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RESUMEN

La Educacion Vial, se ha convertido en unos de los temas mas relevantes, en lo
que se refiere a la reduccidon de accidentes de trafico, por lo que es importante
analizar el comportamiento de los conductores en la via publica, debido a que uno
de los principales factores de accidentes viales es la falta de educacion y
conocimiento que estos usuarios pueden tener acerca de la seguridad vial.
Investigaciones realizadas han encontrado una relacion entre el estatus
socioecondmico y la presencia en accidentes de trafico. La presente investigacion
tiene por objetivo determinar una metodologia para predecir la probabilidad de
estar involucrado en un accidente vial considerando el conocimiento y las

caracteristicas socioecondémicas de la poblacion de una region especifica.

El analisis logit de una encuesta de campo aplicada a diferentes usuarios de la
via, nos permite determinar qué variables socioecondémicas y de educacion vial,

influyen en la probabilidad de presencia en un accidente vial.

Palabras clave: educacion vial, caracteristicas socioeconémicas, prediccion de

accidentes de trafico, modos de transporte.



SUMMARY

Road Education has become one of the most relevant issues in regards to
reducing traffic accidents, so it is important to analyze the behavior of drivers on
public roads. One of the main factors of road accidents is that these vehicle
operators lack proper education and knowledge of road safety. Research have
found evidence a relationship between socioeconomic status presenting as a factor
in traffic accidents. Research aims to determine a methodology to predict the
probability of presence in a road accident, considering the knowledge and
socioeconomic characteristics of the population of a specific region. The logit
analysis of a field survey applied to different road users allows us to determines
which socioeconomic variables and road education are significant to determine the

probability of being involved in a road accident.

Keywords: road education, socioeconomic level, prediction of traffic accidents,

modes of transport.
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I. INTRODUCCION

Si bien es verdad que se conocen y mencionan sobre factores de
accidentes viales, aquellos referentes a la interaccion entre el usuario y la
infraestructura; como ingenieros en vias terrestres, somos lo suficientemente
capaces de construir carreteras con los mas altos estandares de calidad y
seguridad vial. Pero también es cierto, que un sistema de carreteras es tan seguro

como la forma en la que los usuarios operan en él (Mendoza et al; 2011).

En relacion con la implementacion de cualquier sistema de seguridad vial,
Ker et al. (2005) y Mackay y Tiwari (2001) reconocen que los errores humanos

deben minimizarse para mejorar significativamente la seguridad vial.

En las circunstancias de los conductores, las politicas de seguridad vial
recientemente implementadas se han centrado en mejorar su comportamiento en
el trafico (Mirzaei et al., 2014), en particular para adoptar una mejor actitud al
utilizar carreteras (Wang et al., 1993, Martinov-Cvejin et al. Teoh et al., 2004). No
obstante, Mirzaei et al. (2014) informé que, aunque muchos conductores muestran
una actitud de seguridad positiva con respecto al trafico, hay circunstancias
especificas que pueden inducir un mal rendimiento de trafico de algunos de estos
usuarios de la carretera. Por lo tanto, los autores nos informan sobre la necesidad
de iluminar tales situaciones, conteniendo cualquier aspecto cultural potencial.
Factor (2007, 2008) propuso un modelo tedrico para analizar la influencia que
algunas caracteristicas sociales y culturales de estos grupos tienen sobre la
seguridad vial, informando que la seguridad vial difiere en aspectos culturales y

sociales, incluyendo estilos de vida y Actitudes.

Este apartado provee un primer acercamiento muy basico a lo que sera
toda la explicacion del estudio, que incluye los antecedentes que involucran a nivel
mundial y en nuestro pais, de donde nace esta inquietud por desarrollar el tema de
la educacion vial, la justificacion o los motivos por los cuales se ha decidido
realizar el trabajo, al igual que una descripcion de la problematica que se encontr6

para originar la investigacion o tener un punto de partida. Asi como los objetivos vy,
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la hipotesis planteada como fundamento del estudio, que dan como resultado el
desarrollo de la metodologia a emplear

1.1 Antecedentes

La Educacion Vial, se ha convertido en unos de los temas mas relevantes,
en lo que relaciona a la reduccion de accidentes de trafico, los cuales se
encuentran dentro de las 10 causas principales de muerte en el mundo en el 2011,
segun la Organizaciéon Mundial de la Salud (OMS). En México, se estima que entre
el 70% y el 90% de los accidentes de trafico se atribuyen al conductor, con errores
humanos y delitos de controlador en las normas de circulacion como los dos
elementos principales que contribuyen (Garcia et al., 2010) y en el Estado de

Querétaro, el 93% de los accidentes ocurren en zonas urbanas (Rios, 2013).

El objetivo de inculcar una educacion vial a la sociedad, lo describe en su
reglamento de vialidad, la Secretaria de Vialidad y Transporte del Municipio de La
Paz (2008), y éste es: preparar a la ciudadania para que sepan conducirse de una
manera mas segura y adecuada en la via publica y hacer uso correcto de los

medios de transporte tanto local como foraneo.

Como Rothengatter (1981), menciona que muchas ensefianzas viales y
experimentos de entrenamiento en las cuestiones de educacion vial (aplicados en
los Paises Bajos), han tenido muy bajo o nulo impacto en los aprendices;
indicando que uno de los principales problemas en el desarrollo de estos planes o
programas de ensefianza en nifios dentro de las escuelas ha sido el querer
generalizar las situaciones que se puedan vivir en la vida real. Ante esto,
recomienda que se podrian aplicar planes especializados dependiendo del tipo de
grupo de edad al que se le va a capacitar, y habra casos en los cuales, dentro del

aula no se puedan ensefar otras situaciones viales.

Dichos accidentes, afectan en las diferentes areas sociales, es por esta
razon que el tema de educacion vial es una responsabilidad que compete a toda
una sociedad (Blanco y Belén, 2008). La cual engloba; peatones, ciclistas,
motociclistas, conductores de vehiculos, pasajeros, y transporte.

13



Mejorar la educacion vial, involucra un andlisis del comportamiento
humano. Donde se combinan tanto la ensefianza en clase sobre temas de
seguridad, las leyes y reglamentos, el funcionamiento del vehiculo y aquellos
factores que afecta la conduccion, asi como también la practica de manejo del
vehiculo con un instructor capacitado (Shell et al., 2015). Es por estas razones,
que la gran mayoria de los exdmenes de educacion vial se han enfocado en los
accidentes (Lonero y Mayhew, 2010). Por lo que la realizacion de estos examenes
conllevaria una relacion con las estrategias de seguridad vial, las cuales se
centran en usuarios de la carretera, los vehiculos, las carreteras y los factores
socioeconémicos (Haddon, 1980). Dichos factores estudiados son la edad, el

ingreso y las actitudes de los conductores.

Respecto a la edad, por otro lado, gran parte de la literatura de seguridad
en las carreteras se centra en los conductores de alto riesgo, estos
frecuentemente tipifican a ser jovenes, hombres, de bajos ingresos y baja
educacion (Shinar et al., 1999). Por lo que se reconoce que aquellas personas con
mayor edad parecen ser mas consciente de la seguridad (Boyle et al., 1998).

En cuanto al ingreso, cabe mencionar que el ingreso per capita se ha
sefialado como un factor determinante de la mortalidad general de lesiones (Baker
et al., 1992). Sobre la base de investigaciones realizadas por el US Bureau of the
Census, (1995) y Zmud y Arce, (1999), se asegura que aquellos grupos con
ingresos medios mas bajos pueden estar en mayor riesgo de lesiones de los
ocupantes de vehiculos de motor.

Sobre las actitudes, un factor muy importante en la educacion vial son las
actitudes, las cuales también predicen longitudinalmente una conduccion insegura
(lversen, 2004). Las actitudes hacia la seguridad vial se han correlacionado
negativamente con el comportamiento de conduccion insegura, incluyendo la
conduccion agresiva, el exceso de velocidad, y la participacion en accidentes auto-
declarados (Lawton et al., 1997; Parker et al., 1998; Ulleberg y Rundmo, 2003).

14



La educacion debe proporcionar un fuerte conocimiento de las actitudes
de seguridad; y el ingreso como medida de la situacion socioecondémica, asi como
también debe estar relacionado con las normas prevalecientes entre las personas

con mayor nivel educativo (Shinar et al., 1999).

Por otra parte, Shen et al. (2014) proponen un enfoque de evaluacion
comparativa para comparar el rendimiento de la seguridad vial de los diferentes
paises en funcion de las estrategias globales que se centran en los objetivos

particulares de seguridad.
1.2 Descripcion de problema

Es importante analizar el comportamiento de los conductores en la via
publica, puesto que uno de los principales factores de accidentes viales, es la falta
de educacion y conocimiento que estos usuarios puedan tener acerca de la
seguridad vial. En la operacion del sistema vial, Ker et al. (2005) sefialan que
debe eliminarse aquellos errores de los conductores para obtener un mayor
impacto en la seguridad vial, lo anterior, se justifica en lo expuesto por Mackay y
Tiwari (2001) quienes afirman que reduciendo dichos errores tendremos un

impacto significativo en los accidentes de trafico.

Cabe sefialar, que no solo la falta de conocimiento influye en la seguridad
vial, si no también aquellos factores sociales, como; las distintas culturas de las
personas, la conducta social, la edad de los conductores y las caracteristicas
socioecondémicas de estos. Cada una de estas en conjunto con el conocimiento de
las reglas de transito, constituyen una gran importancia para evaluar la
probabilidad de estar presentes en accidentes viales. Por lo que es importante
realizar un estudio para darnos cuenta cuales de los factores ya antes
mencionados, son los que intervienen en cada medio de transporte, para poder asi

ayudar en la disminucién de accidentes de tréafico.
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1.3 Justificacion

La seguridad vial se ha convertido hoy en dia en un grave problema a
nivel mundial, por lo anterior, las lineas de investigacion actuales en seguridad vial
se centran en la necesidad de modificar el “comportamiento” de los conductores
(Mirzaei et al; 2014). Por lo que Shell et al. (2015) considera que aquellas
personas que tienen conocimiento de educacion vial son menos propensas a estar
involucrados en accidentes o de realizar una violacion de trafico. En Twisk et al.
(2015) se considera asociar la conducta social, el conocimiento de las reglas de
trafico y la edad, en los comportamientos de riesgo en una vialidad, sin embargo,
su investigacion no pudo aplicarse a ciclistas y peatones. En Factor et al. (2008)
se expone que la probabilidad de estar presente en accidentes es mayor para los
hombres que para las mujeres, asi como para los conductores mas jovenes.
Ademas, empleando una regresion logistica encontraron una relacion entre el
estatus socioeconémico y la presencia en accidentes de tréafico, es decir, a mayor
nivel de educacién y mayor estatus socioeconémico, menor es la probabilidad de

estar involucrado en un accidente vial.

Sin lugar a dudas sabemos que existe el problema del transito y la falta de
seguridad vial, pero también se sabe que quienes estén bien preparados podran

hacerle frente de la mejor manera.

“Ante cualquier circunstancia de la vida, ante un problema de cualquier
indole, siempre habra ciertos individuos que estan mejor preparados que otros
para hacerle frente; para superarle en forma mas adecuada”, esto era lo que hacia
continuamente mencién el ingeniero Cal y Mayor (1985) en sus aportaciones

sobre las incidencias en el trafico.

Mendoza et al. (2003), nos indican que el problema de la seguridad vial es
un tema de atencion prioritaria por parte de los gobiernos, principalmente por tres

tipos de razones: humanitarias, de salud publica y econémica.

Por lo anterior, esta investigacion se centra en analizar las caracteristicas
socioeconémicas y de conocimiento vial en accidentes de trafico, como se
16



propone en Obregon et al. (2015), relacionando por un lado la educacion vial, en
este sentido Rudin-Brown et al. (2014) reconocen que el grado de educacion vial
es un factor que contribuye a la probabilidad de estar presentes en un accidente
de trafico, mientras que por el otro lado, el nivel socioeconémico de la poblacion
presentan significacion en la mayoria de los modelos estimados, tal como se ha
reportado en Baker et al. (1992), Boyle et al. (1998) y Shell et al. (2015) indicando
que a mayor ingreso, cierta raza, nivel de educacion (por mencionar algunas
variables socioecondmicas reportadas) es menor probabilidad de haber estado en

un accidente vial.

Lo expuesto demuestra que se han analizado los parametros por
separado (conocimiento vial y caracteristicas socioecondmicas), actualmente no
se ha reportado ninguna investigacion que las analice de manera conjunta, por lo

anterior la presente investigacion relaciona ambas caracteristicas.
1.4 Hipotesis y Objetivos
Hipotesis:
e La educacién vial y las caracteristicas socioeconémicas del individuo son

parametros significativos para predecir la probabilidad de estar involucrado

en un accidente vial.

Objetivos:
-Objetivo General

Determinar qué variables socioeconémicas y de educacion vial, son
significativas para predecir la probabilidad de estar involucrado en un accidente
vial.

-Objetivos Particulares

e Determinar el tamafio de la muestra, que representard& como caso de
estudio a la poblacion de la ciudad de Querétaro.

e Lograr que el usuario analizado, comprenda y haga conciencia de la
importancia de conocer las normas y reglas de transito, para asi contribuir a

la reduccién de accidentes viales.
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Il. REVISION DE LA LITERATURA

2.1 Descripcion de usuarios analizados
2.1.1 Peaton

Investigaciones nos dicen que se podria considerar como peaton a la
poblacidon en general, desde personas de un afio hasta numerosos afios de edad.
En otras palabras, todos somos peatones, por lo tanto, todos formamos parte de la
interaccion vial peatonal. Por lo que, se dice que el nimero de peatones en un
pais casi equivale al censo de la poblacion. Por estas razones, es importante
estudiar al peaton porque es, por jerarquia entre modos, el mas vulnerable, lo cual
lo convierte en un componente importante dentro de la seguridad vial. Asi mismo,
(Cal y Mayor, 2007) nos dice “En la mayoria de los paises del mundo, que cuentan
con un numero grande de vehiculos, los peatones muertos anualmente en
accidentes de transito ocupan una cifra muy alta. Muchos de los accidentes
sufridos por peatones ocurren porque estos no cruzan en las zonas demarcadas

para ellos o por que no siempre los flujos estan adecuadamente canalizados”.

2.1.2 Ciclista

Conocido como otro usuario y considerado elemento importante del
transito y el transporte, es el ciclista. Usuario que por distintas razones ya sea por
trabajo, en el desarrollo de una actividad recreativa, estudio, debe desplazarse de
un lugar a otro sobre estructurales viales exclusivas o mezcladas con el transito
peatonal y vehicular. Independientemente como lo realice es también considerado
un usuario vulnerable por distintos factores como: la accidentalidad producida por
la interaccion con los vehiculos motorizados, la geografia del lugar, por mencionar
algunos. Razones por las cuales es considerado de gran importancia en el analisis

de seguridad vial.
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2.1.3 Motociclista

Uno de los usuarios mas vulnerables dentro de la clasificacion de
vehiculos motorizados, se encuentra el motociclista, pues a pesar de ser un
vehiculo pequerio tiene la capacidad y permiso de circular en vialidades de alta
velocidad, por lo que, la proteccion y seguridad vial que tiene el usuario al
interactuar sobre este medio de transporte en ocasiones resulta ser muy baja.
Segun (European Transport Safaty Council, 2011) nos indica que “el riesgo de
fallecer en accidentes de transito en motociclistas es 18 veces mayor que en
automoviles”. Incluso siendo asi, cifras mayores en otros paises como Estados
Unidos de América, mas, sin embargo, la demanda de este medio de transporte

ha venido creciendo a nivel internacional en los Ultimos afos.

2.1.4 Conductor de Vehiculo

Gran parte de los accidentes se le atribuyen a este tipo de usuario, a
pesar de que es uno de los usuarios mas estudiados en lo que se refiere a
seguridad vial, por otra parte, hoy en dia la inversion en infraestructura vial en su
mayoria va hacia este medio de transporte. Por otro lado, (Cal y Mayor, 2007), nos
menciona que “con apoyo en las estadisticas de accidentes se puede asegurar
qgue el vehiculo, sin la preparacion previa del individuo a través de la educacién
vial, ha sido convertido en un arma homicida, el individuo que maneja un
automovil, la mayor parte de las veces no se da cuenta de que con un leve
movimiento del pedal puede acabar con la vida de varias personas en pocos

instantes”.

2.1.5 Conductor de Vehiculo de Carga

El desplazamiento de la gran cantidad prima, asi como desperdicios que
se generan en ella, convierten al Transporte de Carga en un servicio estratégico
para el sostenimiento de la economia y de la sustentabilidad de un pais. Por estas
razones, se considera que el papel que desarrolla un conductor de un vehiculo de
carga en la infraestructura vial es de suma importancia. Este medio de transporte
por razones obvias como lo son: longitud, peso y tamafo, es considerado uno de
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los mas peligrosos en seguridad vial, dentro de los mayores conflictos que genera
el transporte de carga es el entorpecimiento del flujo vehicular debido a su lentitud,
a la invasion de carriles de alta velocidad y a las maniobras de carga y descarga
en vialidades secundarias y hasta en primarias, acciones que se le atribuyen en su

mayoria al conductor.

2.2 La seguridad vial a nivel mundial

Una propuesta de buscar solucion a la cantidad de percances y
decesos que hay en el mundo, es la que esta proponiendo la Organizacion de las
Naciones Unidas (ONU) con su programa “Plan Mundial para el Decenio de
Accion para la Seguridad Vial 2011-2020”, (Comision para la Seguridad Vial,
2010), en donde ha mostrado estadisticas anuales de accidentes viales, siendo las
relacionadas a paises en vias de desarrollo de un 80%, y mas aun de ese
porcentaje, la mayoria de los decesos y personas lesionadas no iban dentro de los

vehiculos que causaron el accidente.

Los datos anteriormente mostrados de la Secretaria de Seguridad
Ciudadana SSC (2005), hacen inferir que la autoridad sélo se enfoca a atender
problemas de seguridad y de educacion vial en usuarios de vehiculos privados.
Ademas, si se observan noticias en los periédicos y en datos oficiales de gobierno,
acerca del aumento de colisiones o percances; la autoridad so6lo busca dar
solucién en forma de construccion de nueva infraestructura, en reprogramar u
orientar un dispositivo de control de trafico o de velocidad, entre otros. Si el
usuario es estricto, éste deberia de exigir su derecho a ser educado en el uso de
la vialidad, ya sea como: conductor de vehiculo o transportista, usuario del

transporte publico, ciclista, motociclista, peaton, entre otros usuarios.

El objetivo general del Decenio es estabilizar y, posteriormente, reducir las
cifras previstas de victimas mortales en accidentes de trafico en todo el mundo
antes de 2020. Esto mediante la realizacion de las siguientes acciones propuestas
(ONU, 2010):
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adhesién a los principales acuerdos y convenciones y convenios conexos
de las Naciones Unidas y aplicacién plena de los mismos, y utilizacion de
otros a modo de principios para promover las versiones regionales, segun

proceda;

formulacion y ejecucion de estrategias y programas de seguridad vial
sostenibles;

fijacion de meta ambiciosa, la reduccion del nUmero de muertos a causa de
los accidentes de transito antes de 2020;

reforzamiento de la infraestructura y capacidad de gestion para las
cuestiones técnicas;

mejoramiento de la calidad de la recopilacion de datos a nivel nacional,
regional y mundial;

seguimiento de los avances y del desempefio a través de una serie de
indicadores predefinidos a nivel nacional, regional y mundial (accién en la
cual, el indicador de medicién del nivel de educacién vial puede contribuir);
el fomento de una mayor financiacion destinada a la seguridad vial y de un

mejor empleo de los recursos existentes.

desarrollo de capacidad a escala nacional, regional e internacional en
materia de seguridad vial.

El Plan de Accion que se genera (ONU, 2010) alienta a los paises a que,

dentro del marco juridico de los gobiernos locales y nacionales, ejecuten las

actividades de conformidad con los cinco pilares siguientes y muestra de ejemplo

algunos indicadores que puedan ser usados:

Pilar 1, Gestion de la seguridad vial, alentar la creacion de alianzas

multisectoriales y la designacion de organismos coordinadores que tengan

capacidad para elaborar estrategias, planes y metas nacionales en materia de

seguridad vial y para dirigir su ejecucion, basandose en la recopilacién de datos y

la investigacion probatoria para evaluar el disefio de contramedidas y vigilar la
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aplicacién y la eficacia.
Indicadores propuestos:

e Numero de paises que se han adherido a los acuerdos y los convenios y
convenciones de las Naciones Unidas sobre seguridad vial;

e Numero de nuevos instrumentos juridicos sobre seguridad vial elaborados
(y numero de paises que participan en ellos);

e Numero de paises que cuentan con un organismo claramente facultado que
dirige la seguridad vial;

¢ Numero de paises con una estrategia nacional,

e Numero de paises con metas relativas a la seguridad vial con plazos
definidos;

e Numero de paises que disponen de sistemas de datos para seguir de cerca

los avances registrados en la consecucion de las metas de seguridad vial;

e Numero de paises que recopilan datos anuales sobre los accidentes de

transito congruentes con las definiciones aceptadas a nivel internacional.

Pilar 2, Vias de transito y movilidad mas seguras, aumentar la seguridad
intrinseca y la calidad de proteccion de las redes de carreteras en beneficio de
todos los usuarios de las vias de transito, especialmente de los mas vulnerables
(por ejemplo, los peatones, los ciclistas y los motociclistas). Ello se lograra
mediante la aplicacion de evaluaciones de la infraestructura viaria y el
mejoramiento de la planificacién, el disefio, la construccion y el funcionamiento de

las carreteras teniendo en cuenta la seguridad.

Indicadores propuestos:

e Numero de paises cuyas autoridades viales tienen la responsabilidad legal
de mejorar la seguridad vial en sus redes;
e NuUumero de paises con una asignacion definida de gastos para programas
dedicados a la seguridad de la infraestructura viaria;
e NuUumero de paises con una meta para eliminar las vias de transito de alto
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riesgo antes de 2020;

e Numero de paises que han adoptado politicas sostenibles de movilidad

urbana;

e Numero de paises con unidades especializadas en seguridad vial de las
infraestructuras que siguen de cerca los aspectos de seguridad de la red de
carreteras;

e Numero de paises que cuentan con politicas y practicas establecidas para
realizar auditorias de seguridad sisteméticas y evaluar las repercusiones en
la seguridad o las vias de transito.

e Numero de paises que se han adherido a los acuerdos regionales de
infraestructura viaria, elaborados bajo los auspicios de las comisiones

regionales de las Naciones Unidas, y/o que los han aplicado plenamente;

e Numero de nuevos instrumentos regionales de infraestructura viaria

elaborados (y numero de paises que participan en ellos).

Pilar 3, Vehiculos mas seguros, alentar el despliegue universal de mejores
tecnologias de seguridad pasiva y activa de los vehiculos, combinando la
armonizacion de las normas mundiales pertinentes, los sistemas de informacion a
los consumidores y los incentivos destinados a acelerar la introduccién de nuevas

tecnologias.

Indicadores propuestos:

e Numero de paises que participan en el Foro Mundial de las Naciones
Unidas para la Armonizacibn de Reglamentaciones sobre Vehiculos y
aplican las normas pertinentes;

e Numero de paises que participan en los programas de evaluacion de
nuevos vehiculos (NCAP);

e Numero de paises que promulgan leyes que prohiben la utilizacién de
vehiculos sin cinturones de seguridad (en los asientos delanteros vy

traseros).

e Numero de paises que promulgan leyes que prohiben la fabricacion de
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vehiculos sin caracteristicas especificas de seguridad, tales como los
sistemas de control electrénico de la estabilidad o antibloqueo de la

frenada.

Pilar 4, Usuarios de vias de transito mas seguros, elaborar programas
integrales para mejorar el comportamiento de los usuarios de las vias de transito.
Observancia permanente o potenciacién de las leyes y normas en combinacién
con la educacion o sensibilizacion publica para aumentar las tasas de utilizacion
del cinturén de seguridad y del casco, y para reducir la conduccién bajo los efectos

del alcohol, la velocidad y otros factores de riesgo.

Indicadores propuestos:

e NUumero de paises que establecen limites de velocidad apropiados segun
tipo de carretera (urbana, rural, autopista);

e Numero de paises que fijan limites de alcoholemia inferiores o iguales a
0,05 g/dI;

e Numero de paises que fijan limites de alcoholemia inferiores a 0,05 g/dl
para los conductores jévenes o noveles y comerciales;

e Numero de paises que cuentan con datos nacionales sobre la proporcion
de accidentes mortales relacionados con el alcohol;

e Numero de paises que cuentan con una legislacion integral sobre el uso del
casco (con inclusién de las normas);

e NUumero de paises que cuentan con datos nacionales sobre las tasas de
uso del casco;

e Numero de paises que cuentan con una legislacion integral sobre el
cinturén de seguridad;

e Numero de paises que cuentan con datos nacionales sobre las tasas de
uso del cinturén de seguridad (en los asientos delanteros y traseros);

e Numero de paises que cuentan con una legislacion sobre los sistemas de

retencién para nifios;
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e Numero de paises con una politica oficial para reglamentar el factor

cansancio entre los conductores de vehiculos comerciales.

Pilar 5, Respuesta tras los accidentes, aumentar la capacidad de
respuesta a las emergencias ocasionadas por los accidentes de transito y mejorar
la capacidad de los sistemas de salud y de otra indole para brindar a las victimas

tratamiento de emergencia apropiado y rehabilitacion a largo plazo.
Indicadores propuestos:

e Numero de paises que exigen sistemas de seguros de responsabilidad civil
a todos los conductores;

e Numero de paises que cuentan con un numero telefébnico nacional de
acceso en caso de emergencias;

e NUmero de paises que cuentan con centros especificos de atencion

traumatologica.
2.3 Modelos probabilisticos aplicados

Se han realizado investigaciones en lo que relaciona a la seguridad
vial, sin embargo, los estudios que se ocupan de la educacién vial para los
usuarios de la infraestructura de carreteras particular, se han reportado en la
literatura: Duperrex (2009) se centr6 en el andlisis de los peatones; Twisk et al.
(2014) analizaron los ciclistas y peatones; Glendon et al. (2014) asistieron pre

conductores; y Twisk y Colin (2006) trabajaron en los conductores.

El primer estudio que abordaremos fue realizado por Twisk et al.
(2014), en el cual se realiz6 un analisis de covarianza sobre las puntuaciones
obtenidas de seguridad con el fin de comparar las puntuaciones posteriores a la
prueba de los grupos de intervencion y de referencia, corregido por sus
puntuaciones pre-prueba correspondientes. Se encontré0 que tres de los cinco
programas de RSE (road safety education), educacion vial como resultado una
mejora de manera significativa el comportamiento de la percepcion subjetiva de la

seguridad. Sin embargo, la proporcion de participantes que cambiaron su
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comportamiento en relacién con el grupo de referencia eran pequefias, que van
desde 3% a 20%. Las comparaciones entre los tipos de programas mostraron
enfoques cognitivos no diferir en efecto a partir de los programas que utilizan
enfoques miedo a la apelacion. EI método utilizado proporciona una herramienta
atil para evaluar y comparar los efectos de diferentes programas de educacion
sobre el comportamiento de auto-reporte.

Otra investigacion de estudio fue hecha por Glendon et al. (2014),
quien evalud la efectividad de una intervencion de la seguridad vial mediante la
medicion de las actitudes hacia los comportamientos de conducciones inseguras y
la percepcion del riesgo. Consider6 una muestra de estudiantes de la escuela
secundaria, los cuales participaron en un programa de intervencién de la
seguridad vial, la cual se centra en las actitudes y percepciones de riesgo de los
jévenes como los conductores noveles, pre-conductores y pasajeros. Esta muestra
se comparé con una muestra equivalente de estudiantes que no tomaron el
programa en sus actitudes y el riesgo percibido hacia la conduccién insegura,
tanto antes del programa (T1), inmediatamente después del programa (T2), y por
lo 6-semanas de seguimiento (T3). Por lo que no se encontraron cambios en el
grupo control, mas sin embargo el grupo de intervencién informé actitudes hacia
los comportamientos riesgosos de conducciones inseguras de T1 a T2y T3. No se
encontraron diferencias de T1 a T3 en riesgo percibido hacia la conduccion

insegura, ya sea para los grupos de intervencion o de control.

En Twisk, y Colin (2007), se revisa la relacion con el riesgo de
accidentes de los jovenes conductores y los efectos de las contramedidas. Puesto
que, en Europa, la mayoria de los paises se estdn moviendo hacia sistemas de
licencias de varias fases, incluyendo elementos como la conduccion acompafiada,

medidas de proteccion, y periodos de prueba.

Como conclusiones de esta investigacion nos indica que el riesgo de los
jovenes representa un grave problema de salud publica. Las soluciones se basan
en la aplicacién de una serie de contramedidas, lo que permitira a los conductores

jovenes adquirir experiencia adecuada y desarrollar habilidades antes de ser
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expuestos al reto de conducir sin supervision. Estas medidas deben incluir
mejoras en los ambitos de la formacion, la educacion, las pruebas, la
comunicacion, la aplicacion, y la tecnologia, entre otros. Esta accion no siempre va
a ser popular, y por lo tanto sera necesario un enfoque estratégico, basado en el
andlisis cientifico del problema y sus soluciones, la comunicacién clara, una

estrecha coordinacion con las partes interesadas, y de liderazgo politico.

Los modelos probabilisticos que se han aplicado en investigaciones de
conocimiento vial son los modelos Logit, Probit. Los modelos Logit han sido
aplicados para la estimacion de probabilidades de accidentes como es el caso, en
Shinar et al. (2001); Lord y Mannering (2010); Savolainen et al., (2011); Mirzaei et
al. (2014) y Tay (2015). Por lo que este modelo constituye una de las técnicas
estadisticas multivariantes mas utilizadas para el estudio de variables

dependientes (no métricas).

Los modelos Probit han sido empleados por Sanchez (2015), estos
modelos utilizan una distribucién normal acumulativa en igual de una distribuciéon
logistica, sus premisas son similares a la regresién Logit y esta a su vez no

requiere que las matrices de dispersion sean iguales (Tascon y Castafio, 2012).

Segun el Institute for Road Safety Research, por sus siglas en holandés
SWOV (2010), el propoésito de la educacion vial es equipar al usuario de la
infraestructura vial de la mejor manera, lo que a ellos los haria participantes
seguros del trafico. Ademas, agrega que, un buen programa de educacion vial, se
enfoca en los comportamientos y cuestiones inseguras de las personas y de las
vialidades. Ademas, este instituto en su investigacién agrega, que la influencia
de la educacion serd limitada si se trata de un comportamiento que se ha
convertido en habitual en el tiempo y si se trata de situaciones de trafico que

provocan errores.

Dentro de las contribuciones a la literatura incluyen los estudios de
Connolly et al. (1989), Cooper (1990), Evans (1990), Levy (1990), Laberge -
Nadeau et al. (1992), Lassarre (1986), Lloyd (1992), Mannering (1993), Mayhew et
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al. (1986), Stewart (1989) y Vingilis et al. (1992). Dichos investigadores han
analizado los datos de accidentes de transito utilizando una amplia gama de
técnicas estadisticas y han establecido que, por ejemplo, la probabilidad de estar
involucrado en un accidente automovilistico aumenta con el incremento del uso del

alcohol y velocidad.

Existen cientos de investigaciones que han utilizado los modelos logit
dentro de sus estimaciones como es el caso de; Donnel et al. (1996), quien aplicd
este modelo estadistico para estimar como las variaciones en los atributos de los
usuarios de la carretera pueden conducir a variaciones en las probabilidades de
sostener diferentes niveles de lesidbn en accidentes de vehiculos de motor.
Utilizando los datos de New South Wales, Australia, encontré “que los aumentos
en la edad de la victima y la velocidad del vehiculo conducen a ligeros aumentos
en las probabilidades de lesiones graves y la muerte. Otros factores que tienen un
efecto similar o mayor en las probabilidades de diferentes tipos de lesiones
incluyen la posicion de asiento, el nivel de alcohol en la sangre, el tipo de vehiculo,

la marca del vehiculo y el tipo de colision”.

Ali et al. (2014), menciona en su literatura que la edad, el sexo y el nivel
educativo de los conductores se consideran factores de riesgo potenciales que
afectan a los accidentes de transito. Dicho autor analizo una muestra significativa
de accidentes de transito ocurridos en ciertos afios en la ciudad de Turquia
mediante el analisis multinomial logit para determinar los factores de riesgo que
afectan la gravedad de las lesiones de trafico. En su investigacion menciona que
“debido a que el modelo multinomial requiere la suposicién de que los términos no
observados son independientes de un nivel de gravedad de la lesion a otro, el
modelo logit multinomial utilizado en este estudio podria potencialmente afligirse
con un serio problema de especificacion”, sin embargo, tras analizar dicho
problema concluye que el modelo es razonablemente estable a través de los datos

por lo que, es adecuadamente su utilizacion.

Caminar es un modo simple y fundamental de transporte. Los estudios

previos de accidentes Peaton - Vehiculo han considerado caracteristicas que
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describen el peatén, el conductor, el vehiculo, la geometria, el tiempo, el clima,
etc. Existe una relacién entre la edad de los peatones y los accidentes de Peatén

— Vehiculo.

En este sentido una de las investigaciones respecto a accidentes de
peatones fue la del autor Joon et al. (2008), quien mediante el uso de un modelo
logit multinomial determino la probabilidad de la gravedad de lesiones en peatones
en un accidente automovilistico, por lo que, asegura que aquellos conductores en
estado de ebriedad, caminos en oscuridad, exceso de velocidad y peatones con
mayor edad son factores importantes que aumentan significativamente la
probabilidad de lesiones fatales para los peatones mientras que las variables
importantes que disminuyen la probabilidad de lesiones mortales para los
peatones son el transito en horas pico (pm), el control de las sefiales de trafico y

las inclemencias del tiempo.

Por lo que en relacién a lo anterior otros investigadores aseguran que los
peatones mayores sufren lesiones mas serias que otros grupos de edad (Sklar et
al., 1989, Zeeger et al., 1996, Fontaine y Gourlet, 1997, Harruff et al., 1998, Al-
Ghamdi, 2002), mientras que los peatones mayores son mas prudentes que otros
grupos de edad (Harrell, 1991).

2.4 Modelo para la toma de decisiones
2.4.1 Proceso de Jerarquia Analitica (PJA)

El método de jerarquizacion analitica fue desarrollado durante los afios
setentas en la Universidad de Pennsylvania por Saaty (1982), al buscar elaborar
un instrumento formal para la evaluacion y seleccion de alternativas, el cual
contara con las caracteristicas de ser sélido en sus fundamentos matematicos, util

en la toma de decisiones y sencillo en su aplicacion (Sanchez, 2003).

Saaty (1982) considera que, para la solucion de un problema, el decisor
transita por tres etapas: inicia con la formulacion del problema, luego realiza una

evaluacion y finalmente selecciona el mejor curso de accion que mas contribuya al

29



logro del objetivo.

Este método puede ser realizado en grupo o de manera individual,

aplicandose preferentemente a problemas complejos.

El método tiene cuatro etapas, como se muestra en la figura 1. A
continuacion se describe el procedimiento siguiendo la solucién de un ejemplo

planteado por Sanchez (2003).

1. La primera etapa en el proceso de la jerarquia analitica es la representacion
del problema

2. La segunda etapa implica la evaluacion de los criterios de valoracion, es
aqui donde se construye una matriz A, a partir de la comparacion de los
diferentes criterios con el propésito de estimar la importancia relativa entre
cada uno de ellos.

3. La tercera etapa del método de jerarquizacién analitica exige aplicar la
evaluacion de las alternativas. A este nivel se construyen tantas matrices
como criterios hayan sido de nidos.

4. Finalmente, en la cuarta etapa se efectua la jerarquizacion de alternativas
para conocer que alternativa es la mas importante de acuerdo a los criterios

establecidos.
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Figura 1. Procedimiento para realizar la jerarquizacion analitica.

Fuente: Sanchez (2003).
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Saaty (1982) propone la siguiente escala (Cuadro 2.3), de las que saldran

las calificaciones o ponderaciones al realizar las comparaciones:

Tabla 1. Escala de importancia relativa PJA.

Intensidad de la

. Definicion Explicacion
Importancia
. : Dos actividades contribuyen
1 Igual importancia . L
igualmente al objetivo
La experiencia y el juicio estan
3 Importancia moderada moderadamente a favor de una
actividad sobre la otra
La experiencia y el juicio estan
5 Importancia fuerte fuertemente a favor de una
actividad sobre la otra
Una actividad esta muy
. Importancia muy fuerte fuertemente favorecida y su
P y dominio ha sido demostrado en
la practica
. Es maxima la importancia de
9 Importancia extrema .
una actividad sobre la otra
5 4.6 8 Valores intermedios entre | Cuando un término medio es

los dos juicios contiguos

necesario

Reciproco de los
numeros de arriba

Si al elemento i le fue
asignado alguno de los
nimeros de arriba al
compararse con el

elemento j, entonces j tiene
el valor reciproco cuando
se compara con el
elemento i

Fuente: Sanchez (2003); Saaty (1982).
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Con esto los decisores, tienen una escala de 1 a 9 para dar su
ponderacion en una comparativa de variables.

Lo siguiente viene a ser el valor de consistencia, esto al establecer la
Importancia relativa entre los elementos de cada nivel. El grado de consistencia se
calcula para cada matriz de comparaciones y se expresa mediante la razon de
inconsistencia RI; ésta indica el grado de incoherencia que se comete al calificar la
importancia relativa de los criterios y las alternativas de seleccion del caso en
estudio, en este caso una variable o nodo (Sanchez, 2003; Saaty, 1982).

La expresion para obtener la razén de inconsistencia es la siguiente
(Sanchez, 2003; Saaty, 1982):

Ic
RI = (1)

Donde IC es el indice de consistencia y CA es la consistencia aleatoria. El

calculo del indice de consistencia IC se obtiene:

IC = Amax™™ (2)

n-1

Amax = es el valor caracteristico promedio n = es el tamafio de la matriz

Segun Saaty (1982), la relacién de coherencia global debe caer dentro de
un rango de 0-0.10 a fin de que las respuestas a ser tolerable (Macharis et al.,
2004).

2.5 Andlisis de regresion

2.5.1 Modelos de regresion logistica binaria (logit)

El modelo Logit se inscribe dentro de las llamadas regresiones sobre
variable “dummy”. Una variable “dummy” o dicotémica es una variable numérica
usada en el analisis de regresion lineal para representar los subgrupos de la

muestra de estudio, Obregon (2011).
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Segun Washington et al., (2011), en el desarrollo de la ecuacion de
regresion logistica, el LN (logaritmo natural) de las probabilidades u odds,
representa una transformacion Logit, donde el Logit es una funcion de las

covariables tales que:
. . P;
Yi = lOglt(Pl) = LN (1—_Pl) ES ﬁo + ﬁlxl'i + ﬁzXz'i‘l'.. .+ ﬁKXK,i (3)

y donde B es la constante del modelo y los B1, ..., Bk son los parametros
desconocidos correspondientes con las variables explicativas (X, k = 1, ..., K el

conjunto de variables). En la ecuacién (3), las probabilidades binomiales
desconocidas son una funcion de variables explicativas (que pueden incluir tanto

continuas y variables discretas).

Los parametros desconocidos de la ecuacion (3), se suelen estimar
utiizando métodos de maxima verosimilitud (Washington et al., 2011; Obregon,
2011). Estos pardmetros, una vez estimados, se utilizan para estimar la
probabilidad de que el resultado tome el valor 1 como una funcion de las
covariables usando:

+
_ EXP Bo+P1Xyi+P2Xzi+.+ BrXk,i
1+EXP [Bo+P1X1,i+B2X2i++ BrxXk il

(4)

1

donde todos los términos fueron definidos previamente.

La ecuacion de regresion logistica es aproximadamente lineal en los

rangos intermedios y logaritmicos en valores extremos.
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IIl. METODOLOGIA

El presente capitulo explica detalladamente el proceso metodoldgico
empleado para crear paso a paso un modelo que determine qué variables
socioeconémicas y de educacion vial, son significativas para predecir la
probabilidad de estar involucrado en un accidente vial, aplicado a un caso de

estudio en la ciudad de Santiago de Querétaro.

En la actualidad las lineas de investigacion en seguridad vial se centran en
la necesidad de modificar el “comportamiento” de los conductores (Mirzaei et al;
2014). Mas sin embargo sabemos que los conductores no son los Unicos
involucrados en accidentes viales, por esta razén no dimos a la tarea de evaluar a
5 (cinco) usuarios que interacttan en la via tales como: Peatén, Ciclista,
Motociclista y Conductor de Vehiculo (siendo estos usuarios del ambito urbano) y
Conductor de Vehiculo de Carga (usuario de carretera).

El estudio consisti6 en realizar una evaluacion a los usuarios antes
mencionados determinados por un tamafio de muestra como representacion
significativa, esta evaluacién se aplico por medio de un cuestionario disefiado a
cada tipo de usuario, el cual se dividi6 en dos partes, la primera contiene
informacion como Datos Generales, Caracteristicas Socioeconémicas, Edad y
Origen del Conocimiento Adquirido y Accidentalidad, la segunda esta disefiada
con informacion tal como Reglamento o Recomendaciones, Sefiales de Transito,
Situacion Actual en Seguridad Vial y Factor Humano, Infraestructura, Cortesia y
Urbanidad y Situaciones Aplicadas; cabe sefalar que debido a que cada
cuestionario fue disefiado por tipo de usuario existen variantes en algunas

preguntas.

Este proyecto de investigacion tiene también una finalidad muy importante
hacia la sociedad la cual es la de aportar conocimiento en el tema y de ser posible

ayudar en la disminucion de accidentes de trafico en nuestro pais.
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Para la realizaciébn de esta investigacion se aplicard un proceso para
evaluar las caracteristicas socioecondmicas y de conocimiento vial de los

usuarios, el cual se describe a continuacion (Ver Figura 1).

Paso 1: Conocimiento del Paso 3: Disefio

R Paso 2: Estructuracion experimental y tamafio .
contexto de las variables . " Paso 4: Procesamiento de "
del cuestionario y de la de la muestra para el Paso 5: Modelacion
a ser evaluado y su e " . la base de datos
evaluacion funcionamiento de la

desarrollo
encuesta

P S
Recopilacion y Realizacién del

— Andlisis modelo logit y

estadistico resultados

Disefio de la | | Validacion del | | Tamafio de la
evaluacién cuestionario muestra

[ —

PE—
Formulacion Ponderacion Aplicacion del
— del — de las variables | AP —  Indicador

. . cuestionario
cuestionario y preguntas
[ —

Logistica para
la aplicacién
del

cuestionario

Figura 2. Proceso para evaluar las caracteristicas socioecondmicas y de conocimiento vial.

Fuente: Elaboracion Propia.

Una vez expuesto el proceso para evaluar las caracteristicas
socioecondémicas y de conocimiento vial, hablaremos de cada uno de los puntos y

pasos que conllevara la metodologia de esta investigacion.
Modelos multicriterio para el proceso de toma de decisiones

Para este proceso se discuten tres modelos de toma de decisiones que se
basan en la manipulacion de los datos relacionados entre si sencillos que
proporcionan los medios para desarrollar indicadores de una manera sistémica,
Oswald y McNeil (2010). Estos criterios de toma de decisiones representan un
enfoque multicriterio, los cuales debe compararse con otros procesos de varios
criterios, tales como el modelo de calificacion, el proceso de jerarquia analitica

(PJA) y la teoria de la utilidad de atributos multiples. EI método PJA es un método
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gue se ha aplicado para hacer frente a problemas en diversas areas, haciendo
coincidir las sentencias de criterios cualitativos intangibles con criterios
cuantitativos tangibles (Betanzos, et al., 2013). El método PJA fue desarrollado
inicialmente por Saaty (1982), con el objetivo de determinar la importancia relativa
de un conjunto de alternativas en un problema de decisién multicriterio. Hay tres

pasos principales en el PJA los cuales son:

Disefio de la jerarquia, un procedimiento de priorizacion, y el calculo de los

resultados.

3.1 Conocimiento del contexto de las variables a ser evaluado y su desarrollo
3.1.1 Disefio de la Evaluacion

El principal objetivo de esta etapa consiste en problemas acotados para
los cuales se pueden definir los parametros fundamentales. Para esta actividad,
algunos elementos se incorporan en el analisis y se obtienen de una revision de la
literatura mundial, nacional y local en relacion con los programas de educaciéon de
seguridad y pruebas de conduccién. Como resultado de este andlisis, se formuld
una lista de preguntas especificas que participan seis variables comunes en torno
al cual se escriben dos o tres preguntas relacionadas con el usuario, se basa el
analisis comparativo de los conocimientos necesarios. Cada pregunta se obtuvo
mediante una revision de la literatura. EI nUmero resultante de preguntas para
cada uno de los usuarios de la infraestructura es el siguiente: 24 para los
conductores de vehiculos; 24 para los conductores de transporte de carga; 24
para usuarios de motocicletas; 21 para usuarios de bicicletas y 21 para los

peatones.

La Figura 2 muestra algunas de las variables indicadoras resultantes que

se correlacionan con los "pilares" definidos en el plan decenal de la ONU.
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Normas o * Pilar 1, Gestién de la seguridad en carretera
Recomendaciones Pilar 4, Usuarios de las carreteras mas seguras

Pilar 2, Carreteras mas seguras y movilidad

Sefales de Trafico . ) ,
Pilar 4, Usuarios de las carreteras mas seguras

Situacioén actual de la Pilar 3, Vehiculos méas seguros.
seguridad de transito y Pilar 4, Usuarios de las carreteras mas seguras
el factor humano Pilar 5, Respuesta post-accidente

AN

Pilar 2, Carreteras méas seguras y movilidad

Infraestructura . . .
* Pilar 4, Usuarios de las carreteras mas seguras

* Pilar 1, Gestion de la seguridad en carretera

Cortesia y Urbanidad . : ,
y * Pilar 4, Usuarios de las carreteras mas seguras

AN

* Pilar 1, Gestion de la seguridad en carretera

Situaciones Aplicadas . . ,
P * Pilar 4, Usuarios de las carreteras mas seguras

Figura 3. Lista de las variables identificadas en el Plan Decenal de la ONU.

Fuente: Obreg6n et al. (2015)

3.1.2 Formulacién del cuestionario

Una vez definido las variables importantes dentro del cuestionario, se
comienzan a formular las preguntas por cada variable, estas de acuerdo a los
pilares antes mencionados. Cabe sefalar que dependiendo del tipo de usuario sus
preguntas varian, cada una de ellas fueron respaldadas por distintas referencias
las cuales se mencionan en los siguientes cuadros (del 2 al 6), donde se hace una
recopilacion de las preguntas generadas por variable y por usuario, ademas de
definir la justificacion y objetivo de su evaluacion y la referencia de la cual fue

obtenida.
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Tabla 2. Definicién y referencia de las preguntas del cuestionario disefiado para el usuario Conductor de Vehiculo de Carga.

CLAVE VARIABLE PREGUNTA DESCRIPCION Y OBJETIVO REFERENCIA
Cal y Mayor et al., (2008);
A1l ¢ Tiempo percepcion- | Es una recomendacién de seguridad, para la prevencién de | Secretaria de Seguridad
' reaccion? accidentes por alcance, o por si algun evento inesperado Ciudadana del Estado de
Reglamento o ocurriera y se pueda tomar una decision. Querétaro (2007).
recomendaciones
Gobierno del Estado de
Tino de licencia para Evaluar el conocimiento de la normativa y practicas legales | Querétaro (2003);
A2 bo de P del tipo de conductor y los requisitos de preparacion y Secretaria de Seguridad
conducir g, .
documentacion. Ciudadana del Estado de
Querétaro (2007).
Color y forma, ¢,qué Comprensién del mensaje por parte de los usuarios para StC'II' aggg%; Caly Mayor
B.3 5 o le indican las sefiales | una toma de decisién. Lenguaje basico y de entendimiento etal., ( )-
Sefales de transito | yigles? de la infraestructura.
B.4 Nombre de sefiales Conceptos que se pueden aplicar para una toma de SCT (1977); Cal y Mayor
' viales decisién por el usuario. et al., (2008).
Evitar un a'lcance Conocimiento de las normas de seguridad vial y SCT (1977); Cal y Mayor
C5 . . con el vehiculo de )
Situacién actual en conduccién et al., (2008).
X X adelante
seguridad vial y
factor humano Recomendacion de
C6 acciones, ¢qué Responder a tiempo y con informacion a un llamado de ONU (2010); CENAPRA
' hacer ante un auxilio, para preservar la vida. (2010).
accidente vial?
Diagrama de Se busca que el usuario esté familiarizado con el entorno SEDESOL (2010).
D.7 Infraestructura

conceptos

de conduccién.
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D.8

Elemento para
delinear la orilla de

Conocimiento de los dispositivos viales, para la prevencion

SCT (1977); Cal y Mayor

una via de de accidentes et al., (2008).
circulaciéon
Eo Cortesi Preferencias en una | Conocimiento de las reglas de transito, para la prevencion | SCT (1977); Cal y Mayor
: ortesia y interseccion de accidentes. et al., (2008).
urbanidad
E10 Limites de velocidad Conocimiento d_g las regla_s de transito, para la circulacién, SCT (1977); Cal y Mayor
para la prevencién de accidentes. et al., (2008).
Procedimiento pasé DGT (2010); Secretaria de
top Con el fin de conocer que el usuario sabe realizar Seguridad Ciudadana del
F.11 a paso. Maniobra de . . :
. . maniobras con seguridad y conoce los pasos a detalle. Estado de Querétaro
Situaciones rebase (2007)
aplicadas
Gobierno del Estado de
E12 Norma general de Regla basica de conduccién y de ayuda ante la falta de un Querétaro (2003).

circulacién

dispositivo para el control del transito.
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Tabla 3. Definicién y referencia de las preguntas del cuestionario disefiado para el usuario Conductor de Vehiculo.

CLAVE VARIABLE PREGUNTA DESCRIPCION Y OBJETIVO REFERENCIA
Cal y Mayor et al., (2008);
A1l ¢ Tiempo percepcion- | Es una recomendacién de seguridad, para la prevencién de | Secretaria de Seguridad
' Reglamento o reaccion? accidentes por alcance, o por si algun evento inesperado Ciudadana del Estado de
recomendaciones ocurriera y se pueda tomar una decision. Querétaro (2007).
¢Posicion de Recomendacién de seguridad a usuarios menores de edad, DGT (20123).
A.2 menores de edad ue caen en la responsabilidad del conductor
dentro del vehiculo? | 9 P '
Color y forma, ¢,qué Comprensién del mensaje por parte de los usuarios para StC'II' aggg%; Caly Mayor
B.3 le indican las sefiales | una toma de decisién. Lenguaje basico y de entendimiento etal., ( )-
~ L viales? de la infraestructura.
Sefiales de transito
SCT (1977); Cal y Mayor
B.4 Nombre de sefiales Conceptos que se pueden aplicar para una toma de et al., (2008).
' viales decision por el usuario.
¢ Efectos de la
Cs presencia de alcohol | Conocimiento aplicado en el usuario, para prevenir DGT (2010)
: Situacion actual en | en la sangre al accidentes y tenga una mejor toma de decisiones.
seguridad vialy | conducir?
factor humano
Recomendacion de ONU (2010); CENAPRA
C6 acciones, ¢,qué Responder a tiempo y con informacion a un llamado de (2010).

hacer ante un
accidente vial?

auxilio, para preservar la vida.

41




SEDESOL (2010).

D.7 Diagrama de Se busca que el usuario esté familiarizado con el entorno
: conceptos de conduccién.
Infraestructura
Formas de clasificar Gobierno del Estado de
. - I e , Querétaro (2003);
asias piblcas | Conocimients lega e celonion e 2 MTAESIUEIR | Secerra de Segurcad
' q P ' Ciudadana del Estado de
Querétaro (2007)
DGT (2010); Secretaria de
E9 Acciones al conducir Normas de seguridad vial y de cortesia que previenen Seguridad Ciudadana del
' accidentes viales. Estado de Querétaro
(2007)
Cortesia y Obligacién de DGT (2010); Secretaria de
E 10 urbanidad indicaciones Normas de seguridad vial y de cortesia que previenen Seguridad Ciudadana del
' accidentes viales. Estado de Querétaro
(2007)
Direccion Provincial de
E11 Uso de las luces Términos comunes o lenguajes viales, que permitan a los Vialidad (2012).
' intermitentes usuarios conocer de algun suceso y tomar decisiones.
Procedimiento pasé DGT (2010); Secretaria de
top Con el fin de conocer que el usuario sabe realizar Seguridad Ciudadana del
F.12 a paso. Maniobra de : . "
. . maniobras con seguridad y conoce los pasos a detalle. Estado de Querétaro
Situaciones rebase (2007)
aplicadas
DGT (2010); Secretaria de
F13 Imagen o diagrama. | Conocimiento de la normativa, y con ello la reduccion de Seguridad Ciudadana del

Rotonda

accidentes y agilizacion del trafico.

Estado de Querétaro
(2007)
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Tabla 4. Definicién y referencia de las preguntas del cuestionario disefiado para el usuario Motociclista.

CLAVE VARIABLE PREGUNTA DESCRIPCION Y OBJETIVO REFERENCIA
Gobierno del Estado de
Normas de Evaluar las normas de seguridad al conducir de los Queretar}o (2003); .
Al idad al ducir | usuarios, para la prevencién de accidentes Secretaria de Seguridad
Redl ‘ Séguridad al conducir P P ' Ciudadana del Estado de
€glamento o Querétaro (2007).
recomendaciones
Tioo de i . Gobierno del Estado de
'p% € licenclapara | gyajuar el conocimiento de la normativa y practicas legales | Querétaro (2003);
A.2 conducir del tipo de conductor y los requisitos de preparacion y Secretaria de Seguridad
documentacion. Ciudadana del Estado de
Querétaro (2007).
Co_Ior_y forma, ¢que Comprension del_ mensaje por_part,e _de los usuarios para SCT (1977); Cal y Mayor
B.3 Aales de transi le indican las sefiales | una toma de decision. Lenguaje basico y de entendimiento etal., (2008)
Sefales de transito viales? de la infraestructura. v '
B.4 Nombre de sefiales Conceptos que se pueden aplicar para una toma de SCT (1977); Cal y Mayor
' viales decision por el usuario. et al., (2008).
Condiciones bajo las Gobierno del Estado de
cuales se reduce la - L Querétaro (2003);
C5 velocidad Regla _b_asma de conduccion y d,e a_yuda ante la falta de un Secretaria de Seguridad
dispositivo para el control del transito. .
Situacion actual en Ciudadana del Estado de
: : Querétaro (2007).
seguridad vial y
factor humano Recomendacion de
acciones, ¢qué
C6 hacer ante un Responder a tiempo y con informacién a un llamado de ONU (2010); CENAPRA

accidente vial?

auxilio, para preservar la vida.

(2010).
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Diagrama de

D7 conceptos Se busca que el usuario esté familiarizado con el entorno SEDESOL (2010).
de conduccién.
Infraestructura
Formas de clasificar Gobierno del Estado de
las vias publicalsI Conocimiento legal de la clasificacion de la infraestructura Querétar}o (2003);
D.8 vial, marco de normativa que implicaria Secretaria de Seguridad
' q P ' Ciudadana del Estado de
Querétaro (2007)
Situaciones en las : . . DGT (2010); Secretaria de
cuales se requiere Evaluar las nociones que tenga el usuario, para prevenir ! .
‘ , . . i : ” Seguridad Ciudadana del
E.9 bajar la velocidad accidentes y evitando la afectacion de la circulacion de A
; Estado de Querétaro
otros usuarios.
(2007)
Cortesia Obligacién de DGT (2010); Secretaria de
E 10 urbanidag indicaciones Normas de seguridad vial y de cortesia que previenen Seguridad Ciudadana del
| accidentes viales. Estado de Querétaro
(2007)
DGT (2010); Secretaria de
Mam?bras ateneren | Normas de seguridad vial y de cortesia que previenen Ee?%rldgd C|uda}ctiana del
E.11 cuenta accidentes viales. La creacién de una inteligencia en la 250370 & Queretaro
movilidad, al detallar con tiempo cada actividad. ( )
Situaciones Norma general de Gobierno del Estado de
F 12 aplicadas circulacién Regla basica de conduccion y de ayuda ante la falta de un Querétaro (2003).

dispositivo para el control del transito.
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Tabla 5. Definicién y referencia de las preguntas del cuestionario disefiado para el usuario Ciclista.

CLAVE VARIABLE PREGUNTA DESCRIPCION Y OBJETIVO REFERENCIA
Comprensién y conocimiento de la normativa Carreon, et al. (2011);
Obligaciones de los P Y : . y Seguridad Ciudadana del
Al e recomendaciones para la seguridad vial, prevencion de .
ciclistas id Estado de Querétaro
recomendaciones
Prohibicién de accion | Comprension y conocimiento de la normativa y garrqu, gt(:gl.ézgll); del
A.2 recomendaciones para la seguridad vial, prevencion de eguridad ~ludadana de
accidentes. Estado de Querétaro
(2007)
Color y forma, ¢,qué
le indican las sefiales | Comprensién del mensaje por parte de los usuarios para una .
B.3 viales? toma de decisién. Lenguaje bésico y de entendimiento de la Sf:; (ggg{);,)(:al y Mayor
~ L infraestructura. v ’
Sefiales de transito
Nombre de sefiales
B.4 viales Conceptos que se pueden aplicar para una toma de decision | SCT (1977); Cal y Mayor
' por el usuario. et al., (2008).
Hacerte ver en la
C5 vialidad. Evaluar la toma de decisién del tipo de vestimenta. Fomentar | DGT, (2012a); Carreén,
' . L Herramientas por una cultura de seguridad vial. etal., (2011)
Situacién actual en o
: . utilizar.
seguridad vial y
factor humano Ventajas y beneficios
d?'. uso de la Comprension de conceptos para una mejor toma de decision Carreon, etal. (2011)
C.6 bicicleta

en la aplicacion.
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Importancia del

Evaluar la toma de decisién del tipo de vestimenta. Fomentar

DGT, (2012a); Carreon,
etal., (2011)

c.7 casco de seguridad una cultura de seguridad vial.
D.8 Diagrama de Se busca que el usuario esté familiarizado con el entorno de SEDESOL (2010).
' conceptos conduccion.
Infraestructura
D.9 Definicién carril Comprensién de conceptos para una mejor toma de decisién Carreon, et al. (2011)
: bicicleta en la aplicacion.
DGT (2010); Secretaria
E10 Obligacion de Normas de seguridad vial y de cortesia que previenen de Seguridad Ciudadana
' Cortesia y indicaciones accidentes viales. del Estado de Querétaro
urbanidad (2007)
E11 Acciones para Conocimiento de seguridad vial, para la prevencion de Carreon, et al. (2011)
' realizar un giro. accidentes.
Situaciones o _ _ _
F12 aplicadas Cruce de una Conocimiento de seguridad vial, para la prevencion de Carreon, et al. (2011)

vialidad

accidentes.
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Tabla 6. Definicién y referencia de las preguntas del cuestionario disefiado para el usuario Peatén.

CLAVE VARIABLE PREGUNTA DESCRIPCION Y OBJETIVO REFERENCIA
DGT (2011a); Secretaria
Al Regla principal para | Conocimiento de seguridad vial, para la prevencion de de Seguridad Ciudadana
' Reglamento o peatones accidentes. del Estado de Querétaro
recomendaciones (2007)
A2 Recomendaciones al | Conocimiento de seguridad vial, para la prevencion de DGT (2011a)
' caminar accidentes.
Color y forma, ¢,qué Comprensién del mensaje por parte de los usuarios para StC'II' aggg%; Caly Mayor
B.3 le indican las sefiales | una toma de decision. Lenguaje béasico y de etal., ( )-
~ L viales? entendimiento de la infraestructura.
Sefiales de transito
SCT (1977); Cal y Mayor
B.4 Nombre de sefiales Conceptos que se pueden aplicar para una toma de et al., (2008).
' viales decision por el usuario.
DGT (2011a); Secretaria
Cs Porqué cruzar por Conocimiento de seguridad vial, para la prevencion de de Seguridad Ciudadana
' Situaciéon actual en | las esquinas accidentes. del Estado de Querétaro
seguridad vial y (2007)
factor humano
Recomendacion de ONU (2010); CENAPRA
C6 acciones, ¢qué Responder a tiempo y con informacion a un llamado de (2010).
' hacer ante un auxilio, para preservar la vida.
accidente vial?
D7 Infraestructura Diagrama de Se busca que el usuario esté familiarizado con el entorno SEDESOL (2010).
conceptos de conduccion.
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Espacios designados

Conceptos que se pueden aplicar para una toma de

DGT (2011); Secretaria de
Seguridad Ciudadana del

D.8 pz;?érgovnldad del decision por el usuario. Estado de Querétaro
p (2007)
Pref[e,renmas para el c imiento d idad vial | ion d Seguridad Ciudadana del
E9 peaton ongmmmn o de seguridad vial, para la prevencién de Estado de Querétaro
Cortesia y accidentes. (2007)
urbanidad
o deble haﬁer : Conocimiento de seguridad vial, para la prevencion de Seguridad Ciudadana del
E.10 cruzaria cafle ; 9 P P Estado de Querétaro
accidentes. (2007)
Vehiculos DGT (2010); Secretaria de
: . Normas de seguridad vial y de cortesia que previenen Seguridad Ciudadana del
E.11 recreativos en vias . . "
eatonales accidentes viales. Estado de Querétaro
p (2007)
Situaciones .
F 12 aplicadas Cruce de una Conocimiento de seguridad vial, para la prevencion de Carreon, etal. (2011)

vialidad

accidentes.
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Los disefios resultantes de los cinco cuestionarios disefiados por cada tipo
de usuario de la via publica se muestran de ejemplo en el apéndice A, para
consultar a detalle y de forma grafica.

3.2 Estructuracion del cuestionario y de la evaluacién

Dentro de esta etapa, una vez que las preguntas se establecieron en el
contexto de las variables seleccionadas, se llevara a cabo dos procesos paralelos:
la planificacién para la ejecucion de la encuesta y el establecimiento de los
factores de ponderacion para las preguntas de la encuesta. El método AHP sera
seleccionado para este proceso, ya que representa un proceso estructurado y
sistematizado por ordenador en el que las comparaciones se hacen sobre una
base por pares, lo que proporciona algunos elementos de prueba con respecto a
las evaluaciones realizadas por expertos del Instituto Mexicano del Transporte y
(IMT) y de la Universidad Auténoma de Querétaro (UAQ). Para obtener las
escalas de razon de la metodologia AHP, se comparé el conjunto de evaluaciones
por pares para cada pregunta. La comparacion por pares fueron los siguientes: 1 =

igual, 3 = moderada, 5 = fuerte, 7 = muy fuerte, y 9 = extrema.

3.2.1 Validacion del cuestionario

Disefiada las preguntas se prosigue a validar el cuestionario por medio de
una prueba piloto, la cual consiste en aplicar los cuestionarios a los usuarios por
analizar y de esta forma comprobar cualquier error como por ejemplo si existe
alguna incongruencia o dificultad para responder las preguntas, medir el tiempo
necesario para que el usuario pueda responder completamente la encuesta,
asegurarnos que el cuestionario sea claro y preciso. Si existe algun error en él, se
tendria que corregir y aplicar de nuevo la prueba piloto hasta asegurarlos que este
correctamente diseflada. Después de realizar las pruebas piloto el disefio definitivo
del cuestionario general consiste en las siguientes variables; datos generales,

nivel socioeconémico, edad y origen del conocimiento adquirido y accidentalidad.

3.2.2 Ponderacion de las variables y preguntas del cuestionario: modelos para la

toma de decisiones
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3.2.2.1 Proceso de Jerarquia Analitica (PJA)

Una vez terminado el disefio y estructura del cuestionario (ver Apéndice
A), se prosigue a realizar dos procesos a la par de la investigacion. Por un lado, la
logistica para la aplicacion de los cuestionarios y por otro lado, la ponderacién de
las variables y preguntas del cuestionario. Utilizando un modelo para la toma de

decisiones

El objetivo de la aplicacion del modelo para la toma de decisiones, es
determinar cudles variables y preguntas tienen mayor importancia para la
evaluacion del nivel de educacion vial. Los pesos que vayan tomando cada
variable y pregunta analizada, se vera reflejado en el valor del indicador que arroje

por usuario al aplicarlo.

La razon por la cual se eligio el Proceso de Jerarquia Analitica, como
modelo para la toma de decisiones es que esta funciona mediante un proceso
estructurado, por medio de una serie de comparaciones por pares, incluyendo el
calculo de la razon de consistencia, la cual permite comprobar las respuestas que
cada especialista va dando en la evaluacion. Ademas, la aplicacion de este
proceso para la elaboracion del Indicador, es que existen software que permiten

un célculo rapido.
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ESTRUCTURACION DE
VARIABLES Y PREGUNTAS

Fase participativa
(evaluacion de los
especialistas)

Ponderacién de Ponderacién de
variables preguntas
| ]
|
Proceso de Jerarquia
Analitica
|
| |
Porcentaje y Porcentaje y
valor de valor de
Variables preguntas

Valores Finales del
Conjunto evaluado de
variables y preguntas

Figura 4. Metodologia de Priorizacion del Cuestionario

Fuente: Oswald y Mc Neil (2010)

En la figura anterior (Figura 4) se muestra de forma ilustrativa, una
propuesta para guiar cada paso del proceso para la obtencién de los valores
finales tanto de las variables como preguntas del cuestionario aplicado. En este
proceso se realizaron 5 diferentes evaluaciones con el objetivo de tener una mayor
comparativa que nos permitiera una evaluacion representativa. Cabe mencionar
que para este proceso se solicito la colaboracion investigadores especialistas en el

area de movilidad, seguridad vial y transito.
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3.2.2.2 Valorizacion de las variables y preguntas del cuestionario

El proceso de valorizacion de las variables y preguntas, como se

mencionod anteriormente, se realizé por parte de 5 especialistas con el area a fin

de la investigacion. Una vez aprobado el cuestionario para cada usuario por

analizar, se introdujeron las variables y preguntas al software, Expert Choice

(2004). Para ello, se les proporciono la base programada de cada usuario (con las

variables y preguntas en formato de comparaciones) para ser evaluada por los

especialistas, los resultados fueron analizados de forma anonima. A continuacion,

se muestra un ejemplo del formato evaluado por cada uno de los especialistas

para su ponderacion.

Compare the relative importance

REGLAMENTO O RECOMENDACIONES

versus

with respect to: Goal: Conocimiento vial

SENALES DE TRANSITO

1 Reglamento o Recomendaciones 9876543 E 123 456 7 8 9 Sehales de Transito
2 Reglamento o Recomendaciones 987 65432123456 7 8 9 Situacién actual en seguridad vial y factor F
3 Reglamento o Recomendaciones 987 65432123456 7 8 9 Infraestructura
4 Reglamento ¢ Recomendaciones 987 65432123456 7 8 9 Cortesiay Urbanidad
5 Reglamento o Recomendaciones 987 65432123456 7 8 9 Situaciones Aplicadas
6 Sefales de Transito 987 65432123456 7 8 9 Situacién actual en seguridad vial y factor
7 Sefales de Transito 987 654321234546 7 8 9 Infraestructura 3
8 Sefiales de Transito 987 65432123456 7 8 9 Cortesiay Urbanidad
9 Sefiales de Transito 9 8765432123456 7 8 9 Situaciones Aplicadas

10 Situacién actual en seguridad vial y factort 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Infraestructura

11 Situacién actual en seguridad vialy factort 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Cortesia y Urbanidad

12 Situacién actual en seguridad vialy facter t 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Situaciones Aplicadas

13/ Infraestructura 987 65432123456 7 8 9 Cortesiay Urbanidad

14 Infraestructura 9 8 7 A543 212 345 A 7 88 9 Situaciones Anlicadas o

‘ 1 =Equal H 3 = Moderate H 5 = Strong H ¥ =Very Strong 9 = Extreme
Invert Calculate ‘ Close | Cancel

Figura 5. Ejemplo de la interfaz del software para la evaluaciéon de las variables del

cuestionario.

Fuente: Elaboracién propia, bajo el software Expert Choice (2014).
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File Edit Assessment Go Help

Compare the relative importance

PARA HACERTE VER EN UNA VIALIDAD, QUE ASPECTOS
SON RECOMENDADOS USAR Versus

£QUE VENTAIJAS Y BENEFICIOS TE OTORGA EL USO DE
LA BICICLETA EN LA MOVILIDAD?

with respect to: Situacién actual en seguridad vial y factor humano (L: .197)

[y

Para hacerte ver en una vialidad, que aspectt 9 8 7 6 5 4
Para hacerte ver en una vialidad, que aspectt 9 8 7 6 5 4
3 {Qué ventajas y beneficios te otorgaelusod 9 8 7 6 5 4

£Qué ventajas y beneficios te otorga el uso di
éCual es la importancia de utilizar casco de se
&Cual es la importancia de utilizar casco de se

[

wW W w
L
[V RNV N,
o o O
NN
c o o
O WO WO

‘ 1 =Equal H 3 = Moderate H 5 =Stiong H ¥ =VYery Strong H 9 = Extreme ‘

Invert Calculate | Close | Cancel |

Figura 6. Ejemplo de la interfaz del software para la evaluacion de las preguntas del
cuestionario.

Fuente: Elaboracién propia, bajo el software Expert Choice (2014).
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[Z] Expert Choice _ CilUsers\Berenice\Deskiop

ExpertChoice\example\C- Abarca.ah
File Edit Assessment Synthesize Sensitivity-Graphs View Go Tools Help

NEEHY R F| o dle@dAs %

fcojE oy = O F ¥ 2T B

1.0 Goal o )
I Goal: Conocimiento vial

=M Regl to o Rec daciones (L: .127)

- éCual de las siguientes son obligaciones de los ciclistas? (L: .500)

M De los siguientes enunciados, indique cual es una prohibicion (L: .500)

=1 Seiales de Transito (L: .109)

- A partir de los colores y forma, éQué le indican las seiiales? (L: .800)

0 Nombre de las seiiales (L: .200)

=1 Situacion actual en seguridad vial y factor humano (L: .238)

- Para hacerte ver en una vialidad, que aspectos son recomendados usar (L: .493)

1 éQué ventajas y beneficios te otorga el uso de la bicicleta en la movilidad? (L: .196)

1 éCual es la importancia de utilizar casco de seguridad al conducir? (L: .311)

=1 Infraestructura (L: .221)

I Diagrama de conceptos. Coloque el numero de los conceptos que ve en la imagen, en el nombre correcto de cada uno (L: .667)
M De los siguientes enunciados, seleccione aquel que cumple con la definicién de "Carril Bicicleta o Cicloruta" (L: .333)

=1 Cortesia y Urbanidad (L: .064)

M Indica a cual de las siguientes situaciones No es obligatorio cederle el paso (L: .750)

M Acciones que se deben realizar para maniobrar un giro en la vialidad (L: .250)

=1 Situaciones Aplicadas (L: .241)

I De las siguientes dos situaciones, indique éCual es la forma correcta de circular por la via publica cuando es una emergencia? (L: 1.000)

Information

Figura 7. Valores obtenidos de la formacién de los reactivos por niveles, variables y
preguntas.

Fuente: Elaboracion propia, bajo el software Expert Choice (2014).

Los valores que se muestran en las Figuras 5y 6, estan colados de forma
comparativa de una variable a otra asi como también de una pregunta a otra
realizando las combinaciones posibles y sin repetir la evaluacion. Como lo
menciono Saaty (1982), en el Proceso de Jerarquia Analitica (PJA), dependiendo
del nivel de importancia de una variable a otra, podran tomarse valores casi en
igualdad (seleccionando 0 6 1), o comenzar a darle un mayor peso de significancia
a la evaluacion comparativa (sean valores de 5 6 mas). Una vez evaluadas las
variables y preguntas por los especialistas, el software nos arroja los valores de

los pesos obtenidos por el PJA, como ejemplo de esto ver la Figura 7.

La Figura 7 nos muestra la estructura que se genera al programar cada
cuestionario, en el sentido de la jerarquia que le da a cada variable y pregunta, por
ejemplo: cada uno de los cuestionarios cuenta con seis variables en lo que
corresponde al apartado de conocimiento vial, y cada variable cuenta con un
numero de preguntas planteadas, las cuales varian dependiendo el usuario a

analizar y sus variables. Una vez realizada la programacion de los cuestionarios
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en el software, los especialistas proceden a aplicar la evaluacion entre variables y
preguntas de cada variable, para después solicitarle al software que realice el
Proceso de Jerarquia Analitica y pueda arrojar los valores los cuales
representaran el peso de que cada variable o pregunta para utilizarse al momento
de calificar el nivel de conocimiento vial de cada tipo de usuario; cabe mencionar
que el promedio obtenido por las comparativas de las seis evaluaciones realizadas

por los especialistas se puede consultar en el Apéndice B.

El proceso de ponderacion, consiste, en demostrar el nivel de significancia
gue tiene dicha variable en comparacion con otra para la toma de decision de los

usuarios.
3.2.2.3 Aplicacion del peso de cada variable, PJA

Una vez realizadas las evaluaciones por cada experto, se recopilaron las
comparaciones para obtener un promedio de las ponderaciones dadas y asi poder
obtener el peso del indicador que hemos estado buscando. Las siguientes Figuras
8 a 12, nos muestran los valores obtenidos del peso de cada variable en el
software Expert Choice (2004).
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Model Mame: Conductor de Vehiculo de Carga

Treeview

® Conocimiento vial CTC

—& Reglamento o Recomendaciones (L: .161)

—8 éQué es el iempo de percepcion- reaccion y cual es su valor? (L: .667)

—8 éQué tipo de licencia requiere un conductor de transporte de carga
para conducir en la via? (L: .333)

—H Sefales de Transito (L: .179)

—= A partir de los colores y forma, éQué le indican las sefiales? (L: .800)

—& Nombre de sefiales viales (L: .200)

& Situacion Actual en Seguridad Vial y Factor Humano (L: .214)

—8 éDe qué manera se evita un alcance con el vehiculo de adelante? (L: .667)

—= Ante alguin incidente vial, se recomienda (L: .333)

& Infraestructura (L: .161)

—= Diagrama de conceptos. Coloque el numero de los conceptos que ve en la
imagen, en el nombre correcto de cada uno (L: .750)

—= Se emplean para delinear la orilla de una via de circulacion en cambios
de alineamiento horizontal (L: .250)

—& Cortesia y Urbanidad (L: .107)

—= En una interseccion de un camino pavimeniado y en uno no pavimentado
£Cual es el vehiculo que tiene el derecho de paso? (L: .333)

—8 Cuando no haya sefales que indiquen los limites maximos de velocidad
en zonas urbanas éCual es el limite reglamentario para vehiculos de
carga? (L: .667)

Situaciones Aplicadas (L: .179)
Ordene del 1-5, el proceso de rebase entre wehiculos en una vialidad de
doble circulacion (L= .667)
De las siguientes dos situaciones, indique éCual es la forma correcta de
circular sobre una carretera? (L: .333)

Figura 8. Peso de las preguntas y variables, del usuario Conductor de Vehiculo de Carga.

Fuente: Elaboracion propia, dentro del software Expert Choice (2014).

Tabla 7. Valores de inconsistencias de las variables, usuario Conductor de Vehiculo de

Carga.
Variables Valores de Inconsistencia
Cuestionario General 0.03
Reglamento o Recomendaciones 0.00
Sefiales de Transito 0.00
Situacion Actual en Seguridad Vial y Factor Humano 0.00
Infraestructura 0.00
Cortesia y Urbanidad 0.00
Situaciones Aplicadas 0.00

Fuente: Elaboracion propia.
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Como se puede apreciar en la tabla estos valores, fueron menores al
mencionado como valor de inconsistencia que aprueba la evaluacién (0.05). Con

lo cual, se aprueba la comparativa promedio.

Como explicacion del funcionamiento del valor obtenido, en el caso de las
variables, el indicador para el conductor de vehiculo representa el 100% de valor,
del cual el PJA reparte el peso acorde con las evaluaciones realizadas, y como
resultado para las variables, el “Reglamento o recomendaciones” obtuvo un 0.161,
lo que seria un 16.1% de importancia o peso de 100%; para “Senales de transito”
un valor de 0.179 6 17.9%; para “Situacion actual en Seguridad Vial y Factor
Humano” resulté ser de 0.214 6 21.4%; para la “Infraestructura” de 0.161 6 16.1%;
para la variable de “Cortesia o urbanidad” resulta ser de 0.107 6 de 10.7%; por
ultimo las “Situaciones Aplicadas” obtuvieron un valor de 0.179 6 17.9%. Haciendo
el recuento, el indicador de educacion vial del usuario conductor de automovil,
obtuvo mayor importancia el conocimiento en situaciones actuales en seguridad
vial y factor humano seguido de sefiales de transito o situaciones aplicadas y en

ultimo lugar reglamento o recomendaciones e infraestructura.
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Model Name: Conductor de Vehiculo

Treeview

m Goal: Conocimiento vial

Reglamento o Recomendaciones (L: .142)
E ¢Qué es el iempo percepcion- reaccion y cual es su valor? (L: .333)

¢En donde debe ir sentado un menor de 6 afios o con un peso igual o
menora 25 ka? (L: .667)

—H Sefiales de Transito (L: .103)

— A partir de los colores y forma, éQué le indican las sefiales? (L: .750)
—8 Nombre de las sefiales (L: .250)

—& Situacion Actual en Seguridad Vial y Factor Humano (L: .225)

—8 éQué efectos tiene la presencia de alcohol en la sangre al conducir? (L:
.333)

—H= Ante algun incidente vial, se recomienda (L: .667)
—3 Infraestructura (L: .225)

—H Diagrama de conceptos. Coloque el numero de los conceptos que ve en la
imagen, en el nombre correcto de cada uno (L: .667)

—m Segun el articulo 44 del Reglamento de Transito del Estado de
Querétare; A continuacion, se muestran las formas de clasificar las vias
publicas, ¢Cual de ellas No es correcta? (L: .333)

& Cortesia y Urbanidad (L: .142)
—& De las siguientes acciones, cual N o se debe realizar al conducir (L: .493)

—8 Indica a cual de las siguientes situaciones No es obligatorio cederle el
paso (L: .311)

—= Indica para cual de los siguientes usos No fueron disefiadas las luces
intermitentes al conducir (L: .196)

—@ Situaciones Aplicadas (L: .162)

—8 Ordene del 1-5, el proceso de rebase entre vehiculos en una vialidad de
doble circulacion (L2 .500)

—3 Situacion aplicada en imagen o diagrama (ROTONDA o GLORIETA) (L:
.500)

Figura 9. Peso de las preguntas y variables, del usuario Conductor de Vehiculo.

Fuente: Elaboracion propia, dentro del software Expert Choice (2014).

Tabla 8. Valores de inconsistencias de las variables, usuario Conductor de Vehiculo.

Variables Valores de Inconsistencia
Cuestionario General 0.03
Reglamento o Recomendaciones 0.00
Sefiales de Transito 0.00
Situacion Actual en Seguridad Vial y Factor Humano 0.00
Infraestructura 0.00
Cortesia y Urbanidad 0.05
Situaciones Aplicadas 0.00

Fuente: Elaboracion propia.
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Model Name: Motocidista

Treeview

H Goal: Conocimiento vial
@ Reglamento o Recomendaciones (L: .127)

conducir (L: .500)

lavia? (L: .500)
@ Sefiales de Transito (L: .127)

—& Nombre de las sefiales (L= .250)

velocidad (L: .500)

& Infraestructura (L: .227)

Cortesia y Urbanidad (L: .127)

o detenerse (L: .413)

paso (L: .327)

(L: .260)
Situaciones Aplicadas (L: .164)

—& Indica cual de las siguientes No cumple como una norma de seguridad al

= {Qué tipo de licencia requiere obtener un motociclista para conducir en

—m A partir de los colores y forma, éQué le indican las sefales? (L: .750)

3 Situacion Actual en Seguridad Vial y Factor Humano (L: .227)
—& Indica en cual de las siguientes condicions no es necesario reducir la

—8 Ante algun incidente vial, se recomienda (L: .500)

—& Diagrama de conceptos. Cologue el numero de los conceptos que ve en la
imagen, en &l nombre correcto de cada uno (L: .667)

= Segun el articulo 44 del Reglamento de Transito del Estado de
Querétaro; A continuacion, se muestran las formas de clasificar las vias
publicas, éCual de ellas noes correcta? (L0 .333)

Indica en cual de los siguientes casos No es necesario reducir la velocidad
Indica a cual de las siguientes situaciones No es obligatorio cederle el
éCudl es la forma correcta para indicar a los demas usuarios de

motocicletas que existe un obstaculo (bache, animal, objeto) en la via?

De las siguientes dos situaciones, indique £Cuil es la forma correcta de
circular por la via piblica cuando es una emergencia? (L: 1.000)

Figura 10. Peso de las preguntas y variables, del usuario Motociclista.

Fuente: Elaboracion propia, dentro del software Expert Choice (2014).

Tabla 9. Valores de inconsistencias de las variables, usuario Motociclista.

Variables Valores de Inconsistencia
Cuestionario General 0.01
Reglamento o Recomendaciones 0.00
Sefiales de Transito 0.00
Situacion Actual en Seguridad Vial y Factor Humano 0.00
Infraestructura 0.00
Cortesia y Urbanidad 0.05
Situaciones Aplicadas 0.00

Fuente: Elaboracion propia.
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Model N ame: Ciclista

Treeview

M Goal: Conocimiento vial
—@ Reglamento o Recomendaciones (L: .129)

—@ Sefiales de Transito (L: .088)

'—= Nombere de las sefiales (L: .250)

A443)
movilidad? (L: .169)

.387)
—& Infraestructura (L: .202)

—& Cortesia y Urbanidad (L: .162)

paso (L: .500)

.500)
Situaciones Aplicadas (L: .223)

—& £Cual de las siguientes son obligaciones de los ciclistas? (L: .667)
—& De los siguientes enunciados, indique cual es una prohibicion (L: .333)

—& A partir de los colores y forma, éQué le indican las senales? (L: .750)

—& Situacion Actual en Seguridad Vial y Factor Humano (L: .197)
—& Para hacerte ver en una vialidad, que aspectos son recomendados usar (L:

—m@ éQué ventajas y beneficios te otorga el uso de la bicicleta en la

—& ¢Cual es la importancia de utilizar casco de seguridad al conducir? (L:

—& Diagrama de conceptos. Coloque el numero de los conceptos que ve en la
imagen, en &l nombre correcto de cada uno (L: .667)

—= De los siguientes enunciados, seleccione aquel que cumple con la
definicion de "Carril Bicicleta o Cicloruta” (L: .333)

—8 Indica a cual de las siguientes situaciones No es obligatorio cederle el

—8 Acciones que se deben realizar para maniobrar un gire en la vialidad (L:

De las siguientes dos situaciones, indique éCual es la forma correcta de
circular por la via piblica cuando es una emergencia? (L: 1.000)

Figura 11. Peso de las preguntas y variables, del usuario Ciclista.

Fuente: Elaboracion propia, dentro del software Expert Choice (2014).

Tabla 10. Valores de inconsistencias de las variables, usuario Ciclista.

Variables Valores de Inconsistencia
Cuestionario General 0.03
Reglamento o Recomendaciones 0.00
Sefiales de Transito 0.00
Situacion Actual en Seguridad Vial y Factor Humano 0.02
Infraestructura 0.00
Cortesia y Urbanidad 0.00
Situaciones Aplicadas 0.00

Fuente: Elaboracion propia
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Model Name: P eaton

Treeview

@ Goal: Conocimiento vial
—a Reglamento o Recomendaciones (L: .129)

— Sefiales de Transito (L: .148)

—= Nombre de las sefiales (L= .250)

las banquetas? (L: .333)

—& Infraestructura (L: .165)

—& Cortesia y Urbanidad (L: .161)

(L: .493)

(L: .196)
Situaciones Aplicadas (L: .141)

vialidad? (L: 1.000)

—= Es una regla importante para los peatones (L: .500)
—& Al caminar es recomendable para el Peaton (L .500)

—= A partir de los colores y forma, éQué le indican las senales? (L: .750)

| Situacion Actual en Seguridad Vial y Factor Humano (L: .256)
—& Ademas de ser mas seguro, éPor qué se debe cruzar por las esquinas de

— Ante algun incidente vial, se recomienda (L: .667)

—& Diagrama de conceptos. Cologque el numero de los conceptos que ve en la
imagen, en el nombre correcto de cada uno (L: .500)

—& Son espacios designados para la movilidad del Peaton (L2 .500)

—& Indica en cual de las siguientes situaciones el Peaton tiene la preferencia
—H éQué debemos hacer al cruzar una vialidad? (L2 .311)

—m Indica cual de los siguientes aspectos No cumple con el reglamento de
transito cuando se utilicen vehiculos recreativos en las vias peatonales

De las siguientes dos situaciones, indique éDe qué forma cruza usted una

Figura 12. Peso de las preguntas y variables, del usuario Peatén.

Fuente: Elaboracion propia, dentro del software Expert Choice (2014).

Tabla 11. Valores de inconsistencias de las variables, usuario Peatén.

Variables Valores de Inconsistencia
Cuestionario General 0.03
Reglamento o Recomendaciones 0.00
Sefales de Transito 0.00
Situacion Actual en Seguridad Vial y Factor Humano 0.00
Infraestructura 0.00
Cortesia y Urbanidad 0.05
Situaciones Aplicadas 0.00

Fuente: Elaboracion propia
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3.2.3 Logistica para la aplicacion del cuestionario

Una vez validado y desarrollado el formato del cuestionario para la
encuesta piloto, se procedio a realizar la logistica para la aplicacién del mismo. La
cual consistia en capacitar al personal que apoyaria en la aplicacion de encuestas,
esto con la finalidad de obtener resultados Optimos y evitar el menor error al
aplicarlos. En la capacitacion se les informo la finalidad de la encuesta, como se
debia aplicar a los usuarios, las dudas referentes a las preguntas, la formas y
actitud para solicitar la informacién, se les comunico el tiempo aproximado que
dura la encuesta (2 — 4 min) asi como también el lugar donde se realizarian las
encuestas estas dependiendo del tipo de usuario y su perfil. Cabe mencionar que
a cada encuestador se le asigné una cantidad de cuestionarios, asi como también

un perfil del tipo de usuario a encuestar, como (género y edad).

3.3 Disefio experimental y tamafio de la muestra para el funcionamiento de la

encuesta
3.3.1 Tamaro de la muestra

En este paso, determinaremos el tamafio de la muestra de usuarios de la
carretera a ser evaluados la cual se calcula en funcion del nimero de habitantes
de la zona (INEGI, 2010) y el medio de transporte elegido por los usuarios, segun

lo reportado por Obregoén y Betanzo (2015).

N*Za?pxq (5)

n=
d?2+(N-1)+Za?xpxq

Donde N es el numero total de habitantes de la zona (804 663 de Santiago

de Querétaro)
Za = 1.96 (si la fiabilidad es 95%)
p = proporcion esperada (en este caso 5% = 0,05)
g=1-p (eneste caso 1 hasta 0,05 = 0,95)

d = precision (puede ser 1% a 3%; se utilizd 2%)
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De acuerdo con la ecuacion (5), 207 individuos fueron necesarios para

completar la muestra.

El tamafo de la muestra considera a los individuos que utilizan los
diferentes medios de transporte enumerados en la Tabla 1, donde se observa que
los usuarios de vehiculos de transporte de carga, motocicletas y bicicletas son los
menos frecuentes, con 1%, 1% y 0,7%, respectivamente. Para aumentar la

fiabilidad de estos usuarios, el tamafio de la muestra se aument6 a 20, para cada

uno de estos modos. El nimero de cuestionarios validados fue de 254.

Tabla 12. Distribucion de usuarios por medio de transporte en Santiago de Querétaro.

Conductor | Conductor Resto de
Vehiculo de de Motociclista| Ciclista | Peatén . TOTAL
. Medios
carga Vehiculo
Distribucion 1.0% 32.5% 1.0% 0.7% 10.1% 54.0% 1
de Usurarios
por Medio 1 33 1 1 10 54 100
Porcentaje
del tamario 1 33 1 1 10 54 100
de muestra
por usuario
Subtotal 5 148 5 3 46 246 453
TOTAL 20 148 20 20 46 0 254

Fuente: Elaboracién propia.

Las éareas publicas especificas para la aplicacion de la encuesta se
seleccionaron en funcién del tipo de usuario de la infraestructura de transporte: 1)
espacios publicos, en los que las personas pasan al menos 10 minutos para
completar algunos tramites; 2) espacios alrededor de las escuelas publicas, en las
cuales los estudiantes se mueven; Y 3) areas recreativas, en las que los usuarios
tienen méas tiempo para responder a la encuesta (por ejemplo, centros comerciales

y parques publicos).
3.3.2 Aplicacion del cuestionario

Listo el cuestionario y capacitado el personal encuestador se comienza
con la aplicacion del cuestionario. Para este tipo de encuesta y por la clasificacion

de usuarios a encuestar se eligié realizar las encuestas en lugares donde el
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usuario pudiera contestar con la menor dificultad en cuestibn de tiempo y
disponibilidad asi como también donde cada tipo de usuario interactda con
frecuencia en la via publica, tales lugares como (centros comerciales, plazas,
centro de la ciudad) para los usuarios peaton, ciclista, motociclista y conductor de
vehiculo, en el caso de los conductores de vehiculo de carga, las encuestas se
realizaron en las oficinas de la Secretaria de Comunicaciones y Transporte (SCT).

3.4 Procesamiento de la base de datos
3.4.1 Recopilaciéon y analisis estadistico.

En este proceso realizaremos la recopilacion de la base de datos obtenido
por medio de los cuestionarios aplicados a cada usuario evaluado. Donde se
analizan los datos para asegurarnos que las respuestas sean completas 0 no
hubiese alguna faltante. Una vez analizado se procede a clasificar la informacion
para realizar nuestra estadistica descriptica donde mostraremos las caracteristicas
y el nivel de conocimiento vial de los usuarios encuestados lo cual se vera mas
adelante. Posteriormente se realizara nuestra base de datos la cual utilizaremos

para la modelacion.

3.4.2 Indicador

El indicador nos ayuda a medir el nivel de educacion vial que tienen los
usuarios y este se genera con la ayuda de la base de datos realizada la cual es
evaluada en conjunto con los pesos obtenidos mediante el proceso de
ponderacion que se obtuvo mediante el PJA mencionados anteriormente en cada
tipo de usuario, para asi obtener las calificaciones de cada variable por tipo de

usuario.
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Tabla 13. Calculo parala valoracion del indicador

Reglamento o

Sefiales de Transito

Situacion Actual en
Seguridad Vial y

Infraestructura

Cortesia y Urbanidad

Situaciones

Recomendaciones Factor Humano Aplicadas
0.142 0.103 0.225 0.225 0.142 0.162
0.333 0.667 0.750 0.250 0.333 0.667 0.667 0.333 0.493 0.311 0.196 0.500 0.500
150 150 150 150 150 150
68 125 28 2 31 129 58 21 138 131 92 33 113
0.45 0.83 0.19 0.01 0.21 0.86 0.39 0.14 0.92 0.87 0.61 0.22 0.75
0.151 0.556 0.140 0.003 0.069 0.574 0.258 0.047 0.454 0.272 0.120 0.110 0.377
0.707 0.143 0.642 0.305 0.845 0.377
0.100 0.015 0.145 0.069 0.120 0.061

Fuente: Elaboracién propia.

En la tabla se muestra como primer renglén los “titulos de las 6 variables”

analizadas en el cuestionario, como por ejemplo Reglamento o Recomendaciones,

en el segundo y tercer renglén tenemos el “Peso del nodo” y “Peso por pregunta”

los cuales fueron obtenidos por el PJA, cuarto renglon nos representa “Total de

Cuestionarios” la cual nos indica la cantidad de cuestionarios utilizado para el

anadlisis, quinto y sexto renglon “Respuestas correctas” y “Porcentaje de

respuestas correctas” indica la cantidad y porcentaje de preguntas respondidas

correctamente por el usuario, séptimo renglén “Valor de las respuestas” se

obtienen de la multiplicacion del Porcentaje de respuestas correctas y el Peso de

la pregunta de esta forma obtendremos el valor real de la pregunta, octavo renglén

“Pre-Total” es la suma de los Valores de las respuestas y por ultimo el “Total” es

resultado de multiplicar el Pre-Total por el Peso del Nodo, la cual nos indica el

valor que obtuvo la variable mediante la ponderacion PJA.

La ultima columna, en la parte inferior, es la calificacion final por el tipo de

usuario analizado.
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3.5 Modelacion
3.5.1 Realizacion del modelo logit y resultados

En la literatura se ha reportado el empleo de modelos Logit, (Shinar et al.
2001; Mirzaei et al. 2014), para estimar la probabilidad de presencia de
accidentes. En este sentido, el presente proyecto de investigacién estimara las
variables con mayor significancia para determinar la presencia en accidentes
viales empleando modelos Logit. Estos modelos son estimados empleando el
software comercial NLOGIT version 5, el cual fue utilizado para el mismo objetivo
por Tay (2015) quien menciona que los modelos de regresion binarios son
técnicas adecuadas para predecir una variable dependiente binaria como una

funcién de variables predictoras.

Debido a su facilidad en su estimacién la transformacién logit es una de
las mas empleadas en estudios, esto propicio la busqueda de un modelo de
eleccion mas comodo analiticamente, y el resultado fue el modelo logit binario.

Esto, bajo el supuesto de que ¢, se distribuye logisticamente Obregon et al;

(2015), la probabilidad de eleccion de la alternativa i estd dada por la siguiente

ecuacion:

1
1+ *Vin=Vjn)

P, (= (6)

Para este modelo la variable dependiente P(i), es una probabilidad (entre O
y 1) que no puede ser observada; sblo se observan las elecciones de cada
individuo y éstas son variables (0 y 1). En este sentido, la encuesta pregunta al
usuario si ha estado en un accidente de trafico en su vida y durante los Gltimos 12
meses (1: si y 0: no, en ambos casos).

66



IV. RESULTADOS

4.1 Estadistica Descriptiva

Los resultados obtenidos en la investigacion parten de dar a conocer la

estadistica descriptiva obtenida por parte del cuestionario general.

Los valores fueron obtenidos de la primera parte del cuestionario, al cual
le llamamos Datos Generales, mismo que nos da a conocer datos importantes en
lo que respecta a informacién personal del usuario la cual nos permite reconocer
ciertas caracteristicas del usuario que nos son de suma importancia para la
generacion de modelos de regresion logistica y asi mismo analizar los resultados
obtenidos de los modelos con las caracteristicas generales para comprender las
probabilidades en las tomas de decisiones de los usuarios. En la tabla 1, se
muestra el rango de edades de los usuarios encuestados donde se puede apreciar
que en su mayoria son personas entre los 20-30 afios que interactian en la via

publica en sus distintos medios de transporte.

Tabla 14. Rango de edades de los usuarios encuestados

Rango de Edades Cantidad

X < 10 afios 0

10 £ X < 20 afos 48

20 = X < 30 afios 112
30 = X <40 afios 55
40 < X < 50 afios 31
50 = X <60 afios 20
60 =< X <70 afios 3
X > 70 afos 3

Total 272

Fuente: Elaboracion propia.
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Tabla 15. Clasificacion por Género de los usuarios encuestados

Genero Cantidad
Masculino 176
Femenino 96

Total 272

Fuente: Elaboracién propia.

En lo que respecta al dato de género, en la tabla 2. Se muestra la
cantidad de usuarios por género encuestados, donde se puede apreciar que en su

mayoria son Masculino (Hombres), siendo el 65% del total encuestados.

Tabla 16. Clasificacién por salarios minimos en los usuarios encuestados

Ingreso Promedio Semanal Cantidad
Menor de 1 Salario Minimo 60
De 1 a 2 Salarios Minimos 42
De 2 a 4 Salarios Minimos 72
De 4 a 7 Salarios Minimos 45

Mayor de 7 Salarios Minimos 53

Total 272

Fuente: Elaboracion propia.

Con los valores obtenidos respecto al ingreso promedio semanal (tabla 3)
de los usuarios encuestados, se puede describir que los mayores porcentajes son
personas que percibe un ingreso medio (2 a 4 salarios minimos), seguido de los
usuarios con ingresos bajos (menos de un salario minimo).
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Tabla 17. Clasificacién de los usuarios que cuentan con licencia de conducir

Licencia de Conducir Cantidad
Si 167
No 30
Total 197

Fuente: Elaboracién propia.

La licencia de conducir resulta ser un factor muy importante en los
usuarios que conducen medios de transporte motorizados en lo que respecta al
area de seguridad vial, pues nos determina la experiencia que tienen al conducir
los usuarios en su mayoria. En la tabla 4 se puede apreciar que un gran
porcentaje de estos usuarios cuentan con una licencia de conducir el cual es un

requisito obligatorio al conducir por la via publica.

Tabla 18. Clasificacion de los usuarios que cuentan con licencia de conducir vigente

Estado Vigente de.LlcenC|a de Cantidad
Conducir
Vigente 151
Vencida 46
Total 197

Fuente: Elaboracion propia.

4.2 Indicador para medir el nivel de educacion vial

A continuacién, se mostraran las siguientes tablas (19-23), donde nos
muestran los indicadores aplicados en cada tipo de usuario, obtenidos mediante el
proceso PJA. La informacion utilizada para obtener la calificacién del cuestionario

aplicado en la concentracion de los conductores estudiados. Se explica
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detalladamente en la parte de la metodologia, apartado 3.4.2, se describe la

informacion de coémo se obtuvieron los valores en cada celda.

Tabla 19. Valores del nivel de conocimiento vial en los usuarios Conductor de Vehiculo de

Carga

Reglamento o

Sefiales de Transito

Situacion Actual en
Seguridad Vial y

Infraestructura

Cortesia y Urbanidad

Situaciones

Recomendaciones Factor Humano Aplicadas
0.161 0.179 0.214 0.161 0.107 0.179
0.667 0.333 0.800 0.200 0.667 0.333 0.750 0.250 0.333 0.667 0.667 0.333
25 25 25 25 25 25
10 25 10 0 21 22 19 16 19 21 2 22
0.40 1.00 0.40 0.00 0.84 0.88 0.76 0.64 0.76 0.84 0.08 0.88
0.267 0.333 0.320 0.000 0.560 0.293 0.570 0.160 0.253 0.560 0.053 0.293
0.600 0.320 0.853 0.730 0.813 0.293
0.097 0.057 0.183 0.118 0.087 0.052

Fuente: Elaboracion propia.

Para el usuario conductor de vehiculo de carga, en la tabla 19, representa

lo siguiente:

De las seis variables analizadas, la que menor calificacién obtuvo fue

situaciones aplicadas, con un valor de 0.293 o como una calificacion en una

escala de 0 a 10 (multiplicando el valor por 10), nos da 2.93.

Mientras que la variable con mayor calificacion fue situacién actual en

seguridad vial y factor humano con un valor de 0.853 o 8.53. Estos datos nos

permiten conocer el nivel de conocimiento vial que tienen los usuarios por cada

tipo de variable.
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Tabla 20. Valores del nivel de conocimiento vial los usuarios Conductor de Vehiculo

Reglamento o
Recomendaciones

Sefiales de Transito

Situacion Actual en

Seguridad Vial y Infraestructura Cortesia y Urbanidad S:;ﬁg;%gis
Factor Humano
0.142 0.103 0.225 0.225 0.142 0.162
0.333 0.667 0.750 0.250 0.333 0.667 0.667 0.333 0.493 0.311 0.196 0.500 0.500
150 150 150 150 150 150
68 125 28 2 31 129 58 21 138 131 92 33 113
0.45 0.83 0.19 0.01 0.21 0.86 0.39 0.14 0.92 0.87 0.61 0.22 0.75
0.151 0.556 0.140 0.003 0.069 0.574 0.258 0.047 0.454 0.272 0.120 0.110 0.377
0.707 0.143 0.642 0.305 0.845 0.377
0.100 0.015 0.145 0.069 0.120 0.061
Fuente: Elaboracion propia.
Para el usuario conductor de vehiculo, en la tabla 20, representa lo
siguiente:

De las seis variables analizadas, la que menor calificacién obtuvo fue
sefales de transito, con un valor de 0.143 0 1.43.

Mientras que la variable con mayor calificacién fue cortesia y urbanidad
con un valor de 0.845 o 8.45.
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Tabla 21. Valores del nivel de conocimiento vial los usuarios Motociclista

Situacion Actual en

Reziﬁ"llae?(fggiooges Sefiales de Transito Seguridad Vial y Infraestructura Cortesia y Urbanidad S:;ﬁg;%gis
Factor Humano
0.127 0.127 0.227 0.227 0.127 0.164
0.500 0.500 0.750 0.250 0.500 0.500 0.667 0.333 0.413 0.327 0.260 1
22 22 22 22 22 22
18 12 5 1 19 20 11 7 2 21 8 16
0.82 0.55 0.23 0.05 0.86 0.91 0.50 0.32 0.09 0.95 0.36 0.73
0.409 0.273 0.170 0.011 0.432 0.455 0.334 0.106 0.038 0.312 0.095 0.727
0.682 0.182 0.886 0.439 0.444 0.727
0.087 0.023 0.201 0.100 0.056 0.119

Fuente: Elaboracion propia.

Para el usuario motociclista, en la tabla 21, representa lo siguiente:

De las seis variables analizadas, la que menor calificacion obtuvo fue

sefales de transito, con un valor de 0.182 0 1.82.

Mientras que la variable con mayor calificacién fue situacién actual en

seguridad vial y factor humano con un valor de 0.886 o 8.86.
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Tabla 22. Valores del nivel de conocimiento vial los usuarios Ciclista

Reziﬁ"llaemfggiooges Sefiales de Transito Situa{zggﬁg&ilr ir"nuﬁqe;nuoridad Infraestructura Cortesia y Urbanidad ngl?gia?jr;is
0.129 0.088 0.197 0.202 0.162 0.223
0.667 0.333 0.750 0.250 0.443 0.160 0.387 0.667 0.333 0.500 0.500 1
25 25 25 25 25 25
22 24 6 0 25 21 12 19 18 21 23 24
0.88 0.96 0.24 0.00 1.00 0.84 0.48 0.76 0.72 0.84 0.92 0.96
0.587 0.320 0.180 0.000 0.443 0.134 0.186 0.507 0.240 0.420 0.460 0.960
0.907 0.180 0.763 0.747 0.880 0.960
0.117 0.016 0.150 0.151 0.143 0.214

Fuente: Elaboracion propia.

Para el usuario ciclista, en la tabla 22, representa lo siguiente:

De las seis variables analizadas, la que menor calificacion obtuvo fue

sefales de transito, con un valor de 0.180 o 1.80.

Mientras que la variable con mayor calificacién fue situaciones aplicadas
con un valor de 0.960 o0 9.60.
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Tabla 23. Valores del nivel de conocimiento vial los usuarios Peaton

Situacion Actual en

Reigglzrr?:;éiooges Sefiales de Transito S':zg(g:ttj(;irdgg n\:;e:]loy Infraestructura Cortesia y Urbanidad S:;?g;%gis
0.129 0.148 0.256 0.165 0.161 0.141
0.500 0.500 0.750 0.250 0.333 0.667 0.500 0.500 0.493 0.311 0.196 1
50 50 50 50 50 50
42 35 7 10 36 43 21 40 20 36 14 36
0.84 0.70 0.14 0.20 0.72 0.86 0.42 0.80 0.40 0.72 0.28 0.72
0.420 0.350 0.105 0.050 0.240 0.574 0.210 0.400 0.197 0.224 0.055 0.720
0.770 0.155 0.813 0.610 0.476 0.720
0.099 0.023 0.208 0.101 0.077 0.102

Fuente: Elaboracion propia.

Para el usuario ciclista, en la tabla 23, representa lo siguiente:

De las seis variables analizadas, la que menor calificacién obtuvo fue

sefales de transito, con un valor de 0.155 o 1.55.

Mientras que la variable con mayor calificacién fue situaciones aplicadas
con un valor de 0.813 0 8.13.
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En la siguiente grafica (Ver grafica 3.) se muestra el analisis de las
variables de educacion vial realizado con los resultados obtenidos por las
encuestas en cada uno de los usuarios evaluados, la cual nos demuestra que los
usuarios que resultaron con mas bajo conocimiento vial en general son los
Conductores de Vehiculo de Carga (CVC) y Conductores de Vehiculo (VD), siendo
al contrario de los Ciclistas (C) aquellos que obtuvieron el nivel de conocimiento
mas alto. A su vez podemos observar que los Motociclistas (M) obtuvieron una
baja calificacion en Reglamento y Recomendaciones (RyR), en cambio el Peaton

(P) demostré tener bajo conocimiento en Cortesia y Urbanidad (CyU).

El resto de las variables de educacion vial por sus siglas se clasifican de la

siguiente forma:

Sefiales de Transito (ST), Situacién actual en seguridad vial y Factor
Humano (SSyHF), Infraestructura (Infra) y Situaciones Aplicadas (AS).
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Ciclista Peatén

Motociclista

Automovilista

de Carga

Conductor Vehiculo

0.00 2.00 4.00 6.00 8.00 10.00

m Situaciones aplicadas m Cortesia y Urbanidad
m Infraestructura m Seguridad vial y Factor humano
Sefiales de transito -~ Reglamento o recomendaciones

Figura 13. Anédlisis de nivel de educacion vial por pilares de cada usuario.
Fuente: Elaboracion propia.
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4.3 Estimacion de Modelos

Esta seccion describe el uso de los modelos logit, para determinar cuéles
variables socioeconémicas y de educacion vial son significativas para predecir la
probabilidad de estar involucrado en un accidente vial considerando el medio de
transporte utilizado en su movilidad. En funcion del medio de transporte la
encuesta solicita al usuario si ha estado en un accidente de transito en su vida y

durante los ultimos 12 meses.

Cabe sefialar que el primer modelo (Modelo 1), se analizé solicitando al
usuario si ha estado involucrado en un accidente de transito en su vida. A
diferencia del segundo modelo (Modelo 2) el cual representa si ha estado en un

accidente de transito en los ultimos 12 meses.

A continuacion, se describen cada uno de los modelos obtenidos en cada

usuario analizado:
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4.3.1 Conductor de Vehiculo de Carga

Los dos modelos estimados con mayor robustez para determinar la
probabilidad de accidente de trafico del Conductor de Vehiculo de Carga se
presentan en la Tabla 2. En el modelo 1 refleja que la variable que resultd
significativa fue el ingreso, mientras en el modelo 2 fueron los afios con licencia de
conducir. El modelo uno describe la probabilidad de haber estado presente en un
accidente vial durante su vida, el signo positivo el coeficiente del ingreso refleja
gue a mayor ingreso del conductor mayor es la probabilidad de haber estado
involucrado en un accidente de trafico, lo anterior puede deberse a la relacion que
existe entre la duracion de la jornada laboral del conductor, pues en cuanto mayor
sea esta mayor ingreso perciben, asi puede influir el cansancio, somnolencia, uso
de drogas para resistir dichas jornadas lo que incrementa su probabilidad de
accidente. El modelo 2, muestra que la probabilidad de estar en un accidente de
trafico durante los 12 Ultimos meses es menor en cuanto mayor antigiiedad tenga

con su licencia de conducir, es decir, mayor experiencia.

Tabla 24. Modelos Logit, probabilidad de “Conductores de Vehiculo de Carga” de estar
involucrados en accidentes de tréfico.

Modelo 1 (Gltimos 12 meses) Modelo 2 (en su vida)

Coef SE Coef Coef SE Coef
Mcfadden R2 Mcfadden R?
3.7912* 2.0713 -21.4281* 16.6554
Intercepto
(1.830) 0.1027 (-1.287) 0.3954
0.8345 - 0.4865 - -
Ingreso
(1.715) -
- - -0.7845* 0.6018
Afos con Licencia de Conducir
- (-1.304)

*xoxx * . = significancia al nivel 1, 5%,10% ,15%
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4.3.2 Conductor de Vehiculo

Se analizaron dos modelos el modelo 1, muestra las siguientes variables
las cuales resultaron significativas: si el usuario cuenta con licencia de conducir
(LC) y la edad a la que obtuvo el conocimiento vial (ECV). En el modelo 2 sus
variables més significativas resultaron ser la edad (Edad) y el ingreso (Ingreso).
Cabe sefalar que la variable que resulto con mayor significancia en Conductores
de Vehiculo es el ingreso (-2.349). Este tipo de usuario resulto ser muy similar al
Conductor de Vehiculo de Carga ya que una vez mas los resultados nos
demuestran la importancia que tiene la experiencia al conducir en la probabilidad
de estar involucrado en un accidente vial. Tal como se demostr6 en el modelo 1, la
edad a la que se obtiene el conocimiento vial y el tener una licencia de conducir
nos sefiala la experiencia que el usuario puede tener al conducir, siendo este
menos vulnerable a estar involucrado en un accidente a largo plazo. Mientras que
el modelo 2 de igual forma nos sefala la relacion entre la edad y el ingreso del
usuario puesto que a edades muy extremas como lo son jovenes y ancianos las
probabilidades accidentes son mas altas sefialando que tal ingreso tendria
relacion a tal edad del usuario, por lo que estas dos variables nos representan una
gran probabilidad de estar involucrados en accidentes en los ultimos 12 meses.
Cabe sefialar que esta relacion se ha venido analizando por muchos

investigadores como factores importantes en accidentes viales.
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Tabla 25. Modelos Logit, probabilidad de “Conductores de Vehiculos” de estar involucrados
en accidentes de tréfico.

Modelo 1 (Gltimos 12 meses) Modelo 2 (en su vida)
Coef SE Coef Coef SE Coef
Mcfadden R2 Mcfadden R?
1.2401* 0.6994 2.9609*** 1.1795
Intercepto
(1.773) 0.1002 (2.510) 0.1405
- - 0.8669*** 0.2815
Edad
- (3.079)
- - -0.4208*** 0.1791
Ingreso
- (-2.349)
-2.2472%%* 0.6498 -2.4749%* 1.0788
Licencia de Conducir
(-3.458) (-2.294)
*k - -
Edad a la que obtuvo el 0.4100 0.1866
Conocimiento Vial (2.197) i

*k xx k. = significancia al nivel 1, 5%,10% ,15%
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4.3.3 Motociclista

Se analizaron dos modelos en el modelo 1, se puede apreciar las
siguientes variables las cuales resultaron significativas: el nivel de conocimiento
vial (NCV) y la cortesia y urbanidad (CyU) que el usuario tiene. En el modelo 2
solo resulto una variable significativa la cual es, los afios con licencia de conducir
(ALC) que el usuario tiene. Cabe mencionar que la variable que resulto con mayor
significancia en Motociclistas para determinar la probabilidad de estar involucrado
en un accidente vial es los afios con licencia de conducir (27.5462). En el caso de
los usuarios motociclistas la experiencia al conducir no fue un factor importante en
la determinacion de probabilidad de estar involucrado en un accidente en su vida,
puesto que este tipo de usuario es el mas vulnerable en la via dentro del grupo de
los vehiculos motorizados por el simple hecho de ser el mas pequefio en
dimensiones y con mas falta de seguridad al usuario, por lo que su nivel de
conocimiento para moverse en la via publica y en cortesia y urbanidad podria ser
un factor determinante. A diferencia del modelo 2 el cual nos representa estar
involucrado en accidentes en los Ultimos 12 meses la experiencia al conducir una

vez mas juega un papel importante en las probabilidades de accidentes viales.
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Tabla 26. Modelos Logit, probabilidad de “Motociclistas” de estar involucrados en

accidentes de tréafico.

Modelo 1 (Gltimos 12 meses) Modelo 2 (en su vida)
Coef SE Coef Coef SE Coef
Mcfadden R2 Mcfadden R?
5.9537* 3.7085 -4.8979 3.6383
Intercepto
(1.605) 0.1519 (-1.346) 0.2936
-1.0178 - 0.7227 - -
Nivel de Conocimiento Vial
(-1.408) -
- - -0.4753* 0.2785
Afos con Licencia de Conducir
- (-1.707)
-27.5462* 17.581 - -
Cortesia y Urbanidad
(-1.567) -

*xk ok x .= gignificancia al nivel 1, 5%,10% ,15%
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4.3.4 Ciclista

Para este usurario solo se analizé un modelo en este caso (tipo 1), debido
a que en los datos obtenidos demuestran no haber estado involucrados en algun
accidente en los ultimos 12 meses, en el siguiente modelo se puede apreciar las
variables que resultaron significativas: ingreso (Ingreso) y la cortesia y urbanidad
(CyU) que estos usuarios puedan tener sobre la infraestructura. Cabe mencionar
que la variable que resulto con mayor significancia en Ciclistas es el ingreso de los
usuarios (-18.9062). Este usuario juega un papel muy similar al motociclista a
diferencia que este resulto ser el mejor en conocimiento vial, lo cual sus dos
variables significativas nos dicen que el ingreso podria representar el uso que le
da el usuario a este medio de transporte por lo que, aquellos usuarios que lo
utilizan como un hobby o deporte podrian ser mas conscientes del uso de
seguridad, conocimiento de las reglas de transito y de la infraestructura por lo que,

por obvias razones su conocimiento en cortesia y urbanidad es mas notable.
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Tabla 27. Modelos Logit, probabilidad de “Ciclistas” de estar involucrados en accidentes de

trafico.
Modelo 1 (Gltimos 12 meses)
Coef SE Coef
Mcfadden R?
0.9418 1.9526
Intercepto
(0.482) 0.1236
0.5037- 0.3304
Ingreso
(1.524)
-18.9062- 13.2425
Cortesia y Urbanidad
(-1.428)

*koxk * . = significancia al nivel 1, 5%,10%,15%
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4.3.5 Peatén

Se analizaron dos modelos el primer modelo 1, se puede apreciar las
siguientes variables que resultaron significativas: la edad (Edad) y las situaciones
aplicadas de los usuarios (SA). A diferencia del modelo 2 sus variables mas
significativas resultaron el ingreso (Ingreso), nivel de conocimiento vial (NCV) que
ellos creen tener y la edad a la que obtuvo el conocimiento vial (ECV). Cabe
mencionar que las variables que resultaron con mayor significancia en Peatones
para determinar la probabilidad de estar involucrado en un accidente vial son
ingreso (-10.2266) y edad (-1.2199). Este usuario es el mas vulnerable en toda la
rama de medios de transporte por lo que su edad representa la forma para
desplazarse en la via y las situaciones aplicadas su comportamiento y la forma de
hacer uso de la via son dos factores muy importantes para determinar la
probabilidad que este usuario pueda tener de estar involucrado en un accidente
vial en su vida. Mientras que en el modelo 2 las variables resultantes han sido dos
de los factores mas analizados en la determinacion de accidentes viales, como ya
se habian comentado anteriormente el ingreso y el nivel de conocimiento vial
como lo son: las reglas de transito, sefialamientos y la infraestructura vial estas
junto con la experiencia y el conocimiento que este usuario tenga para saber
moverse en la via publica son factores muy importantes para determinar la

probabilidad de estar involucrado en un accidente vial en los Gltimos 12 meses.
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Tabla 28. Modelos Logit, probabilidad de “Peatones” de estar involucrados en accidentes de

trafico.

Modelo 1 (Gltimos 12 meses) Modelo 2 (en su vida)
Coef SE Coef Coef SE Coef
Mcfadden R? Mcfadden R?
-1.286* 0.6501 -6.0174* 3.2642
Intercepto
(-1.859) 0.1388 (-1.843) 0.2590
- - -0.8987* 0.4893
Ingreso
- (-1.837)
-0.5841*** 0.2457 - -
Edad
(-2.377) -
- - -1.139* 0.6655
Nivel de Conocimiento Vial
- (-1.712)
Edad a la que obtuvo el i i -1.2199 0.685
Conocimiento Vial i (-1.781)
-10.2266** 5.358 - -
Situaciones Aplicadas
(-1.909) -

*xoxx * . = significancia al nivel 1, 5%,10% ,15%

86



VI. CONCLUSIONES

En este trabajo se pretende caracterizar el efecto que tienen las
caracteristicas socioeconomicas y de educacion vial en la poblacion, sobre la
prediccidn estar involucrado en un accidente de transito. Los resultados generales
para la muestra de poblacién encuestada, identifican tanto el nivel de educacion
vial como el ingreso de los usuarios, como las variables mas significativas que
influyen en la probabilidad de que el usuario se encuentre involucrado en un

accidente de transito, independientemente del modelo logit seleccionado.
Se encontrd que las caracteristicas mas significativas son las siguientes:

Para los conductores de vehiculo de carga se encontré que las variables
mas significativas que influyen en la probabilidad de estar involucrado en un

accidente vial son el ingreso y los afios con licencia de conducir.

Para los conductores de vehiculos, se encontr6 que la edad (Edad), el
ingreso (Ingreso), si tiene una licencia de conducir (LC) y la edad a la que obtuvo
el conocimiento vial (ECV) resultaron ser las variables més significativas para
determinar la probabilidad de estar en un accidente vial.

Para los motociclistas, se encontrd que el nivel de conocimiento vial (NCV)
gue ellos consideraron tener, los afios con licencia de conducir (ALC) y la cortesia
y urbanidad (CyU) fueron las variables mas significativas en este usuario. A
diferencia de los ciclistas, se encontr6 que el ingreso y la Cortesia y Urbanidad
fueron las variables mas significativas. En cambio, para los peatones, se encontré
qgue el ingreso, la edad, el nivel de conocimiento vial que ellos consideraron tener,
la edad a la que obtuvo el conocimiento vial y las situaciones aplicadas resultaron

ser aquellas variables mas significativas.

En el caso de los medios de trasporte motorizados, los siguientes
aspectos deben ser considerados: la edad de los usuarios, caracteristicas
socioeconomicas, edad y origen del conocimiento adquirido y Cortesia y
Urbanidad. En el caso de los medios de trasporte no motorizados, los aspectos a
tener en cuenta son: la edad, las caracteristicas socioeconémicas, edad y origen
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del conocimiento adquirido, Cortesia y Urbanidad y las situaciones aplicadas en la

via.

Se cree que los resultados de esta investigacion pueden ser Utiles para
definir politicas de seguridad vial. En este sentido, Mirzaei et al. (2014) proponen
que podrian llevarse a cabo campafas dirigidas a fortalecer los programas
educativos para minimizar la probabilidad de accidentes viales, considerando los
estratos socioeconémicos y los aspectos de educacion vial sobre la infraestructura

de los usuarios.
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VIl. PROPUESTAS

Analizando los resultados obtenidos por cada uno de los usuarios, se pudo
llegar a distintas conclusiones las cuales, resultan importantes para el analisis del
comportamiento del usuario en la via. Recopilando aquellas variables que
resultaron con mayor significancia y con probabilidades de que el usuario pueda
estar involucrado en un accidente vial nos damos cuenta que esas variables son
en su mayoria caracteristicas propias del usuario y no su conocimiento vial. Por lo
cual, podemos concluir que una vez mas el factor humano juega un papel muy
importante en lo que respecta al area de seguridad vial. Si bien, hoy en dia las
medidas de seguridad vial implementadas tratan de analizar las caracteristicas y
comportamiento del usuario, ya no basta con disefiar una infraestructura adecuada
y con los mejores estandares en seguridad. De acuerdo a lo antes mencionado se
llegd a las siguientes propuestas, las cuales nos podran apoyar a conocer el tipo
de usuario que transita por cada medio de transporte y asi trabajar en el analisis
de estos para tratar de ayudar a la disminucion de accidentes viales.

A continuacién, se mostraran las siguientes propuestas de aquellos
usuarios que resultaron con mayor significancia de estar involucrados en un
accidente vial de acuerdo a sus caracteristicas, los cuales resultaron solo 3 tipos
de usuarios de los 5 analizados.

Propuestas para cada uno de los usuarios:

Conductor de Vehiculo de Carga

La variable que resulto con mayor significancia y relacion de que este
usuario pueda estar involucrado en un accidente vial alguna vez en su vida fue el
‘INGRESQO”.

Retomando lo antes mencionado en el modelo analizado en este usuario
se expone la siguiente propuesta:
¢ En aquellos conductores de manejen vehiculos de carga, se debera controlar

sus horarios y jornadas de trabajo.

e Se debera monitorear por partes de las autoridades viales el estado de salud,

fisico y mental del usuario al transitar por las vialidades.
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Conductor de Vehiculo

La variable que resulto con mayor significancia y relacion de que este
usuario pueda estar involucrado en un accidente vial alguna vez en su vida fue la
“EDAD A LA QUE OBTUVO EL CONOCIMIENTO PARA CONDUCIR”.

Cabe sefalar que esta variable depende en gran parte al usuario ya que
es muy dificil intervenir en este tipo de cuestiones. Mas, sin embargo, puede existir
una propuesta dirigida aquellas instituciones especializadas en impartir cursos de
manejo, asi como también a las autoridades responsables de aquellos permisos

para conducir. A continuacion, se expone la siguiente propuesta:

e Aquellas personas que desean tomar un curso de manejo y cuenten con una
edad alta, se deberan analizar si cuentan con alguna dificultad por la cual no
hayan aprendido a conducir anteriormente (nervios, miedo, inseguridad) y de
ser asi impartir un curso con mayor capacitaciéon en estas personas.

Una variable mas que resulto con mayor significancia y relacién de que
este usuario pueda estar involucrado en un accidente vial en los Ultimos 12 meses
fue la “EDAD”.

Distintas investigaciones nos aseguran que aguellas personas con mayor
conocimiento y experiencia al conducir son menos propensas a estar involucrados
en un accidente vial, mas sin embargo los resultados nos exponen que a mayor
edad existe una mayor probabilidad de estar involucrado en un accidente con esta

conclusién se puede llegar a la siguiente propuesta:

e Todo aquel usuario que realice tramites y permisos para conducir un vehiculo,
debera realizarse las siguientes pruebas: (Examen de la vista, exponer si
cuenta con algun problema de salud que le impidan conducir adecuadamente),
sobre todo en aquellos usuarios con mayor edad los cuales pueden llegar a

presentar mayores problemas de vista y salud.
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Ciclista

La variable que resulto con mayor significancia y relacion de que este
usuario pueda estar involucrado en un accidente vial alguna vez en su vida fue la
“INGRESO”.

Sabemos que la bicicleta con el paso del tiempo se ha convertido un
medio de transporte con gran demanda a nivel mundial, mas sin embargo, en
nuestro pais su uso es considerado en su mayoria como un deporte o hobby por
los usuarios, esto a su vez dificultad la manera de interactuar en la via con los
demas tipos de usuarios, ya sea por la poca experiencia, la falta de conocimiento
de la infraestructura o de las normas y reglamentos de transito.

Pese a que este usuario resulto con mayor conocimiento vial, los
resultados del modelo analizado nos indican que mayor ingreso mayor es la
probabilidad de estar involucrado en un accidente vial, o cual se podria concluir
gue aquellas personas con ingresos altos hacen uso de la bicicleta por hobby por
lo que es poca la experiencia al conducir e interactuar en la via a diferencia del
usuario que lo utiliza por necesidad. Dadas estas conclusiones se llega a la

siguiente propuesta:

e Se deberan impartir cursos de seguridad vial, asi como de reglamentos y
normas a todo aquel usuario que haga uso de la infraestructura vial para
asegurar que los ciclistas tengan conocimiento de como interactuar con el
resto de los distintos usuarios y a su vez hagan buen uso de la

infraestructura vial.
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APENDICE A

FORMATOS TIPO A UTILIZARSE PARA LA APLICACION
DEL CUESTIONARIO Y OBTENCION DE LOS DATOS DE
EDUCACION VIAL Y NIVEL SOCIOECONOMICO

100



Al. Formato aplicado a los usuarios Motociclistas, Conductores de Vehiculo y Conductores

de Vehiculo de Carga en la parte de “cuestionario general” parte 1-2.

: B , Maestria en Ingenieria de Vias Terrestres y Movilidad
?\%\@}7 ‘e Responsable: Ing. Berenice Avena (Berenice_avena@hotmail.com)
%S Teléfono: (+52 442) 192 1220 ext. 6023

Para el encuestador por favor de colocar el enunciado, inciso, letra o nimero que demuestre la respuesta seleccionada por el usuario o
a quien se le estéa aplicando la encuesta, sobre la linea.

De las siguientes preguntas, responda por favor de manera honesta.
Ningun dato serd compartido ni se le dara uso politico, para respetar su

A. DATOS DE LA ENCUESTA

Folio No.

Encuestador:

B. DATOS GENERALES DEL ENTREVISTADO

Edad:

Genero:

Ll [ o

C. NIVEL SOCIOECONOMICO
1) ¢Percibe un salario o es dependiente?

2) ¢ Cuanto es su ingreso promedio semanal?

[=] [=]

1. hasta 1 salario minimo ($560.00 M.N.)
2. de 1 a 2 salarios minimos (de $560.00 M.N. a $1120.00 M.N.)
3. de 2 a 4 salarios minimos (de $1120.00 M.N. a $2240.00 M.N.)
4. de 4 a 7 salarios minimos (de $2240.00 M.N. a $3920.00 M.N.)
5. més de 7 salarios minimos (més de $3920.00 M.N.)
D. EDAD Y ORIGEN DEL CONOCIMIENTO ADQUIRIDO
3) ¢como calificaria su nivel de conocimiento vial?
1. Muy Pobre 2. Pobre 3. Regular 4. Bueno 5. Muy Bueno

4) ¢ Cuenta usted con licencia de conducir?

]l & [e]

1. Si 2. No
5) ¢Esta vigente?
1. Si 2. No
6) ¢Hace cuantos afios obtuvo su licencia?
7) ¢De qué forma recibié usted el conocimiento para moverse en la via publica? EI
*Indique dos opciones, la primera de mayor importancia.
1. Autoconocimiento empirico 5. Curso y platica en la escuela
2. Autoconocimiento te6rico 6. Curso de escuela de manejo
3. Obtenido por parte de la familia 7. Curso en la Direccién de Transito y Vialidad
4. Obtenido de amigos
8) ¢ A qué edad obtuvo el conocimiento? _____
1. De 13 a 15 afios 3. De 19 a 24 afios
2. De 16 a 18 afios 4. Méas de 24 afios
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A2. Formato aplicado a los usuarios Motociclistas, Conductores de Vehiculo y Conductores

de Vehiculo de Carga en la parte de “cuestionario general” parte 2-2.

9) ¢ Qué aspectos recibié en formaciénvial? _____ E
*Indique dos opciones, la primera de mayor importancia.

1. Reglamento oficial 5. Uso de los dispositivos del vehiculo (luces

2. Habilidades de conduccién exteriores, retrovisores, arranque, velocidades

3. Manejo de la conducta transmision, entre otros)

4. Nociones de seguridad personal y/o 6. Primeros Auxilios

Reparacién del vehiculo 7. Entendimiento de sefiales

E. ACCIDENTALIDAD

10) ¢ Ha tenido algun accidente de tréansito en su vida?

o] [=]

11) ¢Se vio involucrado en algin accidente de transito en los ultimos 12 meses?

1. Si 2. No
12) ¢ De qué forma estuvo implicado dentro del (los) accidente (s)? El
1. Directo — ocasionante 2. Dafiado o afectado 3. Indirecto pero sufre dafio

por impacto de otros
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A3. Formato aplicado a los usuarios Peatones y Ciclistas en la parte de “cuestionario

general”
Ei“’ b2k Maestria en Ingenieria de Vias Terrestres y Movilidad
% v Baled Responsable: Ing. Berenice Avena (Berenice avena@hotmail.com)
Q%m’x"’ -Ti’l 5

Teléfono: (+52 442) 192 1220 ext. 6023

Para el encuestador por favor de colocar el enunciado, inciso, letra o niimero que demuestre la respuesta seleccionada por el usuario o
a quien se le esté aplicando la encuesta, sobre la linea.

De las siguientes preguntas, responda por favor de manera honesta.

Ningun dato sera compartido ni se le daré uso politico, para respetar su confidencialidad.

A. DATOS DE LA ENCUESTA

Folio No.
Encuestador:

B. DATOS GENERALES DEL ENTREVISTADO
Edad:
Genero:

[o] [o] [a][+]

C. NIVEL SOCIOECONOMICO

1) ¢ Percibe un salario o es dependiente? El
2) ¢ Cuanto es su ingreso promedio semanal? IE

1. hasta 1 salario minimo ($560.00 M.N.)

2. de 1 a 2 salarios minimos (de $560.00 M.N. a $1120.00 M.N.)
3. de 2 a 4 salarios minimos (de $1120.00 M.N. a $2240.00 M.N.)
4. de 4 a 7 salarios minimos (de $2240.00 M.N. a $3920.00 M.N.)
5. més de 7 salarios minimos (més de $3920.00 M.N.)

D. EDAD Y ORIGEN DEL CONOCIMIENTO ADQUIRIDO

3) ¢cémo calificaria su nivel de conocimiento vial? |E|

1. Muy Pobre 2. Pobre 3. Regular 4. Bueno 5. Muy Bueno

4) ¢De qué forma recibié usted el conocimiento para moverse en la via publica? EI
*Indique dos opciones, la primera de mayor importancia.

1. Autoconocimiento empirico 4. Obtenido de amigos
2. Autoconocimiento teérico 5. Platica en la escuela
3. Obtenido por parte de la familia

5) ¢ A qué edad obtuvo el conocimiento? _____ |I|
1. De 9 a 12 afios 3. De 16 a 18 afios 5. Més de 24 afios

2. De 13 a 15 afios 4. De 19 a 24 afios

6) ¢ Qué aspectos recibié en formaciénvial?
*Indique dos opciones, la primera de mayor importancia.

1. Reglamento oficial 3. Primeros Auxilios

2. Manejo de la conducta 4. Entendimiento de sefiales

E. ACCIDENTALIDAD

(=]

7) ¢Ha tenido algun accidente de transito en su vida?

8) ¢ Se vio involucrado en algin accidente de transito en los ultimos 12 meses?

H

1. Sf 2. No

9) ¢De qué forma estuvo implicado dentro del (los) accidente (s)?

[=]

1. Directo — ocasionante 2. Dafado o afectado 3. Indirecto, pero sufre dafio
por impacto de otros
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A4. Formato aplicado a los usuarios Conductores de Vehiculo de Carga parte 1-3.

Maestria en Ingenieria de Vias Terrestres y Movilidad

E.2E Responsable: Ing. Berenice Avena (Berenice _avena@hotmail.com)
% § Teléfono: (+52 442) 192 1220 ext. 6023

%

Lapis

Para el encuestador por favor de colocar el enunciado, inciso, letra o niimero que demuestre la respuesta seleccionada por el usuario o a quien se
le esté aplicando la encuesta, sobre la linea.

De las siguientes preguntas, responda por favor de manera honesta.
Ningtn dato sera compartido ni se le dard uso politico, para respetar su confidencialidad

A. REGLAMENTO O RECOMENDACIONES
1) ¢ Qué es el tiempo de percepcién- reaccién y cuél es su valor?, |E|

a) Factor importante para la determinacién de la distancia de parada y a su vez determina la distancia visual
minima; lo recomendado son 2-3 seg.

b) Tiempo que se necesita para reaccionar ante un evento, se estima sea de 4 seg.

¢) Factor clave en la unidad motora para realizar cambios secuenciales, ocupa de 3 seg.

2) ¢ Qué tipo de licencia requiere un conductor de transporte carga para conducir en la via? |E|

a)A
b) B
B. SENALES DE TRANSITO

3) A partir de los colores y forma, ¢qué le indican las sefiales?

@ @ [ O
@ @

a) Prohibicién o Restriccién  a)  Prohibicién o Restriccion @) Prohibicién o Restriccion ) Prohibicién o Restriccion
b) Preventiva o Alerta b) Preventiva o Alerta b) Preventiva o Alerta b) Preventiva o Alerta
c) Informacién ¢) Informacién c) Turisticas y de Servicios  ¢)  Informativas de Destino

1. 4.

4) Nombre de sefiales viales.

L 2 5

@ S, @

a) Prohibido Parar a) Prohibido Adelantar a) Vuelta Obligatoria
b)  Prohibido Seguir de Frente b) Longitud Limitada b) Conserve su Derecha
c) Prohibido Rebasar c) Ancho Limitado c) Vuelta Continua con Precaucion

2. 4 IZl 6.

©

a) Altura Limitada a) Hospital a) Principia Camellon
b) Prohibido Transito Pesado b)  Helipuerto b) Puente Angosto
c) Peso Limitado c) Hospedaje ¢) Reduccién Asimétrica
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A5. Formato aplicado a los usuarios Conductores de Vehiculo de Carga parte 2-3.

C. SITUACION ACTUAL EN SEGURIDAD VIAL Y FACTOR HUMANO
5) ¢De qué manera se evita un alcance con el vehiculo de adelante? | AC |

a) Acercarse lo més que pueda al vehiculo que va adelante.
b) Dejar entre su vehiculo y el que va adelante una longitud a un auto por cada 10 kmts.

¢) No perder de vista las luces de frenado del vehiculo de adelante.

6) Ante algun incidente vial, se recomienda:

a) Extremar sus precauciones y pasar lo mas pronto posible.
b) Detener la marcha y bajarse de la unidad para cerciorarse de lo ocurrido.

¢) Reducir la velocidad, rebasar con precaucion, ayudar si es posible y dar aviso a la autoridad competente.

D. INFRAESTRUCTURA

7) Diagrama de Conceptos. Coloque el numero de los conceptos que ve en la imagen, en el

nombre correcto de cada uno.

Calzada o
calle

Parada de
autobus

Banqueta o
acera

Cruce
peatonal

Ciclo via

Seméforo
vehicular

Marcas viales

______ Senalamiento
= vertical

8) Se emplean para delinear la orilla de una via de circulacién en cambios de alineamiento
horizontal:

a) Luces de Galibo
b) Fantasmas
¢) Luz Guia
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A6. Formato aplicado a los usuarios Conductores de Vehiculo de Carga parte 3-3.

E. CORTESIA Y URBANIDAD

9) En una interseccién de un camino pavimentado y en uno no pavimentado ¢ Cuél es el
vehiculo que tiene el derecho de paso?

a) El vehiculo que va por el camino No Pavimentado.
b) El vehiculo que va por el camino Pavimentado.
¢) Cualquiera de los dos vehiculos pueden tener derecho de paso.

10) Cuando no haya seiiales que indiquen los limites maximos de velocidad en zonas urbanas
¢Cudl es el limite reglamentario para vehiculos de carga?

a) 40km/hr.
b) 50 km/hr.
¢) 70 km/hr.

F. SITUACIONES APLICADAS

11) Ordene del 1-5, el proceso de rebase entre vehiculos en una vialidad de doble circulacién:

[a]

Al pasar al otro vehiculo por la izquierda podré regresar al carril derecho hasta que haya verificado que el

vehiculo que adelanto, lo pueda observar por el espejo.

Usar la sefial luminosa (direccional) de izquierda antes de comenzar el rebase, y acelerar lo suficiente

para adelantar el vehiculo y mantenerse atento al camino.

Utilice la sefial luminosa de derecha antes de regresar al carril derecho y modere su velocidad de acuerdo

a los limites de la vialidad.

El camino adelante esta libre para pasar, y la zona es apropiada para rebasar (evitando zonas de “NO

REBASAR’), curvas y pendientes sin visibilidad o falta de espacio.

Ha verificado en los espejos retrovisores que el paso esta libre a los lados y atrés de su vehiculo. Mantener

la distancia de separacién con el vehiculo delantero para evitar un percance por frenado.

12) De las siguientes dos situaciones, indique ¢ Cuél es la forma correcta de circular sobre una

carretera?

a) CASO 1 b) CASO 2
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A7. Formato aplicado alos usuarios Conductores de Vehiculo parte 1-3.

Maestria en Ingenieria de Vias Terrestres y Movilidad
Responsable: Ing. Berenice Avena (Berenice_avena@hotmail.com)
Teléfono: (+52 442) 192 1220 ext. 6023

Para el encuestador por favor de colocar el enunciado, inciso, letra o niimero que demuestre la respuesta seleccionada por el usuario o a quien se
le esté aplicando la encuesta, sobre la linea.

De las siguientes preguntas, responda por favor de manera honesta.
Ningin dato sera compartido ni se le dara uso politico, para respetar su confidencialidad.

A. REGLAMENTO O RECOMENDACIONES
1) ¢ Qué es el tiempo de percepcién- reaccién y cudl es su valor? El

a) Factor importante para la determinacién de la distancia de parada y a su vez determina la distancia visual
minima; lo recomendado son 2-3 seg.

b) Tiempo que se necesita para reaccionar ante un evento, se estima sea de 4 seg.

¢) Factor clave en la unidad motora para realizar cambios secuenciales, ocupa de 3 seg.

2) ¢En dénde debe ir sentado un menor de 6 afios o con un peso igual o menor a 25 kg? |E|

a) En asiento trasero a la mitad
b) En asiento copiloto
¢) En asiento trasero, pero no en medio

B. SENALES DE TRANSITO

3) A partir de los colores y forma, ¢qué le indican las sefiales?

[ = vo 5 e
a) Prohibicion o Restriccion  a)  Prohibicién o Restriccion ~ 3)  Prohibicion o Restriccion ) - prohibicion o Restriccion

b) Preventiva o Alerta b) Preventiva o Alerta b) Preventiva o Alerta b) Preventiva o Alerta
c) Informacién ¢) Informacién c) Turisticas y de Servicios  ¢)  Informativas de Destino

1.

4) Nombre de sefiales viales.

(R— o [ %] .

[a] ®

a) Cruce de Peatones a) Hospital . .
b)  Prohibido Cruzar b) Helipuerto a) Vuelta Obligatoria
c) Cruce de Escolares c) Hospedaje b) Conserve su Derecha

c) Vuelta Continua con Precaucién

2. E 4. Gy

S @

R a)  Prohibido Parar a) Entronque
I . b) Prohibido Seguir de Frente b) Desincorporacion lateral oblicua
©) Exclusivo Discapacitados c) Prohibido Rebasar c) Incorporacion lateral oblicua
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A8. Formato aplicado alos usuarios Conductor de Vehiculo parte 2-3.

C. SITUACION ACTUAL EN SEGURIDAD VIAL Y FACTOR HUMANO
5) ¢ Qué efectos tiene la presencia de alcohol en la sangre al conducir? | AC |

a) Disminuye el tiempo de reaccién y mejoran las capacidades de conocimiento.
b) Produce un incremento en los tiempos de reaccién y eleccién, y disminuye la exactitud de las respuestas.

¢) Hay un entorpecimiento de las habilidades motoras y producen un efecto de “ alegria artificial”

6) Ante algun incidente vial, se recomienda:

a) Correr a asistir a los lesionados, y retirarios de la via publica.

b) Asegurarse de que no haya presencia de peligros ajenos en la zona, no movilizar a heridos y llamar a los
cuerpos de emergencia.

¢) Socorrer a los lesionados y reunirse con las demas personas que estén en la zona del incidente.

D. INFRAESTRUCTURA

7) Diagrama de Conceptos. Coloque el niimero de los conceptos que ve en la imagen, en el
nombre correcto de cada uno. El

, Calzada o
calle

! Parada de
autobus

Banqueta o
acera

Cruce
peatonal

Ciclovia

Seméforo
vehicular

Marcas viales

A ______ Sefialamiento
vertical

b

e

8) Seguin el articulo 44 del Reglamento de Transito del Estado de Querétaro; A continuacién, se
muestran las formas de clasificar las Vias Publicas, ¢ Cual de ellas no es correcta? IEI

a) Vias federales
b) Vias secundarias
c) Areas de transferencia
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A9. Formato aplicado alos usuarios Conductor de Vehiculo parte 3-3.

E. CORTESIAY URBANIDAD

9) De las siguientes acciones, cual no se debe realizar al conducir:

a) Sujetar con ambas manos el volante.
b) Colocarse y ajustarse el cinturén de seguridad.
¢) Utilizar audifonos.

10) Indica a cual de las siguientes situaciones no es obligatorio cederle el paso:

a) Al Ferrocarril.
b) A los Taxis.
¢) A los vehiculos de Emergencia (ambulancias, carro de bomberos, patrulla de policia).

11) Indica para cual de los siguientes usos no fueron disefiadas las luces intermitentes al
conducir: ______

a) Sefializar estacionamientos en doble fila.
b) Indicar que el vehiculo circula despacio o en emergencia.
¢) Incorporarse a una circulacion.

F. SITUACIONES APLICADAS

Al pasar al otro vehiculo por la izquierda podra regresar al carril derecho hasta que haya verificado que el
vehiculo que adelanto, lo pueda observar por el espejo.

12) Ordene del 1-5, el proceso de rebase entre vehiculos en una vialidad de doble circulacién:

Usar la sefial luminosa (direccional) de izquierda antes de comenzar el rebase, y acelerar lo suficiente
para adelantar el vehiculo y mantenerse atento al camino.

Utilice la sefial luminosa de derecha antes de regresar al carril derecho y modere su velocidad de acuerdo
a los limites de la vialidad.

El camino adelante esta libre para pasar, y la zona es apropiada para rebasar (evitando zonas de “NO
REBASAR”), curvas y pendientes sin visibilidad o falta de espacio.

Ha verificado en los espejos retrovisores que el paso esta libre a los lados y atras de su vehiculo. Mantener
la distancia de separacién con el vehiculo delantero para evitar un percance por frenado.

12) Situacién aplicada en imagen o diagrama (ROTONDA o GLORIETA)

a) CASO 1

"o

CASO 1 p

Primera situacion que se presenta
ALTO para el que va a ingresar a la
gloneta y SIGA al que va circulando
por la gloneta

b) CASO 2

——y

;

Segunda situacion que se presenta
ALTO para el que va circulando por la
glorieta y SIGA para el que va a ingresar
a la glorieta

CASO 2
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A10. Formato aplicado a los usuarios Motociclistas parte 1-3.

Iy
V! w,,%’ Maestria en Ingenieria de Vias Terrestres y Movilidad
\QA@& B aE Responsable: Ing. Berenice Avena (Berenice_avena@hotmail.com)
o5 % S Teléfono: (+52 442) 192 1220 ext. 6023
arin®”
Para el encuestador por favor de colocar el enunciado, inciso, letra o nimero que d la respuesta seleccionada por el usuario o a quien se

le esté aplicando la encuesta, sobre la linea.

De las siguientes preguntas, responda por favor de manera honesta.
Ninguin dato serd compartido ni se le dara uso politico, para respetar su confidencialidad.

A. REGLAMENTO O RECOMENDACIONES

[d]

1) Indica cudl de las siguientes no cumple como una norma de seguridad al conducir:

a) Usar aditamentos luminosos o bandas reflejantes en horario nocturno.
b) Llevar a bordo la cantidad de personas que desee.
¢) Utilizar Casco protector y asegurarse que los acompafiantes también lo usen.

2) ¢ Qué tipo de licencia requiere obtener un motociclista para conducir en la via? El
a)B
b) A
c)D
B. SENALES DE TRANSITO

3) A partir de los colores y forma, ¢qué le indican las sefiales?

S S i I i)

w

a) Prohibicién o Restriccién  a)  Prohibicion o Restriccion @) Prohibicién o Restriccion  a) - Prohibicién o Restriccion
b) Preventiva o Alerta b) Preventiva o Alerta b) Preventivao Alerta b) Preventiva o Alerta
c) Informacion c) Informacién c) Turisticas y de Servicios c) Informativas de Destino

4) Nombre de seiiales viales.

W .

3.@ @

a) Cruce de Peatones a) Prohibido parar i i
b)  Prohibido Cruzar b) Circulacién continua e &
c) Cruce de Escolares c) Circulacion en glorieta

c) Vuelta Continua con Precaucion

. o

a) Preferencia Discapacitados

b) Hospital g; :g:iggo Zarar . a) Enfronque
: . ’ ibido Seguir de Frente b) Desincorporacion lateral oblicua
6} Exchsivo Discopaciados c) Prohibido Rebasar c) Incorporacitn lateral oblicua
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All. Formato aplicado a los usuarios Motociclistas parte 2-3.

C. SITUACION ACTUAL EN SEGURIDAD VIAL Y FACTOR HUMANO

5) Indica en cual de las siguientes condiciones no es necesario reducir la velocidad : | AC |

a) Caminos mojados, resbaladizos o con hielo.
b) Espectaculares Luminosos.
¢) Mal clima o poca visibilidad.

6) Ante algin incidente vial, se recomienda:

a) Correr a asistir a los lesionados, y retirarlos de la via publica.

b) Asegurarse de que no haya presencia de peligros ajenos en la zona, no movilizar a heridos y llamar a los
cuerpos de emergencia.

¢) Socorrer a los lesionados y reunirse con las demas personas que estan en la zona del incidente.

D. INFRAESTRUCTURA

7) Diagrama de Conceptos. Coloque el niimero de los conceptos que ve en la imagen , en el
nombre correcto de cada uno. El

Calzada o
calle

Parada de
autobus

Banqueta o
acera

Cruce
peatonal

_____ Ciclovia

Seméforo
vehicular

Marcas viales

______ Senalamiento
i I vertical

8) Segun el articulo 44 del Reglamento de Transito del Estado de Querétaro; A continuacién,
se muestran las formas de clasificar las Vias Publicas, ¢ Cuél de ellas no es correcta?

a) Vias federales
b) Vias secundarias
c) Areas de transferencia
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A12. Formato aplicado a los usuarios Motociclistas parte 3-3.

E. CORTESIA Y URBANIDAD
9) Indica en cual de los siguientes casos no es necesario reducir la velocidad o detenerse :
a) Al aproximarse a pasos a nivel, glorietas e intersecciones donde no se tenga prioridad.
b) Al ver un puente peatonal sobre la via.

¢) Ante los transportes publicos parados para permitir subir y bajar a los pasajeros.

10) Indica a cual de la siguientes situaciones no es obligatorio cederle el paso:
a) Al Ferrocarril.
b) A los Taxis.

¢) A los vehiculos de Emergencia (ambulancias, carro de bomberos, patrulla de policia).

11) ¢ Cuél es la forma correcta para indicar a los deméas usuarios de motocicletas que existe un
obstéaculo (bache, animal, objeto) en la via?

a) Brazo extendido hacia arriba por encima del hombro.
b) Apuntar con el Pie derecho.
¢) Con el brazo extendido abrir y cerrar el pufio.

F. SITUACIONES APLICADAS

12) De los siguientes casos, indique la forma de circular por la via publica cuando es una

emergencia:
a) CASO 1 b) CASO 2
-< D
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A13. Formato aplicado alos usuarios Ciclista parte 1-3.

Maestria en Ingenieria de Vias Terrestres y Movilidad
Responsable: Ing. Berenice Avena (Berenice_avena@hotmail.com)
Teléfono: (+52 442) 192 1220 ext. 6023

Para el encuestador por favor de colocar el enunciado, inciso, letra o nimero que d tre la 1
le esté aplicando la encuesta, sobre la linea.

ta seleccionada por el usuario o a quien se

De las siguientes preguntas, responda por favor de manera honesta.
Ningun dato sera compartido ni se le dara uso politico, para respetar su confidencialidad.

A. REGLAMENTO O RECOMENDACIONES

[

a) Circular en el sentido de la via, rebasar sélo por el carril izquierdo y sujetarse a otros vehiculos en
movimiento .

b) Usar aditamentos o bandas reflejantes para su uso nocturno, circular en el sentido de la via, rebasar sélo
por el carril izquierdo y utilizar cascos homologados.

¢) Circular solamente por un carril, respetar las sefiales de transito y traer limpia la bicicleta.

1) ¢Cual de las siguientes son obligaciones de los ciclistas?

2) De los siguientes enunciados, indique cuél es una prohibicién: E

a) Usar la bicicleta con mal tiempo.
b) Circular sobre las banquetas y reas de peatones.
c¢) Circular con alguna de las llantas pinchadas o desinfladas.

B. SENALES DE TRANSITO

3) A partir de los colores y forma, ¢qué le indican las sefiales?

— @ —@ —M
a) Prohibicién o Restriccién  a)  Prohibicién o Restriccion ~ @)  Prohibicion o Restriccion  a)  Prohibicién o Restriccion

b) Preventiva o Alerta b) Preventiva o Alerta b) Preventivao Alerta b) Preventiva o Alerta
c) Informacion c; Informacion c) Turisticasy de Servicios  ¢) Informativas de Destino

1.

4._|E|

4) Nombre de sefiales viales.

Y 3. 5.

@m

a) Cruce de Peatones

b) Prohibido Cruzar a) Entronque a) Vuelta Obligatoria
¢) Cruce de Escolares b) Interseccié_n con Vias Ferreas b) Conserve su Derecha
¢) Incorporacion lateral c) Vuelta Continua con Precaucién

3 [ o [{ o

a) Preferencia Discapacitados
b) Hospital
c) Exclusivo Discapacitados

a) Prohibido Rebasar
b) Prohibido Seguir de Frente
c) Prohibido trénsito de bicicletas

a) Via peatonal y ciclista compartida
b) Transito exclusivo de ciclistas
c) Via peatonal adjunta a via ciclista
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Al4. Formato aplicado alos usuarios Ciclista parte 2-3.

C. SITUACION ACTUAL EN SEGURIDAD VIAL Y FACTOR HUMANO

5) Para hacerte ver en la vialidad, que aspectos son recomendados usar: El

a) Celulares iluminados y espejos retrovisores.
b) Uso de dispositivo que emita luz roja.
¢) Bicicletas de ultima generacién con freno de discos.

6) ¢ Qué ventajas y beneficios te otorga el uso de la bicicleta en la movilidad?:

a) Ejercicio, economia, flujo libre sin detenerte, prioridad de paso, diversién.
b) Economia, reduccién de tiempos, moverte libremente por las calles o banquetas.
¢) Ejercicio, economia, rapidez, estacionamiento, no contamina, deporte.

7) ¢Cudl es la importancia de utilizar casco de seguridad al conducir?

a) Para no ser infraccionado por la autoridad al no portarlo.
b) Proteger la cabeza en las caldas, en velocidades menores a 30 km/hr.

¢) Para reducir lesiones en la cabeza, en velocidades menores a 20 km/hr.

D. INFRAESTRUCTURA

8) Diagrama de Conceptos. Coloque el numero de los conceptos que ve en la imagen , en el
nombre correcto de cada uno.

g - i! !:I y l ’
> : '\ A ’\r . Calzada o
‘ \ “ { ; | ‘ calle
v .  ‘ ‘ "} == YA ) | Parada de
) " \ ! W: Sie) autobus
n Nl ; | N 1 \.-"7
" Bl Banqueta o

acera

Cruce
peatonal

_____ Ciclovia

Seméforo

& - \ o T vehicular
\ & 1Y WU
@A o Marcas viales

> Senalamiento
— vertical
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A15. Formato aplicado a los usuarios Ciclista parte 3-3.

9) De los siguientes enunciados, seleccione aquel que cumple con la definicién de “Carril
Bicicleta o Cicloruta”:

a) Espacios confinados o no, para uso exclusivo de ciclistas.
b) Vialidades ciclistas que cuentan con carriles en forma de ciclo.
¢) Espacio destinado para que jueguen los ciclistas y demuestren su destreza.

E. CORTESIA Y URBANIDAD
10) Indica a cual de las siguientes situaciones no es obligatorio cederle el paso:

a) Al Ferrocarril.

b) A los Taxis.

¢) A los vehiculos de Emergencia (ambulancias, carro de bomberos, patrulla de policia).

11) Acciones que se deben realizar para maniobrar un giro en la vialidad:

a) Si es a la derecha, brazo derecho extendido hacia la derecha o viceversa si se desea ir a la izquierda.
b) Inclinarte sobre la posicién en la bicicleta y girar.
¢) Asomarte al costado izquierdo y girar.

F. SITUACIONES APLICADAS

12) De las siguientes dos situaciones, indique ¢De que forma usted cruza una vialidad?

a) CASO 1 b) CASO 2

Sig Alto
\ M Il
- + -
Alto/ Siga/

115




A16. Formato aplicado a los usuarios Peatén parte 1-3.

Maestria en Ingenieria de Vias Terrestres y Movilidad

Responsable: Ing. Berenice Avena (Berenice_avena@hotmail.com)

Teléfono: (+52 442) 192 1220 ext. 6023

Para el encuestador por favor de colocar el enunciado, inciso, letra o nimero que demuestre la respuesta seleccionada por el usuario o a quien se

le esté aplicando la encuesta, sobre la linea.

De las siguientes preguntas, responda por favor de manera honesta.

Ningdn dato sera compartido ni se le dara uso politico, para respetar su confidencialidad.

A. REGLAMENTO O RECOM

ENDACIONES

1) Es una regla importante para los peatones:

a) Transitar por las zonas peatonales, sin invadir la calzada o calle.

b) Lievar zapatos coémodos

para emprender viajes.

4]

¢) Caminar y no detenerse por ningun motivo, pues el peatén tiene preferencia.

2) Al caminar es recomendable para el peatén:

a) Hacerlo por en medio de

las banqueras y a paso veloz.

b) Saltar al observar obstéculos y estar atento a los vehiculos.

[o]

¢) Caminar por la banqueta o acera izquierda viendo de frente a los vehiculos.

B. SENALES DE TRANSITO
3) A partir de los colores y
1.

a) Prohibicién o Restfriccion a)
b) Preventiva o Alerta b)
c) Informacién c)

o @

forma, ¢Qué le indican las sefiales?

3._|E|

i

‘[

Prohibicién o Restriccion ~ 8)  Prohibicion o Restriccion  a)  Prohibicién o Restriccion
Preventiva o Alerta b) Preventiva o Alerta b) Preventiva o Alerta
informacién c) Turisticas y de Servicios  ¢)  Informativas de Destino

4) ¢ Qué significan cada una de las siguientes sefiales viales?

1.

a) Cruce de Peatones
b) Circular en Compaiiia
¢) Cruce de Escolares

2 [

&

a) Preferencia Discapacitados
b) Hospital
c) Exclusivo Discapacitados

s [
i
a) Estacion de autobuses

b) Parada de autobus
c) Exclusivo autobuses

.

a) Cruce de Peatones
b)  Prohibido cruzar o transitar
c) Prohibido seguir de frente

:

®

a) Circular por el costado izquierdo
b) Conserve su Derecha
c) Circulacién para peatones

s

a) Enfronque
b) Interseccion con Vias Ferreas
c) Incorporacién lateral
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Al7. Formato aplicado a los usuarios Peatdn parte 2-3.

C. SITUACION ACTUAL EN SEGURIDAD VIAL Y FACTOR HUMANO
5) Ademas de ser méas seguro, ¢ Por qué se debe cruzar por las esquinas de las banquetas? Izl

a) Porque por alli los vehiculos circulan més despacio, tienen preferencia los peatones y ahi te puede ver los
dos movimientos de la interseccion.

b) Porque siempre hay seméforos en las esquinas.

¢) Porque los vehiculos tienden a disminuir su velocidad por ingreso de otros autos y por riesgo a ser
infraccionados.

6) Ante algun incidente vial, se recomienda:
a) Correr a asistir a los lesionados, y retirarlos de la via publica.

b) Asegurarse de que no haya presencia de peligros ajenos en la zona, no movilizar a heridos y llamar a los
cuerpos de emergencia.

¢) Socorrer a los lesionados y reunirse con las deméas personas que estan en la zona del incidente.

D. INFRAESTRUCTURA

7) Diagrama de Conceptos. Coloque el nimero de los conceptos que ve en la imagen, en el
nombre correcto de cada uno. -

!

Calzada o
calle

Parada de
autobus

Banqueta o
acera

Cruce
peatonal

Ciclovia

Seméforo
vehicular

Marcas viales

______ Sefalamiento
vertical

. A

8) Son espacios designados para la movilidad del peatén:
a) Cruceros o pasos peatonales, Centros comerciales, Estacionamientos.
b) Centros comerciales, Banquetas o Aceras y Puentes peatonales.

¢) Cruceros o Pasos peatonales, Banquetas o Aceras, Puentes peatonales.
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A18. Formato aplicado a los usuarios Peatdn parte 3-3.

E. CORTESIA Y URBANIDAD
9) Indica en cudl de las siguientes situaciones el Peatén tiene la preferencia: ___
a) Cuando el seméforo peatonal se encuentre en color rojo.
b) Cuando no exista seméaforos en un cruce peatonal.
¢) En una vialidad donde los vehiculos no se detengan.

10) ¢ Qué debemos hacer al cruzar una vialidad?
a) Realizar juegos y cruzar con audifonos puestos.

b) Buscar ser el primero en avanzar para evitar roces con los demas peatones.

c) Detenerse antes de cruzar y observar derecha-izquierda-derecha.

11) Indica cudl de los siguientes aspectos NO cumple con el reglamento de tréansito cuando se
utilicen vehiculos recreativos en las vias peatonales:

a) Dar preferencia a los demés peatones.

b) Evitar sujetarse a vehiculos.
¢) Conservar una velocidad maxima de 15 km/hr.

F. SITUACIONES APLICADAS

12) De las siguientes dos situaciones, indique ¢De qué forma cruza usted una vialidad?
a) CASO 1 b) CASO 2
4+
+
-
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APENDICE B

ESTIMACION PROMEDIO DE LOS PESOS OBTENIDOS DE
LAS VARIABLES Y PREGUNTAS POR EL PROCESO DE
JERARQUIA ANALITICA (PJA)
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PJA, PESO DE VARIABLES Y PREGUNTAS PARA EL USUARIO

CONDUCTOR DE VEHICULO DE CARGA
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Figura B1. Resultados del promedio de los pesos obtenidos por las evaluaciones

de los especialistas, para las variables del cuestionario.

Model Name: Conductor de Vehiculo de Carga

Compare the relative importance with respect to: Conocimiento vial CVC

Circle one number per row below using the scale:

1 =Equal 3=Moderate 5=5trong 7=Verystrong 9 =Extreme
1/ReglamentooReco @ 8 7 6 5 4 32 2i1:!2 3 4 5 6 7 8 0O Sefiales de Transito
2/ReglamerooRey @ 8 7 65 5 4 3 2 1 2 32 4 5 & 7 8 9 Siuacion acal en
3|/ReglamentooRec @ 8 7 6 5 4 3 2.1 2 3 4 5 &6 7 8 9 Infraestructura
4|ReglamertooReco @ 8 7 6 5 4 32 1 2 3 4 5 6 7 B8 9 CoresiayUrbanida
5 ReglamentooReco @ 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 &6 7 8 9 Stuaciones Aplicads
6 Sefialesde Trdnsito @ 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Situacion achual en
7\Sefialesde Trdnsito @ 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 a6 7 8 9 Infraestructura
8|Sefialesde Transito @ &8 7 6 3 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Coresiy Urbanida
Q|Sefiglesde Transito @ 8 7 6 5 4 3 21 2 3 4 5 6 7 8 9 Situaciones Aplicads

10|Situacionacelen @ 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Infraestructura

11|Stuacionacaklen @ 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Coresay Urbanida
12|Stuacionacoklen @ 8 7 6 5 4 3 2.1 2 3 4 5 6 7 8 9 Stuacones Aplicad:
13| Infraestructura g 8 7 6 5 4 3 21 2 3 4 5 6 7 8 9 Coresiay Urbanida
14| Infraestructura g 8 7 6 5 4 3 21 2 3 4 5 6 7 8 9 Stuaciones Aplicads
15|Cortesiay Urbanida @ 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Stuacones Aplicad

Fuente: Expert Choice (2014).

Figura B2. Resultados del promedio de los pesos obtenidos por las evaluaciones
de

Recomendaciones.

los especialistas, para las preguntas de la variable Reglamento o

Model Name: Conductar de Vehiculo de Carga

Compare the relative importance with respect to: Reglamento o Recomendaciones (L: 161)

Circle one number per row below using the scale:

1 =Equal 3=Moderate 5=Strong 7=Verystrong 9 =Extreme

[ 1]éQuéeseltiempode) 9 8 7 6 5 4 312 1 2 3 4 5 6 7 8 9 ¢Quétpodelicendar|

Fuente: Expert Choice (2014).
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Figura B3. Resultados del promedio de los pesos obtenidos por las evaluaciones

de los especialistas, para las preguntas de la variable Sefiales de Transito.

Model Name: Conductor de Vehiculo de Carga

Compare the relative importance with respect to: Sefiales de Transito (L: .179)

Circle one number per row below using the scale:
1 =Equal 3=Moderate 5=5trong 7=Verystrong 89 = Extreme

1|Apartirdeloscolores @ 8 7 6 5i4/3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Nombredeseﬁalesviz|

Fuente: Expert Choice (2014).

Figura B4. Resultados del promedio de los pesos obtenidos por las evaluaciones
de los especialistas, para las preguntas de la variable Situaciébn Actual en

Seguridad Vial y Factor Humano.

Model Name: Conductor de Vehiculo de Carga

Compare the relative importance with respect to: Situacidén Actual en Seguridad Vial y Factor
Humano (L: 214)

Circle one number per raw below using the scale:
1 =Equal 3=MWModerate 5=>5trong 7=VWVerystrong 9 =Extreme

lléDequémaneraseey 9 8 7 6 5 4 3:i2:i1 2 3 4 5 6 7 8 40 Antealgﬂnincidente'.-|

Fuente: Expert Choice (2014).
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Figura B5. Resultados del promedio de los pesos obtenidos por las evaluaciones

de los especialistas, para las preguntas de la variable Infraestructura.

Model Name: Conductor de Vehiculo de Carga
Compare the relative importance with respect to: Infraestructura (L: .161)

Circle one number per row below using the scale:
1 =Equal 3=Moderate 5=35trong 7=Verystrong 9 =Extreme

1|Diggramadeconceptc @ 8 7 6 5 4:i3:2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Seempleanpamdelin|

Fuente: Expert Choice (2014).

Figura B6. Resultados del promedio de los pesos obtenidos por las evaluaciones

de los especialistas, para las preguntas de la variable Cortesia y Urbanidad.

Model Mame: Conductor de Vehiculo
Compare the relative importance with respect to: Cortesia y Urbanidad (L: .142)

Circle one number per row below using the scale:
1 =Equal 3=Moderate 5=35trong 7=Verystrong 9 =Extreme

1/ Delassiguientesaccic 9 8 7 6 5 4 3. 2!1 2 3 4 5 6 7 8 9 Indicaa cudl delas si
2 Delassiguentesaccic @ 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 & 9 Indica para cudl delos
3Indiceacudldelassic @ 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Indica para cudl delos

Fuente: Expert Choice (2014).
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Figura B7. Resultados del promedio de los pesos obtenidos por las evaluaciones
de los especialistas, para las preguntas de la variable Situaciones Aplicadas.

Model Mame: Conductor de Vehiculo de Carga

Compare the relative importance with respect to: Situaciones Aplicadas (L: .[179)

Circle one number per row below using the scale:
1 =Equal 3=Moderate 5=5trong 7=Verystrong 9 =Extreme

[ 1/ordenedel1-5,elpro 9 8 7 6 5 4 3.2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Delassiguientes dos ¢

Fuente: Expert Choice (2014).
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Figura B8. Resultados del promedio de los pesos obtenidos por las evaluaciones
de los especialistas, para las variables del cuestionario.

Model Name: Conductor de Vehiculo

Compare the relative importance with respect to: Goal: Conocimiento vial

Circle one number per row below using the scale:
1 =Equal 3=MWoderate 5=3Strong 7=Verystrong 9 = Extreme

1|ReglamenmoReco @ 8 7 6 5 4 3i2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Sefiales de Transito
2/ ReglamentpoReco @ 8 7 6 5 4 3 2 1.2 3 4 5 6 7 8 9 Siuacidn actual en
3 ReglamentpoReco @ 8 7 6 5 4 3 2 112 3 4 5 6 7 8 9 Infraestructura
4|ReglamentooReco 9 8 7 6 5 4 3 201 2 3 4 5 6 7 8 9 Cortesiay Urbanida
5 ReglamertooReco @ 8 7 6 5 4 3 21 2 3 4 5 6 7 8 9 Situaciones Aplicad
6/ Sefialesde Transito @ 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Situacidn actual en
7\ Gefialesde Transito 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Infraestuctura
8 Sefialesde Trdnsito @ 8 7 6 5 4 3 2 1/2 3 4 5 6 7 8 9 Cortesiay Urbanida
O|Sefiglesde Transitm @ 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 &6 7 8§ 9 Siuaciones Aplicads
10|Stuacionachiglen 9 8 7 68 5 4 3 21 2 3 4 5 6 7 8 9 Infraestructura
11|Stuacionachiglen 9 8 7 68 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Cortesiay Urbanida
12|Stuacidnachiglen 9 8 7 &8 5 4 3 21 2 3 4 5 8 7 8 9 Stuaciones Aplicad
13| Infraestructura 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 32 4 5 6 7 8 9 Cortes@ay Urbanida
14| Infraestructura 9 8 7 6 5 4 3 21 2 3 4 5 8 7 8 9 Siuaciones Aplicad
15|Cortesiay Urbanida ¢ 8 7 6 5 4 3 21 2 3 4 5 6 7 8 9 Situaciones Aplicad

Fuente: Expert Choice (2014).

Figura B9. Resultados del promedio de los pesos obtenidos por las evaluaciones
de los especialistas, para las preguntas de la variable Reglamento o

Recomendaciones.

Model Name: Conductor de Vehiculo

Compare the relative importance with respect to: Reglamento o Recomendaciones (L: .142)

Circle one number per row below using the scale:
1 =Equal 3=Moderate 5=35Strong 7=Verystrong 9 =Extreme

[ 1[¢Quéeseltempoper 9 8 7 6 5 4 3 2 1i2:3 4 5 6 7 8§ 2 ¢En dindedebeir sen|

Fuente: Expert Choice (2014).
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Figura B10. Resultados del promedio de los pesos obtenidos por las evaluaciones

de los especialistas, para las preguntas de la variable Sefales de Transito.

Model Wame: Conductor de Vehiculo

Compare the relative importance with respect to: Sefiales de Transito (L: .103)

Circle one number per row below using the scale:
1 =Equal 3=Moderate 5=35trong 7 =Verystrong 9 =Extreme

| 1[Apartirdeloscolores @ 8 7 6 5 4.3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Nombredelas sefiales|

Fuente: Expert Choice (2014).

Figura B11. Resultados del promedio de los pesos obtenidos por las evaluaciones
de los especialistas, para las preguntas de la variable Situacién Actual en

Seguridad Vial y Factor Humano.

Model Name: Conductor de Vehiculo

Compare the relative importance with respect to: Situacion Actual en Seguridad Vial y Factor
Humano (L: 225)

Circle one number per row below using the scale:
1 =Equal 3=Moderate 5=35trong 7 =Verystrong 9 =Extreme

|1c’QuéefectosijeneIa| 9 8 7 68 5 4 3 2 1i{2:3 4 5 8 7 8§ 9 Antealgunincidentev|

Fuente: Expert Choice (2014).
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Figura B12. Resultados del promedio de los pesos obtenidos por las evaluaciones

de los especialistas, para las preguntas de la variable Infraestructura.

Model Mame: Conductor de Vehiculo
Compare the relative importance with respect to: Infraestructura (L: .225)

Circle one number per row below using the scale:
1 =Equal 3=MWModerate &5=3Strong 7 =Verystrong 9 =Exireme

1|Diagrama deconceptc @ 8 7 6 5 4 3i2:1 2 3 4 5 6 7 8 9 Segunelarﬁmln44d||

Fuente: Expert Choice (2014).

Figura B13. Resultados del promedio de los pesos obtenidos por las evaluaciones

de los especialistas, para las preguntas de la variable Cortesia y Urbanidad.

Model Name: Conductor de Vehiculo
Compare the relative importance with respect to: Cortesia y Urbanidad (L: .142)

Circle one number per row below using the scale:
1 =Equal 3=Moderate 5=5Strong 7=VWVerystrong 9 = Extreme

1|De las siguientesaccic @ 8 7 6 5 4 3{2i1 2 3 4 5 6 7 & O Indicaa cudl delas sic
2 Delassiguentesaccic @ 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Indicapara cudl delos
3 Indiceacudldelassic @ 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Indicapara cudl delos

Fuente: Expert Choice (2014).
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Figura B14. Resultados del promedio de los pesos obtenidos por las evaluaciones
de los especialistas, para las preguntas de la variable Situaciones Aplicadas.

Model Mame: Conductor de Vehiculo

Compare the relative importance with respect to: Situaciones Aplicadas (L: .162)

Circle one number per row below using the scale:
1 =Equal 3=Moderate 5=35trong 7=Verystrong 9 = Extreme

| 1/ordenedel1-5,elpro @ 8 7 6 5 4 3 2:1:2 3 4 5 6 7 8 9 Siuacin aplicada en if

Fuente: Expert Choice (2014).
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Figura B15. Resultados del promedio de los pesos obtenidos por las evaluaciones

de los especialistas, para las variables del cuestionario.

Model Name: Motociclista

Compare the relative importance with respect to: Goal: Conocimienta vial

Circle one number per row below using the scale:

1 =Equal 3=Moderate &5=35Strong 7=Verystrong 9 =Extreme
i/RegamentooReco © 8 7 6 5 4 3 2§1:2 3 4 5 6 7 & O Sefalesde Transito
2/ RegamentooReco 9 8 7 &8 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Siuacidnactual en
3|ReglamentooReco @ 8 7 6 5 4 3 2 1.2 3 4 5 6 7 8 9 Infraestuctura
4/ReglamentooReco 9 8 7 68 5 4 3 2.1 2 3 4 5 6 7 8 9 Cortesiay Urbanida
5 ReglamentooReco @ 8 7 &8 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Situaciones Aplicad
6|Sefiglesde Transio 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Siuacdnacwal en
7|Sefialesde Transito @ 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Infraestuctura
8 Sefialesde Trénsito @ 8 7 &6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Cortesiay Urbanida
Q| Sefialesde Trénsito @ 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Siuaciones Aplicad:

10|Siuacidnaciglen 9@ 8 7 &6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 &6 7 8 9 Infraestructura

11|Stuacidnachiglen @ 8 7 &8 5 4 32 1 2 3 4 5 6 7 & 9 Coresiay Urbanida
12|Shuacidgnachiglen 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Siuaciones Aplicads
13| Infraestructura 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Coresiay Urbanida
14| Infraestructura 9 8 7 6 5 4 3 21 2 3 4 5 6 7 & 9 Situaciones Aplicad:
15/ Cortes@y Urbanida ¢ 8 7 & 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Siuacones Aplicads

Fuente: Expert Choice (2014).

Figura B16. Resultados del promedio de los pesos obtenidos por las evaluaciones
de

Recomendaciones.

los especialistas, para las preguntas de la variable Reglamento o

Model Mame: Motociclista

Compare the relative importance with respect to: Reglamento o Recomendaciones (L: 127)

Circle one number per row below using the scale:

1 =Equal 3=Moderate 5=35trong 7=Verystrong 9 =Extreme

|1Indicacué|de|assigu 9 8 7 6 5 4 3 2i1i2 3 4 5 6 7 8 9 ﬂQuéﬁpodelicendaﬂ

Fuente: Expert Choice (2014).
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Figura B17. Resultados del promedio de los pesos obtenidos por las evaluaciones

de los especialistas, para las preguntas de la variable Sefiales de Transito.

Model Wame: Motociclista

Compare the relative importance with respect to: Sefiales de Transito (L: .127)

Circle one number per row below using the scale:
1 =Equal 3=Moderate 5=35trong 7=VWVerystrong 9 =Extreme

[ 1/apartirdeloscolores 9 8 7 6 5 4:3. 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Nombredelas sefiales

Fuente: Expert Choice (2014).

Figura B18. Resultados del promedio de los pesos obtenidos por las evaluaciones
de los especialistas, para las preguntas de la variable Situacion Actual en

Seguridad Vial y Factor Humano.

Model Name: Motociclista

Compare the relative importance with respect to: Situacion Actual en Seguridad Vial y Factor
Humano (L: 227)

Circle one number per row below using the scale:
1 =Equal 3=Moderate 5=5Strong 7 =Verystrong 9 =Extreme

[ 1/ndicaencualdelass 9 8 7 6 5 4 3 21112 3 4 5 6 7 & 9 Antealgunincidents |

Fuente: Expert Choice (2014).
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Figura B19. Resultados del promedio de los pesos obtenidos por las evaluaciones
de los especialistas, para las preguntas de la variable Infraestructura.

Model Name: Motociclista

Compare the relative importance with respect to: Infraestructura (L: .227)

Circle one number per row below using the scale:
1 =Equal 3=Moderate 5=5trong 7=Verystrong 8 =Extreme

| 1[Disgrame deconceptt @ 8 7 6 5 4 3i2:1 2 3 4 5 & 7 8 9 Segun elariculo4d d

Fuente: Expert Choice (2014).

Figura B20. Resultados del promedio de los pesos obtenidos por las evaluaciones

de los especialistas, para las preguntas de la variable Cortesia y Urbanidad.

Model Name: Motaciclista

Compare the relative importance with respect to: Cortesia y Urbanidad (L- 127)

Circle one number per row below using the scale:
1 =Equal 3=MWModerate 5=35trong 7=VWVerystrong 9 =Extreme

1/Indicaen cual deloss @ 8 7 6 5 4 3 2
2 Indicaencual deloss @ 8 7 6 5 4 3 2
3 Indicaacualdelassic 9 8 7 6 5 4 3 2

2 3 4 5 6 7 8 9 Indicaacual delas sic
2 3 4 5 6 7 8 9 (Cudlesh forma corr
2 3 4 5 6 7 8 9 éCudleslaforma corr

Fuente: Expert Choice (2014).
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Figura B21. Resultados del promedio de los pesos obtenidos por las evaluaciones
de los especialistas, para las preguntas de la variable Situaciones Aplicadas.

Model Name: Motociclista

Compare the relative importance with respect to: Situaciones Aplicadas (L. .164)

Circle one number per row below using the scale:
1 =Equal 3=MWModerate 5=35trong 7=Verystrong 9 =Extreme

Fuente: Expert Choice (2014).
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Figura B22. Resultados del promedio de los pesos obtenidos por las evaluaciones

de los especialistas, para las variables del cuestionario.

Model Name: Ciclista

Compare the relative importance with respect to: Goal: Conocimiento vial

Circle one number per row below using the scale:

1 =Equal 3=Moderate 5=35trong 7=VWVerystrong 9 =Extreme

1 ReglamentooReco § 8 7 6 5 4 3i2:!1 2 3 4 5 6 7 B8 9 Sefiales de Trénsito
2/ReglamenooReco @ 8 7 &8 5 4 3 2 1 2 3 4 5 & 7 8 9 Stuacidn Adual en
3 ReglamenooRem 9 8 7 &8 5 4 3 211 2 3 4 5 &6 7 8 9 Infraestuctura

4/ ReglamentooReco 9 8 7 68 5 4 3 2 1 2 3 4 5 &6 7 8 9 CoresiayUrbanida
S5 ReglamenooReco 9 8 7 &8 5 4 3 2 1 2 3 4 5 &6 7 8 9 Stuaciones Aplicads
6| Sefalesde Transim @ 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Stuacidn Adual en
7\ Sefialesde Transim @ 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 &6 7 8 9 Infraestructura

8 Sefialesde Transim ¢ 8 7 &8 5 4 3 2 1 2 3 4 5 &6 7 B8 9 CortesiayUrbanida
Q| Sefiglesde Transito @ 8 7 &8 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Situaciones Aplicads
10|Stuacién Adualen 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Infraestructura
11|Stuacién Adualen 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Coresiay Urbanida
12|Stuacién Adualen 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Situaciones Aplicads
13| Infraestructura 9 8 7 6 5 4 3 21 2 3 4 5 6 7 8 9 Coresiay Urbanida
14| Infraestructura 9 8 7 6 5 4 3 21 2 3 4 5 6 7 8 9 Stuaciones Aplicads
15/ CortesigyUrbanida 9 8 7 6 5 4 3 2 112 3 4 5 6 7 8 9 Stuaciones Aplicads

Fuente: Expert Choice (2014).

Figura B23. Resultados del promedio de los pesos obtenidos por las evaluaciones
de

Recomendaciones.

los especialistas, para las preguntas de la variable Reglamento o

Model Mame: Ciclista

Compare the relative importance with respect to: Reglamento o Recomendaciones(L: .129)

Circle one number per row below using the scale:

1 =Equal 3=Moderate &5=35trong 7=Verystrong 9 = Extreme

|1£Cuélde|assiguiente& 9 8 7 6 5 4 3t2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Delussiguientesenur|

Fuente: Expert Choice (2014).

136



Figura B24. Resultados del promedio de los pesos obtenidos por las evaluaciones
de los especialistas, para las preguntas de la variable Sefiales de Transito.

Model Name: Ciclista

Compare the relative importance with respect to: Sefiales de Transito (L: .088)

Circle one number per row below using the scale:
1 =Equal 3=Moderate 5=35trong 7=Verystrong 9 =Extreme

| 1]Apartrdeloscolores 9 8 7 6 5 4i3:2 1 2 3 4 5 6 7 8 2 MNombrede las sefales|

Fuente: Expert Choice (2014).

Figura B25. Resultados del promedio de los pesos obtenidos por las evaluaciones
de los especialistas, para las preguntas de la variable Situacion Actual en
Seguridad Vial y Factor Humano.

Model Mame: Ciclista

Compare the relative importance with respect to: Situacion Actual en Seguridad Vial y Factar
Humano (L 187)

Circle one number per row below using the scale:
1 =Equal 3=Moderate 5=5trong 7=Verystrong 9 =Extreme

1| Para hacerteverenur @ 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 (Quéventgasybenef
2 Parahacerteverenur 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 iCudleshimportznc
3éQuéventzjasybenef 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 iCudleshimportznc

Fuente: Expert Choice (2014).
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Figura B26. Resultados del promedio de los pesos obtenidos por las evaluaciones
de los especialistas, para las preguntas de la variable Infraestructura.

Model Name: Ciclista

Compare the relative importance with respect to: Infraestructura (L: .202)

Circle one number per row below using the scale:
1 =Equal 3=Moderate 5=Strong 7 =Verystrong 9 =Exireme

1|Diagrama deconceptc @ 8 7 6 5 4 3i2i1 2 3 4 5 6 7 & 9 Delossiguientesenur

Fuente: Expert Choice (2014).

Figura B27. Resultados del promedio de los pesos obtenidos por las evaluaciones

de los especialistas, para las preguntas de la variable Cortesia y Urbanidad.

Model Mame: Ciclista

Compare the relative importance with respect to: Cortesia y Urbanidad (L: .162)

Circle one number per row below using the scale:
1 =Equal 3=Moderate 5=Strong 7=Verystrong 9 =Extreme

[ 1/Indiceacualdelassic @ &8 7 6 5 4 3 211 2 3 4 5 6 7 8 9 Acdonesquese deberl

Fuente: Expert Choice (2014).
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Figura B28. Resultados del promedio de los pesos obtenidos por las evaluaciones
de los especialistas, para las preguntas de la variable Situaciones Aplicadas.

Model Mame: Ciclista

Compare the relative importance with respect to: Situaciones Aplicadas (L: 223)

Circle one number per row below using the scale:
1 =Equal 3=Moderate 5=35trong 7=WVerystrong 9 =Extreme

Fuente: Expert Choice (2014).
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PJA, PESO DE VARIABLES Y PREGUNTAS PARA EL USUARIO

PEATON
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Figura B29. Resultados del promedio de los pesos obtenidos por las evaluaciones
de los especialistas, para las variables del cuestionario.

Model Name: Peatdn

Compare the relative importance with respect to: Goal: Conocimiento vial

Circle one number per row below using the scale:

1 =Equal 3=MWModerate 5=S5trong 7T =Verystrong 9 =Extreme
1/RegamentooReco 9 8 7 6 5 4 3 2 1i2:3 4 5 6 7 8 9 Seffales de Trdnsito
2 ReglamentooReco @ 8 7 & 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 & 9 Siuacidnacwal en
3/ReglamentooReco @ 8 7 &8 5 4 3 201 2 3 4 5 6 7 8 9 Infraestuctura
4|ReglamentooReco @ 8 7 &8 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Cortesiy Urbanida
5 ReglamentooReco @ 8 7 &8 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Siuaciones Aplicads
6 Sefalesde Transio @ 8 7 & 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Siuacionacwal en
7\ Sefalesde Transio @ 8 7 & 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Infraesbhuctura
8 Sefalesde Trdnsito @ 8 7 &8 5 4 3 2 1 2 3 4 5 &8 7 8 9 Cortesiay Urbanida
O Sefialesde Trdnsio @ 8 7 &8 5 4 3 21 2 3 4 5 68 7 8 9 Situaciones Aplicad:

10|Stuaciénactialen 9 8 7 68 3 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 & 9 Infraestuctura

11|Stuaciénactialen 9 8 7 68 5 4 3 21 2 3 4 5 6 7 8 9 Cortesiay Urbanida
12|Stuaciénactialen 9 8 7 68 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Siuaciones Aplicads
13| Infraestructura 9 8 7 &8 5 4 3 2/1 2 3 4 5 6 7 8 9 Coresiay Urbanida
14| Infraestructura 9 8 7 6 5 4 3 21 2 3 4 5 8 7 8 9 Siuaciones Aplicad:
15|CortesayUrbanida @ 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 @& 7 8 9 Siuaciones Aplicad:

Fuente: Expert Choice (2014).

Figura B30. Resultados del promedio de los pesos obtenidos por las evaluaciones
de

Recomendaciones.

los especialistas, para las preguntas de la variable Reglamento o

Model Mame: Peaton

Compare the relative importance with respect to: Reglamento o Recomendaciones (L: .129)

Circle ane number per row below using the scale:

1 =Equal 3=MWoderate 5=>5trong 7=Verystrong 9 =Extreme

i|Esunaregaimpotar @ 8 7 6 5 4 3 2i1:2 3 4 5 6 7 & 9 A aminaresrecomer

Fuente: Expert Choice (2014).
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Figura B31. Resultados del promedio de los pesos obtenidos por las evaluaciones

de los especialistas, para las preguntas de la variable Sefiales de Transito.

Model Name: Peatdn

Compare the relative importance with respect to: Sefiales de Transito (L: 148)

Circle one number per row below using the scale:
1 =Equal 3=Moderate 5=S5trong 7 =Verystrong 9 = Extreme

1|/Aparirdeloscolores @ 8 7 6 5 4§i3:2 1 2 3 4 5 6 7 8 0 Nombredelasseﬁale&|

Fuente: Expert Choice (2014).

Figura B32. Resultados del promedio de los pesos obtenidos por las evaluaciones
de los especialistas, para las preguntas de la variable Situacién Actual en

Seguridad Vial y Factor Humano.

M odel Name: Peataon

Compare the relative importance with respect to: Situacion Actual en Seguridad Vial y Factor
Humano (L: 256)

Circle one number per row below using the scale:
1 =Equal 3=Moderate 5=5trong 7 =Verystrong 9 =Exireme

| 1[Ademdsdeserrmdsse 9 8 7 6 5 4 3 2 1 213 4 5 6 7 8 9 Antealgunincidentey

Fuente: Expert Choice (2014).
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Figura B33. Resultados del promedio de los pesos obtenidos por las evaluaciones
de los especialistas, para las preguntas de la variable Infraestructura.

Model Mame: Peaton

Compare the relative importance with respect to: Infraestructura (L: .165)

Circle one number per row below using the scale:
1 =Equal 3=Moderate 5=35trong 7=Verystrong 9 =Extreme

|1Diagmmademnceptc 9 8 7 6 5 4 3 2i1:2 3 4 5 6 7 8 9 Su:nnespaciosdesignad

Fuente: Expert Choice (2014).

Figura B34. Resultados del promedio de los pesos obtenidos por las evaluaciones

de los especialistas, para las preguntas de la variable Cortesia y Urbanidad.

Model Mame: Peatan

Compare the relative importance with respect to: Cortesia y Urbanidad (L: .161)

Circle one number per row below using the scale:
1 =Equal 3=WModerate 5=35trong 7=Verystrong 9 =Extreme

l/Indiceen cudldelass @ 8 7 6 5 4 3i2i1 2 3 4 5 6 7 & 9 ¢Quédebemos hacer;
2 Indiceen aidldelass 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 8 9 Indica cudl delos sigu
3éQuédebemoshacer; @ 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 4 5 6 7 & 9 Indica cudl delos sigu

Fuente: Expert Choice (2014).
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Figura B35. Resultados del promedio de los pesos obtenidos por las evaluaciones
de los especialistas, para las preguntas de la variable Situaciones Aplicadas.

M odel Name: Peaton

Compare the relative importance with respect to: Situaciones Aplicadas (L. .141)

Circle one number per row below using the scale:
1 =Equal 3=Moderate 5=5trong 7=Verystrong 9 =Extreme

Fuente: Expert Choice (2014).
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APENDICE C

ESTIMACION DE MODELOS LOGIT Y RESULTADOS OBTENIDOS
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USUARIO: CONDUCTOR DE VEHICULO DE CARGA

MODELO 1

> mode1o=%1m(t1po~x4,data=CTc,fam11y=b1nom1a1)

> summary(modelo)
call:
gIlm(formula = tipo ~ x4, family = binomial, data = CTC)
Deviance Residuals:

Min 1Q@ Median 3Q Max
-1.3429 -0.9919 -0.6980 1.0205 1.7501
Coefficients:

Estimate std. Error z value Pr(z|z]|)

(Intercept) -3.7912 2.0713 -1.830 0.0672 .
[x4 0.8345 0.4865 1.715 0.0863 . |
Signif. codes: 0O "% § 001 ***' 0.01 *** 0.05 *.* 0.1 *

(Dispersion parameter for binomial family taken to be 1)

MODELO 2
Call:
glm(formula = tipo ~ x1 + x8, family = binomial, data
Deviance Residuals:

Min 1Q Median 3Q Max
-0.90923 -0.20956 -0.06492 -0.01106 2.00090
Coefficients:

Estimate Std. Error z value Pr(>|z])

(Intercept) -21.4281 16.6554 -1.287 0.198

x1

8.2270 6.5640 1.253 0.210

[x8

-0.7845 0.6018 -1.304 n.192 |

(Dispersion parameter for binomial family taken to be 1)

AIC:

Null deviance: 13.9385 on 24 degrees of freedom
Residual deviance: 8.4265 on 22 degrees of freedom

14.426
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USUARIO: CONDUCTOR DE VEHICULO
MODELO 1

> modelo=glm(tipo~x6+x9,data=CV, family=binomial)
> summary(modelo)

Call:
glm(formula = tipo ~ x6 + x9, family = binomial, data = CV)

Deviance Residuals:
Min 1Q Median 3Q Max
-1.4392 -1.0843 -0.4464 1.0991 2.0881

Coefficients:

Estimate Std. Error z value Pr(>|z]|)
(Intercept) -1.2401 0.6994 -1.773 0.076228 .
x6 2.2472 0.6498 3.458 0.000544 xxx
x9 -0.4100 0.1866 -2.197 0.027996 *

Signif. codes: @ éxxki 0.001 éxxi 0.01 éxi 0.05 é.1 0.1 & i 1

(Dispersion parameter for binomial family taken to be 1)

Null deviance: 206.98 on 149 degrees of freedom
Residual deviance: 186.23 on 147 degrees of freedom
AIC: 192.23

MODELO 2

> modelo=glm(tipo~x1+x4+x6,data=CV, family=binomial)
> summary(modelo)

Call:
glm(formula = tipo ~ x1 + x4 + x6, family = binomial, data = CV)

Deviance Residuals:
Min 1Q Median 3Q Max
-1.3205 -0.6705 -0.3802 -0.2378 2.9284

Coefficients:

Estimate Std. Error z value Pr(>|z]|)
(Intercept) -2.9609 1.1795 -2.510 0.01206 *
x1 -0.8669 0.2815 -3.079 0.00208 *xx*
x4 0.4208 0.1791 2.349 0.01881 x
X6 2.4749 1.0788 2.294 0.02179 x

Signif. codes: 0@ &kkxi 0.001 éx*xi 0.01 éxi 0.05 é.1 0.1 é i 1

(Dispersion parameter for binomial family taken to be 1)
Null deviance: 141.42 on 149 degrees of freedom

Residual deviance: 121.55 on 146 degrees of freedom
AIC: 129.55
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USUARIO: MOTOCICLISTA

MODELO 1

> modelo=glm(tipo~x5+x14,data=M, family=binomial)
> summary(modelo)

Call:
glm(formula = tipo ~ x5 + x14, family = binomial,

Deviance Residuals:
Min 1Q Median 3Q Max
-1.8959 -0.9576 0.5875 9.8956 1.5027

data = M)

Coefficients:

Estimate Std. Error z value Pr(>|z|)
(Intercept) -5.9537 3.7085 -1.605 9.108
x5 1.0178 0.7227 1.408 0.159
x14 27.5462 17.5810 1.567 90.117

(Dispersion parameter for binomial family taken to be 1)

Null deviance: 28.841 on 21 degrees of freedom
Residual deviance: 24.458 on 19 degrees of freedom

AIC: 30.458

MODELO 2

> modelo=glm(tipo~x8+x14,data=C, family=binomial)
> summary(modelo)

Call:

glm(formula = tipo ~ x8 + x14, family = binomial, data = C)

Deviance Residuals:
Min 1Q Median 3Q Max
-1.6385 -0.7385 -0.1841 0.4655 1.6672

Coefficients:

Estimate Std. Error z value Pr(>|z])
(Intercept) -4.8979 3.6383 -1.346 0.1782
[x8 -0.4753 0.2785 -1.707 0.0878 . |
x14 50.4935 36.4286 1.386 0.1657

Signif. codes: 0@ éxxx1 0.001 éxki 0.01 éxi 0.05

é.i0.1¢é 11

(Dispersion parameter for binomial family taken to be 1)

Null deviance: 25.782 on 21 degrees of freedom
Residual deviance: 18.211 on 19 degrees of freedom

AIC: 24.211
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USUARIO: CICLISTA
MODELO 1

> modelo=glm(tipo~x4+x11,data=C, family=binomial)
> summary(modelo)

Call:

glm(formula = tipo ~ x4 + x11, family = binomial, data

Deviance Residuals:
Min 1Q Median 3Q Max
-1.5852 -0.9316 -0.6017 1.0140 1.8965

Coefficients:

Estimate Std. Error z value Pr(>|z]|)
(Intercept) 0.9418 1.9526 0.482 0.630
x4 0.5037 0.3304 1.524 0.127
x11 -18.9062 13.2425 -1.428 0.153

(Dispersion parameter for binomial family taken to be 1)

Null deviance: 34.296 on 24 degrees of freedom
Residual deviance: 30.057 on 22 degrees of freedom

AIC: 36.057
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USUARIO: PEATON
MODELO 1

> modelo=glm(tipo~x1+x12,data=peaton,family=binomial)
> summary(modelo)

Call:
glm(formula = tipo ~ x1 + x12, family = binomial, data = peaton)
Deviance Residuals:
Min 1Q Median 30 Max
-1.2939 -0.8545 -0.4883 0.9429 2.0908

Coefficients:

Estimate Std. Error z value Pr(>]|z|)
(Intercept) -1.2086 09.6501 -1.859 0.0630 .
x1 0.5841 0.2457 2.377 0.0174 x*
x12 -10.2266 5.3580 -1.909 0.0563 .

Signif. codes: @ éxkx*i 0.001 éxki 0.01 éxi 0.05 é.1 0.1 &€ 1 1

(Dispersion parameter for binomial family taken to be 1)

Null deviance: 61.086 on 49 degrees of freedom
Residual deviance: 52.605 on 47 degrees of freedom
AIC: 58.605

MODELO 2

> modelo=glm(tipo~x4+x5+x6,data=p, family=binomial)
> summary(modelo)

Call:
glm(formula = tipo ~ x4 + x5 + x6, family = binomial, data = p)

Deviance Residuals:
Min 1Q Median 3Q Max
-1.1836 -0.4938 -0.2941 -0.1092 2.5920

Coefficients:

Estimate Std. Error z value Pr(>=]|z|)
(Intercept) -6.0174 3.2642 -1.843 9.0653 .
x4 0.8987 0.4893 1.837 0.0663 .
x5 1.1390 0.6655 1.712 @.0870 .
x6 -1.2199 0.6850 -1.781 0.0750 .

(Dispersion parameter for binomial family taken to be 1)

Null deviance: 40.496 on 49 degrees of freedom
Residual deviance: 30.007 on 46 degrees of freedom
AIC: 38.007
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