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RESUMEN

OBJETIVO: Describir el perfil epidemiolégico de los hechos de transito en el transporte
colectivo ocurridos en la ciudad de Guatemala de enero a diciembre de 2017. POBLACION Y
METODOS: Estudio descriptivo retrospectivo realizado por medio de la revision de 126 reportes
policiacos. RESULTADOS: De cada 100 hechos de transito, 6 involucraron al transporte
colectivo. De los pilotos, el 41% (52) tenia entre 25-39 afios, el 82% (103) de sexo masculino,
el 85% (107) no se fugd, el 45% (57) conducia en estado normal, el 7% (9) presento lesiones y
hospitalizacion, y el 1% (1) fallecié; de las victimas, el 32% (37) tenia entre 25-39 afios, el 52%
(60) de sexo masculino y el 90% (104) present6 lesiones y hospitalizacion, y el 10% (11)
falleci6; de los accidentes, el 13% (16) ocurrié en octubre, el 70% (88) entre jueves y domingo,
el 33% (42) en la noche, el 21% (26) en avenidas, el 26% (33) en la zona 1 y el 63% (80)
correspondid a colisiones; el bus fue el vehiculo mas involucrado con el 54% (68), el 15% (19)
era de modelo 2001-2010 y el 63% (80) involucré dos vehiculos. CONCLUSIONES: Seis de
cada 100 hechos de transito correspondi6 al transporte colectivo. Los pilotos tenian entre 25-39
aflos, eran de sexo masculino, no se fugaron, la décima parte presentd lesiones y
hospitalizacion, y uno fallecio; las victimas tenian entre 25-39 afios, la mitad era de sexo
masculino, presentaron lesiones y hospitalizacién, y la décima parte falleci6. Los hechos
ocurrieron en octubre, entre jueves y domingo, en horario nocturno, en avenidas, en la zona 1.

El tipo de accidente mas frecuente fue la colisién y el bus fue el vehiculo mas involucrado.

PALABRAS CLAVE: caracteristicas, epidemiologia, transito, Guatemala.
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1. INTRODUCCION

La Organizacion Mundial de la Salud (OMS) en su informe sobre la situacion mundial de
la seguridad vial refuerza la vision de los traumatismos por hechos de transito como un
problema mundial de salud y desarrollo. Todos los afios, mas de 1.2 millones de personas

! Los hechos de transito

fallecen por esta causa y otros 50 millones sufren traumatismos
representan la primera causa de mortalidad en todo el mundo entre los 15 a los 29 afios, en

especial entre los varones.*

En Guatemala, en el afio 2011 los registros de siniestralidad vial la situaban como el
pais con menor tasa de fallecidos por cien mil habitantes de la regién con 4.1.> Sin embargo
segun el Instituto Nacional de Estadistica (INE) en el afio 2012 el numero de hechos de
transito que se registré fue de 3,150 casos, cifra superior en 17% a la reportada en 2011.2

El Instituto Nacional de Ciencias Forenses (INACIF) en el afio 2013 reporté 3,453
muertes por esta misma causa. La Direccion General de Proteccién y Seguridad Vial
(PROVIAL) en el afio 2014 cuantific6 de enero a septiembre un total de 606 hechos de transito
en las diferentes carreteras del pais, mientras que la Asociacion de Usuarios del Transporte
Urbano y Extraurbano (AUTUE) refiere que hasta el 14 de octubre de ese mismo afio, murieron

65 personas en accidentes en buses, mientras que 749 resultaron heridas.’

En el afio 2016 el Departamento de Transito de la Policia Nacional Civil registré seis mil
740 hechos de transito a nivel nacional. Los percances dejaron mil 708 personas fallecidas y
ocho mil 75 lesionadas. Ademas, el documento establece que en 1 mil 427 hechos estuvieron
involucrados buses urbanos y extraurbanos.® Asi mismo el Observatorio Nacional de Seguridad
del Transito (ONSET) en ese mismo afio reporté que en el departamento de Guatemala

ocurrieron 2,675 hechos de transito, con saldo de 2,837 lesionados y 486 fallecidos.’

Las cifras de morbimortalidad por hechos de transito atribuible al transporte colectivo
son altas ya que de acuerdo a la distribucién por tipo de vehiculo involucrado, los buses y
microbuses son causa de aproximadamente el 7% del total de hechos de transito reportados
anualmente ’. Durante el afio 2014, se reporté un total de 5,651 hechos de transito en los
cuales se vieron involucrados 7,904 vehiculos, entre estos 1,056 correspondian a vehiculos del

transporte colectivo (13% del total).?



El fendbmeno de los hechos de transito en el transporte colectivo ha tomado importancia
debido a que es una de las principales causas de enfermedad y discapacidad dentro de la
poblacion en general, afectando a personas de todas las edades y estratos sociales. Ademas
del impacto que tienen en materia de salud publica, estos hechos también tienen repercusiones
econdmicas y sociales, ya que se estima que los costos que generan representan

aproximadamente el 4% del producto interno bruto (PIB) en los paises latinoamericanos.®

La caracteristica mas importante de este tipo de hechos es que en su mayoria son
prevenibles, sin embargo las acciones adoptadas por las autoridades para evitarlos parecen ser
infructuosas debido a la poca informacion y analisis sobre sus caracteristicas desde el punto de
vista epidemiol6gico. Es importante el estudio de todos los aspectos que intervienen en los
hechos de transito, desde las caracteristicas mas comunes de las personas involucradas, asi
como el tipo de transporte, las causas y efectos de los mismos y las condiciones en las que
ocurren; esto con el propdsito de identificar puntos de intervencion e implementar cambios y
medidas preventivas para disminuir su frecuencia, cuya tendencia ha ido en aumento en los

ultimos anos.

Por tal razén surgio el interés de efectuar este estudio para conocer las caracteristicas
que presentan los hechos de transito en el transporte colectivo de la ciudad de Guatemala, el
cual podra ser utilizado como marco de referencia para posteriores analisis debido a la escasez
de informacién sobre este tema. Para dicho propésito se plante6 la pregunta general de
investigacion: ¢Cudl es el perfil epidemiolégico de los hechos de transito en el transporte

colectivo ocurridos en la ciudad de Guatemala de enero a diciembre de 2017?

Para dar respuesta a la pregunta formulada anteriormente, se planteé el objetivo general
de investigacion, el cual consistié en describir el perfil epidemiolégico de los hechos de transito
en el transporte colectivo ocurridos en la ciudad de Guatemala de enero a diciembre de 2017.
Para ello se realizo la revision de reportes elaborados por la Policia Nacional Civil sobre hechos

que involucraban vehiculos del transporte colectivo en el lugar y tiempo establecidos de estudio.



2. MARCO DE REFERENCIA

2.1 Marco de antecedentes
2.1.1 Antecedentes de hechos de transito
2.1.1.1 A nivel mundial

En la Union Europea mueren mas de 40,000 personas al afio y mas de
150,000 quedan discapacitadas de por vida por causa del transito.'° En los 25 paises
gue la conformaban en 2005 hubo mas de 1, 255,768 hechos con 41,391 muertos,
sucediendo el 7% en Espafia con una tasa de mortalidad de 102 fallecidos/mill6n de
habitantes. En 2006, la tasa de Espafia descendié a 93 fallecidos por millon de
habitantes pasando del puesto 17° al 14°.* En ese afio hubo 99,797 hechos con un
saldo de 4,104 fallecidos y 143,450 heridos.’” En 2013 la tasa de mortalidad por
hechos de transito en Europa fue de 9.3 por cada 100,000 habitantes, representando

la region con menor tasa de mortalidad por esta causa a nivel mundial.*®

Asimismo, una investigacion realizada en Bangalore (India) en el afio 2005,
incluyd 950 casos de hechos de transito causantes de muerte, en los que se encontré
gue los vehiculos mas involucrados fueron de carga pesada (58%), seguido de
automaviles livianos (21%) y vehiculos de 2 ruedas (16%). Estos ocurrieron en el
83% de los casos en carreteras de alta velocidad, 15% en calles y el restante 2% en
otros tipos de camino. Por ultimo, demostraron que los hechos que involucraron solo
un vehiculo fueron el 83%, el 14% fue de dos vehiculos y el restante 3% de 3 0 mas
vehiculos.** Africa es la que tiene la mayor tasa de mortalidad por hechos de transito

a nivel mundial (26.6 por cada 100, 000 habitantes para el afio 2013)."

La tasa de mortalidad por hechos de transito a nivel mundial para el afio 2013
fue de 17.4 por cada 100,000 habitantes. La mitad de las muertes mundiales por esta
causa corresponden a peatones (22%), ciclistas (5%) y motociclistas (23%), los

llamados “usuarios vulnerables de la via pablica”.*®

2.1.1.2 América latina
En los paises latinoamericanos mueren cada afio mas de 130,00 personas,
mas de 1, 200,000 sufren heridas y cientos de miles quedan discapacitadas a
consecuencia de los hechos de transito. En el afio 2010, América latina tenia la tasa

de mortalidad asociada ala transito mas alta del mundo.®
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Un estudio realizado en Argentina en el afio 2007, que analiz6 4,000 hechos
de transito ocurridos a partir de 1996 reveld que el 50% fueron en automéviles, 23%
en camiones, 9% en pick-ups, 8% en camiones utilitarios y vehiculos 4x4, 3% en
microbuses, 3% en motocicletas y 4% en otros. Ademas el 77% de los hechos
ocurrieron en rutas y 10% en autopistas. Con respecto al dia de la semana con mas
incidencia de estos eventos, el 20% ocurrié en dia sdbado, 16% en domingo y 14%
en viernes. Los horarios con mayor incidencia fueron 33% de 6 a 12 horas, 31% de
12 a 17 horas, 31% de 0 a 6 horas y 5% en otros horarios.*®

En Peru los datos estadisticos proporcionados por instituciones encargadas
de velar por la seguridad vial indican que de 1998 al 2008 se report6 la cifra de
32,044 fallecidos y 349,244 heridos, de un total de 763,892 hechos de transito. En el
afio 2007 fallecieron 3,510 personas y 49,857 resultaron heridas de un total de
76,928 hechos reportados. Las principales causas fueron exceso de velocidad (30%),
imprudencia y ebriedad del conductor (26% y 10% respectivamente). Respecto al
tipo de vehiculo, la mayor parte de hechos ocurrieron en automévil (39.5%), mientras

que los microbuses y omnibuses representaron en conjunto el 11%.*’

En México, un informe presentado por la Direccibn General de Proteccion y
Medicina Preventiva en el Transporte y la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes en el 2010, revel6 que durante el afio 2008 fallecieron en promedio diario
9.6 mexicanos por causa de hechos de transito y 57.6 resultaron lesionados. La tasa
de accidentabilidad en México para ese mismo afio era de 28 accidentes por cada
100,000 vehiculos.®

2.1.1.3 América central

En 1996 Costa Rica tenia una flota vehicular de 511,670 vehiculos, y aument6
a l, 013,823 para el afio 2005, en el cual se registraron 57,129 hechos de transito. En
2007 un estudio documenté que de 3,003 autopsias realizadas, 717 fueron por
muertes debido a hechos de transito. Los grupos de edad con mas alta mortalidad
fueron: de 20 a 29 afos 22.73%, de 30 a 39 afios 28.13% vy de 40 a 49 afios 15.9%.
Durante el afio 2011, en la Seccién Clinica Médico Forense de Costa Rica se realiz6
3,959 valoraciones por hechos de transito. El 62% de los evaluados correspondi6 al

sexo masculino y el restante 38% se hicieron en pacientes femeninas.™



En Honduras, de acuerdo a la Direccion de Medicina Forense, en el afio 2014
se realizaron 2,118 necropsias en el Departamento de Patologia Forense de
Tegucigalpa, el 14% (296 muertes) correspondieron a siniestros mortales asociados
al transito. La mortalidad asociada al transito mostré un ligero descenso entre los
afnos 2007 al 2014, para luego volver a incrementarse en el afio 2015, pasando de
una tasa de mortalidad por 100,000 habitantes en el 2014 de 13.4 a 15.5 en el 2015.
Segun los datos proporcionados por el Observatorio Nacional de Seguridad Vial de
Honduras de la Direccion Nacional de Transito de Honduras, la “ebriedad” es la

responsable del 6.5% de los eventos de transito, sean estos mortales o no.?

2.1.1.4Guatemala
La OMS en su “Informe sobre la situacion mundial de la seguridad vial 20157,
estima una tasa de mortalidad en Guatemala por traumatismos ocasionados por
hechos de transito de 19 por cada 100,000 habitantes, lo que la sitGa en tercer lugar
en Centroamérica, después de Belice que cuenta con una tasa estimada de 24.4 por
cada 100,000 habitantes y de Nicaragua con 21.1 por cada 100,000 habitantes.*®

El Ministerio de Salud Publica y Asistencia Social en 2009, informé que los
hechos de transito afectaron a 6,783 hombres y 4,296 mujeres, con una tasa de
incidencia de 8.19 x 100,000 habitantes, provocando 396 muertes de hombres y 132
muertes de mujeres, con una tasa de mortalidad de 6.3 x 100,000 habitantes.?* Por
otro lado, la menor tasa de mortalidad se dio en 2011, con 4.1 por cada 100,000
habitantes. En ese mismo afio los registros de siniestralidad vial situaban a
Guatemala como el pais con menor tasa de fallecidos por cien mil habitantes de

la region.?

Sin embargo segun un informe del Instituto Nacional de Estadisticas de
Guatemala (INE) en el afio 2012 el numero de hechos de transito que se registré fue
de 3,150 casos, cifra superior en 17% a la reportada el afio anterior. Del total de
victimas 5,670 fueron lesionados (89.5%) y 665 fallecidos (10.5%). En el caso de los
fallecidos, el 83.0% fueron hombres y el 17.0% mujeres.® Los departamentos de El
Progreso, Zacapa y Escuintla fueron los que presentaron las tasas de accidentalidad
mas altas, mientras que los departamentos de Huehuetenango, San Marcos y Quiché

registraron las tasas méas bajas.*



En la ciudad capital, las zonas con mayor niumero de reportes fueron las
zonas uno, doce y siete; mientras que las que menos reportaron fueron las zonas
veinticinco y catorce. El dia de la semana en que méas hechos de transito ocurrieron
fue el dia domingo, seguido del dia sdbado. Los dias entre semana (de lunes a
viernes), los porcentajes se mantuvieron entre 10.4% (martes) y 13.5% (viernes). Con
respecto a la hora de ocurrencia, el rango de 18:00 a 23:59 fue en el que mas hechos
se reportaron, sin discriminacion de dias; mientras que de lunes a viernes de 0:00 a
5:59 de la mafana fue el horario menos reportado, situacién que cambié el dia
sabado, que fue de 6:00 a 11:59 horas. El 40.4% de los hechos de transito fueron
ocasionados por conductores en estado sobrio, mientras que el 11.17% fueron
ocasionados por conductores en estado de ebriedad. La colisién fue el tipo de hecho
de transito mas reportado (77.7%), mientras que las caidas (2.3%) y el ignorado

(0.1%) fueron los tipos menos reportados.?

De acuerdo al INE, del afio 2005 al 2014 fueron reportados 36,001 hechos de
transito, evidenciando un marcado aumento durante el afio 2013, alcanzando cifras
gue casi duplican a las reportadas durante los afios previos con 6,324 hechos, de los
cuales el 29% ocurri6 en el departamento de Guatemala.® Segun un informe de
estadisticas oficiales del Instituto Nacional de Ciencias Forenses (INACIF) se
reportaron 3,453 muertes por hechos de transito durante el afio 2013.*

El Departamento de Transito de la Policia Nacional Civil revel6 que de enero a
diciembre del afio 2017 a nivel nacional se registraron 6,007 hechos de transito (26%
menos que el afio anterior en el mismo periodo de tiempo), con saldo de 1,546
fallecidos (84% de sexo masculino y 16% femenino) y 3,579 lesionados (83% de sexo
masculino y 17% femenino), nUmeros relativamente menores en comparacion a los

reportados el afio anterior (2,058 fallecidos y 9,803 lesionados, respectivamente).’

Con respecto a la hora de ocurrencia, el rango de 18:00 a 23:00 fue en el que
mas accidentes se registraron con 2,210 casos (37%); en cambio de 0:00 a 5:00
horas fue el de menor cantidad con 952 (16%). En cuanto al dia de la semana, el
domingo hubo mayor numero de hechos con 1,184 (20%), mientras que el dia martes
registré el menor nimero de casos con 672 (11%). El tipo de hecho de transito mas

frecuente fue la colision con 2,790 casos (46%).’



El parque vehicular en Guatemala ascendié a 3, 508,228 vehiculos para el
afio 2017. El 45% de representacion correspondié al departamento de Guatemala, el
cual aportd el mayor numero de hechos de transito a nivel nacional con 2,176 (36%
del total de casos reportados). De acuerdo a la distribucion del parque vehicular por
tipo, los autobuses, buses y microbuses representaron el 3.38% (118,550 unidades)
mientras que las motocicletas tenian la mayor representacion con el 38.81% (1,
361,585 unidades). La siniestralidad vial por tipo de vehiculo involucrado se distribuyé
de la siguiente manera: motocicletas 36%, automoviles 20%, pick ups 13%, camiones
8%, buses y microbuses 7% y camionetas agricolas 5%. Finalmente en cuanto a la
distribuciéon de hechos de transito por area de ocurrencia, en casco urbano se
registraron 3,733 hechos (62%), mientras que en ruta 2,208 (37%), ademas de 66

casos en los que no se pudo establecer el lugar de ocurrencia.’

2.2 Marco referencial
2.2.1 Situacién mundial de la seguridad vial
En 2004 la OMS presentd el “Informe mundial sobre prevencion de los
traumatismos causados por el transito”. Este documento describia conceptos de
prevencién de dichos traumatismos, la magnitud e impacto de los mismos, los factores
determinantes y de riesgo mas importantes y las estrategias eficaces de
intervencion. El informe mundial concluia con seis recomendaciones:

e Designar un organismo coordinador en la administracion publica para orientar las
actividades nacionales en materia de seguridad vial.

e Evaluar el problema, las politicas y el marco institucional relativos a los
traumatismos causados por el transito, asi como la capacidad de prevencion.

e Preparar una estrategia y un plan de accion en materia de seguridad vial.

e Asignar recursos financieros y humanos para tratar el problema.

e Aplicar medidas de prevencion, reducir al minimo los traumatismos y sus
consecuencias, y evaluar la eficacia de estas medidas, como reducir la velocidad
excesiva y el consumo de alcohol; y aumentar el uso de los cascos para
motocicletas, los cinturones de seguridad y los sistemas de retencion para nifios.

e Desarrollar la capacidad nacional y el fomento de la cooperacion internacional.

En 2007 la OMS empezé a elaborar el “Informe sobre la situacion mundial de la
seguridad vial”, para resolver la carencia de datos y evaluar la seguridad vial en el

mundo. Los objetivos especificos de este proyecto fueron:
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e Evaluar la situacién de la seguridad vial en todos los estados miembros de la
OMS usando una serie de indicadores basicos de seguridad vial.

e Indicar las carencias en materia de seguridad vial.

e Ayudar a los paises a identificar las prioridades de intervencion y fomentar las

actividades de seguridad vial a nivel nacional.?®

Los datos se obtuvieron a partir de una encuesta realizada en 176 estados
miembros y estados miembros asociados de las OMS, y dos zonas no miembros. Estos
178 paises representaban a mas del 98% de la poblacién mundial. En el informe se
comunicaron por primera vez los progresos de los paises en la aplicacion de las

medidas y la eficacia demostrada para reducir las lesiones causadas por el transito.?®

En 2010 gobiernos de todo el mundo proclamaron el “Decenio de accién para la
seguridad vial (2011-2020)", cuyo objetivo consiste en estabilizar y después reducir las
muertes por hechos de transito mediante la inclusion y aplicacién de las leyes sobre los
factores de riesgo fundamentales (exceso de velocidad, conduccién bajo efectos del
alcohol y no utilizacién del casco de motocicleta, el cinturon de seguridad y de sistemas

para retencion de nifios).*

En 2013 se present6 el informe sobre la situaciéon mundial de la seguridad vial
“Apoyo al decenio de accion” para presentar el estado de las medidas en 182 paises
participantes. Dicho informe establece que los sistemas de transporte publico seguros se
consideran una forma importante de mejorar la seguridad vial. Sin embargo, en muchos
paises de ingresos bajos y medios, el crecimiento del transporte publico no regulado y

poco seguro ha ocasionado un aumento de las lesiones causadas por el transito.*

En septiembre de 2015 los jefes de estado que asistieron a la asamblea general
de la Organizacion de Naciones Unidas (ONU) adoptaron la “Agenda 2030 para el
desarrollo sostenible”. Una de las metas de los objetivos del desarrollo sostenible es
reducir a la mitad el nimero mundial de muertes y traumatismos por hechos de transito
para el 2020. Sin embargo un informe presentado por la OMS, revel6 que 68 paises han
registrado un aumento en el niumero de muertes por hechos de transito desde 2010; de
estos el 84% son paises de ingresos bajos o medios. Por otro lado dicho informe indica
gue otros 79 paises han registrado un descenso en el nimero de defunciones, de ellos

el 56% son paises de ingresos bajos o medios.?
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2.2.2 Epidemiologia de los hechos de transito
2.2.2.1 Mortalidad

Anualmente se producen aproximadamente 1.24 millones de muertes por
hechos de transito. Cada dia se lesionan hasta 140,000 personas, mas de 3,500
mueren y unas 15,000 quedan discapacitadas de por vida. Los paises de ingresos
medios son los que tienen mayores tasas de mortalidad por esta causa (20.1 por
100,000) en comparacion con 8.7 en los de ingresos elevados y 18.3 en los de
ingresos bajos.'® El 80% de las muertes por hechos de transito tienen lugar en los
paises de ingresos medios, que representan el 72% de la poblacién mundial pero
solo tienen el 52% de los vehiculos registrados en todo el mundo. Las lesiones
causadas por el transito son la octava causa mundial de muerte, y la primera entre los
jovenes de 15 a 29 afios.”®> A ello han contribuido el exceso de velocidad, la
conducciéon bajo los efectos del alcohol, la blusqueda de nuevas sensaciones o la

escasa percepcion de riesgo, tradicionalmente atribuidos a los jévenes conductores.?

Cerca de la mitad de las personas que fallecen por hechos de transito son
peatones, ciclistas o usuarios de vehiculos de motor de dos ruedas, conocidos como
“usuarios vulnerables de las vias de transito”, y esa proporcion es mayor en las
economias mas pobres del mundo donde las victimas pertenecientes a esta categoria
puede llegar a alcanzar el 80%.% Se estima que los traumatismos por esta causa
ocuparan el lugar nimero tres a la carga mundial de morbilidad (en el 2010 ocupaba
el noveno lugar correspondiendo al 2.2% de las muertes mundiales), inclusive por
encima de la carga mundial de morbilidad ocasionada por la tuberculosis, las guerras
o el VIH. La OMS prevé que los traumatismos por hechos de transito aumentaran

para pasar a ser la quinta causa principal de mortalidad en 2030.*

2.2.2.2Morbilidad

Ademas de la muerte, los hechos en las vias de transito causan muchos
traumatismos de menor gravedad: se estima que en el mundo se producen entre 20 y
50 millones de traumatismos no mortales por afio. Estas lesiones también son una
causa importante de discapacidad. En 2002 los traumatismos contribuyeron el 14%
de la carga mundial de morbilidad adulta.’® En algunas partes de las regiones de
América, Europa oriental y el Mediterraneo oriental, mas del 30% de la carga total de
morbilidad correspondiente a los adultos varones con edades comprendidas entre los

15y los 44 afios es atribuible a los traumatismos causados por el transito.™



La epidemia de traumatismos por hechos de transito repercute también de
forma considerable sobre la economia de muchos paises, especialmente los de
ingresos bajos y medianos. Las pérdidas mundiales a causa de dichos traumatismos
se estiman en US$ 518,000 millones anuales y se cree que el impacto se traduce en
el gasto de aproximadamente el 5% del PIB en paises con ingresos medios y bajos, y

del 3% a nivel mundial.>*®

2.2.3 Situacion de los hechos de transito en el transporte colectivo
2.2.3.1 A nivel internacional

En México, la Secretaria de Seguridad Publica en el 2008 inform6 que el
horario en el cual se presentan mas hechos que afectan el transporte publico es el
comprendido entre las 07:00 y las 12:00 horas con el 26.7% (982 casos) del total.
Ademas, los hechos ocasionados por el servicio publico federal ocurrieron en el 72%
por razones atribuibles al factor humano, siendo las causas mas comunes de ello la
impericia, fatiga y somnolencia, no obedecer los sefialamientos del camino, entre
otras. El factor humano es seguido por causas atribuibles al vehiculo en tan solo el
14.73%.%®

En 2011, en Colombia los hechos de transito tuvieron como resultado 40,806
personas lesionadas y 5,792 fallecidas, de los cuales el transporte colectivo ocasioné
el 7% de lesionados y el 5% de fallecidos.” En Per(, durante el afio 2013 se report6
un total de 118,809 hechos de transito en los cuales se vieron involucrados 184,377

vehiculos, de los cuales el 19.5% representaba vehiculos del transporte colectivo.*®

En el continente africano los medios de transporte publico saturados e
inseguros contribuyen significativamente a los traumatismos y las victimas mortales
por hechos de transito. Un estudio efectuado en Kenya revela que los autobuses y
matatus (vehiculos de servicio de transporte publico a pequefia escala) son los
vehiculos implicados con mayor frecuencia en los siniestros mortales y que los
pasajeros de éstos representan el 38% del total de victimas mortales causadas por el
transito.>*® En la India, el pais con el mayor numero de hechos de transito al afo,
durante el 2013 se reporté un total de 486,476 casos , de los cuales el 8.6%
correspondid a hechos relacionados al transporte colectivo, ocasionando el 11% de

personas lesionadasy 9.1 % de fallecidos por esta causa.*
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De acuerdo a la Direccién General de Trafico de Espafia, durante el afio 2013
se vieron involucrados un total de 118,280 vehiculos en hechos de transito, de éstos
menos del 2% eran vehiculos del transporte colectivo, dejando como saldo 1,726
victimas (1.53% del total reportado), de las cuales 1,715 resultaron lesionadas y 11
fallecidas.®

En 2014 un estudio efectuado en Monterrey, México, revelé que de enero a
junio se registrd un total de 109 hechos de transito en microbuses, donde se
considera que el responsable fue el conductor de la unidad. Estos fueron causados,
principalmente, por la competencia por pasajeros lo que provoca manejar a altas

velocidades y la sobrecarga de las unidades.*

De acuerdo con cifras del Instituto Nacional de Estadistica y Geografia
(INEGI), en la ciudad de México en 2014 hubo 6 mil 494 siniestros, 2% menos que el
afio anterior, las camionetas de pasajeros fueron los mas afectados con 2 mil 721
hechos; seguidos por los camiones urbanos con 963; los microbuses con 730, los

omnibuses con 14, y los trolebuses o camiones con 52 hechos.?®

El Centro de Experimentacion y Seguridad Vial México (CESVI), informé que
en el 2016, el 80% de los hechos en el transporte publico fueron debido al factor
humano; 13%, a la condicion del vehiculo, y 7%, al entorno. Dentro del factor humano
las principales causas fueron: la falta de capacitacion de los choferes, la facilidad
para conseguir una licencia de conducir y el incumplimiento de los reglamentos de
transito. Las condiciones de las unidades también pueden propiciar accidentes. En
cuanto al entorno, muchos peatones también provocan accidentes al no respetar los
lugares para cruzar la calle o por descuido. Otro aspecto que puede propiciar las

colisiones son la falta de sefialamientos y el deterioro de calles y avenidas.?®

2.2.3.2Guatemala
La Direccion General de Proteccion y Seguridad Vial (PROVIAL) en el 2014
cuantifico de enero a septiembre un total de 606 hechos de transito en las diferentes
carreteras del pais, mientras que la Asociacion de Usuarios del Transporte Urbano y
Extraurbano (AUTUE) refiere que hasta el 14 de octubre de ese mismo afio,
murieron 65 personas por hechos de transito en buses, mientras que 749 resultaron

heridas.®
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El INE reporté que durante el afio 2014 a nivel nacional ocurrieron 5,651
hechos de transito en los cuales se vieron involucrados 7,904 vehiculos, de éstos
1,056 correspondian a vehiculos del transporte colectivo representando el 13% del
total. El 76.8% de estos vehiculos eran conducidos por personas de sexo masculino,
6.4% por personas de sexo femenino y de sexo ignorado el 16.8%. La edad del 48%
de los pilotos estaba comprendida entre los 20-39 afios de edad, los menores de 20
afios representaban el 5.4% y no se pudo establecer la edad del 27%. Dichos
accidentes tuvieron un saldo de 1,458 lesionados y 161 fallecidos. Del total de
victimas, el 58.25% correspondié al sexo masculino y el 41.75% al sexo femenino.?

Asi mismo, un informe del Departamento de Transito de la Policia Nacional
Civil (PNC) en el 2016 tiene registrados 6,740 hechos de transito a nivel nacional, con
saldo de 1,708 personas fallecidas y 8,075 heridas. Ademas, el documento establece
gue del total de los hechos de transito 1,427 estuvieron involucrados buses urbanos y

extraurbanos.®

Entre julio de 2015 a junio de 2016 se realizé un estudio para describir las
caracteristicas epidemiologicas de los hechos de transito en el transporte colectivo
ocurridos en las carreteras CA-1 (occidente y oriente) y CA-9 (norte y sur), utilizando
informacion proporcionada por el Departamento de Transito de la Policia Nacional
Civil; el cual revel6 que ocurrieron 111 hechos, con saldo de 506 lesionados (55%
requiri6 hospitalizacién) y 47 fallecidos, el 58% de las victimas eran de sexo
masculino, y el 35% de las mismas se encontraban entre los 25-39 afios de edad. En
cuanto a los pilotos, el 30% se dio a la fuga, el 16% presento lesion, y el 4% fallecio,
la totalidad de los mismos eran de sexo masculino comprendidos en su mayoria entre
las edades de 20-49 afios (60%).%°

De los accidentes, el 76% correspondio6 a colisiones, el 22% ocurrié en el mes
de marzo, el dia de la semana con mayor nimero de casos reportados fue viernes
(22%), y el horario de 06:00-11:00 fue en el que més hechos se reportaron (36%). La
carretera que presenté mas hechos de transito en el transporte colectivo fue la CA-1
con el 56%. El tipo de vehiculo del transporte colectivo mas afectado fue el microbus
con el 47%. Se calculé una proporcion de 9 por cada 100 hechos de transito y una

tasa de letalidad de 9 por cada 100 victimas.”
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2.2.4 Vehiculos utilizados para el transporte colectivo en la ciudad de Guatemala

e Bus: es todo vehiculo similar a un autobus o “camioneta”, cuyo propésito es el
transporte de personas dentro de una ciudad. Los buses urbanos generalmente
pertenecen a empresas de transporte, centros educativos y municipalidades. Son
vehiculos con dos ruedas delanteras grandes y cuatro traseras. Su capacidad es
de aproximadamente entre 65 y 70 pasajeros sentados. Existen versiones
especiales mucho més grandes que consisten en dos cuerpos enganchados por
una “oruga” flexible, estos buses son denominados Buses Articulados, los cuales

tienen una capacidad del doble de los buses comunes (175 personas).>*

e Camioneta: vehiculo automotor pesado o semipesado, destinado generalmente
para el transporte publico o privado y en algunos casos para usos comerciales.
Su capacidad minima es de 30 pasajeros sentados. En el presente estudio se
consideraron a las camionetas como sinénimo de “bus”, por lo que fueron

incluidos dentro de esta categoria.®

e Microbus: vehiculo automotor de dos ejes de tamafio mediano similar a la
camioneta panel, pero en lugar de ser cerrado tiene ventanas y asientos para
transportar personas. Su propdsito es el transporte de pasajeros dentro de una
ciudad, pais o fuera de éste. Son vehiculos provistos de 4 6 6 ruedas, su
capacidad maxima es de 15 personas. Son utilizados en centros educativos y

empresas de poco personal, para transporte de alumnos y empleados.?

e Mototaxi: es un tipo de vehiculo liviano y pequefio, dotado de un motor de baja
potencia, los mototaxis son trimotos techadas y acondicionadas para llevar tres
pasajeros a lo maximo sin contar al conductor. Es utilizado para el transporte de

personas. Se les conoce popularmente como “Tuc-tuc”.®

2.2.5 Accidente de transito
Un accidente de transito puede definirse como un hecho eventual sobre la via,
producido como consecuencia del transito vehicular en el que interviene, por lo menos,
un vehiculo, cuyo resultado produce lesiones o muertes de las personas y/o dafios en
las cosas. Para temas relacionados con la seguridad vial, se utilizara el término “hecho
de transito”, como sinénimo de “accidente de transito”.
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2.2.6 Fases del accidente
2.2.6.1Fase de percepcion
Es la fase donde el conductor percibe un riesgo (punto de percepcion posible)
y el riesgo es comprendido como un peligro (punto de percepcién real). El punto de
percepcion posible es aquel en el cual el conductor debe percatarse de que una
circunstancia anémala se presenta y que la misma puede provocar un accidente. El
punto de percepcion real es aquel en el cual el conductor se da por enterado de que

tiene ante si la circunstancia desfavorable que puede desencadenar el accidente.®

2.2.6.2Fase de decisién
Es la reaccion de la persona frente al estimulo del peligro percibido o
inminencia del accidente. En esta fase se determina qué accién se debe emprender

para hacer frente a la situacion presentada.

e Punto de reaccion: es el sitio donde una persona responde al estimulo
generado por la percepcién del peligro e inicia una valoracion rapida de la
maniobra a ejecutar para evitar o minimizar el accidente. Durante el breve
andlisis que realiza la persona para seleccionar una maniobra, se utiliza un
determinado tiempo (tiempo de reaccién), en el cual un conductor no ha
ejecutado la maniobra y su vehiculo continda en movimiento, recorriendo una
distancia (distancia de reaccién) la cual se determina de acuerdo con el
tiempo utilizado para analizar y evaluar el peligro (0.8 y 1.3 segundos para

personas en estado alerta) y la velocidad del vehiculo.

A una velocidad de 60 km/h el conductor reacciona ante un peligro durante un
tiempo maximo de un segundo. La distancia de reaccién recorrida por el vehiculo
sera de minimo 16 metros. Posteriormente a esta distancia se debe tener en cuenta
la distancia recorrida por el vehiculo durante la maniobra ejecutada. Si la maniobra
seleccionada es frenar, el vehiculo necesitard& como minimo una distancia de 18
metros si la superficie es asfalto seco; dicha distancia aumentara dependiendo de las
condiciones y caracteristicas de la superficie en la cual se realizara la maniobra. Por
lo tanto un vehiculo que viaja a 60 Km/h en condiciones normales de visibilidad,
superficie asfalto seco, y tiempo de reaccion del conductor en un 1 segundo,
necesitarad una distancia minima total de 34 metros para detenerse y evitar el

accidente.®®
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2.2.6.3Fase de conflicto
Fase en la cual se produce fisicamente el accidente, a pesar de efectuar
alguna maniobra evasiva (frenar o girar), las que si bien pueden reducir la gravedad

del accidente no son suficientes, adecuadas u oportunas para lograr evitarlo.*

2.2.7 Causas de los hechos de transito
2.2.7.1 Causas relacionadas con el vehiculo

La velocidad es uno de los factores mas importantes debido a que la
severidad del accidente aumenta considerablemente debido a que las altas
velocidades hacen insuficiente la capacidad de reaccion de los conductores, aunque
éstos se hallen en perfectas condiciones psiquicas Y fisicas. Por ejemplo a 40 km/h
se necesitan 18 metros para frenar; a 60 km/h se requieren 36 metros; a 80 km/h, 58
metros; a 100, 85 metros, a 120, 120 metros; es decir que la aparicion de un
obstaculo inesperado marchando a 90 km/h termina, casi siempre, en forma tragica.
A 50 km/h el riesgo de sufrir lesiones graves es tres veces mayor que a 30 km/h,

mientras que a 65 km/h el riesgo es cinco veces mayor que a 30 km/h.

Para poder desplazarse con seguridad, el vehiculo necesita de una serie de
factores mecanicos que realizan funciones diversas. Tiene que contar con un sistema
gue proporcione energia de desplazamiento y uno que la traslade a los elementos en
contacto con el suelo (ruedas). También ha de tener estabilidad y comodidad, debe
poder ser dirigido y poder aminorar la velocidad, ser detenido y permanecer
inmovilizado (frenos). Por lo tanto el tipo y la antigiiedad del vehiculo, el estado de los
frenos, de los neuméticos, de la direccion y del sistema eléctrico, incluyendo las
luces, son de suma importancia como factores causantes o coadyuvantes de un

accidente.®

2.2.7.2 Causas relacionadas con la ruta
Muchas de las vias no estdn construidas con un ancho suficiente, lo cual
reduce su capacidad y la falta de pasos previstos para peatones aumenta la
probabilidad de un siniestro. Otros factores pueden ser los cruces con calles o
avenidas, curvas pronunciadas o escondidas detras de una elevacion del camino; la
ausencia de reductores de velocidad, el mal estado de la via debido a deficiente
pavimentacion, baches o pozos; ademas de obstaculos proximos al borde de la

misma como banquillos, cunetas inapropiadas o presencia de arboles.
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También son factores importantes las sefializaciones defectuosas o
inexistentes, falta de iluminacion y factores externos tales como superficie resbaladiza
por humedad, balastro, arena, aceite de motor, entre otros; ademas de la escasa o

nula visibilidad por niebla, lluvia, humo o por animales en libertad.*®

2.2.7.3 Causas relacionadas con el conductor

La primera gran causa es la falta de responsabilidad de quien conduce. Dentro
de la irresponsabilidad se incluyen el consumo de alcohol y/o sustancias psicoactivas,
grandes causantes de un gran porcentaje del nimero de siniestros; la edad (jovenes
y ancianos), género (mas frecuentes en varones). También son factores importantes
condiciones organicas tales como fatiga y suefio, problemas emocionales e
inestabilidad afectiva y enfermedades como diabetes, epilepsia, vision y/o audicion
defectuosas; asi como el uso de medicamentos, en especial aquellos que tienen
efecto depresor del sistema nervioso central, lo cual deteriora el rendimiento
psicomotor y la capacidad de conducir. Personas expuestas a practicas prolongadas
de conduccién o cursos de formacién, suelen tener menos accidentes que otros
nuevos conductores de vehiculos automotores que no han tomado cursos especiales

de formacién en conduccion.®

2.2.7.3.1 Conducta humana en los hechos de transito
Los factores humanos que intervienen en la produccion de accidentes se
clasifican en dos, los de tipo somatico y los psicolégicos.
e Somaticos

- Torpeza innata: habilidad mecéanica defectuosa sin enfermedad
organica.

- Incapacidad temporal de la pericia a causa de la fatiga, enfermedad
cronica, aguda o por intoxicacion.

- Incapacidad crénica de la pericia a causa de enfermedad organica
(pérdida de la vista, sordera avanzada o lesibn en el sistema
neuromotor).

e Psicoldgicos

- Distraccion: estado psicoldgico de dispersion mental que impide a una
persona prestar la debida atencion a las cualidades de un objeto o
hecho. La distraccién hace que los conductores recorran varios metros

sin prestar atencién. Estos son algunos ejemplos a 60 Km/hora:
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o Marcar un nimero en el celular: 5 segundos en 140 metros.
o Mirar a un peaton: 4 segundos en 110 metros.

o Tomar anteojos de un bolso: 4 segundos en 110 metros.

o Beber de una botella: 4 segundos en 110 metros.

o Encender la radio del auto: 3 segundos en 80 metros.

o Encender un cigarrillo: 3 segundos en 80 metros.”

2.2.8 Factores predisponentes de los hechos de transito
2.2.8.1Ingesta de alcohol

Los efectos del consumo de alcohol en la conduccién de vehiculos varian
segun el grado de alcoholemia. La zona de riesgo se produce con una concentracion
de etanol en sangre de 0.3 a 0.5 g/l. Se caracteriza por excitacion emocional,
disminucion de la agudeza mental y de la capacidad de juicio, relajacién y sensacién
de bienestar y deterioro de los movimientos oculares. La zona de alarma es cuando la
concentracion etilica se encuentra entre 0.5 a 0.8 g/l. Se presenta aumento del
tiempo de reaccion, alteraciones en los reflejos, comienzo de perturbacién motriz,
euforia en el conductor, distensién y falsa sensacién de bienestar, tendencia a la

inhibicibn emocional y comienzo de la impulsividad y agresion al volante.

La conduccién se vuelve peligrosa con alcoholemias de 0.8 a 1.5 g/l. Los
reflejos se encuentran muy perturbados y hay retraso en las respuestas, asi como
pérdida del control preciso de los movimientos, problemas serios de coordinacion,
dificultades de concentracion de la vista y una disminucion notable de la vigilancia y
percepcion del riesgo. Niveles de etanol en la sangre de 1.5 a 2.5 g/l significan una
conduccion altamente peligrosa, el estado de embriaguez es ya muy importante y con
notable confusiébn mental. Los cambios de conducta son imprevisibles con agitacion

psicomotriz, perturbaciones psicosensoriales, vision doble y actitud titubeante.™

2.2.8.2Uso de teléfono movil
El uso del teléfono moévil aumenta el riesgo de sufrir un accidente. Segun
estudios de la Direccion General de Trafico de Espafia el uso del teléfono multiplica
por seis el riesgo de provocar un accidente. Conducir mientras se habla por el movil
produce sobre los reflejos efectos similares a los producidos por la ingestion de una

cantidad de alcohol suficiente para producir una alcoholemia de 1 g/l.*°
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2.2.9 Clasificaciéon de los hechos de transito

2.2.9.1Hechos simples

Despiste: es la accion u efecto de perder el carril y se aplica al caso en que el
vehiculo abandona la pista por la que transita contra la voluntad de su conductor
o por la pérdida de control sobre el vehiculo.

Vuelco: es la vuelta lateral o frontal que se produce cuando el vehiculo se apoya
sobre las ruedas de un lado para girar en el sentido transversal al de marcha.
Salto: es la pérdida momentanea del contacto de las ruedas con el suelo
precipitindose a un plano inferior pero cayendo en la posicion de rodaje.

Caida: es la pérdida del equilibrio cuando se trata de vehiculos de dos ruedas o
de peatones o de pasajeros.

Colisidon: es el choque de un vehiculo con un objeto u otro vehiculo.

Incendio: es la destruccién total o parcial de un vehiculo por medio del fuego,
ocasionado por un cortocircuito debido a fallas del sistema eléctrico.

Raspado: es el roce violento de una parte la vehiculo contra un obstaculo fijo.
Giro o derrape: el vehiculo gira sobre su centro de masa o bien derrapa
lateralmente, normalmente sucede cuando existen elementos extrafios sobre la

carretera, como agua, aceite, tierra, entre otros.*’

2.2.9.2Hechos multiples

Atropello: En el cuadro lesionolégico del atropello, se reconocen 4 fases:

- Impacto: momento en que el vehiculo golpea o alcanza al peatén, que ha
sido definido como el instante en el que viene aplicada la primera accion
traumatica del vehiculo contra la persona.

- Caida: es la pérdida del equilibrio del peaton a raiz del impacto,
entendiéndose que aquel pierde la estabilidad y toma contacto con el
suelo después de haber abandonado la posicion vertical.

- Compresién o aplastamiento: es el hecho de pasar por lo menos una
rueda sobre el cuerpo caido. En ocasiones el aplastamiento se produce
por las partes bajas del vehiculo sin que alguna de las ruedas haya
producido la compresion.

- Arrastre: es el desplazamiento del cuerpo del caido por las partes bajas

del vehiculo el arrastre puede originarse ain antes del aplastamiento.®’
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Volteo: se diferencia del atropello en que no existe una caida hacia delante del
peatdn, considerando el sentido de la direccién del mévil, sino que por efecto de
la velocidad, acciones evasivas u otras circunstancias, el peatdn es levantado por
el impacto cayendo sobre el frente del vehiculo, parabrisas, techo o al suelo por
la parte de atras del vehiculo.®’

Colisién: designase con tal expresion a los accidentes que se producen entre
dos vehiculos en movimiento cuando sus trayectorias se encuentran.

- Colisién frontal: es aquella en la que el embestimiento o impacto se da o
recibe con las partes delanteras de los vehiculos.

- Colision lateral: es aquella en que el impacto se da con las partes
frontales de un vehiculo contra la parte lateral de la carroceria o contra el
chasis de otro.

- Raspado: es el roce violento entre los laterales de los vehiculos
comprometidos en la colisién; produciendo dafios de friccion en su

carroceria.®

2.2.10 Causas etiolbégicas de las lesiones

Mecéanicas: son las producidas por una fuerza externa que choca contra el
cuerpo y que dafia mecanicamente su estructura. Las lesiones mecéanicas
también se conocen como traumatismos y presentan gran importancia en
medicina forense puesto que es lo més frecuente visto en la practica cotidiana.

Contusiones o traumatismos: se definen como la colisiéon entre un cuerpo romo

llamado contundente (potencia) y el cuerpo humano (resistencia).®

2.2.10.1 Tipos de lesiones

e Excoriaciones: es el desprendimiento del estrato mas superficial de la piel, es
decir, la epidermis, esta lesién produce una ligera hemorragia.

e Equimosis: es la hemorragia producida por la ruptura de vasos capilares. Las
causas mas comunes son los traumatismos.

e Laceracion: es un desgarro o ruptura de la piel o de los 6rganos internos
debido a una contusion.

e Aplastamiento: es una contusién producida por la caida de un objeto pesado
sobre el cuerpo provocando una extensa destruccion de los tejidos que van
desde la piel hasta huesos u 6rganos internos.
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Herida: es la pérdida de solucion de continuidad ocasionada en las partes
blandas del cuerpo, provocada por una violencia exterior.

Esguince: lesion trauméatica de los tendones, muasculos o ligamentos que
rodean una articulacion, se caracteriza por dolor, palidez y tumefaccion de la
piel sobre la articulacion.

Luxacion: desplazamiento de un hueso de su cavidad articular normal.
Fractura: lesion traumética de un hueso en la que se interrumpe la

continuidad del tejido 6se0.%

Segun el Cédigo Penal guatemalteco las lesiones pueden ser:

Leves

- Enfermedad o incapacidad para el trabajo por mas de diez dias, sin ser
treinta.

- Pérdida e inutilizacién de un miembro no principal.

- Cicatriz visible y permanente en el rostro.

Graves

- Debilitacion permanente de la funcion de un érgano o de un miembro
principal o de un sentido.

- Anormalidad permanente de la funcién del uso de la palabra.

- Incapacidad para el trabajo por mas de un mes.

- Deformacion permanente del rostro.

Gravisimas

- Enfermedad mental o corporal cierta o probablemente incurable.

- Inutilidad permanente para el trabajo.

- Pérdida de un miembro principal o de su uso, pérdida de la palabra.
- Pérdida de un sentido.

- Incapacidad para engendrar o concebir.

Lesiones culposas

Si el delito fuere ejecutado al manejar vehiculo bajo influencia de bebidas
alcohdlicas, drogas toxicas o estupefacientes que afecten la personalidad del
conductor o en situacibn que menoscabe o reduzca su capacidad mental,

volitiva o fisica.®®
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2.2.11 Victima mortal causada por el transito

Para comparar datos sobre mortalidad causada por accidentes de transito entre
naciones es necesario tener una definicion normalizada de victima mortal causada por
el transito. Sin embargo, los paises comunican una amplia variedad de definiciones
para este concepto. Estas definiciones emplean diferentes periodos de tiempo entre el
accidente de transito y la muerte, e incluyen o excluyen a diferentes tipos de usuarios
de las vias de transito. La definiciobn actual recomendada por la OMS para victima
mortal causada por el transito, a los efectos de armonizacion, dice asi: “cualquier
persona que fallece inmediatamente o dentro de un periodo de 30 dias como
consecuencia de un traumatismo causado por un accidente de transito”. La eleccion de
los 30 dias se basa en un estudio que demostré que la mayoria de las personas que
fallecen a consecuencia de un accidente de transito sucumben a sus traumatismos en
un periodo de 30 dias. A escala mundial, s6lo 80 paises (45%) usan la definicién de 30

dias para las victimas mortales por accidentes de transito.*

2.3 Marco tedrico
2.3.1 Teorias de las causas de los accidentes
2.3.1.1 Teoria del domino
Fue W. H. Heinrich (1931), quien desarrollé la denominada teoria del “efecto

domind”. De acuerdo con esta teoria un accidente se origina por una secuencia de
hechos. Heinrich propuso una “secuencia de cinco factores en el accidente”, en la
gue cada uno actia sobre el siguiente de manera similar a como lo hacen las fichas
de domind, que van cayendo una sobre otra. He aqui la secuencia de los factores del
accidente:

¢ Herencia y medio social

e Acto inseguro

e Falla humana

e Accidente

e Lesion

Heinrich propuso que, del mismo modo en que la retirada de una ficha de
domind de la fila interrumpe la secuencia de caida, la eliminacion de uno de los
factores evitaria el accidente y el dafio resultante, siendo la ficha cuya retirada es
esencial la nimero 3. Si bien Heinrich no sustentd su teoria, ésta presenta un punto

de partida til para la discusion y una base para futuras investigaciones.*
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2.3.1.2Teoria de la causalidad multiple
Esta teoria defiende que, por cada accidente, pueden existir numerosos
factores, causas y subcausas que contribuyan a su aparicién, y que determinadas
combinaciones de éstos provocan accidentes. La principal aportacion de esta teoria
es poner de manifiesto que un accidente pocas veces, por no decir ninguna, es el
resultado de una Unica causa o accién. Los factores propicios pueden agruparse en
las dos categorias siguientes:

e De comportamiento: en esta categoria se incluyen factores relativos al
trabajador, como una actitud incorrecta, la falta de conocimientos y una
condicién fisica y mental inadecuada.

¢ Ambientales: en esta categoria se incluye la proteccion inapropiada de otros
elementos de trabajo peligrosos y el deterioro de los equipos por el uso y la

aplicacién de procedimientos inseguros.*

2.3.1.3Teoria de la casualidad pura
De acuerdo con ella, todos los individuos de un conjunto determinado tienen la
misma probabilidad de sufrir un accidente. Se deduce que no puede discernirse una
Unica pauta de acontecimientos que lo provoquen. Segun esta teoria, todos los
accidentes se consideran incluidos en el grupo de hechos fortuitos de Heinrich y se

mantiene la inexistencia de intervenciones para prevenirlos.*’

2.3.1.4Teoria de la probabilidad sesgada
Se basa en el supuesto de que, una vez que un individuo sufre un accidente,
la probabilidad de que se vea involucrado en otros en el futuro aumenta o disminuye
respecto al resto de los individuos. La contribucion de esta teoria al desarrollo de

acciones preventivas para evitar accidentes es escasa o nula.*

2.3.1.5Teoria de la propensién al accidente
Existe un subconjunto de individuos en cada grupo en general quienes corren
un mayor riesgo de sufrir un accidente. No se ha podido comprobar tal afirmacion de
forma concluyente, ya que la mayoria de los estudios son deficientes y la mayor parte
de sus resultados son contradictorios y poco convincentes. Es una teoria, en todo
caso, que no goza de la aceptacion general. Se cree que, aun cuando existan datos
empiricos que la apoyen, probablemente no explica mas que una proporcion muy

pequefia del total de los accidentes, sin ningln significado estadistico.*°
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2.3.1.6 Teoria de la transferencia de energia

Los individuos sufren lesiones y los equipos dafios como consecuencia de un

cambio de energia en el que existe una fuente, una trayectoria, un receptor, y cuando

este nivel de energia supera lo que puede soportar el receptor. La utilidad de la teoria

radica en determinar las causas de las lesiones y evaluar los riesgos relacionados

con la energia y la metodologia de control. Pueden elaborarse estrategias para la

prevencion, la limitacion o la mejora de la transferencia de energia.*

2.3.1.7 Teoria de “Los sintomas frente a las causas”

Debe considerarse al tratar de comprender la causalidad de los accidentes.

Cuando se investiga un accidente, se tiende a centrar la atencion en sus causas

inmediatas, obviando las esenciales. Las situaciones y los actos peligrosos (causas

proximas) son los sintomas y no las causas fundamentales de un accidente.*

2.4 Marco conceptual

2.4.1 Caracteristicas epidemioldgicas de los hechos de transito en el transporte

colectivo urbano.

Accidente de transito: evento subito, imprevisto y violento en el que participa un
vehiculo automotor en marcha o en reposo en la via publica, causando dafio a
objetos y personas, sean ocupantes o terceros no ocupantes del vehiculo.*
Hecho de transito: cadena de errores sujeto a tres factores: humano, vehicular y
ambiental; es previsible, prevenible y evitable, cuyo resultado es la siniestralidad
vial. Para temas relacionados con la seguridad vial, se utilizara el término “hecho
de transito”, como sinénimo de “accidente de transito”.’

Siniestralidad vial: cantidad de hechos de transito, fallecidos y lesionados que
suceden en un determinado espacio y tiempo.’

Trénsito: son todas aquellas actividades relacionadas con la regulacion, control,
ordenamiento y administracion de la circulacién terrestre y acuatica de las
personas Yy vehiculos, sus conductores y pasajeros, estacionamiento de
vehiculos, sefializacion, semaforizacién, uso de vias publicas, educacion vial y
actividades de policia, relacionadas con el transito en las vias publicas.’
Transporte colectivo: vehiculos que tienen la capacidad de transportar a un
namero elevado de pasajeros. En esta definicidn se incluye el transporte publico,

de personal y escolar.?
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Victima: es toda persona que padece dafio por culpa ajena o por causa fortuita.
Los dafios que puede sufrir una victima en un accidente de transito puede ir
desde una lesion, que puede o no requerir hospitalizacion de acuerdo a su
gravedad, hasta fallecimiento.”®

Piloto: es toda persona que conduce un vehiculo por la via pablica.®

Edad: tiempo que ha vivido una persona comprendiendo desde el  nacimiento
hasta un momento determinado.?

Sexo: conjunto de caracteristicas biologicas que definen al espectro humano
como hembras y machos.?®

Fuga del piloto: accion de escapar, huir del sitio del accidente.?

Influencia sustancias ilicitas: conduccion de vehiculos bajo los efectos de
bebidas alcohdlicas, estupefacientes 0 sustancias psicotropicas, como por
ejemplo drogas.®

Lesién: dafio o detrimento corporal causado por una herida, un golpe o una
enfermedad.®

Hospitalizacién: es el ingreso de una persona enferma o herida en un hospital
para su evaluacion, diagndéstico y tratamiento por parte de personal médico.?
Fallecimiento: cese de las actividades vitales del organismo.?

Mes: cada periodo especifico de los 12 intervalos en que esta dividido el afio.?
Dia: denominacién dada al periodo de 24 horas que emplea la tierra en dar una
vuelta sobre su eje.”

Hora: unidad de tiempo que corresponde a la vigésima cuarta parte de un dia
solar.®

Lugar del accidente: area especifica de la via publica sobre la cual se suscita
un hecho de transito.?®

Zona de la ciudad capital: hace referencia a cada una de las partes en la que
se divide el area urbana de la ciudad de Guatemala, conformada por 22 zonas.?®
Tipo de accidente: clasificacién de acuerdo a las caracteristicas del accidente.”
Tipo de vehiculo de transporte colectivo involucrado: es cualquier vehiculo
motorizado utilizado para transportar a un nimero elevado de pasajeros.”
Modelo del vehiculo: objeto, aparato, construccion, etc. o conjunto de ellos
realizados con arreglo a un mismo disefio de un vehiculo determinado por el afio
de fabricacion.?

Numero de vehiculos involucrados: cantidad de vehiculos motorizados que

intervienen en un hecho de transito.?®
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2.5 Marco geogréfico
2.5.1 Contextualizacion del area de estudio
2.5.1.1 Ciudad de Guatemala

La ciudad de Guatemala es la capital de la Republica de Guatemala, asi como
la cabecera del departamento de Guatemala. Su nombre completo es La Nueva
Guatemala de la Asuncion. Esta localizada en el Valle de la Ermita en el area sur
central del pais, a unos 1,592 metros sobre el nivel del mar y su extension es de 996
km?. La region | de la Republica de Guatemala esta constituida por lo que se conoce
como el area metropolitana, y lo forman los municipios de Guatemala, Villa Nueva,
San Miguel Petapa, Mixco, San Juan Sacatepéquez, San José Pinula, Santa Catarina
Pinula, Fraijanes, San Pedro Ayampuc, Amatitlan, Villa Canales, Palencia y
Chinautla.’® El presente estudio se circunscribié geograficamente a la ciudad de
Guatemala, la cual esta dividida en 25 zonas, aunque no existen las zonas 20, 22 y
23, lo cual totaliza 22 zonas; excluyendo los municipios aledafios antes mencionados
debido a que el Departamento de Transito de la Policia Nacional Civil notifica los
hechos de transito ocurridos en estas areas como en ruta, es decir, fuera de casco

urbano; lo cual no encuadra con la tematica de la investigacion.’

De acuerdo a un informe presentado por el Banco de Guatemala (BANGUAT),
en base a la Encuesta nacional de condiciones de vida (ENCOVI) 2014 y el XI Censo
de poblacién y VI de habitacion 2002 a cargo del Instituto Nacional de Estadistica,
para el afio 2016 el departamento con la mayor poblacién es el departamento de
Guatemala con 3, 400,264 habitantes, de los cuales el 48% es de sexo masculino;
representando el 21.4%, de la poblacion total del pais. La extension territorial del
departamento de Guatemala es de 2,126 km?, con una densidad poblacional de 1,599

habitantes/km?. El 84% de la poblacién vive en &rea urbana.

Al analizar la pobreza por sexo, se observa que la pobreza extrema y la
pobreza general tienen mayor prevalencia en las mujeres. Por su parte la pobreza por
grupo étnico, destaca la pobreza extrema en los indigenas. El 5.40% de la poblacién
del departamento de Guatemala vive en pobreza extrema, el 27.90% vive en pobreza
no extrema mientras que el 66.70% vive en no pobreza. La tasa de alfabetismo es de
91.29%, mientras que el 31.7% de hogares pueden considerarse seguros desde el
punto de vista alimentario. El 63.3% de familias viven sin hacinamiento y en cuanto a

las viviendas el 66.1% estan construidas con material adecuado.*?
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2.5.1.2 Situacion de los hechos de transito en el departamento de Guatemala
De acuerdo al INE, durante el afio 2013 fueron reportados 6,324 hechos de
transito a nivel nacional, de los cuales el 29% ocurri6 en el departamento de
Guatemala. En relacién a la ciudad capital, las zonas con mayor numero de reportes
fueron las zonas uno, doce y siete; mientras que las que menos reportaron fueron las

zonas veinticinco y catorce.®

De acuerdo a la proyeccion de poblacion del INE, al afio 2016 el departamento
de Guatemala contaba con 3, 400,264 habitantes. En ese mismo afio el parque
vehicular ascendi6 a 3, 250,194, de los cuales el 45% de representacién correspondio
al departamento de Guatemala. De acuerdo a la distribucion del parque vehicular por
tipo, los autobuses, buses y microbuses, vehiculos utilizados cominmente para el

transporte colectivo; representaban el 3.45%.’

Al 31 de diciembre de 2016 el Departamento de Transito de la Policia
Nacional Civil reporté 2,675 hechos de transito sélo en el departamento de
Guatemala, con saldo de 2,837 lesionados y 486 fallecidos. La tasa de hechos por
cada 100,000 habitantes fue de 79, la tasa de lesionados fue de 83 por cada 100,000
habitantes y la tasa de fallecidos fue de 14 por cada 100,000 habitantes.’

Asi mismo se inform6 que la tasa de hechos por cada 10,000 vehiculos fue de
18, la tasa de lesionados por cada 10,000 vehiculos fue de 20 y la de fallecidos fue
de 3 por cada 10,000 vehiculos. Ademas se establecio que la tasa de lesionados por
cada 20 hechos de transito fue de 21 y la tasa de fallecidos por cada 20 hechos de
transito fue de 4. Sin embargo en dicho reporte no se especifica sobre el tipo de
vehiculo o transporte involucrado, ni especifica si los hechos ocurrieron dentro del

casco urbano o fuera de éste.’

2.6 Marco institucional
2.6.1 Departamento de Transito de la Policia Nacional Civil
Ente rector de la coordinacién y regulacion del transito en todo el territorio
nacional, que anteriormente realizaba sus funciones como un departamento de la
antigua Direccién General de la Policia Nacional, dentro de la cual operaba la Policia

Nacional de Transito.
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Posteriormente se emite el decreto numero 132-96 de fecha 18 de diciembre de
1996, que crea la Ley de transito que especifica en el articulo 4 que compete al
Ministerio de Gobernacién por intermedio del Departamento de Transito de la Direccion
General de la Policia Nacional Civil, el ejercicio de la autoridad de transito en la via
publica y le asigna las funciones establecidas en el articulo 5; y en el acuerdo
gubernativo 273-98 del Reglamento de transito emitido el 22 de mayo de 1998. En la
actualidad el Departamento de Transito depende estructuralmente de la Direccidén
general adjunta de la Policia Nacional Civil (decreto 11-97 de fecha 04 de febrero de
1997, autorizado por el Congreso de la Republica).

El jefe y subjefe del Departamento de Transito, de conformidad con la ley de la
materia es nombrado por el ministro de gobernacién, y éstos a su vez realizan las
funciones establecidas en el articulo 5 del decreto 132-96 del Congreso de la Republica
del 27 de noviembre de 1996, Reglamento de transito. Compete al Ministerio de
Gobernacion, por medio del Departamento de Transito de la Policia Nacional Civil, el
ejercicio de la autoridad del transito en la via publica. Esta facultado para dirigir,

planificar, administrar y controlar el transito en todo el territorio nacional.?®

En 2014 fue creado el Observatorio Nacional de Seguridad del Transito
(ONSET), del Departamento de Transito de la Policia Nacional Civil, para constituirse
como ente rector a nivel nacional de la informacion estadistica en materia de
siniestralidad vial, sustenta su actuacién con el acuerdo ministerial 760-2014 emitido por
el Ministerio de Gobernacion y la Orden general 75-2014 emitido por la Direccién
General de la Policia Nacional Civil, y por la ley y reglamento de transito.’

2.7 Marco legal
2.7.1 Reglamento de transito en Guatemala
En Guatemala se cuenta con un reglamento de transito desde el afio de 1998, el
cual tiene por objeto normar lo relativo al transito de peatones y vehiculos automotores
terrestres en las vias publicas del territorio nacional. La ley de transito y su reglamento

son de orden publico y de interés social.*

2.7.1.1Legislacion del transporte colectivo en Guatemala
En Guatemala dicho transporte esta regido por el reglamento de transito,

acuerdo gubernativo nimero 273-98, la ley de transportes decreto numero 53 del
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Congreso de la Republica, por el reglamento de servicios de transporte extraurbano

de pasajeros por carretera acuerdo gubernativo nimero 42-94 y por el reglamento

para la contratacion de seguro obligatorio en el transporte extraurbano de personas

acuerdo gubernativo nimero 265-2001.%°

2.7.1.2 Autorizaciones para circular

2.7.1.2.1 Articulo 10. Documentos de los vehiculos

Todo vehiculo para circular en las vias publicas del territorio nacional, debe

poseer los siguientes documentos:

e Tarjeta de circulacién o fotocopia autenticada de la misma.

e Placas y calcomanias de circulacién vigentes.

e La tarjeta de circulacién o la fotocopia autenticada, serd portada por el
conductor de cada vehiculo automotor, siempre que circule en las vias
publicas del territorio nacional.

e Las placas de circulacién iran sujetas en lugar visible en la parte frontal y

posterior del vehiculo.*®

2.7.1.3 Articulo 23. Tipo de licencia

Se entiende como licencia de conducir al documento que contiene la

autorizacion administrativa para conduccion del vehiculo en la via publica.

Tipo A: para conducir toda clase de vehiculos de transporte de carga de mas
de 3.5 toneladas métricas de peso bruto maximo, transporte escolar y
transporte colectivo.

Tipo B: para conducir toda clase de automoviles o vehiculos automotores de
hasta 3.5 toneladas métricas de peso bruto méximo, pudiendo recibir
remuneracion por conducir.

Tipo C: para conducir todo tipo de automdviles, paneles, pick-ups con o sin
remolque y un peso bruto maximo de hasta 3.5 toneladas métricas sin recibir
remuneracion.

Tipo M: para conducir toda clase de motocicletas.

Tipo E: para conducir maquinaria agricola o industrial. Este tipo de licencia no

autoriza a su titular a conducir cualquier otro tipo de vehiculo.*®
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2.7.1.4 Articulo 40. Obligaciones de los pilotos

Se debera conducir con la diligencia y precaucién necesarias para evitar todo
dafio propio o ajeno, cuidando de no ponerse en peligro él mismo, como a los
demas ocupantes del vehiculo y al resto de los usuarios de la via publica.
Debera cuidar de mantener la posicién adecuada y que la mantengan el resto
de los pasajeros, y la adecuada colocacién de la carga transportada para que
no haya interferencia entre el piloto y cualquiera de ellos.

Queda terminantemente prohibido conducir de modo negligente o temerario.
Deberan estar en todo momento en condiciones de controlar su vehiculo.

Al aproximarse a otros usuarios de la via, deberan adoptar las precauciones
necesarias para la seguridad de los mismos, especialmente cuando se trate de
nifios, ancianos, invidentes u otras personas minusvalidas.

Queda prohibido conducir utilizando auriculares conectados a aparatos
receptores o reproductores de sonido. Asimismo, el uso de teléfonos, radios

comunicadores u otros aparatos similares si el vehiculo esta en marcha.™®

2.7.1.5ldentificacién del conductor

Los vehiculos del servicio de transporte colectivo de personas estan obligados

a exhibir la identificacion vigente del conductor y el nimero de teléfono de la empresa

para reclamos. El lugar, los datos y las caracteristicas de la tarjeta seran definidos por

la autoridad competente.?

2.7.2 Decreto 15-2014 y los seguros en Guatemala

El 12 de julio de 2014 entré en vigencia el decreto 15-2014, el cual delimita y

establece la responsabilidad de pilotos y propietarios en hechos de transito que

provoquen homicidios y/o lesiones culposas. Los vehiculos que deben cumplir con los

requisitos de esta ley son:

Vehiculos de carga de mas de 3.5 toneladas
Transporte escolar
Transporte urbano

Transporte extraurbano

La razon de dicha ley se debe principalmente a la fuga de los conductores y la

falta de controles para su identificacion, prueba de capacidad y localizacion por parte de

los propietarios de las unidades. Los puntos mas importantes en esta ley son:
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El conductor del vehiculo que provoque un hecho de transito, causando
homicidios y lesiones culposas, sera puesto inmediatamente a disposicion de la
autoridad competente. Si el piloto se da a la fuga, el propietario tiene la
obligacion de identificar al piloto y su lugar de residencia en forma inmediata.
El propietario esta obligado a identificar el nombre completo del piloto y su
direccidn exacta ante el Ministerio Publico en un maximo de 48 horas después de
ocurrido el accidente de transito. El expediente a presentar deberd incluir:

- Fotocopia legalizada de la licencia de conducir del piloto

- Fotocopia legalizada del Documento Personal de Identificaciéon (DPI) del

piloto.
- Constancia o declaracion jurada de la residencia del piloto, actualizada
anualmente.

Si el piloto no se presenta ante el Ministerio Publico inmediatamente después de
ocurrido el accidente de transito, se suspendera inmediatamente de su licencia
de conducir.
Los propietarios son responsables del buen estado mecanico y mantenimiento de
las unidades de carga y transporte de personas. Si ocurre un accidente de
transito que causare homicidios y/o lesiones culposas, y éste es atribuible a la
falta de mantenimiento y/o mal estado mecénico de la unidad, el propietario sera
responsable segun esta ley.
Los vehiculos llevaran en forma visible el nimero de placa de circulacién, pintado
con nuameros en blanco, no menores de 15 cm de largo por 10 cm de ancho en la
parte superior delantera y en la parte superior trasera del vehiculo. De lo
contrario se dara lugar a la inmovilizacién obligada del vehiculo.
A partir de julio de 2017, para adquirir licencia tipo A y B, se requerira como
minimo 3er afio de primaria y a partir del afio 2019 la escolaridad minima ser& de
sexto primaria.
Los aspirantes a obtener licencias tipo A 'y B deberan recibir cursos de educacion
vial y de relaciones humanas, especialmente de atencion al publico, los cuales
seran impartidos por el Departamento de Transito de la Direccion General de la
PNC o la Direccion General de Transportes del Ministerio de Comunicaciones,

Infraestructura y Vivienda.**
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3. OBJETIVOS

3.1 Objetivo general

Describir el perfil epidemiolégico de los hechos de transito en el transporte colectivo

ocurridos en la ciudad de Guatemala de enero a diciembre de 2017.

3.2 Objetivos especificos

3.2.1 Estimar la proporcion de hechos de transito en el transporte colectivo respecto al total de

hechos de transito ocurridos en la ciudad de Guatemala en el tiempo establecido de

estudio.

Identificar:

3.2.2 Las caracteristicas de los pilotos del transporte colectivo involucrados en hechos de

transito.

3.2.3 Las caracteristicas de las victimas de los hechos de transito en el transporte colectivo.

3.2.4 Las caracteristicas de los hechos de transito en el transporte colectivo.

3.2.5 Las caracteristicas de los vehiculos del transporte colectivo involucrados.
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4. POBLACION Y METODOS

4.1 Enfoquey disefo de investigacion
4.1.1 Enfoque
Cuantitativo
4.1.2 Disefio de investigacion

Estudio descriptivo transversal retrospectivo

4.2 Unidad de analisis y de informacion
4.2.1 Unidad de analisis
Datos epidemiolégicos de hechos de transito en el transporte colectivo registrados en el
instrumento de recoleccién disefiado por el investigador.
4.2.2 Unidad de informacion

Reportes de la policia sobre hechos de transito en el transporte colectivo urbano.

4.3 Poblacién y muestra
4.3.1 Poblacion
4.3.1.1 Poblacion diana
Hechos de transito en el transporte colectivo.
4.3.1.2 Poblacion de estudio
Total de hechos de transito en el transporte colectivo ocurridos en la ciudad de
Guatemala de enero a diciembre de 2017.
4.3.2 Muestra
En el presente trabajo no se utiliz6 muestra debido a que se llevo a cabo con la totalidad

de hechos de transito reportados.

4.4 Seleccion de los sujetos a estudio
4.4.1 Criterios de inclusién
Reporte de la Policia Nacional Civil sobre hechos de transito que involucré el transporte
colectivo de la ciudad de Guatemala, ocurridos de enero a diciembre de 2017.
4.4.2 Criterios de exclusion
Reportes de hechos de transito con informacion ilegible, incompleta 0 que no se

encontrd en el archivo al momento de la revision.
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4.5 Definicion y operacionalizacion de variables

MACRO VARIABLE DEFINICION CONCEPTUAL DEFINICION OPERACIONAL TIPO DE ESCALA CRITERIOS DE
VARIABLE VARIABLE | MEDICION CLASIFICACION
Tiempo que un individuo ha vivido | Dato obtenido del reporte policial sobre la Numeérica De razén Numero de afios
Edad desde su nacimiento hasta un | edad en afios del piloto. discreta
momento determinado.”
Conjunto de caracteristicas bioldgicas | Dato obtenido del reporte policial sobre el | Categorica Masculino
Sexo que definen al espectro humano | sexo del piloto. dicotémica Nominal
como hembras y machos. % Femenino
Fuga al Accion de escaparse, huir del lugar | Dato obtenido del reporte policial sobre la | Categorica Si
momento del en el que ocurrio el hecho. % fuga del piloto del lugar del hecho de | dicotdmica Nominal
hecho transito. No
Caracteristicas
del piloto L . . . .
Efectos de Conduccion de vehiculos bajo los | Dato obtenido del reporte policial sobre la Alcohol
sustancias efectos de bebidas alcohdlicas, | influencia de sustancias ilicitas en el piloto. Categodrica Drogas
ilicitas estupefacientes o] sustancias policotémica Nominal Ninguno
psicotropicas. Ignorado
Dafio o detrimento corporal causado | Dato obtenido del reporte policial sobre la Si
Lesion por una herida, un golpe o una | lesion del piloto Categorica Nominal No
enfermedad. ® policotdmica No hay datos
Es el ingreso de una persona | Dato obtenido del reporte policial sobre la
o enferma o herida en un hospital para | hospitalizacion del piloto. Categorica Si
Hospitalizacion | g, evaluacién,  diagnéstico  y policotémica | Nominal No
tratamiento por personal médico. 2 No hay datos
o Cese de las actividades vitales del | Dato obtenido del reporte policial sobre el | Categorica Si
Fallecimiento | organismo. fallecimiento del piloto policotémica | Nominal No

No hay datos
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Cantidad de personas que sufren | Dato obtenido del reporte policial sobre el Numérica
Numero de dafio a causa de un hecho de | niumero de victimas del hecho de transito. discreta De raz6n Numero de victimas
victimas transito. %
Tiempo que un individuo ha vivido | Dato obtenido del reporte policial sobre la
Edad desde su nacimiento hasta un | edad en afios de las victimas. Numérica De raz6n Numero de afios
momento determinado. % discreta
Conjunto de caracteristicas biologicas | Dato obtenido del reporte policial sobre el | Categérica Masculino
Sexo que definen al espectro humano | sexo de las victimas. dicotémica Nominal
Caracteristicas como hembras y machos. *® Femenino
de las
victimas
Dafio o detrimento corporal causado | Dato obtenido del reporte policial sobre la Si
Lesion por una herida, un golpe o una | lesion de las victimas. Categorica Nominal
enfermedad. dicotémica No
Es el ingreso de una persona | Dato obtenido del reporte policial sobre la
o enferma o herida en un hospital para | hospitalizacién de las victimas. Categorica Si
Hospitalizacion | g, evaluacién,  diagnéstico vy dicotémica Nominal
tratamiento por parte de personal No
médico. *°
o Cese de las actividades vitales del | Dato obtenido del reporte policial sobre el | Categérica Si
Fallecimiento organismo. % fallecimiento de las victimas. dicotémica Nominal
No
Enero Julio
Mes Cada periodo especifico de los 12 | Dato obtenido del reporte policial sobre el | Categdrica Nominal Febrero  Agosto
intervalos en que estd dividido el | mes del hecho de transito. policotémica Marzo Septiembre
afo. Abril Octubre
Mayo Noviembre
Junio Diciembre
Dia Denominacion dada al periodo de 24 | Dato obtenido del reporte policial sobre el Lunes Viernes
horas que emplea la tierra en dar una | dia del hecho de transito. Categorica Nominal Martes Sabado
vuelta sobre su eje. > policotdmica Miércoles Domingo
Jueves
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Hora Unidad de tiempo que corresponde a | Dato obtenido del reporte policial sobre la Numérica De razén Hora
la vigésima cuarta parte de un dia | hora del hecho de transito. discreta
solar. ®
Tipo de via Area especifica de la via publica | Dato obtenido del reporte policial sobre el | Categorica Calle
(lugar) del sobre la cual se suscita un hecho de | tipo de via donde ocurri6 el hecho de | policotémica Nominal Avenida
hecho de transito. % transito. Calzada
transito Periférico
No hay datos
Caracteristicas
del
accidente 1 2 3 4 5
Zonade la Hace referencia a cada una de las | Dato obtenido del reporte policial sobre la | Categorica Nominal 6 7 8 9 10
ciudad capital zonas en las que se divide la ciudad | zona de la ciudad capital donde ocurrio el | policotémica 11 12 13 14 15
de Guatemala. ® hecho de transito. 16 17 18 19 21
24 25
Clasificacion de acuerdo a las | Dato obtenido del reporte policial sobre el | Categérica
Tipo de hecho | caracteristicas del hecho de | tipo de hecho de transito. policotdmica Nominal Salida de pista
de transito transito. Colision
Vuelco
Atropello
Tipo de vehiculo | Es cualquier vehiculo motorizado | Dato obtenido del reporte policial sobre el Categorica Bus
utiizado para transportar a un | tipo de vehiculo del transporte colectivo | policotomica Nominal Microbus
namero elevado de pasajeros. involucrado. Mototaxi
Caracteristicas
Conjunto de objetos realizados con | Dato obtenido del reporte policial sobre el
del Modelo arreglo a un mismo disefio de un | modelo del vehiculo involucrado. Numérica De razén
vehiculo vehiculo, determinado por el afio de discreta Ao de fabricacién
fabricacion.
NUmero de Cantidad de vehiculos motorizados | Dato obtenido del reporte policial sobre la Numeérica
vehiculos gue intervienen en un hecho de | cantidad de vehiculos involucrados en el discreta De raz6n Numero de vehiculos

involucrados

transito.

hecho de transito.
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4.6 Técnicas y procesos de recoleccion de datos

4.6.1 Técnicas

Se realizd una revision de los reportes de hechos de transito en el transporte
colectivo ocurridos en la ciudad de Guatemala de enero a diciembre de 2017. La
informacion se registr6 en un instrumento de recoleccion tipo cuestionario

disefiado por el investigador.

4.6.2 Procesos

Se solicitdé una entrevista con el jefe de estadistica del Observatorio Nacional de
Seguridad del Transito del Departamento de Transito de la Policia Nacional Civil
para presentar el perfil del tema a estudio y evaluar la factibilidad del mismo.
Aprobado el tema de estudio, se solicit6 por medios verbales y escritos,
autorizacion a las autoridades del Departamento de Transito de la Policia Nacional
Civil para tener acceso a la informacion requerida para efectuar el estudio.
Posteriormente se inici6 la elaboracién del protocolo de investigacion.

Se disefid un instrumento de recoleccién de datos el cual se presentd para ser
evaluado por las autoridades del area de estadistica de ONSET con el propésito
de confirmar la existencia de la informacién correspondiente a las variables de
investigacion, y de esta manera dar validez a dicho instrumento.

Se realizaron las revisiones pertinentes del protocolo por parte del revisor y asesor
del trabajo de graduacion, ademas de las revisiones por parte de los tutores de la
Coordinacién de Trabajos de Graduacion.

Aprobado el protocolo de investigacion, se procedid a realizar el trabajo de campo
el cual consistié en la visita a las comisarias de la PNC ubicadas en el area de
estudio, donde se realizo la revision de los reportes de hechos de transito para su
seleccion de acuerdo a los criterios de inclusion y exclusion.

Se obtuvo informacion relacionada a la ocurrencia de hechos de transito en el
transporte colectivo urbano que incluy6 caracteristicas del piloto y de las victimas,
asi como el mes, dia, hora y lugar en el que se suscitaron los hechos, ademas de
las caracteristicas de los vehiculos involucrados, entre otras variables.

Mediante la tabulacion de los datos obtenidos se procedié a la elaboracion de la
base de datos utilizando el programa Microsoft Excel 2010, se realiz6 el analisis
descriptivo de las variables por medio de proporciones y razones, asi como de
tablas y gréficas, se obtuvo la informacién que corresponde a los resultados de la

investigacion, la cual fue utilizada para la elaboracion del informe final.
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4.6.3 Instrumento de recoleccion de datos
Se utilizé un instrumento de recoleccion de datos para facilitar el registro de la
informacion con mayor precision y guardar la confiabilidad y objetividad de la misma.
Dicha boleta se elabor6 de acuerdo a los objetivos planteados y consta de dos
secciones, las cuales estan subdivididas en areas especificas conteniendo preguntas de
respuesta Unica, las cuales fueron marcadas por el investigador de acuerdo a los datos

proveidos por la fuente de informacion.

La primera seccion correspondid6 a “Caracteristicas de las personas
involucradas”, en la cual se identificaron datos del piloto como: edad, sexo, si se dio a la
fuga, si conducia bajo efectos de sustancia ilicitas, y si presenté lesion, hospitalizacién o
fallecimiento, ademas de identificar el nUmero de victimas. Esta seccién conté con un
anexo donde se enlistaron a las victimas y se identificaron datos de las mismas como

edad, sexo, lesion, hospitalizacién o fallecimiento.

La segunda seccion correspondio a “Caracteristicas del accidente y del vehiculo
involucrado” y evalué caracteristicas del hecho de transito, identificando variables que
definian la temporalidad (mes, dia y hora de ocurrencia), geografia (tipo de via y zona de
la ciudad capital en la que ocurrié el accidente), y el tipo de accidente; ademas de las
caracteristicas del vehiculo (tipo y modelo del vehiculo del transporte colectivo, y el

numero de vehiculos involucrados en el hecho).

4.7 Procesamiento y analisis de datos
4.7.1 Procesamiento

e Se procedi6 a identificar cada una de las boletas con una numeracion correlativa
en orden cronoldgico segun la fecha de ocurrencia del hecho de transito,
posteriormente se tabularon manualmente los datos obtenidos a partir de los
reportes de la policia.

e La variable “edad”, se clasifico de acuerdo a los grupos de edad establecidos por
el Ministerio de Salud, que son: menores de 1 afio, 1-4 afos, 5-9 afos, 10-14
afos, 15-19 afios, 20-24 afos, 25-39 afios, 40-49 afos, 50-59 afos, 60-64 afos,
65-69 afios y mayores de 70 afos.

e Para la variable “hora del dia” se agruparon las horas en intervalos de 6 utilizando
la clasificacion de ONSET: madrugada de 00:00 a 05:00, mafiana de 06:00 a
11:00, tarde de 12:00 a 17:00, y noche de 18:00 a 23:00.
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¢ Para la variable “modelo de los vehiculos” se agruparon en décadas para facilitar
su presentacion, 1971-1980,1981-1990,1991-2000, 2001-2010, 2011-2017 e
ignorado.

e Para la variable “numero de vehiculos involucrados” se utilizaron las siguientes

categorias: uno, dos, tres 0 mas.

4.7.2 Anédlisis de datos

¢ Los datos fueron analizados de forma descriptiva.

e Para calcular la proporcién de los hechos de transito en el transporte colectivo se
utilizé la relacién entre el namero total de hechos de transito en el transporte
colectivo ocurridos en el area geografica durante el tiempo establecido de estudio,
y el numero total de hechos de transito ocurridos en el mismo lugar y en el mismo

periodo. Para dicho célculo se utilizo la siguiente formula:

Proporcion de hechos de transito en el transporte colectivo =
Hechos de transito en el transporte colectivo de la ciudad de Guatemala en 2017

Total de hechos de transito ocurridos en la ciudad de Guatemala en 2017

e Se realizaron tablas de frecuencia para el analisis de cada una de las variables del
estudio, de acuerdo a los objetivos de investigacion planteados.

e Se utilizé el programa Microsoft Excel 2010 para la elaboracion de los cuadros y
gréficas, asi mismo se calcularon proporciones, porcentajes y razones para
analizar los datos y de esta manera obtener los resultados del estudio.

¢ Dichos resultados fueron utilizados para la elaboracién del informe final, donde se
formularon las conclusiones y recomendaciones correspondientes en base a los

mismos.

4.8 Alcances y limites de la investigacion
4.8.1 Obstéaculos
La calidad del estudio estuvo condicionada a la calidad de la informacion
registrada en los reportes de hechos de trénsito que elabora la Policia Nacional Civil,
debido a que para la realizacion de los mismos no se cuenta con una ficha
estandarizada de recoleccion de datos, por lo que existe la posibilidad del sesgo de la

informacion.
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4.8.2 Alcances

Se realizd el presente trabajo de investigacion para proporcionar informacion
objetiva y veraz sobre el perfil epidemiolégico de los hechos de transito que involucraron
el transporte colectivo de la ciudad de Guatemala. El estudio de las caracteristicas de
los accidentes y sus consecuencias es importante para las instituciones que se dedican
a velar por la seguridad vial en el pais, tal es el caso del Departamento de Transito de la
Policia Nacional Civil. Dado que es poca la informacion relacionada a la accidentalidad
gue afecta el transporte colectivo urbano en especifico, definitivamente que éste sera un

aporte sumamente importante para dicha institucion.

4.9 Aspectos éticos de la investigacion

Se utilizaron técnicas observacionales en las que no se realizd ninguna intervencién
directa con personas, debido a que fueron utilizados los reportes de la policia para obtener
la informacion por medio de un cuestionario, se guardé respeto hacia el anonimato de las
victimas de los hechos de transito ya que no se registré el nombre de ninguno de ellos. Asi
mismo se priorizé la obligacién ética de la beneficencia al no considerarse dafio alguno
sobre las personas con la realizacion del presente estudio, el cual se clasifica dentro de la
categoria | (sin riesgo). Este estudio no presenté un beneficio de caracter individual para los
involucrados, por el contrario dicho beneficio fue dirigido a la comunidad en general ya que
se entregd una copia legitima al Departamento de Transito de la Policia Nacional Civil para
su utilizacién como base en la elaboracion de medidas preventivas. Asi mismo se aplico el
principio de la justicia al no ser excluido nadie por aspectos de género, edad, raza o
creencias religiosas, por el contrario los sujetos de estudio fueron seleccionados de forma
equitativa siguiendo los parametros establecidos en los criterios de inclusion y exclusion. La
informacion reunida fue manejada exclusivamente por el investigador de forma confidencial,
utilizando Unicamente los datos necesarios para cumplir con los objetivos planteados y con

la finalidad de elaborar el trabajo de graduacion sin perseguir ningun otro fin en particular.
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5. RESULTADOS

Para realizar el perfil epidemiolégico de los hechos de transito en el transporte colectivo
se revisaron 126 reportes de hechos de transito elaborados por la Policia Nacional Civil que
involucraban vehiculos utilizados para el transporte colectivo dentro de la ciudad de Guatemala,
ocurridos de enero a diciembre de 2017. Los resultados del estudio se presentan en el
siguiente orden de acuerdo a los objetivos de investigacién planteados:

¢ Proporcion de hechos de transito en el transporte colectivo.
e Caracteristicas de los pilotos.

e Caracteristicas de las victimas.

e Caracteristicas de los hechos de transito.

e Caracteristicas de los vehiculos involucrados.

5.1 Proporcién de hechos de transito en el transporte colectivo

Hechos de transito en el transporte colectivo ocurridos en la ciudad de Guatemala en 2017

Total de hechos de transito ocurridos en la ciudad de Guatemala en 2017

126 x 100 = 6 Hechos de transito en el transporte colectivo
2,176 por cada 100 hechos de transito en general.

5.2 Caracteristicas de los pilotos

Tabla 5.1. Edad y sexo de los 126 pilotos involucrados en hechos de transito en el transporte
colectivo.

Caracteristica f %

Edad
15-19 2 2
20-24 19 15
25-39 52 41
40-49 16 13
50-59 8 6
60-64 4 3
65-69 2 2
>70 - -
Ignorado 23 18

Sexo
Masculino 103 82
Femenino 4 3
No hay datos 19 15
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Tabla 5.2. Caracteristicas de los 126 pilotos involucrados en hechos de transito en el transporte
colectivo.

Caracteristica f %

Fuga del piloto

Si 19 15

No 107 85
Efectos de sustancias ilicitas

Alcohol 4 3

Drogas - -

Ninguno 57 45

Ignorado 65 52
Lesion

Si 9 7

No 98 78

No hay datos 19 15
Hospitalizacién

Si 9 7

No 98 78

No hay datos 19 15
Fallecimiento

Si 1 1

No 106 84

No hay datos 19 15

5.3 Caracteristicas de las victimas

Tabla 5.3. Caracteristicas de las 115 victimas de los hechos de transito en el transporte colectivo.

Caracteristica f %
Edad
14 1 1
5-9 6 5
10-14 4 3
15-19 13 11
20-24 18 16
25-39 37 32
40-49 9 8
50-59 20 17
60-64 1 1
65-69 3 3
>70 3 3
Sexo
Masculino 60 52
Femenino 55 48
Lesion
Si 104 920
No 11 10
Hospitalizacién
Si 104 90
No 11 10
Fallecimiento
Si 11 10
No 104 920
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5.4 Caracteristicas de los hechos de transito

Grafica 5.1. Mes de ocurrencia de los 126 hechos de transito en el transporte colectivo.
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Fuente: Tabla 11.1, Anexo 11.2

Tabla 5.4. Dia, hora, tipo de via y tipo de hecho de los 126 hechos de transito en el transporte

colectivo.
Caracteristica f %
Dia *
Lunes 20 16
Martes 10 8
Miércoles 8 6
Jueves 21 17
Viernes 20 16
Sabado 23 18
Domingo 24 19
Hora
Madrugada 21 17
Mafiana 38 30
Tarde 25 20
Noche 42 33
Tipo de via del hecho de transito
Calle 22 17
Avenida 26 21
Calzada 11 9
Periférico 1 1
No hay datos 66 52
Tipo de hecho de transito
Salida de pista 12 10
Colision 80 63
Vuelco 1 1
Atropello 33 26

* Nota: el 70% de los hechos de transito del transporte colectivo ocurrieron entre jueves y domingo.
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Grafica 5.2. Zona de la ciudad capital donde ocurrieron los 126 hechos de transito en el transporte
colectivo.
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Fuente: Tabla 11.2, Anexo 11.2

5.5 Caracteristicas de los vehiculos involucrados

Tabla 5.5. Caracteristicas de los 126 vehiculos del transporte colectivo involucrados en hechos de
transito.

Caracteristica f %

Tipo de vehiculo

Bus 68 54
Microbus 51 40
Mototaxi 7 6
Modelo
1971-1980 2 2
1981-1990 6 5
1991-2000 13 10
2001-2010 19 15
2011-2017 16 13
Ignorado 70 55
Numero de vehiculos involucrados
Uno 46 37
Dos 80 63
Tres 0 mas - -
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6. DISCUSION

De cada 100 hechos de transito ocurridos en la ciudad de Guatemala durante el afio
2017, 6 correspondieron al transporte colectivo. En ese mismo afio la proporcion fue de 9
hechos en el transporte colectivo extraurbano por cada 100 hechos ocurridos en las carreteras
del pais.® La similitud entre ambos datos evidencia que la accidentalidad que afecta el
transporte colectivo tanto en area urbana como en carretera es similar. Sin embargo estas cifras
contrastan considerablemente con lo informado por el INE en el afio 2014, a nivel nacional de
cada 100 hechos de transito, en 19 se vio involucrado el transporte colectivo.® Es notoria la
disminucion de estos hechos en los Ultimos afios debido a las medidas que las autoridades han
implementado en la regulacion y control sobre este tipo de transporte.

En referencia a las caracteristicas de los pilotos, el 41% (52) tenia entre 25-39 afios
(tabla 5.1). Por otro lado el INE informé que durante el afio 2014, el 48% de pilotos del
transporte colectivo involucrados en hechos de transito se encontraba dentro de estas edades.®
De igual manera estas cifras concuerdan con la reportada por el estudio efectuado en 2017
sobre hechos de transito en el transporte colectivo ocurridos en carretera que revel6 que el 40%
de los pilotos involucrados tenia entre 25-39 afios.” Lo anterior indica que la mayor proporcion

de pilotos se encuentran dentro de este rango de edad.

Por otra parte, el 82% (103) de los pilotos era de sexo masculino (tabla 5.1). En
comparacion durante el afio 2017 la totalidad de pilotos del transporte colectivo extraurbano
involucrados en hechos de transito eran de sexo masculino.?® Lo anterior indica que este oficio
es dominado por el sexo masculino, sin embargo es importante mencionar que el 3% (4) de los
vehiculos era conducido por personas de sexo femenino (tabla 5.1), lo cual evidencia que
dentro de las areas urbanas la inclusion en este oficio de dicho sexo va en aumento,

principalmente en los sistemas de transporte publico municipales.

Cabe destacar que el 85% (107) de los pilotos no se fugé del lugar del hecho (tabla 5.2).
Por el contrario en el estudio efectuado sobre hechos de transito en el transporte colectivo
ocurridos en las carreteras del pais durante el afio 2017, el porcentaje de pilotos no fugados fue
menor (70%).” Estas cifras revelan que la mayor parte de los pilotos permanecen en el lugar
del accidente, sin embargo es evidente que los porcentajes de fuga de pilotos en ambos casos
es alto debido a la culpabilidad y las implicaciones legales que esto conlleva, principalmente si

los mismos no cumplen con los requisitos de ley para conducir un vehiculo utilizado para el

45



transporte colectivo. Por ejemplo no tener la edad minima que la ley establece para dicho efecto
0 no contar con la licencia correspondiente, asi como la responsabilidad sobre las victimas

fatales, pueden ser motivos suficientes para que los pilotos prefieran fugarse.

Es importante mencionar que el 45% (57) de los pilotos conducia en estado normal,
mientras que en el 52% (65) de los casos se ignoraba si el piloto conducia bajo efectos de
alguna sustancia ilicita (tabla 5.2). En comparacion, estas cifras son relativamente parecidas a
las reportadas en un estudio efectuado durante el afio 2017, el cual revel6 que el 30% de los
pilotos del transporte colectivo extraurbano involucrados en hechos de transito conducia en
estado normal, mientras que el 61% fue reportado como de estado ignorado .* No es posible
determinar la exactitud de estos datos debido al sesgo de la informacién respecto a este rubro,
principalmente si se toma en cuenta que los porcentajes de pilotos reportados como de estado
ignorado en ambos casos son altos. Por esta razén es indispensable determinar el estado de
los mismos y sistematizar el uso de pruebas que permitan identificar la sustancia consumida en

el caso de que el piloto no se encuentre en estado normal.

Por otra parte, 3 de cada 100 pilotos conducian bajo efectos del alcohol (tabla 5.2).
Segun un informe del INE en el afio 2012 el nimero de hechos de transito que se registré fue
de 3,150, de los cuales el 11.17% fue ocasionado por conductores en estado de ebriedad.? Asi
mismo el Observatorio Nacional de Seguridad Vial de Honduras informé que la “ebriedad” es la
responsable del 6.5% de los eventos de transito, sean estos mortales o no.? No cabe duda que
conducir bajo los efectos del alcohol aumenta la probabilidad de sufrir accidentes, por lo que es
necesario fortalecer las medidas de prevencion existentes y aumentar los controles de
alcoholemia por parte de las autoridades. De igual forma, como se menciond en el parrafo
anterior, la cantidad de pilotos reportados como de estado ignorado es alta, lo cual implica que
la cifra de pilotos alcoholizados mencionada anteriormente podria ser ain mayor, razon por la
cual es necesario determinar con exactitud el estado en el que se encuentran al momento del

percance.

De cada 100 pilotos estudiados, 7 presentaron lesiones y requirieron ser hospitalizados,
y 1 fallecié (tabla 5.2). Estas cifras contrastan con las reportadas en 2017, que de cada 100
pilotos del transporte colectivo extraurbano accidentados, 16 presentaron lesiones, 11
requirieron hospitalizacion y 4 fallecieron.” Este contraste puede deberse a que en carretera se
alcanzan mayores velocidades debido a la menor circulacion vehicular y el escaso control de las

autoridades. Sin embargo, en comparacion, en paises como Espafia las cifras son
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relativamente parecidas segun lo reportado en 2009 donde de cada 100 pilotos accidentados

15 presentaron lesiones, 3 fueron hospitalizados y 1 fallecio.”

Es evidente que la
accidentalidad vial afecta por igual a los paises de todas las regiones y las cifras de pilotos

lesionados y fallecidos son indicadores que evidencian la magnitud de este problema.

En cuanto a las victimas, el 32% (37) se encontraba entre los 25-39 afios de edad (tabla
5.3), cifra cercana a la reportada en 2017 donde este grupo de edad concentraba el 35% de las
victimas.”® Asi mismo este dato concuerda con lo reportado por la Organizacién Mundial de la
Salud que establece que la mayor proporcion de victimas de hechos de transito a nivel mundial
se encuentran entre los 20-39 afios de edad."® Es relevante el hecho de que la mayor parte de
usuarios del transporte colectivo son personas de estas edades, debido a que representan a la
poblacion econdmicamente activa que se movilizan a sus lugares de trabajo, negocio o estudio

utilizando este medio.

Con referencia al sexo de las victimas, el 52% (60) correspondié a personas de sexo
masculino (tabla 5.3), en comparacién, se reporté que durante el afio 2017 el 58% de las
victimas de hechos de transito en el transporte colectivo en carretera era de sexo masculino,®
por lo que no existe demasiada discrepancia entre ambos datos lo cual indica que la mayor

proporcion de usuarios de este tipo de transporte pertenece a dicho sexo.

De cada 10 victimas estudiadas, 9 presentaron lesion y requirieron hospitalizacion,
mientras que solamente 1 fallecié (tabla 5.3). Estos datos son practicamente similares a los
reportados en el estudio efectuado durante el afio 2017 sobre hechos de transito en el
transporte colectivo extraurbano, ya que en el mismo se inform6 que de cada 10 victimas, 10
presentaron lesion, 6 requirieron hospitalizacion y 1 falleci6.” Sin embargo cabe resaltar que el
namero total de victimas reportadas en aquel entonces fue de 506, entre lesionados y
fallecidos, lo cual contrasta notablemente con las 115 victimas reportadas en el presente
estudio. Este contraste puede deberse a las grandes velocidades que los vehiculos alcanzan en
carretera, debido a la menor congestion vehicular y control del tréfico; y como se ha expuesto
en este estudio, a mayor velocidad mayor fuerza de impacto lo que aumenta la severidad del
accidente, por consiguiente la evidencia de esto se encuentra al observar la enorme
discrepancia entre la cantidad de victimas en hechos ocurridos dentro de casco urbano y en
ruta. Entonces es necesario que las autoridades implementen medidas mas eficaces para

regular la velocidad de los vehiculos, asi mismo es importante mencionar que el estado de las
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carreteras puede ser otro factor importante ya que la calidad en cuanto a su estructura y

sefalizacion difiere enormemente al hacer la comparacion entre lo urbano y lo rural.

En lo que concierne al mes de ocurrencia no hubo mucha variacion en la frecuencia de
accidentes, el mes con mayor cantidad fue octubre con el 13% (16) de los casos, seguido por
abril con el 11% (14), mientras que los meses que tuvieron menor frecuencia fueron septiembre
y febrero con el 6% (8) y el 5% (6) respectivamente (gréfica 5.1). En comparacion en 2017 se
reporté que marzo fue el mes en el que hubo la mayor cantidad de hechos de transito en el
transporte colectivo extraurbano, seguido por mayo Yy junio, y los que tuvieron menor frecuencia
fueron los meses de julio y diciembre % Asi mismo el Departamento de Transito de la Policia
Nacional Civil informé que en 2017 a nivel nacional los meses de abril y diciembre fueron los
gue mas hechos de transito registraron, por el contrario febrero y agosto fueron los meses con
el menor nimero.” Lo anterior evidencia que los accidentes tienden a aumentar en los meses
con mayor cantidad de asuetos y festividades, principalmente en lo referente a la semana santa
y la navidad, fechas en las que aumenta la demanda del transporte colectivo y sobre todo la

sobrecarga de los mismos.

No hubo variaciones significativas en cuanto al dia de ocurrencia, el 70% (88) de los
hechos se reportaron entre jueves y domingo (tabla 5.4). EI INE en el afio 2012 revelé que el
dia de la semana en que mas hechos de transito ocurrieron fue el dia domingo, seguido del dia
sdbado. Los dias entre semana (de lunes a viernes), los porcentajes se mantuvieron entre
10.4% (martes) y 13.5% (viernes).?? Por otro lado en 2017 se report6 que de jueves a domingo

ocurri6 el 67% de hechos de transito en el transporte colectivo extraurbano.”

Asi mismo un estudio efectuado en Cuenca, Ecuador, del afio 2008 al 2011 identificd
que el lunes fue el dia con mayor frecuencia de hechos de transito en el transporte colectivo.*®
Es evidente que la mayor cantidad de hechos asociados al transito se da durante los dias
considerados como “fin de semana” (sébado y domingo), en los cuales disminuye notablemente
la actividad laboral y educativa dando lugar a que las personas conduzcan sus vehiculos sin
restricciones de lugar ni horario lo cual ocasiona el aumento de la circulacién vehicular. Asi
mismo en estos dias es comun el consumo de bebidas alcohdlicas por parte de los conductores
irresponsables lo cual aumenta ain méas el riesgo de un accidente. Sin embargo cabe resaltar
que dicho aumento no se restringe solamente a tales dias sino que involucra a los dias jueves y
viernes cuando a partir de la tarde el trafico aumenta junto con el consumo de alcohol. Cabe

resaltar que el dia lunes registr6 el 16% (20) de los casos (tabla 5.4) mostrando un
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comportamiento similar a los dias mencionados anteriormente, probablemente debido a que los
pilotos conducen los vehiculos aun bajo los efectos del alcohol o de las horas de suefio

perdidas por el consumo del mismo durante el fin de semana.

El horario con mayor cantidad de hechos fue durante la noche (18:00-23:00) con el 33%
(42), seguido por el horario de la mafiana (6:00-11:00) con el 30% (38) de los casos (tabla 5.4).
En México, la Secretaria de Seguridad Publica inform6 que durante el afio 2008 el horario en el
cual se presentaron mas hechos que afectaron el transporte publico fue el comprendido entre
las 07:00 y las 12:00 horas con el 26.7% (982 casos).?® De igual forma en 2017 se report6 que
el horario de la mafiana fue en el que mas hechos se reportaron.?® Probablemente la mayor
frecuencia de hechos de transito reportados por la noche se debe a la gran cantidad de
personas que regresan a sus hogares procedentes del lugar de trabajo, negocio o estudio, o

gue se dirigen hacia mismos.

El tipo de via con mayor cantidad de hechos de transito fue la avenida con el 21% (26)
de los casos (tabla 5.4). Un estudio realizado de enero a junio del afio 2010 revelé que el 40%
de los hechos de transito atendidos por los bomberos municipales ocurrié en las avenidas de la
ciudad de Guatemala.'® Esto puede deberse a que las avenidas tienen la prioridad de via, por lo
que la velocidad a la que los vehiculos circulan sobre las mismas es mayor, de igual forma los
pilotos conducen con menor prudencia, ambos casos en definitiva, son factores importantes
para que los accidentes se den con mayor frecuencia sobre este tipo de via. Es importante
mencionar que poco mas de la mitad de los reportes de la policia no especifica el tipo de via
donde ocurre el hecho, lo cual puede ser relevante para identificar puntos donde la
sefializacion, la distribucion de los carriles o la conformacion de la propia via presentan algun

defecto que propicie la ocurrencia de un accidente.

En cuanto a la zona de la ciudad capital, la zona 1 obtuvo la mayor representacién con
el 26% (33), seguido por la zona 18 con el 9% (12) y las zonas 11 y 12 con el 8% (10) cada
una, por el contrario en las zonas 14 y 25 no se reporté ni un solo hecho (gréfica 5.2). Estos
datos son similares a los que el INE en sus estadisticas continuas sobre hechos de transito
inform6 en el afio 2012, que en la ciudad capital las zonas con mayor nimero de reportes
fueron las zonas 1, 12 y 7; mientras que las que menos reportaron fueron las zonas 25 y 14.
Debido a que es considerada como la zona central de la ciudad capital y alberga los principales
edificios y oficinas comerciales y del gobierno, asi como por la gran cantidad de comercio

informal que se encuentra dentro de la misma y sus alrededores, la zona 1 concentra la mayor
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cantidad de hechos de transito, principalmente del transporte colectivo debido a que es alli

donde convergen la mayor parte de las rutas que cubren la ciudad de Guatemala.

El tipo de hecho de transito mas frecuente fue la colisién, representando
aproximadamente dos terceras partes del total (tabla 5.4). En el afio 2012 el INE informé que la
colision fue el tipo de hecho de transito mas reportado (77.7%).% Asi mismo, en 2017 se informé
que el 76% de los accidentes en el transporte colectivo en carretera correspondio a colisiones.?
Cifras similares se observaron en Espafia durante 2009 donde las colisiones fueron el tipo de
accidente mas frecuente en el transporte colectivo.** La falta de capacitacion de los choferes, el
incumplimiento de los reglamentos de transito y el mal estado de las carreteras son factores
desencadenantes de estos hechos. Por lo que es necesario realizar evaluaciones periodicas a
los pilotos del transporte publico para verificar si tienen la licencia y la capacidad para conducir

estos vehiculos, asi como de limitar el nimero de pasajeros y la velocidad a la que circulan.

Los buses representaron poco mas de la mitad de vehiculos del transporte colectivo
involucrados en hechos de transito (tabla 5.5). De igual forma el Departamento de Transito de la
Policia Nacional Civil revelé que en 2017 a nivel nacional los buses representaron el 4% de
vehiculos involucrados en hechos de transito.” La razén por la que los buses estan implicados
con mayor frecuencia en hechos de transito puede ser la competencia por pasajeros y la
sobrecarga de las unidades, lo cual los hace conducirse con mayor velocidad. Por lo que es
necesario limitar el nUmero de pasajeros y la velocidad a la que circulan. Cabe mencionar que
el 6% (7) de los hechos reportados correspondié a los mototaxis (tabla 5.5), considerados como
vehiculos para el transporte de pasajeros a pequefia escala dentro de las zonas urbanas, y
dentro de la ciudad capital es popular su uso en las areas residenciales. Este hecho deberia ser
motivo suficiente para que las autoridades regulen el nimero de los mismos, asi como de tener
mayor control en cuanto a las personas que los conducen, ya que es frecuente observar que un
gran numero de pilotos son adolescentes que probablemente no cuentan con los

requerimientos de ley para conducir un vehiculo del transporte colectivo.

Los vehiculos fabricados entre los afios 2001-2010 tuvieron la mayor frecuencia de
hechos de transito con el 15% (19) de los casos, sin embargo el 55% (70) fueron reportados
como de modelo ignorado (tabla 5.5). En 2017 el modelo de vehiculos mas involucrado en
hechos de transito en carretera fue el de los afios 1991-2000, mientras que la mitad de estos
vehiculos fueron reportados como de modelo ignorado.” Es importante identificar el modelo de

los vehiculos ya que es bien sabido que la antigliedad y el desgaste condicionan el estado de
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los sistemas mecanico y eléctrico de un vehiculo, siendo factores causales de un accidente si

no funcionan adecuadamente.

Cabe mencionar que mas de la mitad de los reportes de la policia referian el modelo del
vehiculo como ignorado, por lo que es necesario recabar toda la informacion concerniente al

vehiculo para realizar un andlisis como se mencion6 anteriormente.

Dos terceras partes de los hechos de transito involucraron dos vehiculos (tabla 5.5).
Esto contrasta notablemente con lo reportado en 2017 donde de cada 100 hechos, en 96
estuvo involucrado un solo vehiculo.®® Una investigacion realizada en Bangalore (India) en el
afio 2005, demostré que el 83% de los hechos involucraron solo un vehiculo.'* Este contraste
puede deberse a que dentro de las zonas urbanas hay mayor cantidad de vehiculos circulando
lo que los hace ir uno mas cerca del otro, asi mismo las vias tienden a ser mas angostas y
suele haber mayor dificultad en la visibilidad debido a la ubicacién de postes, anuncios
publicitarios o cabinas telefénicas, entre otros, a la orilla de los mismos lo cual puede propiciar

el choque de un vehiculo contra otro.

La informacion presentada en este estudio se obtuvo a partir de datos generados por el
Departamento de Transito de la Policia Nacional Civil, institucién encargada de la rectoria en
materia de seguridad vial, asi como de manejar las estadisticas oficiales de la siniestralidad vial
gue afecta el pais, por lo que el punto fuerte de esta investigacion radica en la confiabilidad y
veracidad de dicha informacién, haciendo posible la obtencién de los datos que se requerian de
acuerdo a las variables del estudio. Sin embargo, la calidad del mismo estuvo condicionada a
la calidad de los reportes policiacos, los cuales se realizan sin contar con un instrumento de
recoleccién estandarizado lo cual facilita el subregistro y el sesgo de la informacion,
evidenciado en el hecho de que las opciones “ignorado” y “no hay datos” se encontraron con

mucha frecuencia en dichos reportes.
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7.1

7.2

7.3

7.4

7.5

7. CONCLUSIONES

La proporcion de hechos de transito en el transporte colectivo fue de 6 por cada 100
hechos ocurridos en la ciudad de Guatemala de enero a diciembre de 2017.

Los pilotos tenian entre 25-39 afios, eran de sexo masculino, no se fugaron, conducian en

estado normal, la décima parte presento lesiones y hospitalizacion, y uno fallecio.

Las victimas tenian entre 25-39 afos, la mitad era de sexo masculino, presentaron lesiones

y hospitalizacién, y la décima parte fallecié.

Los hechos de transito en el transporte colectivo de la ciudad de Guatemala ocurrieron en
el mes de octubre, entre jueves y domingo, en horario de la noche. El tipo de via de mayor
ocurrencia fueron las avenidas, en la zona 1. La colision fue le tipo de accidente mas

frecuente.
De los vehiculos del transporte colectivo involucrados, la mitad correspondi6 a los buses,

modelos del afio 2001 al 2010, con la participacion de dos vehiculos por cada hecho de

transito.
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8. RECOMENDACIONES

Al Departamento de Transito de la Policia Nacional Civil

8.1

8.2

8.3

Utilizar un instrumento de recoleccion estandarizado para facilitar el registro de la totalidad
de datos sobre todos los aspectos que intervienen en un hecho de transito. De esta manera
se evitara el subregistro y la pérdida de informacion util para efectuar posteriores estudios y
el andlisis de las variables que la institucion maneja dentro de los reportes estadisticos que

presenta mensualmente.

Crear programas de capacitacion dirigidos a los agentes de policia encargados de atender
los hechos de transito, con el propdsito de hacerles ver la importancia de recabar toda la
informacion posible sobre las caracteristicas de las personas involucradas, asi como del
vehiculo y del propio accidente. Asi mismo es importante evitar el sesgo de la informacién
al utilizar los términos “ignorado” y “no hay datos” cuando el dato requerido puede ser

recabado al realizar una averiguacion minuciosa del mismo.

Utilizar la informacion contenida en el presente estudio con el proposito de identificar
puntos de intervencion e implementar cambios y medidas preventivas para disminuir la
frecuencia de los hechos de transito que afectan el transporte colectivo urbano. De igual
manera velar por el cumplimiento por parte de los propietarios de los vehiculos y de los
pilotos de las normas y leyes establecidas dentro del reglamento de transito y aplicar

efectivamente las sanciones correspondientes a quienes las infrinjan.

A la Facultad de Ciencias Médicas de la Universidad de San Carlos de Guatemala

8.4

8.5

Promover la realizacion de estudios relacionados a los hechos de transito dentro de los
estudiantes y profesionales de la salud, con el propdsito de crear lineas de investigacion
dentro de esta area que ha sido relegada e incluso olvidada en afios anteriores, pero que
ha cobrado relevancia para la OMS y muchos paises alrededor del mundo debido a que la

siniestralidad vial representa un problema sanitario y socioeconémico de gran magnitud.

Iniciar relaciones y fortalecer las ya existentes con entidades encargadas del registro de la
informacion estadistica concerniente a la siniestralidad vial, para facilitar la cooperacién en
la realizacién de nuevos estudios. Asi mismo es importante crear medios que permitan la
divulgacion de los estudios efectuados con anterioridad sobre el tema, con el propésito de
dar a conocer sus caracteristicas y la forma en la que este problema afecta al pais.

55



56



9. APORTES

Es importante el estudio de todos los aspectos que intervienen en los hechos de
transito, desde las caracteristicas mas comunes de las personas involucradas, asi como el tipo
de transporte, las causas y sus efectos, y las condiciones en las que ocurren; esto con el
propdsito de identificar puntos de intervencion e implementar cambios y medidas preventivas

para disminuir su frecuencia, cuya tendencia ha ido en aumento en los ultimos afios.

Con la realizacion del presente estudio se obtuvo informacion que permite conocer las
caracteristicas que presentan los hechos de transito que afectan el transporte colectivo de la
ciudad de Guatemala. Los datos obtenidos pueden ser utilizados como marco de referencia
para posteriores analisis debido a la escasez de informacion relacionada al tema. Asi mismo se
le entregd una copia impresa del trabajo de investigacién a las autoridades del Departamento
de Transito de la Policia Nacional Civil, y del Observatorio Nacional de Seguridad del Transito
(ONSET) con el propésito de proporcionar un panorama mas especifico de este problema que,
como se menciond anteriormente, tiene consecuencias no solo sanitarias sino ademas sociales
y econémicas para la sociedad guatemalteca; y asi crear politicas o programas de prevencién
en base a los resultados obtenidos tomando en cuenta la vulnerabilidad a la que esta expuesta
directa o indirectamente la poblacion que utiliza las unidades del transporte colectivo para

movilizarse diariamente, siendo la mayoria de quienes habitan la ciudad de Guatemala.
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11. ANEXOS

11.1 Boleta de recoleccién de datos

m USAC “PERFIL EPIDEMIOLOGICO DE LOS HECHOS DE
V.

TRICENTENARIA TRANSITO EN EL TRANSPORTE COLECTIVO URBANO”
No. De boleta
| Parte: Caracteristicas de las personas involucradas.

Datos del piloto:
Fuga del piloto:  Si(CJ No (D Edad (afios): Ignorado (CJ  Sexo: M (J F (CJ No haydatos (]
Conducia bajo efectos de: Alcohol (J Drogas (] Ninguno (] Ignorado (J
Lesion: siCJ No (J Hospitalizacion: siCJ  No (J Fallecimiento: si CJ  No (J

No hay datos (] No hay datos (] No hay datos (]

NUmero de victimas:

Il Parte: Caracteristicas del accidente y del vehiculo involucrado.

~ E F M Abril M i
Mes del afio: n?ro O ebrero O arzF> O bri O a.yo O -J-unlo O
Julio O Agosto O Septiembre O Octubre O Noviembre O Diciembre O
Dia de la semana: Lunes (] Martes (] Miércoles (] Jueves (] Viernes (] Sabado (J Domingo (J

4 5 6 7 8 9 10

Horadeldia: O ‘0 *0 ‘0o "o o "o ®o o Yo Yo 2o
13C] 14C] 15C] lGC] 17C] 18C] lQD ZOC] 21C] ZZC] 23C] 24D

Tipo de via del accidente:  Calle CJ  Avenida (CJ Calzada (J Periférico (CJ No hay datos (]

Zona ciudad 'o o0 *o ‘o o o "o {o o Yo Yo

Guatemala: 124 18 W4 154 16— 175 18 19 21— 24— 25

Tipo de accidente:  Salidade pista (]  Colisién (] Vuelco (CJ  Atropello (]

Tipo de vehiculo de transporte colectivo: Bus (CJ  Microbts (] Mototaxi (]

Modelo: Ignorado (]

Numero de vehiculos involucrados:
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& USAC “PERFIL EPIDEMIOLOGICO DE LOS HECHOS DE  TRANSITO
A TRICENTENARIA EN EL TRANSPORTE COLECTIVO URBANO”

Uweruad 34 S

No. De boleta

Listado de Victimas

Sexo Lesion italizacio imi
NUmero Edad Hospitalizacion Fallecimiento

M F Si No Si No Si No
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11.2 Tablas

Tabla 11.1. Mes de ocurrencia de los 126 hechos de transito en el transporte colectivo.

Caracteristica f %

Mes
Enero 11 9
Febrero 6 5
Marzo 9 7
Abril 14 11
Mayo 8 6
Junio 9 7
Julio 13 10
Agosto 10 8
Septiembre 8 6
Octubre 16 13
Noviembre 10 8
Diciembre 12 10

Tabla 11.2. Zona de la ciudad capital donde ocurrieron los 126 hechos de transito en el transporte
colectivo.

Caracteristica f %

Zonade la
ciudad capital

Uno

Dos

Tres

Cuatro

Cinco

Seis

Siete

Ocho

Nueve

Diez

Once 10

Doce 10

Trece 6

Catorce -

Quince 1

Dieciséis 1

Diecisiete 3
Dieciocho 12
Diecinueve 5
Veintiuno 2
Veinticuatro 2
Veinticinco -

w
w
N
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