,000 16,500 16,500
74; 24-jun-18 9,540 9,540 9,540
75; 07-jul-18 3,360 3,360 3,360
76; 07-jul-18 6,360 6,360 6,360
77; 07-jul-18 6,360 6,360 6,360
78; 07-jul-18 4,860 4,860 4,860
79; 07-jul-18 2,240 2,240 2,240
80; 07-jul-18 6,000 6,000 6,000
81; 07-jul-18 7,860 7,860 7,860
82; 07-jul-18 10,860 10,860 10,860
83; 07-jul-18 10,860 10,860 10,860
84 07-jul-18 2,500 6,000 8,500 8,500
85, 07-jul-18 12,719 12,719 12,719
86; 07-jul-18 20,000 7,860 20,000 7,860 27,860
87, 07-jul-18 4,000 14,000 20,000 38,000 38,000
Total 303,000.00( 84,000.00| 274,700.00, 90,350.00| 148,000.00| 171,600.00| 697,917.67(1,071,650.00| 697,917.67|1,769,567.67
Valores Validos 39 6 48 30 9 10 69 69 69 87
Medias 7,769.23|  14,000.00 5,722.92 3,011.67| 16,444.44| 17,160.00| 10,114.75| 15,531.16 10,114.75| 20,339.86

Fuente: Elaboracion propia con base a estudio muestral realizado a las personas afectadas por un siniestro vial

en el municipio de Guatemala durante el afio 2017. Datos recolectados durante el mes de mayo, junio y julio

* n
2018. /((Z (%,, /30) *di) — rs) = n
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ANEXO H: Causas de los siniestros viales a partir de los tres
elementos importantes del trdnsito, Municipio de Guatemala

3%

® Actos Inseguros = Condiciones inseguras © Situaciones Fortuitas

Fuente: Elaboracion propia en base a estudio muestral realizado a las personas

afectadas por un siniestro vial en el municipio de Guatemala durante el afio 2017.

ANEXO [: Republica de Guatemala: siniestros viales primera causa
violenta de lesionados

s o ANO
Orden/Causa; Homicidios 5015 5016 i 5017
SR S ‘Siniestro Vial 8,773 :57.9% : 9,802 :58.9% : 7,398 :55.2%
2° i Arma de fuego i 3,871 | 2550 | 3734 i224% : 3,624 i 27.1%
e 3 ArmaBlanca | 1934 | 12.8% | 2131 {12.8% ! 1701 | 12.7%_
4° EArma Contundente 504 3.3% 877 5.3% 633 4.7%
SN M iLinchamiento i 35 : 02% : 63 : 04% @ 30 ;.02%_
6° {Artefacto Explosivo i 42 | 03% | 27 | 0.2% | 7 0.1%
:Total general 115,159 i 100% 16,634 i 100% 13,393 i 100%

Fuente: Elaboracién en base a los datos disponibles en base de datos de hechos violentos y siniestralidad vial
PNC y ONSET

74



ANEXO J: Estadigrafos descriptivos de los costos

Error L
Rubros Media Méaximo Minimo Suma Mediana Moda estandar de DeS\{IaCIOn Varianza "n" vélido
. estandar
la media
Costos médicos 7,769.23 | 7000000 | 400.00 | 303,000.00 | 2,600.00 | 1500.00 212722 | 1328451 | 176,478,107.29 39
Costo de infraestructura 14,000.00 | 50,000.00 | 5000.00 |  84,000.00 | 7,000.00 | 5,000.00 724339 | 17,742.60 | 314,800,000.00 6
Reparacion y reposicion g 7., g5 | 50,000.00 | 1,00000 | 27470000 | 5000.00 | 500000 109634 | 759564 | 57,693718.97 48
de vehiculos
Costo de deducible,
abogado, griay a 301167 | 1800000 | 30000 | 90,350.00 | 1500.00 i 500.00 70870 | 388169 | 1506753161 30
teceros
Costo Fueneral 16,444.44 | 22,000.00 {12,000.00 | 148,000.00 {15000.00 i12,000.00 122600 | 367801 | 13527,777.78 9
Pagos a terceros 17,160.00 | 50,000.00 | 1,100.00 | 171,600.00 |20,000.00 :20,000.00 4,500.82 | 14517.44 | 210,756,000.00 10
Costo_directo 15531.02 | 84,000.00 | 400.00 | 1,071,650.00 | 6,600.00 | 2,000.00 201368 | 1648271 | 271,679,574.85 69
Costo_indirecto 10,114.75 | 73,066.67 | 1,750.00 | 697,917.67 | 7,000.00 | 6,360.00 1,257.08 | 1044208 | 109,037,138.78 69
ﬁ?j?:;’&t;"a'd"em M35 120,330.86 | 106,866.67 | 1,050.00 | 1,760,567.67 (12,360.00 | 6,360.00 201600 | 1880404 | 35359181556 87

Fuente: Elaboracion propia en base a estimaciones obtenidas del estudio de campo realizado a las personas

afectadas por un siniestro vial en el municipio de Guatemala durante el afio 2017.
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