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RESUMEN

OBJETIVO: Describir las conductas de riesgo de los peatones en cuatro zonas con alta
frecuencia de atropellos de la ciudad de Guatemala. POBLACION Y METODOS: Estudio
descriptivo observacional, de corte transversal, realizado durante el mes de octubre del 2019 con
una muestra de 272 peatones, por medio de un muestreo probabilistico y por conglomerados,
distribuido en 68 observaciones por punto, a través de una boleta de recoleccién de datos. Se
utilizo la técnica de observacion sisteméatica no participante. RESULTADOS: De los peatones
observados, el 40.44 % (110) no hizo uso de los espacios destinados para los peatones, el 22.79
% (62) no estuvo atento al trdnsito cuando cruza una via, el 30.88 % (84) no volteo hacia los lados
antes de cruzar una via, el 33.33 % (68) no obedecio las indicaciones de los agentes de transito
o seméaforo, el 8.46 % (23) cruz6 frente a vehiculos de transporte colectivo parados
momentaneamente, el 1.84 % (5) realizo un cruce diagonalmente en una interseccion, el 33.09
% (90) se baj6 a la calzada o calle al esperar el momento adecuado para cruzarse una via, el
46.32 % (126) presentd una distraccién al transitar por la via publica. El 40.07 % (109) de los
peatones se vieron afectados por obstaculos en su trayecto. De los puntos de observacion el 100
% (4) presentd sefiales horizontales y aceras, el 75 % (3) present6 sefales verticales.
CONCLUSIONES: De los peatones observados, los hombres adultos son los mas frecuentes.
Las conductas de riesgo mas frecuentes son: presentar una distraccion al transitar por la via
publica y no hacer uso de los espacios peatonales. Los obstaculos existentes en areas peatonales
provocan conductas de riesgo en los mismos. En todos los puntos de observacion existen sefiales

horizontales y aceras.

Palabras clave: peatones, conductas, accidentes.
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1. INTRODUCCION

La Organizacion Mundial de la Salud (OMS) en el afio 2015 adopt6 la meta de reducir a
la mitad el nimero mundial de muertes de traumatismo por accidentes de transito para el afo
2020 dentro de los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS). Las conductas de riesgo se definen
como las acciones realizadas por los peatones que los hacen mas propensos a participar en un
hecho de transito, las cuales estan implicadas en la mitad de los accidentes de transito. Existe
un promedio de 27.5 muertes por 100,000 habitantes en paises subdesarrollados, se estima que
el riesgo es tres veces mayor que en paises desarrollados. De los 1.24 millones de fallecimientos
por accidentes de transito 270,000 son constituidos por peatones, equivalente al 22 %, lo que lo

convierte en la octava causa de muerte en el mundo. *

En Guatemala, en el afio 2019, el Observatorio Nacional de Seguridad de Transito
(ONSET) reporté que 44% de los hechos viales ocurrieron en el departamento de Guatemala.
Durante el 2018 el promedio de accidentes al dia aumento a 18, a diferencia del afio 2017 donde
se registré un promedio de 16 siniestralidades diarias. Los atropellamientos constituyeron el 32%
de los accidentes viales. En su informe del afio 2017 el Instituto Nacional de Estadistica (INE)
recopilé 2,072 atropellamientos a nivel nacional; en el departamento de Guatemala se report6 el

37% de los casos. %2

En un estudio realizado por la Universidad de Mar de Plata, se describié el
comportamiento en los cruces peatonales durante el 2014, report6 que de los sujetos observados
el 90.5 % inicia el cruce por afuera del paso peatonal, el 85.5 % dirigi6 su atencién hacia el
trnsito vehicular en las intersecciones sin seméforo, mientras que en los cruces con presencia
de semaforo Unicamente el 0.7 % lo hizo hacia el seméaforo. En Argentina, se estudiaron los
errores humanos auto referenciados en el 2016, y se encontré que el 46.5 % de los peatones
encuestados refiere no mirar a ambos lados de la calle, el 22.3 % no mira cuando un auto sale
del garaje, el 32.2 % cruza la calle hablando por teléfono y el 89.2 % cruza por la mitad de la
calle. Investigadores en Chile estudiaron las motivaciones de los peatones para adoptar
conductas de riesgo, se encontr6 que el tiempo de espera de los seméaforos, asi como la
comodidad de cruzar en lugares inadecuados en lugar de hacerlo en los cruces establecidos,

fueron las mas frecuentes. *6



A pesar de estos hechos, el rol del peatén contintia sin ser estudiado a profundidad, por
ello la necesidad de estudiar y proporcionar informacion beneficiosa para la creacion y aplicacion
de nuevas normas dirigidas a fortalecer la seguridad del peaton, describiendo las conductas de
riesgo que presentan los transeuntes dentro de zonas con alta frecuencia de atropellos en la
ciudad de Guatemala, incluyendo la evaluacion de diferencias atribuibles al sexo o la edad o la
interaccion de estas caracteristicas con aspectos ambientales. Es de vital importancia estudiar
el factor humano peatonal para la realizacion de intervenciones y acciones con el propésito de la

seguridad de la poblacion.

Tomando como base lo expuesto en los parrafos anteriores, se intenté responder la
siguiente incégnita: ¢ Cudales son las conductas de riesgo de los peatones en zonas con alta
frecuencia de atropellos de la ciudad capital? Para responder dicha pregunta se trazé como
objetivo principal de esta investigacién describir las conductas de riesgo de los peatones en
zonas con alta frecuencia de atropellos de la ciudad de Guatemala, por lo que se llevé a cabo un
estudio descriptivo observacional, realizado en una muestra a 272 peatones de la ciudad capital
utilizando un muestreo probabilistico y por conglomerados, estructurado en 68 observaciones
por punto, a través de una boleta de recoleccién de datos elaborada por los investigadores,

usando la técnica de observacion sistemética no participante.



2. MARCO DE REFERENCIA

2.1. Marco de antecedentes

2.1.1. En el mundo

En el 2009 en Espafia se realizé un estudio observacional con el objetivo de identificar
las conductas peatonales de riesgo en los pasos de peatones de areas urbanas. Se observaron
areas con y sin regulacion por seméforo, se utiliz6 un muestreo por ocurrencia, en un horario
establecido. Se registraron mas de 6,500 conductas peatonales en 20 ciudades de Espafia. Se
encontré que el 30% de los peatones observados cruzaba cuando el seméforo estaba en rojo, y
un 4% lo hacia en espacios no designados para el peaton. Al referirse al sexo, el 61% de los
hombres cruzaban de forma correcta, y en cuanto a las mujeres, era el 68% que ejecutaba la
accion correctamente. En lo que concierne a la edad, los peatones mayores de 65 afios se

comportan mas precavidos que el resto de rangos etarios en la via pablica. ’

En el 2010 en Chile, Jiménez Romero realiz6 un estudio para determinar las
caracteristicas sociodemogréaficas del peaton y de cémo la infraestructura afecta el
comportamiento del peaton, por medio de una modelacién de la conducta de las personas en el
cruce de calles a través de una encuesta la cual incluia caracteristicas personales, medio de
transporte, condicién de apuro y referencia de algun lugar cerca del comienzo del viaje, entre
otros. Dentro de los resultados se encontr6 que la motivacion principal de los peatones en la
eleccion de la ruta de preferencia es para ahorrar tiempo, ademas que la costumbre de transitar
por una ruta especifica afecta la percepcion de riesgo de un atropello. También se encontré que
el disefio y la ubicacion de la infraestructura publica conforman un factor fundamental que afecta
el comportamiento de los transeuntes. Mientras menos se encuentren los pasos peatonales en

el camino usual del peaton, su utilizacién disminuye. 8

En el 2014 se llevé a cabo una investigacién orientada a generar cambios en el
comportamiento del peaton en Colombia, basada en la etnografia rapida, consistiendo de tres
fases, una de observacion, una de intervencion y una de seguimiento, con una participacion
aproximadamente de 1,000 personas. Se utiliz6 un abordaje multimétodos, usando técnicas de
observacion mediante diarios de campo y registros conductuales; entrevistas, cuestionarios y

toma de imagenes de evidencia de los comportamientos. Posteriormente se implementaron



estrategias para la ensefianza de reglas de comportamiento peatonal. Por ultimo, se haria un
seguimiento de manera observacional para evaluar cambios en las conductas post intervencion
pedagdgica. Los resultados mostraron cambios positivos después de la intervencién en los
lugares donde los espacios eran mas estrechos y no habia alta concentracion de personas o
vehiculos; en cambio, no se observaron cambios importantes en los lugares con espacios mas

amplios. °

En la localidad de Bahia Blanca, Argentina, se estudiaron los errores peatonales auto
referenciados por los circulantes del sistema vial de la ciudad en diciembre del 2014 a enero del
2015. Los resultados evidenciaron que el 46.5% refiere no ver a los dos lados de la calle previo
a hacer el cruce. El 22.3% afirma no observar cuando un automdvil sale de un garaje y necesita
frenar abruptamente. Un 32.2% de los encuestados refieren hablar por teléfono y no percatarse
de algun vehiculo en la cercania mientras realizan un cruce. Un 69.7% cruzan la calle aun cuando

el seméforo de peatones se encuentra en rojo. °

2.1.2. En Guatemala

En Guatemala, en el 2011 Fortuny llevé a cabo un estudio para determinar el perfil
epidemioldgico de los accidentes por atropellamiento atendidos por bomberos municipales en la
ciudad de Guatemala. Consistié de un estudio transversal retrospectivo por medio de revision de
los reportes de atencion del cuerpo de bomberos municipales. Dentro de los resultados mas
importantes se puede destacar que el 33.01% de los atropellos sucedieron en el rango de edad
de 25 a 39 afios, el 75.57% fue de sexo masculino. La prevalencia de los atropellados fue de
6.38 por cada 10,000 habitantes y la proporcion de fallecidos por atropello fue de 2 por cada 100
accidentes. El diay el mes mas afectado fue sabado y el mes de marzo. La zona mas concurrida

con estos siniestros fue la zona 12. 1°

2.2. Marco referencial

2.2.1. Lavia publica

En su segundo articulo, la ley y reglamento de transito de Guatemala establece que la via

publica esta formada por carreteras, caminos, calles, calzadas, avenidas y sus respectivas areas

de derecho de via, como lo son las aceras, puentes, pasarelas; vias acuaticas como rios, lagos



y mar territorial, cuyo objetivo es la circulacion de individuos y vehiculos, utilizados en el uso
comun. En el articulo tres, responsabiliza a todos los conductores de vehiculos, y a todas las
personas, sean peatones, nadadores o pasajeros, de cumplir con la todas las normas de ley
presentada.

El reglamento de transito especifica que la via publica se utilizara Unicamente para el
paso Yy circulacion de peatones y vehiculos, ejerciendo sus derechos segun sean establecidos

por este reglamento. !

Prohibiciones en relacion a la via publica:

A excepcion de contar con autorizacion previa, no estd permitido tapar,
obstaculizar y/o limitar la via publica ya sea temporal o permanentemente en

perjuicio de la circulacion publica peatonal o vehicular.

e Cualquier objeto, signo o elemento que obstruya o altere la visualizacion las
sefializaciones de transito.

e Destruir, quitar o deteriorar la integridad fisica de las sefales de transito.

e Colocar en las sefiales de transito publicidad o anuncios de cualquier tipo, con

excepcion cuando se cuente con autorizacion legal. 1t

2.2.2. Caracteristicas de los espacios peatonales

2.2.2.1. La acera

El espacio peatonal como la acera, es la encargada de generar la vida en los bordes del
espacio publico, estas posibilidades son dadas por las relaciones que se pueden dar y sus
espacios inmediatos. La acera también cumple la funcién de proporcionar seguridad al espacio
publico. 12



La acera consta de cuatro partes o franjas diferenciadas:

Franja de seguridad: se utiliza para el cambio entre el trafico vehicular y el espacio
peatonal y emergencias en las que puede ser utilizada Unicamente por los

vehiculos para dar paso a ambulancias o carro de bomberos.

e Franja de servicios: es considerada como una de las partes mas importantes de
la acera. Facilita la posibilidad de que se desarrollen actividades en la acera como
zonas de descanso, zona de juegos, sitios de espera. En esta franja usualmente

irdn las bancas, quioscos, basureros, teléfonos publicos, paradas de buses.

e Franja de circulacion: esta varia de acuerdo del uso de los peatones, el minimo
del tamafio sera de 180 cm para que puedan circular dos personas en sillas de

ruedas simultaneamente.

e Franja de borde: preserva la circulacion libre y genera actividad en la calle.
Usualmente se convierte en una extension de hogar, comercio o taller. Representa

la transicién entre el espacio publico y el privado. 2

2.2.2.2. Sefializaciones

Las sefializaciones son un conjunto de directrices las cuales tienen como objetivo informar
y advertir a los que hacen uso de la via publica, ordenan y reglamentan su comportamiento con
antelacién, en determinadas circunstancias de la via. Todos los usuarios estan obligados a

obedecer las sefiales de circulacién ya sea que indiquen o prohiban algiin comportamiento. !

Los conductores tienen que obedecer las indicaciones de los semaforos, asi como las
sefales verticales ubicadas a su derecha, encima del carril o calzada, al igual cuando se vayan
a efectuar movimientos a la izquierda se debe de cumplir con los semaforos y sefiales verticales

a su izquierda. !



Existe prioridad entre sefiales y normas el cual es el siguiente:

Sefiales y ordenes de agentes o inspectores escolares.

e Sefiales circunstanciales que modifiquen el régimen normal de la via como las

sefales de obra.

e Semaforos

e Sefales horizontales o verticales

e Normas de ley del reglamento de transito. *

Las sefalizaciones horizontales corresponden a las marcas viales conformadas por
simbolos o letras que se pintan en el pavimento, bordillos y estructuras de la via publica, asi
como los objetos que se colocan sobre ella con el propésito de regular el transito o indicar la
presencia de obstaculos. Se utilizan también como complemento de las érdenes o advertencias
de sefales verticales y seméaforos. Las sefiales horizontales deben de ser reflectoras excepto

por el paso peatonal tipo cebra o espacios que estan debidamente iluminados. 13

Se clasifican asi:

e Marcas longitudinales: se refiere a las lineas centrales, de borde de pavimento,
de carril, demarcacién de separacion de rampas de entrada o de salida, de zonas
de adelantamiento prohibido, bermas pavimentadas, de canalizacion, de
transiciones en el ancho del pavimento, de aproximacion a obstrucciones de pasos
a nivel, de lineas de estacionamiento, de uso de carril, de carriles exclusivos para

buses de paraderos de buses y de carriles de contraflujo y las flechas.

e Marcas transversales: en esta clasificacion se encuentran las demarcaciones de
lineas de paro, de paso peatonales, demarcaciones de ceda el paso, lineas

antibloqueo, simbolos y letreros.



e Marcas de objetos: se refiere a los que se encuentran dentro de la via y

adyacentes a la via. 13

Las sefales verticales son placas fijas en postes o estructuras fijas situadas sobre la via
0 adyacente que mediante el uso de simbolos cumplen la funcion de prevenir a los usuarios
sobre los peligros y también de reglamentar las prohibiciones respecto a la via publica y brindar

la informacién para guiar a los usuarios.

Las senales verticales se clasifican en:

e Senfales preventivas: son llamadas también sefiales de prevencion tienen como
funcion advertir al usuario la existencia de condicién peligrosa. Son de forma

diagonal vertical rombo. En esta clasificacién se encuentra el seméforo.

e Sefiales reglamentarias: su funcién es indicar a los usuarios las limitaciones o

prohibiciones sobre su uso. Son de forma circular.

e Sefiales informativas: tienen como objeto guiar al usuario en la via publica y
brindar la informacién necesaria para identificar localidades, destinos, direcciones,

intersecciones, cruces, distancias y prestacion de servicios. *

2.2.3. Los peatones

Segun la OMS se define como peatén a toda persona que realiza al menos una parte de
su recorrido caminando. Los peatones pueden utilizar diversos dispositivos como silla de ruedas,
andador, bastones, patines y patinetas. Se incluye a toda persona que transporta distintas
cargas en las manos, espalda, sobre la cabeza, hombros o mediante empuje o traccion. Se

considera como peatén a toda aquella persona que corre, se sienta o se tumba en la via pablica.®

Todas las personas son peatones. El caminar es un medio de transporte basico y comun
en todas las sociedades alrededor del mundo. Se puede decir que toda movilizacion comienza y
termina con el caminar. Caminar comprende el tnico medio de desplazamiento en algunos viajes,

ya sea un viaje largo o un pequefio paseo a una tienda. En otros viajes, una persona puede



caminar durante uno o varias porciones del camino, por ejemplo, al hacerlo hacia la parada de

bus y al bajar del mismo. *°

Ha sido bien establecido que caminar conlleva beneficios ambientales y de salud como el
incremento de actividad fisica, lo que ayuda a la disminucion de enfermedades cardiovasculares
y relacionadas a la obesidad; varios paises han empezado a implementar politicas que
promueven el caminar como medio de transporte. Desafortunadamente, en algunas situaciones,
el incremento de esta practica puede llevar a un incremento en el riesgo de lesiones y accidentes

de tréafico. '®

2.2.3.1. Caminar en condiciones seguras, un concepto fundamental

Debido al aumento ostentoso en el numero de vehiculos motorizados y la frecuencia de
su uso alrededor del mundo, agregado a la falta de necesidades peatonales en el disefio vial, los

peatones estan cada vez mas susceptibles a lesiones en el trafico. *°

La vulnerabilidad de los transeuntes estd aumentada en localidades donde las leyes de
transito no son aplicadas adecuadamente. La reduccién o la eliminacion de los riesgos
enfrentados por peatones es un objetivo importante y alcanzable. Las colisiones que involucran
peatones, como otros accidentes de trafico, no deben aceptarse como inevitables ya que en
realidad son predecibles y prevenibles. La asociaciéon entre el ambiente peatonal y la seguridad
es muy cercana. Caminar en un ambiente que no posee infraestructura peatonal y que permite
el uso de vehiculos de alta velocidad incrementa el riesgo de lesiones a los caminantes. El riesgo
de un vehiculo motorizado colisionando con un peatén incrementa proporcionalmente con el

numero de vehiculos interactuando con peatones. °

Las medidas de seguridad de los peatones mejoran los ambientes para caminar y
contribuyen a la renovacién urbana, crecimiento econdmico local, cohesién social, mejoramiento

de la calidad del aire y reduccion de la contaminacién auditiva. °



2.2.4. Accidentes peatonales

Segun la OMS, en el informe sobre el estado de seguridad vial del afio 2018, la cantidad
de muertes por accidentes de transito hasta el mes de diciembre alcanzé los 1.35 millones anual,
y mas de la quinta parte de esas defunciones corresponden a peatones; revela que casi la mitad
de las muertes (46 %) por siniestralidad vial corresponden a usuarios vulnerables de la via
publica. Los hechos de transito y las lesiones relacionadas son la principal causa de muerte
entre las personas de 5 a 29 afios, de los cuales la mayoria son ciclistas, peatones y motociclistas
en paises en via de desarrollo. Anualmente en el mundo mas de 270,000 peatones pierden la

vida en la via publica. ¢

Los accidentes de transito son la octava causa de muerte en el mundo a cualquier edad.
El riesgo por muerte en un hecho de transito es tres veces mayor en paises de bajo ingreso.
Aunque solo el 1 % de los vehiculos motorizados se encuentran en paises de bajo ingreso, el
13 % de las muertes ocurren en estos paises. Globalmente, los peatones y los ciclistas
representan el 26 % de las muertes. Africa tiene el mayor nimero de mortalidad de peatones y

ciclistas con un 44 %. 16

En el mundo los peatones representan el 23 % de las muertes por accidentes de transito,
en América representa el 22 %, el 27 % de las muertes en Europa son peatones, en el
Mediterraneo la muerte de peatones ocupa el segundo lugar con un 34 %, en comparacion con

la mortalidad de los conductores a quienes les corresponde el 39 %. !

Segun el INE, en el afio 2017 se registraron aproximadamente 5,879 accidentes de
transito en Guatemala, de los cuales el 36 % corresponde al departamento de Guatemala. De
los 2,128 hechos de transito ocurridos en el departamento de Guatemala, 222 ocurrieron en el
mes de diciembre. Segun los dias de la semana, se reportaron mas casos en el dia domingo de
20:00 a 20:59 horas con el 19 % de los accidentes reportados. Los atropellos representan cerca
de la mitad de los hechos ocurridos en Guatemala y el 35% ocurre en el departamento de
Guatemala en el mes de diciembre el dia domingo. Segun las estadisticas presentadas las zonas
con mayor siniestralidad vial fueron la zona 1, 18 y zona 12 en el departamento de Guatemala
con un horario entre las 23:00 a 23:59 horas. Se report6 que el grupo de edad mayor indice de
lesiones a causa de atropellamiento fueron menores de 15 afios. La mayor parte de atropellos

fueron causados por motocicletas y el sexo con mayor frecuencia de atropellos pertenecen al
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sexo masculino. En Guatemala se contabilizaron 557 fallecimientos debido a atropello, el 27 %

de las muertes ocurrieron en el departamento de Guatemala. 3

Estudios revelan una participacién desproporcionada de peatones, ciclistas y vehiculos
de dos ruedas en lesiones de accidentes de transito. Para empezar, el primer reporte del estado
global de la seguridad vial (Global status report on road safety) reveld que casi la mitad (46 %)
de los fallecimientos en accidentes de trafico son peatones, ciclistas o usuarios de vehiculos de
dos ruedas. Recientemente, el segundo reporte del estado global de la seguridad vial en el 2013
estudio a los peatones independientemente de otros usuarios vulnerables de la via publica, y

encontré que el 22 % de las muertes corresponden a peatones. *

Intervenciones exitosas para la proteccién de peatones y la promocién de seguridad al
caminar requieren de un entendimiento de la naturaleza de los factores de riesgo de los

accidentes en peatones. *

2.2.4.1. Factores de riesgo externos para accidentes peatonales

e Velocidad

La velocidad a la que un carro se desplaza afecta ambos, el riesgo de choque y las
consecuencias del mismo. El efecto en el riesgo de un accidente se deriva por la relacion entre
la velocidad y la distancia para frenar. Entre mas elevada sea la velocidad, menos es el tiempo

gue tiene el conductor para parar y evitar un choque, incluido el atropellamiento de un peatoén. °

e Ausencia de infraestructura peatonal en los disefios viales

El riesgo en peatones se incrementa cuando el disefio vial fracasa en planificar
infraestructura y facilidades como aceras, o considerar adecuadamente el acceso de peatones
para las intersecciones. Infraestructura y mecanismos para el control de trafico que separa a los
caminantes de los vehiculos motorizados, y permite a las personas cruzar de manera segura las
calles que son importantes para garantizar la seguridad al caminar y complementar la

administracion del sistema vial y la velocidad vehicular. *°
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e Obst4culos en las vias peatonales

Las vias peatonales deben permitir al peaton desplazarse libremente, sin obstaculos fijos
o0 méviles como postes de luz, semaforos, teléfonos publicos, comercios informales, carritos de
comida, basureros, rétulos, publicidad, paradas de transporte colectivo, taxis, arboles, macetas,
entre otros. Los transeuntes deben poder caminar sin la necesidad de rodear o evitar obstaculos

o sufrir algun riesgo de caerse, o resbalarse. '

Los refugios, paseos, caminos peatonales, pasarelas y todas las areas peatonales son
zonas de uso Unicamente para los mismos, todos los conductores incluyendo bicicletas tienen

obligacién de desmontarlos para poder utilizarlos. En estos lugares no esta permitido:

o Parar o estacionar uno o varios vehiculos. Detener, parar o estacionar uno o varios
vehiculos automotores. En caso contrario que no se respete las autoridades tienen

el derecho de retener y consignar el vehiculo y la tarjeta de circulacion.

o Utilizar el espacio para tirar basura, apilar materiales o algo parecido.

o Usarlo para ventas callejeras. Se podra desalojar por las autoridades sin prejuicio
de la multa correspondiente. Unicamente se hace excepcion a los mercados

peatonales intermitentes que cuenten con autorizacion.

o Colocar muebles, macetas, toldos, garitas, gradas, cadenas, sin autorizacion de

la autoridad correspondiente.

Las autoridades cuentan con el derecho de remover objetos, cosas 0 materiales que se

especifican anteriormente.
Para uso de carga y descarga o acceso vecinal, las autoridades pueden permitir el ingreso

de vehiculos a la zona peatonal, dependiendo el tipo de vehiculo y restringiendo su peso, horarios

o tamafio y lo que considere conveniente.
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e Mala visibilidad de los peatones
El problema de que los peatones no sean adecuadamente visibles es frecuentemente
citado en la literatura como un riesgo para que se produzcan accidentes. La mala visibilidad de
los peatones puede surgir a causa de:
o lluminacion vial mala o ausente

o Vehiculos y bicicletas no equipados con luces

o Lafalta de uso de accesorios o indumentaria reflectora o ropa de colores brillantes,

especialmente de noche

o EIl compartir espacio vial entre peatones y vehiculos de alta velocidad. *°

e Otros factores de riesgo

Existen otros factores que contribuyen al riesgo de accidentes peatonales, por ejemplo:

o Aplicacion deficiente de leyes de transito

o Précticas inseguras de manejo

o Distraccién del conductor, incluido el uso de celular

o Fatiga del conductor

o Conflictos entre conductor y peatdn en cruces

o Tiempo de reaccion y velocidad de movimiento disminuidos en personas mayores

o Falta de supervision de menores en vias publicas

o Distracciones peatonales

13



o Actitudes peatonales y de conductores

o Falta de respeto por parte de los conductores ante el derecho de via de los
peatones

o Condiciones vehiculares y defectos

o Vehiculos eléctricos silenciosos que no se detectan facilmente por via auditiva.

Al analizar el riesgo de un atropello, también se toman en cuenta factores como las
paradas de autobuses, el ancho de las calles, cantidad de carriles, el nimero de peatones y
vehiculos. La cantidad de atencién prestada al transito va a depender de las caracteristicas del
flujo de vehiculos. Cuando las caracteristicas del trafico son las de rutina, un peatén tomara
decisiones con un nivel de incertidumbre minimo debido a que posee suficiente conocimiento de
la situacion. Se sabe que una mala evaluacién del riesgo en situaciones de trafico conforma una

causa importante en la aparicion de accidentes viales. 20

Se ha descrito que, a més vehiculos, viajando a altas velocidades, aumentara la dificultad
para cruzar una calle. El comportamiento al momento de cruzar de un peatdn esta constituido
por los intervalos disponibles que tienen para hacer el cruce, el tiempo de cruce y el margen de
seguridad (el tiempo que hay entre que el peatdn cruza, hasta cuando pasa nuevamente un
vehiculo). Cuando los vehiculos se movilizan en forma de manada, facilitan el cruce de peatones,
debido a los intervalos entre grupos de carros que son aprovechados para ejecutar el cruce. *
21

La distancia entre el vehiculo y el peat6n, adicionado al sentido del transito vehicular,
afectara el comportamiento de cruce en el peatén. Las personas eligen el momento para cruzar
dependiendo de la distancia a la que visualizan el vehiculo y en secundariamente del tiempo
estimado en el que este va a llegar. Los peatones tardan menos en decidir cudndo cruzar si los
vehiculos vienen en contra de su direccién, sucede al contrario cuando el vehiculo circula en la
misma direccion que ellos. Los peatones que estan detenidos se demoran mas en elegir un

momento para cruzar que los que van en movimiento al momento de cruzar la calle. 2224
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El comportamiento del peatén se ve influenciado por la infraestructura disponible y por el
tiempo de espera para cruzar en el seméaforo. Se asume que las personas utilizaran las areas
designadas para cruzar y que la infraestructura peatonal facilite su circulacién. La infraestructura
mal disefiada y los tiempos cortos de seméaforos ayudan a que los transeuntes crucen a mitad de
la cuadra. Segun el 85 percentil de los peatones que cruzan a mitad de la cuadra, el tiempo
maximo de espera de los mismos es de 90 segundos. Este aumento en la espera es lo que causa
gue se pierda la paciencia y se produzcan las conductas de riesgo. La infraestructura peatonal
hace que se perciba un riesgo menor al que realmente es. Es conocido que los peatones
experimentan un sentimiento de seguridad cuando estan asistidos por sefializacién, asi mismo

tienden a presentar mas cuidado cuando no hay facilidades para los peatones. 1% 2°

La conducta del peaton también dependera si se moviliza solo o si hay mas peatones en
el cruce. Se ha documentado que ocurren mas conductas de riesgo en peatones solitarios,
mientras cuando hay varios, existe un efecto de rebafo el cual conlleva comportamientos mas
seguros. En cuanto al tipo de viaje, el comportamiento del peatdén se ve influenciado por la
localizacion, el origen, el destino, la distancia y complejidad de la ruta, el objetivo del viaje y la
hora. Se cree que la distancia entre el paso peatonal y el lugar de destino es uno de los factores
mas decisivos en cuanto al lugar por donde se cruzara. Se ha concluido que el 50% de los
peatones elige el sitio de cruce por la relacion origen-destino. 2627

2.2.4.2. Factores de riesgo internos para accidentes peatonales

El comportamiento del peaton que influye en el accidente de transito o causa la
produccién de uno, proviene de una gran disminucion en la capacidad y responsabilidad del
humano por causas psicolégicas o por factores somaticos, de parte de la misma victima, llegando

a tener consecuencias leves, graves o incluso la muerte. 28

El comportamiento peatonal es una accion compleja, incluye una conformacién cognitiva
y una ejecutiva. La parte cognitiva hace énfasis en que las decisiones son con base a informacién
aprendida, el ejecutivo es el que motiva a la persona a actuar. La forma de actuar al caminar es
una accion inerte, la cual se realiza al mismo tiempo que otras actividades y demuestra las formas

preferidas de comportamiento en base de la edad, experiencia, personalidad, habitos, etc. & 18 2°
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Dentro de los factores humanos que esencialmente son causantes de accidentes, se

pueden destacar los siguientes:

. Factores somaticos

o Torpeza innata: deficiencia en la habilidad mecanica sin una causa organica.

o Disminucién momentanea de la pericia debido al cansancio, enfermedad organica

0 intoxicacion.

o Disminucién permanente de la pericia debido a una enfermedad crénica (ceguera,

sordera, déficit neuromotor).

. Factores psicolégicos
o Distractores: sonidos, musica, sentimientos fuertes, estrés, ira o tristeza. 28

Los comportamientos peatonales se han clasificado como violaciones o transgresiones,
errores y lapsus. Se describen como tres clases de conductas de riesgo que se atribuyen a

mecanismos psicolégicos diferentes. °

¢ Violacién o transgresion

Una accion consciente o deliberada en la cual se viola una ley de transito para asi lograr
la meta personal asociada a un desplazamiento; estas practicas se relacionan con las
motivaciones y actitudes y son afectadas por el ambiente social. Un ejemplo podria ser el cruzar
por delante o detras de vehiculos detenidos momentaneamente o esperar en ubicaciones no

adecuadas. ®2
e FError
Comprende el fallo de las préacticas planificadas para la realizacion de una maniobra de

transito, causado por un mal funcionamiento debido a déficits de atencidn, percepcién o

procesamiento de la informacion, esto se deriva de procesos cognitivos individuales. Ejemplo de

16



lo anterior es la mala percepcion de la velocidad de un automévil, empezar un cruce caminando

y tener que correr para terminarlo debido al acercamiento de un vehiculo. & *

e Lapsus

Se refiere a una practica realizada que no era la que se pretendia. Pueden ocurrir por

errores en la atencién, sean distractores o falta de la misma. ©

Las distracciones por la utilizacién de aparatos méviles son un factor de riesgo para los
peatones. Esta tecnologia portatil produce en el peatén un aislamiento sonoro del ambiente y
motiva a la ceguera atencional. El peligro de un accidente es mas alto en los peatones que

caminan distraidos por dispositivos méviles u actividades como comer o leer. & 2031

La mayoria de los atropellos en region urbana suceden en las intersecciones y muchos
de los accidentes se llevan a cabo alrededor de los cruces para peatones, segun estudios sobre
la accidentalidad vial. Se ha demostrado que el riesgo de ser atropellado es ocho veces mayor
en un peatdn que no utiliza el cruce designado o mientras los automéviles tienen la prioridad en
la via, que cuando lo hace en el cruce peatonal o en el periodo de via del peaton. Estudios previos
han demostrado que los peatones experimentan culpa por no cruzar donde deben hacerlo, a
sabiendas que existe mayor peligro asociado a dicha accién. Usualmente, muchas personas
refieren que cruzan por donde no tienen prioridad y manifiestan tener una razén ya sea por
conveniencia (42 %), por razones de tiempo (27 %), o simplemente porque no identifican algin
riesgo en cruzar en lugares no destinados para eso (30 %), sustentados por un trafico escaso

gue no presenta alguna dificultad para cruzar.® 26 3235

Es importante mencionar la falta de conocimiento sobre las leyes de transito que deben
delinear la conducta de los peatones al transitar por la via publica, la subestimacion de la
percepcion de la velocidad a la que se desplazan los automdviles, la prisa de llegar a su destino,
la falta de entendimiento de las sefiales de seguridad, el jugar en la via y ahora también se debe
tomar en cuenta el uso de mdviles y tecnologia. Hablar por el teléfono celular es un peligro

cuando se realiza en las vias publicas, al igual que escuchar musica cuando se cruza la calle. °
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e Caracteristicas bioldgicas

o Sexo

El sexo es una de las caracteristicas mas descritas dentro de la literatura. Se ha
comprobado que los hombres presentan menor atencién al cruzar que las mujeres; asi mismo
los hombres menosprecian el riesgo de un accidente de trafico y de morbi-mortalidad en un 28%
menos gue las mujeres. Las mujeres tienen mayor cuidado en sus conductas como peatones, su
comportamiento se basa mas en el peligro que notan que a la normativa, ellas se ven mas
afectadas por el ambiente social, en cambio los varones se influencian mas por las normas de

transito que por su percepcion. 36-3°

o Edad

La edad también influencia la evaluacién del riesgo de atropello. Los jovenes muestran
un sentimiento positivo al cruzar la calle por la mitad, poseen una menor percepcién del control
de sus conductas, lo que causa que crucen las vias en situaciones riesgosas con mayor
frecuencia. Los sujetos menores de 25 afios menosprecian el riesgo que correny el de los adultos
mayores, en cambio los mayores sobrevaloran el riesgo de los jévenes. La intencién de realizar
el cruce en condiciones peligrosas disminuye con la edad. Los individuos de mas de 59 afios
conforman el grupo etario de menos riesgo, esto se debe a que demuestran conductas mas
seguras al hacer uso de las infraestructuras peatonales. Las personas entre 70 y 80 afos utilizan
periodos mas largos para cruzar, en cambio los jovenes suelen utilizar mas los intervalos cortos

entre vehiculos, y no tienden a desperdiciar una oportunidad para cruzar. 4%-44

La identificacion de riesgo también es influenciada por experiencias previas y
conocimiento de los peligros, también esta asociado a la percepcién del estado de salud que el
sujeto tenga. Ademas, las discapacidades fisicas, las actitudes y las preferencias de los

individuos afectan en su comportamiento. *’

El factor emocional también influye en la evaluacion del riesgo. Los peatones que tenian
mayor tiempo de espera al intentar cruzar una calle eran los que mas atencion dirigian hacia el
tréfico. Otro factor que se ha tomado en cuenta es la asociacion entre la habilidad para manejar

y la percepcion del peligro, la intencion de cruzar una calle en condiciones de riesgo no se debe
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a la experiencia de manejo del sujeto, pero los que manejan suelen tener este tipo de practicas
con mayor frecuencia que los que no saben manejar. Se sefiala también que la percepcion de

riesgo en el ambiente urbano es mas en personas que manejan que en los que no lo hacen. 2*

32, 36, 37

2.2.5. Metodologia de los estudios de conductas viales urbanas

En el 2013 el Observatorio Iberoamericano de Seguridad Vial (OISEVI) publica el “Manual
tedrico metodolégico para el relevamiento de conductas viales urbanas, vinculadas a los
sistemas de proteccion y factores de distraccién”. En él se describen los procesos teéricos y
metodolbgicos con incisos y criterios especiales de utilizacion y ejecucién que permiten realizar
investigaciones observacionales sobre conductas viales para que posteriormente se puedan
comparar a nivel internacional. La metodologia presentada en él corresponde a “los patrones
necesarios e indispensables para desarrollar un estudio observacional sobre el uso del cinturén
de seguridad y de sistemas de retencién infantil en de los ocupantes de vehiculos de hasta 5
pasajeros y de cascos en motos sea cual fuere su configuracion, en las ciudades de mayor

densidad demografica.” 4

El proceso metddico para la generacion de estudios de esta indole se basa en el método
de observacién no participante. En este se analiza el relevamiento de contexto enfocado en las
caracteristicas principales del punto de observacion, los criterios de tiempo como el dia o la hora,
la tipificacion del sujeto observado, todo en un tiempo determinado. Se divide en tres etapas, una
de obtencion de datos mediante la observacién no participante, la segunda corresponde al
analisis de los datos donde se incluye una depuracién por posibles errores o desvios, y la Ultima
etapa enmarcada en la presentacion de resultados. Para el disefio y marco muestral se toma
como delimitacion geogréfica las localidades de mayor densidad demografica, clasificado por
niveles subnacionales. Para delimitar las unidades de muestreo son necesarios datos del ultimo

censo nacional, cartografias censales y registros vehiculares desglosados por regiones. 4

Se utilizan cuatro unidades se muestreo, conformadas por las localidades de mayor
densidad demograéfica, el conjunto de puntos de observacion, las franjas horarias de los dias de
relevamiento y finalmente los vehiculos particulares. La magnitud de la muestra podra variar

dependiendo del nimero de observaciones y el nimero de puntos de observacion. 4
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2.3. Marco tedrico

2.3.1. Teoria de Haddon

William Haddon cre6 una matriz que identifica los factores de riesgo antes, durante y
después del choque en relacién con la persona, vehiculo y ambiente. Haddon describié el
transporte por carretera como un método “hombre-maquina” mal concebido que requeria un
método sistemético integral. La matriz de Haddon es una herramienta analitica que ayuda a
identificar todos los elementos asociados con un choque. Luego de identificar y analizar los
diversos factores, se pueden adoptar y anticipar contramedidas adecuadas para aplicar tanto en
el corto como en el largo plazo. En la fase anterior al choque es obligatorio adoptar todas las
contramedidas posibles para impedir que se produzcan choques. La fase del choque esta
asociada con contramedidas para evitar que alguien resulte herido o para reducir la gravedad de
las lesiones. Por dltimo, la fase posterior al choque envuelve todas las actividades que reducen

las consecuencias adversas del choque una vez que este ha pasado. 46
2.3.2. Teorias de comportamiento peatonal
2.3.2.1. Teoria de la utilidad aleatoria
En esta teoria se valora una combinacién de posibilidades en una caminata la cual esta
basada en tres factores: velocidad, direccién radial y nimero de peatones presentes en el cual
se concluye como teoria que los peatones tienden a continuar su ruta hasta el final. 4’
2.3.2.2. Teoria de eleccion discreta
Este modelo describe las razones por la cual las personas cruzan la calle donde la cruzan.
La teoria concluye que las variables como “distancia de la caminata”, “distancia del cruce” y

“delimitacion del cruce” explican el comportamiento del peatén al momento de cruzar. Ademas,

para los cruces de interseccion influye la presencia o ausencia de seméforo.
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2.3.2.3. Teoria de Borst

El supuesto implicito es que los adultos mayores en cuanto la eleccion de la ruta peatonal
maximizan la utilidad percibida del viaje en caminata, y existe una comparacion entre el beneficio

positivo entre llegar a su destino y la utilidad negativa de caminar. #°

2.3.2.4. Teoria de la eleccion de ruta y la conducta peatonal en los cruces

Esta teoria incurre sobre los modelos de la eleccién de la ruta y la conducta de los
peatones al cruzar en la via publica, explica que la eleccion de los peatones se ve afectada por
las caracteristicas de la ruta como el origen, destino, complejidad y longitud del viaje, asi como
las caracteristicas de la infraestructura y las caracteristicas biolégicas de las personas como el

sexo y edad. %°

2.3.2.5. Teoria de Prato

Esta teoria supone que los usuarios de las vias publicas no consideran todas las
alternativas de ruta, si no que cada eleccion esta influenciada segun las atracciones, limitaciones

u obstaculos, preferencias y experiencias propias de los individuos. >

2.3.2.6. Teoria de Hoogendoorn y Bovy

Proponen una nueva teoria de la conducta de los peatones en condiciones de
incertidumbre, los factores que se consideran son: las costumbres, seguridad, condiciones
ambientales y el propésito del viaje, en los cuales se establecié que la distancia o el tiempo del

recorrido es la cualidad mas importante de la ruta. %2

2.4. Marco conceptual

e Acera o banqueta: espacio abierto, que se encuentra al lado de la via publica, para uso
del transito peatonal. **
e Agentes: policias de transito, municipales, privados o gubernamentales, encargados de

la aplicacion de la ley de transito y su reglamento. !
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Arceén: franja longitudinal adyacente a la calzada, no destinada para uso de vehiculos,
solo en caso de emergencia.

Areas o espacios peatonales: destinadas al uso de peatones: refugio, acera, zonas y
vias peatonales.

Autobdus: vehiculo automotor, de dos 0 mas ejes, equipado y construido para transporte
colectivo de personas, con una capacidad de 26 personas 0 mas y con un peso maximo
de superior a 3.5 toneladas. !

Automoévil: vehiculo automotor, de dos ejes, construido y equipado para el transporte de
personas y con una capacidad maxima de nueve pasajeros. !

Autopista: via publica que tiene calzadas pavimentadas separadas para cada sentido de
circulaciéon, cada una con dos carriles minimo, de 3.5 metros de ancho. En é&reas
extraurbanas cuenta con arcenes de 1 metro de ancho al lado derecho de cada calzada.
No puede haber seméforos a lo largo de su trazo. !

Atropellamiento: precipitarse por encima de alguien y refiriéndose a un vehiculo lo define
como alcanzar violentamente a personas 0 animales, chocando con ellos y
ocasionandoles, por lo general, dafios. !

Atropello: la accion y efecto de atropellar o atropellarse. !

Autoridad: autoridad de transito que regula y controla el tréfico. !

Avenida: via urbana determinada de norte a sur o viceversa.

Bicicleta: vehiculo de dos o tres ruedas, con esfuerzo humano a través de los pedales
es puesta en movimiento. 1

Calzada: capa de rodadura de la via publica destinada a la circulacién de vehiculos, con
un cierto nimero de carriles. !

Camidn: vehiculo automotor, de dos o0 mas ejes, equipado y construido para transporte
de carga. 1!

Carreteras principales: vias extraurbanas de una sola calzada pavimentada de dos o
mas sentidos de circulacién, con dos o tres carriles de minimo 3.50 metros de ancho cada
uno. 1

Carreteras secundarias: vias extraurbanas de una sola calzada pavimentada de dos o
mas sentidos de circulacion, con dos o tres carriles de minimo 2.75 y maximo de 3.49
metros de ancho cada uno. No cuentan con arcén necesariamente. !

Carril: banda longitudinal que puede subdividir la calzada, delimitada con sefalizacion

horizontal. 11
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Carril reversible: carril que esta destinado a la circulacion en ambos sentidos en uno o
solo, temporal o reversible.

Ciclovias: vias utilizadas exclusivamente por ciclistas con sefializacion para reduccion
de velocidad de vehiculos con estructuras como angostamientos, elevacion del nivel del
pavimento, cambios de textura o rétulos, siempre y cuando no sean timulos. *
Conductas de riesgo: acciones realizadas por peatones que los hacen mas propensos
a participar en hechos de transito. !

Conductor: persona que conduce un vehiculo por la via pablica. 1*

Cruce peatonal: es un punto donde la via se puede atravesar a pie. Pueden situarse en
intersecciones o a lo largo del paso vial. Se distinguen con rayas blancas pintadas en el
suelo. Los cruces pueden contar con sefiales autométicas de transito que indican a los
peatones cuando pueden cruzar, esto se conoce como cruce peatonal sefializado. 6
Educacion vial: es un proceso que establece ensefianzas o practicas para la prevencion
de los hechos de transito. >3

Factores de riesgo: son aquellos que pueden influir en mayor o menor grado en un
accidente de transito. *

Interseccion: lugar donde se cruzan dos 0 mas vias publicas. Segun la OMS se define
como interseccién o cruce al lugar de unién o encuentro de dos o mas vias. 11
Motocicleta: vehiculo automotor de dos o tres ruedas operada por manubrio. !
Pasajero: persona que acompafia al conductor en un vehiculo. *

Pasarela: puente peatonal y/o ciclista, construido para atravesar una via. *

Paso peatonal o paso de cebra: franja delimitada por sefializacion, localizada
transversalmente u oblicuamente a la calzada, donde el peatdn posee el derecho de paso,
salvo a excepciones del reglamento. *

Peatén: toda persona que transita a pie por la via publica. Se incluye al que empuja
bicicleta o motocicleta, y el minusvalido que circula en silla de ruedas. !

Red vial: es un conjunto de carreteras principales y secundarias en un pais. 53

Refugio: area peatonal situada en la calzada y protegida del area vehicular.
Seguridad vial: integra tres elementos basicos: la ingenieria del transito, la educacion
vial, control y vigilancia. 3

Seméaforos: dispositivos de control de transito a través de sefiales de luz. 1!

Sefializacién horizontal: sefiales de transito pintadas en el pavimento.
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e Sefializacion vertical: sefiales de transito colocadas en postes y/o dispositivos similares.
11

e Tréansito: accidon de transitar. Actividades de personas y vehiculos que pasan por una
calle, una carretera. *

e Transporte publico: vehiculo colectivo que transporta a grupos de personas de una

poblaciéon desde y hacia puntos distintos a través del cobro de una tarifa. *

e Tumulo: dispositivo creado para la reducciéon de la velocidad dispuesto transversal u
oblicuamente al sentido de la circulacion, con una altura superior de 5 centimetros y un
ancho inferior de 1 metro. 11

¢ Vehiculo automotor: vehiculo provisto de motor eléctrico o de combustion interna para
su propulsién. No incluye motocicletas y los tranvias. 11

e Vehiculo: cualquier medio de transporte que circula por la via pablica. 1t

e Via publica: espacio publico donde circulan los vehiculos, peatones y animales.!

2.5. Marco geografico

Guatemala esta situada en el istmo centroamericano. Posee una extension territorial de
108,889 km?; limita al norte y oeste con México, al este con Belice y el Golfo de Honduras, al
sureste con Honduras y El Salvador, y al sur con el Océano Pacifico. La division del territorio de
Guatemala estda comprendida en 22 departamentos y 340 municipios, organizados en ocho
regiones administrativas. El departamento de Guatemala ocupa una superficie territorial de
aproximada de 2,253 km? Segun el INE en las proyecciones de poblacién para el 2019, el
departamento de Guatemala tiene un total de 3,531,754 habitantes, que representa
aproximadamente el 22% de la poblacién total del pais, las cuales 1,606,948 son hombres y
1,924,806 son mujeres. >*

La cabecera departamental es la Ciudad de Guatemala la cual se ubica aproximadamente
a 1,502 metros sobre el nivel del mar. El departamento esta dividido administrativamente en 17
municipios: Guatemala, Santa Catarina Pinula, San José Pinula, San José del Golfo, Palencia,
Chinautla, San Pedro Ayampuc, Mixco, San Pedro Sacatepéquez, San Juan Sacatepéquez, San

Raymundo, Chuarrancho, Fraijanes, Amatitlan, Villa Nueva, Villa Canales, San Miguel Petapa.
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La Ciudad de Guatemala, abarca aproximadamente un &rea de 996 kilometros cuadrados
con crecimiento predominante en el sur occidente y sur oriente. En cuanto a su infraestructura,
la ciudad esta dividida en 25 zonas, sin embargo no existen las zonas 20, 22 y 23, por lo cual
existen un total de 22 zonas. Limita al norte con Chinautla y San Pedro Ayampuc; al sur con San
Miguel Petapa y Santa Catarina Pinula; al este con Palencia y al oeste con Mixco. Segun el INE

la estimacion de la poblacion total de la Ciudad de Guatemala para el 2019 es de 995,130. 55 %

En el afio 2017 segun el INE, se reportaron un total de 2,077 atropellos en Guatemala y
762 en la Ciudad de Guatemala, se registré un total de 557 fallecimientos por esta causa, de las

cuales 447 fueron hombres y 110 mujeres. °°

2.6. Marco institucional

La Policia Nacional Civil es una institucién profesional y jerarquizada. Es el Unico cuerpo
policial armado con competencia nacional cuya obligacion es proteger y garantizar el ejercicio
de los derechos y las personas, asi como prevenir, investigar y combatir el delito, ademas de

mantener el orden publico y la seguridad del pais. ®’

El Departamento de Transito de la Policia Nacional Civil es el departamento encargado
de velar por la autoridad del trdnsito en la via puablica. Tiene como obligacién planificar,
administrar y controlar el transito del territorio nacional; ayudar, defender y proteger la vida de los
guatemaltecos por medio de gestién de la seguridad, transito y educacioén vial. Su objetivo es
velar por la disminucion de los accidentes de transito, a través de estrategias de prevencion y

gestion vial. *8

El Observatorio Nacional de Seguridad de Transito (ONSET) divisién del Departamento
de Transito de la Direccién General de la Policia Nacional Civil, se constituye como el referente
a nivel nacional de la informacién de estadistica en cuanto la siniestralidad vial, quienes
pretenden un adecuado registro y analisis de la informacién con el fin de generar investigaciones
para que puedan ser utilizados como insumos para la toma de decisiones inmediatas en el
establecimiento de programas y politicas nacionales con el fin de reduccion de accidentes de
transito en el pais. Esta institucion proporciond los datos estadisticos sobre la frecuencia de los
hechos de transito de las distintas zonas de la ciudad capital lo cual se utiliz6 para determinar el
lugar apropiado para el trabajo de campo, asi también asesord y proveyo la metodologia para

este estudio y colabor6 en la validacion del instrumento para la recoleccion de datos. El ONSET
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reporta 2,252 hechos de transito de enero a abril del afio 2018, de los cuales se reportaron 518
fallecidos y 2,862 lesionados. Actualmente se reportan hasta el mes de abril del afio 2019, 2,493
accidentes de transito, de estos se registran 640 fallecidos y 3,235 lesionados. *°

2.7. Marco legal

2.7.1. Laleyy reglamento de transito

e Articulo 12. Derecho de via: toda persona tendra prioridad antes que los vehiculos
en la circulacion de las vias publicas, ya sean terrestres o acuaticas, mientras se
movilicen en las areas de seguridad y ejerciten el derecho por el lugar, en la
oportunidad, forma y manera que rigen los reglamentos. El articulo trece detalla
gque un conductor, mientras este conduciendo conforme a las leyes aplicables, si
atropella a una persona en una via publica que cuente con zonas de seguridad

siempre y cuando haya sido fuera de estas, estara exento de toda responsabilidad.
11

e Articulo 56. Normas generales: los peatones deberan acatar los lineamientos del
reglamento, cualquier indicacion por parte de los agentes de transito y obedecer

las sefiales y dispositivos para el orden del transito. *

e Articulo 57. Preeminencia: los peatones tienen prioridad de via antes que
cualquier otro tipo de vehiculo o tipo de transporte. Se debera respetar este
derecho del peatén, por parte de todo conductor en especial si se trata de casos
especiales como nifios, personas de la tercera edad, discapacitados o con

necesidades especiales. !

e Articulo 58. Circulacion por espacios destinados al peaton: en las areas
especialmente designadas para peatones, estos estan obligados a utilizarlas, y en
esas situaciones, la responsabilidad de los conductores de vehiculos, se reserva

a que conduzcan de acuerdo a las normas y reglas de la materia. *
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Las obligaciones de los peatones son las siguientes:

o Deberan usar todas las areas destinadas para los peatones para cruzar las
vias destinadas para vehiculos, sin perder la atencién hacia el transito en

todo momento.

o En caso de no haber areas peatonales designadas, deberan realizar los
cruces siempre en las esquinas, donde también deberan gozar de prioridad

de la via por parte de los vehiculos.

o Alrealizar un cruce debe asegurarse que todo vehiculo aproximandose debe

poder detenerse a tiempo.

o En caso que el cruce posea semaforo peatonal o agente de transito, debe

seguir las respectivas indicaciones.

o Estéa prohibido realizar cruces cuando hay un vehiculo de transporte colectivo

detenidos momentaneamente.

o No es permitido realizar cruces diagonales en intersecciones a menos que

existan pasos de cebra especiales para dichos casos.

o No salirse de las areas designadas para peatones al esperarla llegada del

transporte colectivo o al esperar para cruzar una calzada.

o Peatones que utilicen patines, patinetas u algun dispositivo de esta indole no
transitaran por la calle a no ser que cuente con un area designada para ello,
ademas podran movilizarse por areas peatonales solamente si transitan a

velocidad de paso. !
e Articulo 59. Circulacion por la calzada o el arcén: en las vias publicas en las que

no existe un espacio designado peatonal, se podra transitar en el arcén o sobre la

misma calzada, siempre en sentido contrario a la direccion de los vehiculos,
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pudiendo circular del lado derecho de la calzada cuando sea mas seguro debido

a alguna circunstancia especial.

e Articulo 61. Pasos peatonales: en todos los pasos peatonales o pasos de cebra
sefalizados adecuadamente, la prioridad la lleva el peaton, obligando a todos los
vehiculos a cederles el paso ya sea uno o varios peatones, hasta que lleguen a
algun refugio o acera. No es permitido rebasar un vehiculo que se detiene para

respetar el cruce de peatones. !

e Articulo 64. Prohibicion de circular a pie en ciertas vias: se prohibe la circulacion
de peatones sobre la calzada, arcenes de autopista o vias rapidas, tanto en el
area urbana como extraurbano, debiendo utilizar los espacios o franjas de estos.
Se excluye de esta prohibicion a bomberos, autoridades de transito, socorristas,

siempre gue sea necesario para la ejecucion de su labor. !

Se prohibe caminar en tlneles, puentes o pasos de desnivel que no cuenten con acera o

que estuviera disefiada Ginicamente con el propésito de servicio o mantenimiento. !
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3. OBJETIVOS

3.1. Objetivo general

Describir las conductas de riesgo de los peatones en cuatro zonas con alta frecuencia de

atropellos de la Ciudad de Guatemala durante septiembre del 2019.

3.2.  Objetivos especificos

Identificar:
3.2.1. Edad y sexo aparente de los peatones.
3.2.2. Las conductas de riesgo segun la Ley de Transito y su Reglamento.
3.2.3. Los obstaculos en el recorrido del peatdn que puedan provocar una conducta
de riesgo.
3.2.4. Las caracteristicas de los espacios peatonales segun la existencia de sefiales

horizontales, sefales verticales y acera.
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4. POBLACION Y METODOS

4.1. Enfoquey disefio de investigacion
Estudio cuantitativo descriptivo transversal observacional prospectivo.
4.2. Unidad de andlisis y de informacién
4.2.1. Unidad de andlisis

Datos obtenidos por medio de observaciones registradas en el instrumento disefiado para

el efecto.
4.2.2. Unidad de informacion
Peatones que transitaron el dia y horario designado para las observaciones en los puntos
de observacién escogidos.
4.3. Poblaciéon y muestra
4.3.1. Poblacién

4.3.1.1. Poblaciéon diana: peatones que transitan por la via publica de la ciudad

de Guatemala.

4.3.1.2. Poblacibn de estudio: peatones que transitaron por los cruces
designados para las observaciones en los puntos de zona 12 (14
avenida A), zona 7 (interseccién entre calzada San Juan y 30 avenida),
zona 1 (interseccién entre 7 avenida y 18 calle) y zona 9 (interseccion

entre 7 avenida y 10 calle), en horario de las 7.00 h hasta las 12.00 h.
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4.3.2. Muestra

Primera etapa: segun los datos del ONSET las zonas con mayor nimero de atropellos
en la Ciudad de Guatemala en los Ultimos diez afios se escogieron cuatro puntos de observacion.

Tabla 4.1. Atropellos en la Ciudad de Guatemala en los ultimos 10 afios

Zona Cantidad de atropellos
7 641
1 552

18 535
12 515
11 408
6 340
9 256
5 253
8 181
10 180

Fuente: Observatorio Nacional de Transito.

Segunda etapa: se utilizé la formula para proporcion de la poblaciéon cuando esta se
desconoce ya que no se cuenta con el nUmero de peatones que transitan en la ciudad de
Guatemala por zona. Con la finalidad de contar con una muestra para cada punto de observacion

se utilizé la siguiente formula:

Z* x p xq
- a4z
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En donde:

Z= Nivel de confianza (90%, valor z = 1.65)
p= Probabilidad de éxito o proporcién esperada (0.5)
g= Probabilidad de fracaso (0.5)

d= Precision (error maximo admisible, 0.1)
Muestra para los puntos de observacion:

B 1.65% % 0.5 * 0.5
n= 0.12

n = 68.06

La muestra que se utilizé en cada punto de observacion fue de 68 personas.

Tabla 4.2. Resumen sobre la muestra por punto de observacion

Punto de observacion Muestra
14 avenida A zona 12 68
Interseccidn entra la calzada San Juan y 30 avenida de la zona 7 68
Interseccion entre la 7 avenida y 18 calle de la zona 1 68
Interseccion entre la 7 avenida y 10 calle de la zona 9 68
Total 272

(Imagenes 11.1. — 11.4. Anexo 11.1.)
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4.3.2.1. Marco muestral

e Unidad primaria de muestreo: puntos de observacion.

¢ Unidad secundaria de muestreo: peatones.

4.3.2.2. Tipoy técnica de muestreo
Probabilistico y muestreo por conglomerados. Se escogieron los puntos de observacion
por dos criterios, el primero fue zonas con mayor frecuencia de atropellos en los Ultimos 10 afios
segun el ONSET vy el segundo zonas que no representaran un riesgo para la seguridad de los
investigadores. Luego se calcul6 la muestra para cada punto de observacién donde se realizaron
las observaciones.
4.4. Seleccién de los sujetos a estudio

4.4.1. Criterio de inclusion:

e Peatones que transiten por las calles y cruces dentro de los dias y horarios

establecidos para las observaciones.

4.4.2. Criterios de exclusion:

Peatones no videntes

e Peatones que detuvieron su marcha durante la observacién por mas de 60

segundos.

e Peatones que no realizaron un cruce de una via durante la observacion.

e Peatones que sufrieran un accidente durante la observacion.
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4.5. Definicion y operacionalizacion de las variables
. Escala N
. . . L L, . Tipo de Criterio de
Macro-variable Micro-variable Definicion conceptual Definicion operacional . de o
variable . medicién
medicién
. . Dato obtenido de la
Condicién organica, -, ,
. . percepcion de sexo segun
Masculina o femenina . L .
S t . el criterio del observador | Categdrica . Masculino
€X0 aparente gue es perceptible por e Nominal .
. basado en los rasgos | dicotomica Femenino
medio de la ; :
L, masculinos o femeninos
observacion.° .
del peaton
Nifio: nifios vy
nifias de 1 afio a
menos de 10
. afios.
Dato obtenido de la edad
- Adolescente:
percibida por el .
mujer y hombre
. observador basado en la ~
Cada uno de los periodos e de 10 aflos a
. clasificacion de grupos de L.
en que se considera edad seqdn las normas de Categorica menos de 20
Edad aparente dividida la vida humana 9 politomica Ordinal | afios.

que es perceptible por
medio la observacion.t°

atencién en salud integral
para primer y segundo
nivel del ministerio de
salud publica y asistencia
social.t?

Adulto: mujer y
hombre de 20
afos y menor de
60 afios.

Adulto mayor:
mujer y hombre
mayores de 60
afnos.
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Conductas de
riesgo

Conducta de riesgo en el
cual los peatones no
hacen uso de espacios

Conducta observada en la
cual el peaton no usa la

No uso de peatonales que son todas . L Si la presentd
. , acera, pasos sefializados | Categorica . B
espacios para aquellas areas o Nominal No la presento
. . de peatones para | dicotomica
peatén. destinadas para su uso: .
. . atravesar una via.
aceras, refugios, vias
peatonales 'y zonas
peatonales.!
Conducta de riesgo en el
No estar atento al . g .| Conducta observada en la L . .
. cual el peaton no tiene fija , . Categorica . Si la presento
transito cuando se L, - cual el peatdn al realizar un o Nominal ,
. la atencion al transito al . . dicotémica No la presentd
cruza una Vvia. 1160 cruce de una via deja de
cruzar una via. e
estar atento al transito.
Conducta de riesgo en la
No voltear hacia | cual al cruzar de una | Conducta observada en la Sila presents
los lados antes de | parte a otra no voltea a | cual el peatén al cruzar | Categorica : .
. . . . . Nominal No la presenté
cruzar una via. ver hacia los lados de la | una via no se cerciore del | dicotémica
misma.11. 80 transito volteando a ver
hacia los lados.
Conducta de riesgo en el | Conducta observada en la
No obedecer cual el peaton no | cual una interseccidon es . .
Lo L Si la presenté
indicaciones de los | obedece al agente o | controlada por agentes o | Categorica . .
. . L R , S Nominal No la present6
agentes de transito | policia de transito, | semaforos el peatéon no | dicotémica
0 seméaforo gubernamentales, obedece las indicaciones

municipales o privados,

respectivas.
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quienes estén
encargados de la
aplicacién de la Ley de
transito y su respectivo
reglamento, asi como el
no obedecer las
indicaciones del
semaforo.1!

Cruzar frente a

Conducta de riesgo
donde el peatdén cruza

vehiculos de delante del transporte | Conducta observada en la
transporte colectivo, en el que se | cual el peatdn cruza frente | Categorica Nominal Si la presenté
. incluyen transporte | a vehiculos de transporte | dicotémica No la present6
colectivo parados L . .
. publico, los taxis, el | colectivo parados
momentaneamente .
transporte personal y el | momentaneamente
transporte escolar.!!
Conducta de riesgo en la | Conducta observada en la
Cruzar cual el peatdn realiza un | cual el peatén al momento Categérica Si la presenté
diagonalmente una | cruce de forma diagonal, | de realizar un cruce lo dicotémica Nominal No la present6
intersecciéon gue corta oblicuamente a | hace en forma diagonal en
vias paralelas entre si. 60 | una interseccion.
Conducta de riesgo en la
. . g Conducta observada en la
Bajarse a la cual el peatéon abandona .
. . cual el peatén al tratar de L . .
calzada o calle al | su area  designada , Categodrica Si la presento
., cruzar una via abandona . . .
tratar de cruzarse | bajandose a la calzada o dicotomica Nominal No la presentd

una via

calle donde circulan los
vehiculos al esperar
cruzar una via. 11

los espacios peatonales
bajandose a la calzada o
calle.
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Conducta de riesgo en la
cual el peatén al transitar

Conducta observada en la
cual al transitar el peatén

Distracciones del | realiza otra actividad que | hace uso de celular, | Categérica Nominal Si la presento
peatén atrae su atencion, | comer, tomar, fumar o | dicotémica No la presento
apartando su atencion del | portar objetos mientras
transito.5° circula por la via publica.
. - Dato obtenido de la
Impedimento, dificultad, L,
. . observacién en el cual el
. inconveniente que no , ) - .
. Obstéculo en el . e peatén por presencia de | Categorica . Si
Obstéaculo ) permite el transito libre . . . Nominal
recorrido. , .| obstaculos es obligado a | dicotomica No
del peatdn por su espacio . o
. 60 transitar con dificultad en
designado. , .
su area designada.
~ L. La presencia de por lo
~ Sefiales de transito P Np L .
Sefales . menos una sefial de | Categorica . Existe
. pintadas en el . . Nominal .
horizontales . 1 transito: paso de cebra, | dicotémica No existe
pavimento. . .
linea o alto vehicular
La presencia de por lo
Seflales de transito | menos una sefial de L. .
. ~ . L . Categorica . Existe
Caracteristicas de | Sefales verticales | colocadas en postes y/o | transito: semaforo S Nominal .
. . " L % i dicotomica No existe
los espacios dispositivos similares. peatonal, semaforo
peatonales vehicular, alto vehicular.
Espacio abierto, que se | Dato obtenido de la
Acera encuentra al lado de la | opservacion si  existen | Categérica Nominal Existe
via pablica, para uso del aceras en los cruces | dicotémica No existe

transito peatonal. 1!

peatonales.
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4.6. Recoleccién de datos

4.6.1. Teécnicas

Se utilizé la técnica de observacion sistematica no participante. Se elaboré una boleta de
recoleccién de datos para la observacion de conductas peatonales. La misma contiene once

items que se tomaron en cuentan en cada observacion.

Se realizaron 272 observaciones en total, las cuales se dividieron en dos dias de semana
laboral y dos de fin de semana, segun la metodologia del manual del OISEVI. Se escogieron los
dias con mayor frecuencia de atropellamientos. La investigacion de Fortuny Tico en 2011 revel6
que los dias sabado, viernes y lunes como los dias con mayor frecuencia de atropellos mientras

que el dia domingo era el dia con menor ocurrencia de atropellos.*®

4.6.2. Procesos

46.2.1. Elaboracion de instrumento de recoleccién de datos

Se elaboré una boleta para la documentacion de las observaciones. La boleta fue de
elaboracion propia, por estudiantes de la carrera de Médico y Cirujano de la Facultad de Ciencias
Médicas de la Universidad de San Carlos de Guatemala. La realizacion fue basada en la boleta
de recoleccion de datos que se encuentra en el “Manual tedérico metodolégico para el
relevamiento de conductas viales urbanas, vinculadas a los sistemas de proteccion” del
Observatorio Iberoamericano de Seguridad Vial (OISEVI) y fue adaptada para la observacion de
conductas de riesgo en peatones con cooperacién del Observatorio Nacional de Transito
(ONSET). %

4.6.2.2. Realizacion de prueba piloto
Se llevé a cabo una prueba piloto para establecer la confiabilidad y facilidad de uso del

instrumento en la practica y observar si existieron dificultades para el registro de datos de las

observaciones.
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Para dar validez del instrumento se solicitdé la opiniébn del director del Observatorio
Nacional de Seguridad de Transito. El experto fue informado acerca del propdsito del instrumento
y las variables a medir y evaluo6 la claridad de la redaccion, coherencia, y si mide las variables
adecuadamente, con lo cual decidi6 que es aplicable el instrumento para la recoleccion de datos
para los fines de esta investigacion (ver anexo 11.2.). Para finalizar el proceso de validacion el

instrumento el ONSET solicité un manual de llenado del mismo (ver anexo 11.3.).

4.6.2.3. Determinacion de los puntos de observacion

Se solicitd informacion al ONSET sobre el nUmero de atropellos en las distintas zonas de
la ciudad de Guatemala y se encontré que las zonas que presentan el mayor nimero de
atropellos son: 7, 1, 18 y 12. Es por esta razon que se eligieron estas zonas para establecer los
puntos de observacion. Sin embargo, no se realizaron observaciones en la zona 18 por ser
considerada como zona con alta criminalidad, en cambio se realizaron en la zona 9. Se llevo a
cabo una inspeccion de las zonas para determinar los puntos especificos que fueron observados,
los cuales debieron cumplir con las siguientes caracteristicas: el area debe ser representativa del
transito de la ciudad, que exista un area segura para realizar las observaciones y no obstaculizar

a los peatones, que no sea un area que maneje altos indices de delincuencia.

4.6.2.4. Recoleccion de datos
La metodologia de la recoleccién de datos, al igual que el instrumento de recoleccion de
datos se baso6 en el manual del OISEVI. En cada uno de los puntos se tomaron datos de manera
gue se hicieron tomas en dias laborales y en dias de fin de semana. Se consideran como dias
laborales de lunes a viernes, y fin de semana los sdbados y domingos. No se tomaron en cuenta
asuetos o dias feriados. *°
Por cada punto de observacion se recogieron los siguientes datos:

e |dentificacion del observador

¢ Identificacion exacta del lugar
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e Fechay dia de la semana

e Hora de comienzo y de finalizacién de la toma de datos
e Caracteristicas del area peatonal.

¢ Conductas de riesgo peatonales.

e Obstaculos.

Para la seleccionar los sujetos que fueron observados en los puntos de observacion se
enumeraron los peatones que transitaron en ese momento del 1 al 5 y al que le corresponda el
namero 6 se le realizé la observacion. Para enumerar a los peatones se tomé en cuenta la
direccionalidad de su trayectoria. Es decir, se tomo en cuenta solo los que transiten en un sentido,

de un punto A a un punto B. Al finalizar la observacién se reinicié el conteo de peatones y asi

sucesivamente hasta finalizar con la cuota de observaciones diarias.

e Proceso de analisis de datos

Se realiz6 una revision de las boletas para identificar posibles errores en la recoleccion
de datos, para luego llevar a cabo el procesamiento de la informacion obtenida. Los indicadores

tomados en cuenta como prioritarios son los siguientes:

Sexo del peaton

o

o Edad aparente

o Factores de distraccién

o Obstéaculos en el trayecto observado

o Conductas de riesgo cometidas
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e Presentacion de resultados

Se presentaron los resultados mediante el uso de tablas que faciliten la comprensién de

la informacion.

4.6.3. Instrumento

La boleta de recoleccién de datos que se utilizé consta de dos paginas. En el anverso se
encuentra el cuadro de registro de informacion y en el reverso estan los cédigos de las variables
a las que corresponden. El cuadro de registro esta dividido en dos partes. En la primera se
documentan las caracteristicas del punto de observacion, asi como el registro del dia 'y hora que
se realiza la observacion. También el nombre del observador y la direccion del punto observado.

En la segunda seccién se documentan las caracteristicas del peaton observado, las
mismas se presentan por columnas, en donde los primeros dos items identifican las
caracteristicas biolégicas del peaton: sexo, el cual tiene dos opciones masculino o femenino; y
grupo etario aparente, en donde se puede clasificar al peatdn en cuatro categorias distintas: nifio,
joven, adulto y adulto mayor. Los items 3 al 11 pertenecen a los riesgos observables. Estos
incluyen: el area donde circula el peatén, atencién al transito vehicular, lugar donde cruza una
interseccién, lugar donde espera antes de cruzar una via, asegurarse que no venga vehiculo
antes de cruzar una via, obediencia a sefiales de transito, factores de distraccion, y si existe
algun obstaculo en el camino que haga que camine fuera de areas designadas. Todas las
conductas se registran con base a una escala dicotbmica con respuestas si 0 no respecto a si
se observaron las mismas. Cada hoja del instrumento contiene espacio para realizar diez

observaciones (Anexo 11.4.).

4.7. Procesamiento y andlisis de datos

4.7.1. Procesamiento de datos
Con los datos obtenidos mediante las observaciones, se procedid a realizar una matriz

de datos mediante uso del programa Microsoft Excel 2016, en donde fueron tabuladas las

respuestas para el calculo de frecuencias y porcentajes de conductas de riesgo observadas.
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Tabla 4.3. Codificacion de variables: sexo y edad aparente, conductas de riesgo y obstaculo

Variable Categorias Caddigo
Sexo aparente Masculino
Femenino 2
Edad aparente Nifio 1
Adolescente 2
Adulto 3
Adulto mayor 4
No uso de espacios para peatén Si 1
No 2
No estar atento al transito Si
cuando cruza una via No 2
No voltear hacia los lados antes Si
de cruzar una via No 2
No obedecer indicaciones de los Si 1
agentes de transito o semaforo No 2
Cruzar frente a vehiculos de Si 1
transporte colectivo parados No 2
momentaneamente
Cruzar diagonalmente  una Si 1
interseccion No 2
Bajarse a la calzada o calle al Si 1
tratar de cruzarse una via No 2
Distracciones del peaton Si 1
No 2
Obstéaculo en el recorrido Si 1
No 2
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Tabla 4.4. Codificacion de variables: caracteristicas de los espacios peatonales.

Variables Categorias Cdédigo
Sefales horizontales Existe 1
No existe 2
Sefales verticales Existe 1
No existe 2
Acera Existe 1
No existe 2

4.7.2. Analisis de datos

Se realizé el andlisis de los datos basado en los objetivos de la presente investigacion.
Se identificé por medio de uso de proporciones las caracteristicas de los peatones observados,
tomando en cuenta edad y sexo aparente. Se indicO por porcentajes la ocurrencia de las
conductas de riesgo en general. Se identificé la proporcion de peatones con obstaculos en su
recorrido, y se describieron las caracteristicas de los espacios peatonales segun la existencia de

sefiales horizontales, verticales y acera.

4.8. Alcancesy limites de lainvestigacion

4.8.1. Alcances

La presente investigacion describid las conductas de riesgo de peatones en cuatro zonas
de la Ciudad de Guatemala. Se utiliz6 una metodologia observacional no participante. Las
conductas de riesgo fueron definidas segun las obligaciones del peatén encontradas el
reglamento de transito de Guatemala. El presente estudio se limité Gnicamente a la descripcion
de las conductas de riesgo identificadas en los peatones, no se pueden dar explicaciones del por
gué los peatones tomaron estas conductas de riesgo. Por esto mismo, no se establecié una
relacion causal entre las caracteristicas del entorno peatonal y las conductas de riesgo

observadas.
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4.8.2. Obstaculos

e Malas condiciones climéaticas que durante las observaciones dificultaron la

observacién de los peatones por la lluvia.

e Transporte colectivo que se detuvo momentadneamente sobre la via publica

obstruy0 la visibilidad para las observaciones.

e La movilizacion hacia los diferentes puntos de observacion durante los dias de
semana laboral se dificulté por el trafico denso de las zonas.

4.9. Aspectos éticos de la investigacion

4.9.1. Principios éticos generales

En la presente investigacién se respetaron los principios éticos que gobiernan toda

investigacion en seres humanos.

Principio de autonomia: este principio es acerca del respeto a las personas de que tomen
sus propias decisiones, sin embargo, en esta investigacion las personas que fueron observadas
no se abordaron para la toma de datos, por lo que participaron de manera pasiva sin abandonar
las actividades que ellos decidieron realizar al transitar por la via puablica. Ademas, se cont6 con
el aval del ONSET para realizar la investigacion, y se contdé con autorizaciéon del comité de
bioética de la Facultad de Ciencias Médicas de Universidad de San Carlos y de la Coordinacion
de trabajos de graduacion (COTRAG).

Principio de beneficencia: las personas que participaron en el presente estudio no
gozaron de ningun beneficio directo, no obstante, esta investigacién generd informacion nueva
en un area poco investigada en la Ciudad de Guatemala. Esta informacion se entregara a las
autoridades con el fin de aportar evidencias sobre el comportamiento de los peatones para que
en un futuro se puedan crear medidas que beneficien a todos los peatones, lo que eventualmente

se vera reflejado en una disminucién de accidentes y atropellos debido al factor humano.
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Principio de no maleficencia: debido a que se utiliz6 una metodologia observacional y no
experimental no existe riesgo de ocasionar ningun dafio a los sujetos a estudio ya que solo se
observaron sus conductas y no se llevé a cabo ningln experimento que los exponga a un mayor
riesgo de atropello. Respetando los principios de beneficencia y no maleficencia, en caso de que
ocurriera un accidente durante las observaciones, se planeé llamar a los bomberos voluntarios
al nimero 122 y a los bomberos municipales al nUmero 123 para reportarlo. No se observé ningin

accidente durante el trabajo de campo.

Principio de justicia distributiva: se respeté este principio ético ya que los beneficios que
se produzcan de la realizacién de este estudio seran para todos los peatones por igual. De igual
manera todos los sujetos observados fueron elegidos por una técnica de observacién sistematica
gue les dio las mismas probabilidades de participar en el estudio a todos los peatones, sin sesgo

de seleccion por los investigadores.

4.9.2. Categoria de riesgo

Categoria I: Sin riesgo. Se utilizé Unicamente la técnica observacional para