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El presente Informe Anual del Observatorio de Seguridad Vial
forma parte de una serie de publicaciones que esta institucién
desarrolla desde el afio 2012, en alianza estratégica con la
Asociacién Civil Paz Activa, y este afio con la Fundacién Zoom.
Como cada afio, presentamos los datos arrojados por nuestro
estudio hemerogrifico 2015, asi como los datos mds resaltantes
de la I Encuesta Nacional sobre hébitos y actitudes de Seguridad
Vial en Venezuela desarrollada por Datanalisis durante el primer
semestre de 2015. Adicionalmente, incluimos el articulo “Las
representaciones sociales y la accidentalidad en Venezuela” escrito
por la urbanista Maria Estela Mangia.
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INTRODUCCION

El presente Informe Anual del Observatorio de Seguridad Vial forma
parte de una serie de publicaciones que esta institucién desarrolla desde
el afio 2012, en alianza estratégica con la Asociacién Civil Paz Activa y,
este afo, junto a la Fundacién Zoom. Como cada afio, presentamos los
datos arrojados por nuestro estudio hemerogréfico 2015 y, en este caso,
se decidi6 incluir los datos mds resaltantes de la I Encuesta Nacional sobre
hdbitos y actitudes de Seguridad Vial en Venezuela desarrollada por Data-
nalisis durante el primer semestre de 2015.

Adicionalmente, incluimos el articulo “Las representaciones sociales y
la accidentalidad en Venezuela” escrito por la urbanista Maria Estela
Mangia, quien hace un andlisis de la encuesta resaltando la relacién en-
tre los factores psicosociales y culturales y cémo influyen tanto en los es-
tilos de conduccién como en conductas de riesgo asociadas, asi como es
su correlato indeseado: la accidentalidad. De igual manera, este articulo
se centra en las representaciones sociales de las normas de conduccién
relativas al conocimiento de esas mismas normas, tanto viales como pea-
tonales, accidentalidad, labor de las autoridades viales y cumplimiento
de las mencionadas normas viales.

Hubiésemos querido presentar, como en afios anteriores, el andlisis del
Anuario de Mortalidad correspondiente al afio 2013 que debié haber
sido publicado en el primer trimestre de 2016 por la institucién encar-
gada: Ministerio del Poder Popular para la Salud, pero para la fecha de

edicién de este informe ain no se habian actualizado dichos informes,
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lo que quiere decir que tenemos tres afios de retraso en la presentacién
de estas estadisticas vitales para analizar y comprender, no solo para se-
guridad vial, sino cualquiera de las causas que vulneran la vida de tantos
venezolanos.

Desde el Observatorio de Seguridad Vial ratificamos nuestra lucha y
nuestro compromiso por generar informacién relevante asociada a la se-
guridad vial en nuestro pais y hacer incidencia sobre el tema en la socie-
dad venezolana. Es por eso que nuestra organizacién ha estado presente
en el Foro de Seguridad Vial organizado por la Corporacién Andina de
Fomento y la Alcaldia de Sucre en octubre de 2015. También participa-
mos en el III Encuentro de Seguridad Vial en Venezuela, realizado en
noviembre de ese mismo afio, haciendo la presentacién de los estudios
hasta ahora desarrollados y presentes en este documento.

iSeguimos adelante sumando esfuerzos y voluntades en torno a la Se-

guridad Vial!



CAPITULOI1

Estudio hemerogrifico sobre la situacién

de seguridad vial en Venezuela, aiio 2015

Dada las limitaciones palpables en relacién con el acceso publico a in-
formacién oficial sobre siniestros viales en nuestro pais, el Observato-
rio de Seguridad Vial ha presentado, desde el afo 2012, una serie de
informes anuales sobre la situacién de la seguridad vial en Venezuela,
basados en la metodologia del anilisis estadistico y sistemdtico de un
conjunto de datos, compilados a través de un estudio hemerogrifico
aplicado minuciosamente a un total de 30 diarios de circulacién nacio-
nal y regional, entre los que se encuentran: Correo del Caroni, Correo
del Orinoco, 6to Poder, Diario 2001, Diario La Calle, Diario L.a Ma-
fiana, Panorama, Diario Vea, Version Final, El Aragieno, El Avan-
ce, E1 Carabobeno, El Caribazo, El Diario de Guayana, El Impulso,
El Informador, El Luchador, EI Mio, EI Nacional, El Nuevo Pais, El
Periodiquito, El Progreso, El Regional del Zulia, El Siglo, El Sol de
Margarita, El Tiempo, El Universal, La Hora, La Nacién del Tachira,
La Prensa de Anzodtegui, La Prensa de Monagas, La Regi6n, La Re-
gion de Los Teques, La Verdad de Monagas, La Verdad de Vargas, La
Verdad del Zulia, Metropolitano, Notitarde, Notidiario, Nueva Prensa
de Guayana y Ultimas Noticias.

Una vez realizada la recoleccién sistematica de los hechos viales repor-
tados en las versiones impresas de dichos diarios, se procedi6 a realizar
el andlisis y procesamiento de los datos compilados en aras de producir
estadisticas de interés sobre el fenémeno en cuestidn, tales como la de-
terminacion de estados con mayor siniestralidad, los tipos de siniestros
mds comunes, las principales horas y dias de ocurrencia de tales sinies-
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tros, las posibles causas asociadas, detalles demogréficos sobre lesiona-
dos y fallecidos, etc.

El procesamiento de los datos se hizo de manera acuciosa, con la fi-
nalidad de evitar problemas asociados con el doble registro de la in-
formacién y la omisién de datos relevantes para los fines del estudio,
razén por la cual, dada las posibilidades y funcionalidades ofrecidas,
fue el paquete estadistico informdtico conocido como SPSS la herra-
mienta utilizada para el procesamiento de todos los datos y variables
consideradas en el estudio.

Tal como ocurriera en nuestra entrega anterior, resulta necesario destacar
las limitaciones impuestas al presente informe como consecuencia de la
disminucién paulatina en el nimero de péginas, e incluso de secciones,
que han sufrido los medios de comunicacién impresos, tanto nacionales
como regionales, a raiz de la creciente escasez de papel. Dicha limitacién
se refleja en una disminucién efectiva de los articulos noticiosos entre el
presente afio y el anterior.

Finalmente, tal como lo hemos hecho en informes anteriores, es ne-
cesario recalcar que la cantidad de siniestros viales reportados no solo
depende de aquellas variables relacionadas con la escasez de papel des-
crita anteriormente, sino que también variard en relacién con los si-
guientes aspectos: el acceso de los medios a los lugares donde ocurre el
hecho vial; el impacto que el siniestro genere, ya sea por la magnitud
del siniestro en virtud del nimero de vidas afectadas o por el conges-
tionamiento provocado por el mismo, por la ocurrencia simultinea de
sucesos o siniestros que afecten la cobertura del hecho vial reportado,
entre otros. En este sentido, es importante mencionar que encontra-
mos estas variables limitantes relativas al registro hemerografico, y de-
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bido a las cuales se enfatiza que los datos presentados a continuacién
carecen de representatividad estadistica, poseyendo un caricter mera-
mente referencial.

De lo anterior se desprende, por ejemplo, que podria resultar totalmente
erréneo asociar la disminucién de hechos reportados en el presente estu-
dio con el descenso rea/ del fenémeno de la siniestralidad vial en nuestro
pais o concluir que, como se verd en péginas posteriores, en efecto los
siniestros mortales suelen ser los mds comunes en nuestro suelo patrio.

A continuacidn, se presenta una caracterizacién nacional de los sinies-
tros viales a partir de la informacién hemerografica registrada entre ene-

ro y diciembre de 2015 por el Observatorio de Seguridad Vial.

ﬂproximacio’n geneml a los siniestros viales

En esta seccién se presentan datos y estadisticas resultantes del analisis
hemerografico de articulos noticiosos en sus rasgos generales y en con-
junto, es decir, sin especificar las caracteristicas propias ni las particula-
ridades de cada tipo de siniestro vial u otra variable.

Segun su distribucién mensual:

En cuanto a la distribucién mensual de los reportes de siniestros viales,
durante el primer semestre del 2015 la informacién recabada muestra
un aumento paulatino en los hechos viales reportados (aunque con fluc-
tuaciones minimas durante los meses de febrero y junio), pasando de 21
casos registrados en el mes de enero, hasta 52 reportes durante el mes de
junio. Cabe destacar, con respecto al primer semestre, el pico experimen-
tado durante mayo, en el cual se registraron 24 reportes mds que durante
abril y 37 mis que en enero.
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Grifico 1: Distribucién mensual del nimero de reportes
de siniestros viales, 2015
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Fuente Observatorio de Seguridad Vial

Desde el mes que marca el inicio de la segunda mitad del afio 2015 se
observa una fluctuacién mayor en cuanto a los registros de siniestralidad
vial computados. En tal sentido, comenzando con un total de 52 regis-
tros durante ese mes, se observa un aumento considerable —ademds de
previsible, teniendo en cuenta la época de vacaciones— durante julio
(que present6 el mayor nimero de reportes computados) y agosto, me-
ses en los cuales se computé un cuarto del total de reportes, alcanzando
los 69 y 68 registros, respectivamente.

A partir de agosto, la tendencia de reportes se invierte hacia el descenso,
pasando de 53 casos registrados durante septiembre hasta 44 casos re-
gistrados durante diciembre, mostrando un aumento repentino durante
el mes de noviembre.
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Segun entidad nacional:

Con respecto a la distribucién nacional de los articulos de siniestralidad
vial en nuestro pais, sorprende el hecho de que, tal como se observa en el
Griéfico 2, sean tres estados del pais, (Miranda, Carabobo y Zulia) aquellos
que agrupan mds de la mitad del total de reportes de siniestros viales com-
putados durante el afio 2015, alcanzando Miranda y Carabobo un total de
332 casos en conjunto, traducido en un importantisimo 59,9% del total
(167 y 165 registros, respectivamente), y superando ambos al tercer estado
integrante de dicha lista, Zulia, por 119y 117 casos de en cada caso.

Grifico 2: Distribucién de los siniestros registrados

segun entidad federal, 2015
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Una vez analizadas las tres entidades federales anteriores —las cuales
resultaron ser parte de las cinco entidades con mayor nimero de repor-
tes durante el 2014'— el nimero de registros por entidad federal baja
considerablemente, computidndose 40 siniestros en el estado Aragua, 32
reportes en el estado Vargas, 24 registros en el estado Bolivar, 20 sinies-
tros en el estado Anzodtegui, 11 reportes en el Distrito Capital y 10
registros en el estado Lara.

Se computaron 8 siniestros en comparacién al 2013, en el estado Téchi-
ra, 7 en el estado Falcén, 5 en los estados Guidrico y Monagas, 3 en el
estado Cojedes, 2 en el estado Trujillo y un caso en los estados Apure,
Barinas, Mérida, Portuguesa, Sucre y Yaracuy respectivamente. El caso
faltante para completar los 554 registros pertenece a un reporte en el
cual el articulo no especificaba el lugar del suceso.

En necesario hacer referencia a la diferencia abismal existente entre
estados como Miranda y Yaracuy, que pudiera corresponder al ses-
go asociados al cierre o limitaciones de los periédicos regionales en
cuanto a disposicién de papel para imprimir o a la dificultad o poco
interés de sus corresponsales en cubrir las noticias relacionadas con
siniestros viales.

Segiin lugar de ocurrencia (tipo de via):

En cuanto al lugar de ocurrencia, o el tipo de la via en la cual tuvieron
lugar los hechos viales registrados, debe destacarse en primer lugar que
a través de los articulos solo se pudo acceder a la informacién en 505
de los 554 casos registrados, siendo notable en ellos el predominio de
los siniestros viales en las autopistas y las carreteras del pais, las cuales,

' Ver III Informe Sobre la Situacion de Seguridad Vial en Venezuela: observando desde la sociedad
civil (2014). Observatorio de Seguridad Vial, 2015.
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agrupando entre ambas el 68% de todos los reportes, registraron 204 y
173 siniestros, respectivamente.

Por su parte, son las avenidas el tipo de via que ocupa el tercer lugar de
la lista, con un total de 86 siniestros (15,5%), ubicindose asi por encima
de las calles (6,3%), los puentes (1,1%) y los distribuidores (0,2%), en los
cuales se reportaron 35, 6 y un siniestro vial, respectivamente.

Grifico 3: Distribucién porcentual de los siniestros

segun tipo de via, 2015
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Fuente Observatorio de Seguridad Vial
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Observando el Grifico 3, que evidencia que la mayor proporcién de he-
chos viales en 2015 ocurrieron en autopistas y carreteras, resulta posible
inferir como posible factor de riesgo la velocidad permitida y alcanzada
por el vehiculo en su recorrido, dado que son precisamente esos dos ti-
pos de vias en las cuales se permite alcanzar velocidades superiores a los

50 km/h.

La situacién en las avenidas no es distinta: el flujo continuo de trifico en
ellas y la inclusién de los diversos medios de transporte hacen complejo
el trinsito, y también mds vulnerables a peatones, ciclistas y transedntes.
Mientras que, en el caso de las calles, puentes y distribuidores, los sinies-
tros pueden estar asociados tanto al congestionamiento como al espacio
reducido que caracterizan a estas vias.

Por supuesto, el fenémeno de la siniestralidad vial est4 caracterizado por
la multiplicidad de variables implicadas, razén por la cual no se pueden
descartar factores asociados a la infraestructura (tales como la ilumina-
cién y el estado de las vias); factores institucionales (como la inexistencia
de senales de indicacién y/o prevencién a los conductores o la falta de
supervisién y control por parte de autoridades viales); y finalmente, fac-
tores asociados al volumen del parque automotor, sobre todo en las vias
de circulacién rdpida en las ciudades de nuestro pais.

Segun dia y hora de ocurrencia:

Al analizar tanto el dia como la hora de ocurrencia de los siniestros
viales en Venezuela, lo primero que llama la atencién es el descenso en
el nimero de articulos que aportan dicha informacién, al punto de que
solo contamos con informacién de la hora de ocurrencia del hecho vial
en el 72,6% de los articulos, y sobre el dia de ocurrencia en el 87,9% de
los casos.
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Dia de ocurrencia: de acuerdo con la informacién recabada sobre los dias
de ocurrencia de los hechos viales durante el ano 2015, se pudo obser-
var que fue durante los dias de semana cuando se contabilizaron 305
registros, traducidos en 62,6% del total de reportes con informacién al
respecto, mientras que el resto, 37,4% correspondiente a 182 siniestros
viales, sucedieron durante los fines de semana.

Grifico 4: Distribucién porcentual de los siniestros
segun dia de ocurrencia, 2015
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Fuente Observatorio de Seguridad Vial
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Si bien resulta cierto que fuera durante los dias de semana cuando se
registr6 la mayor cantidad de siniestros, es necesario destacar que, indi-
vidualmente, ninguno de ellos registré6 mas sucesos viales que los dias
sabados (cuando se registraron 92 incidentes viales) y domingos (cuan-
do se registraron 89 hechos viales); siendo el dia martes aquél que mas
se les acercara con un total de 71 registros en su haber.

En tal sentido, podria suponerse que la duracién del fin de semana es
un factor importante a tener en cuenta para explicar el menor nimero
de siniestros viales registrados en comparacién con los dias de sema-
na, pues los registros individuales de cada dia parecen sugerir que son
aquellas dindmicas y actividades desarrolladas por las personas a lo
largo de los dias de descanso factores que pueden aumentar los nive-
les de riesgo significativamente: factores como la ingesta de alcohol y
desplazamientos en horas nocturnas pueden estar influyendo en esta
diferencia, dado que los factores humanos son los que determinan el
mayor nimero de siniestros.

Hora de ocurrencia: en cuanto a la hora de ocurrencia del suceso, resulta
adecuado acotar que, a efectos del presente, el dia se dividird en cuatro
(4) periodos o rangos horarios: la madrugada, que abarca desde las 00:01
hasta las 06:00 horas; la manana, que comienza a las 06:01 y se extiende
hasta las 12:00 horas; la tarde, que abarca desde las 12:01 hasta las 18:00
horas y, finalmente, el rango que abarca desde las 18:01 y se extiende

hasta las 00:00 horas, la noche.

Asi, pues, una vez analizados los 402 articulos en los cuales se contaba
con informacién sobre la hora de ocurrencia del siniestro vial, se pudo
comprobar que fue durante horas de la mafana, es decir, entre las 06:00
y 12:00 horas, cuando se computaron 142 de los 402 siniestros cuya
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hora pudo conocerse, 35,3%; por su parte, con un total de 98 hechos
viales, equivalentes al 24,4%, le siguié el rango horario inmediatamente
posterior, es decir, la tarde. Finalmente, se registraron 82 siniestros viales
(20,4%) ocurridos durante horas de la madrugada y 80 siniestros duran-
te las horas que componen la noche.

Grifico 5: Distribucién porcentual de los siniestros
segun hora de ocurrencia, 2015
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Al igual como se observé durante el afio 2014, la mayor parte de la
siniestralidad vial en el pais (59,7%), suele ocurrir entre horas de la ma-
fiana y la tarde, es decir, durante lo que podriamos denominar como
el transcurso del dia, y que se caracteriza por agrupar aquellas horas
en las que existe un constante desplazamiento hacia/desde lugares de
rutina diaria, tales como escuelas, universidades u oficinas, aumentando
considerablemente la siniestralidad durante la mafana, probablemente
por la necesidad de puntualidad para cumplir los roles asociados a las
dindmicas de dichos lugares.

Por su parte, observamos que es durante lo que podriamos considerar
como el transcurso de la noche, y que estaria compuesto tanto por la no-
che como por la madrugada, cuando se produjo el 40,3% de los hechos
viales en el pais, siendo apenas un poco mayor la cantidad de siniestros
registrados durante horas de la madrugada que durante la noche.

Los factores que pudieran estar asociados a dichas horas se extienden
desde variables como el cansancio o estrés experimentado por los distin-
tos conductores, pasajeros y transetntes, sobre todo durante horas de la
noche cuando suele extenderse el retorno de las personas a sus hogares,
hasta variables asociadas al consumo de alcohol, la imprudencia y las
altas velocidades alcanzadas durante la madrugada, ya sea por la falta de
trafico y autoridades viales en la via, o por temor al alto indice delictivo
y de inseguridad que existe en Venezuela.

Una forma de intentar aislar variables y probar algunas de las inferen-
cias ofrecidas en torno a la siniestralidad segin su hora y dia de ocu-
rrencia es unir, segun la disponibilidad de la informacién en el articulo,
dichas variables en un cuadro de doble entrada, tal como se observa en
el Tabla 1, a continuacién.
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Tabla 1. Siniestros ocurridos segun dia y hora. Venezuela 2015.

Dia de ocurrencia
Hora de ocurrencia Total
Dia de semana Fin de semana

Manana 102 30 132
Tarde 62 28 90
Noche 40 38 78
Madrugada 33 44 77
Total 237 140 377

Fuente: Observatorio de Seguridad Vial

A través de la tabla anterior podemos observar como la siniestralidad
aumenta los dias laborables o de semana en aquellas horas asociadas
al desplazamiento de las personas hacia las instituciones de estudio o
trabajo, es decir, las mafanas, al tiempo de que presenta un nimero
de siniestros considerable en las horas asociadas al retorno de dichas
personas, sean transeuntes, conductores o pasajeros, desde dichos luga-
res hacia sus hogares. Mds atn, resulta ilustrativo constatar que son los
viernes —cuando suelen relajarse las normas laborales de horario, por
un lado, y en donde las personas suelen trasladarse del trabajo a sitios
de reunién social— aquellos dias de la semana en los cuales se registran
menos siniestros durante horas de la mafana y mds siniestro durante
horas de la noche.
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También es posible observar cémo durante los fines de semana, es
decir, aquellos dias de descanso en los cuales las personas suelen re-
lajar sus rutinas y compartir actividades sociales que involucran, en
algunos casos, la ingesta de bebidas alcohdlicas, los siniestros sue-
len suceder en el transcurso de la noche, sobre todo de madrugada:
durante los sdbados de 2015 se registraron 25 siniestros durante la
noche (cuando el promedio de reportes semanales, segun articulos
que ofrecen informacién tanto del dia como de la hora es igual a
10, y el dia de la semana que mds se le acerca es el viernes, con un
total de 13 siniestros en el afio) y 25 siniestros durante la madru-
gada (cuando el promedio de reportes semanales, segtin articulos
que ofrecen informacién tanto del dia como de la hora es igual a
10, y el dia que mds se le aproxima es el martes, con un total de 9
siniestros en el afio).

Segun tipo de siniestro:

En cuanto al tipo de siniestro se contabilizaron 519 reportes en los
cuales se especificaba dicho item. A través de esos reportes se pudo
constatar que 175 de ellos (33,7%) se trataron de casos de colisiones
entre dos vehiculos, mientras que los accidentes de un solo vehiculo
sin colisién agruparon el 25,6% de la muestra con un total de 133
reportes.

Asimismo se registraron 73 colisiones entre tres o mds vehiculos
(14,1%), 68 colisiones con obsticulo fijo (13,1%), 44 colisiones con
un peatén (8,5%), 3 colisiones con vehiculos estacionados (0,6%), 2
colisiones con obsticulo no fijo o con algin animal, agrupando res-
pectivamente 0,4% de la muestra, y 3,7% compuesto por 19 reportes
de otros accidentes.
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Grifico 6: Distribucién porcentual de los siniestros registrados
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Fuente Observatorio de Seguridad Via

Segun tipo de vehiculo:

Una vez analizados los 554 registros compilados en 2015 y aislados 54
reportes en los cuales no se especificaba el tipo de vehiculo involucrado
en siniestros viales, se encontré que 55,4% de los mismos involucraron
automoviles; 17,4% vehiculos motorizados de dos o tres ruedas; 13,2%
autobuses; 8,8% vehiculos industriales pesados; 3,4% vehiculos indus-
triales ligeros; 1,4% vehiculos industriales; 0,2% bicicletas y otro 0,2%
otros vehiculos.

Dado que mas del 50% del parque automotor de nuestro pais se encuen-
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tra conformado por automéviles?, no es extrafio que en mds del 50%
de los siniestros viales computados en nuestro andlisis hemerografico se
hayan visto involucrados este tipos de vehiculo. Un resultado similar se
observo en el caso de los vehiculos motorizados de dos o tres ruedas (y que
en nuestra muestra se compuso en su totalidad de motocicletas). Segin
cifras oficiales del afio 2013, un total de 1.980.636 vehiculos (22,14% del

parque automotor), registré un porcentaje de siniestralidad de 17,4%.

Grifico 7: Distribucién porcentual de los siniestros

segun tipo de vehiculo, 2015
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*Véase el Anuario Estadistico del Instituto Nacional de Transito Terrestre (2013), disponible en
http://www.intt.gob.ve/repositorio/pagina_nueva/servicios/contrataciones/Anuario_Estadis-

tico_2013_INTT.pdf
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Aunque ya las cifras presentadas con anterioridad resultan de cuidado, la
situacién llega a ser atin mds alarmante en el caso de los autobuses, pues,
agrupando apenas 0,18% del parque automotor del pais, la siniestralidad
de ese tipo de vehiculo alcanzé el 13,2% del total de casos en los que se
pudo conocer dicho dato, incluyendo 8 casos de siniestros en los cuales
un autobus colisiond con otro.

Tipo de vehiculo y tipo de siniestro:

Cuando unimos las dos tltimas variables estudiadas, es decir, el tipo de
vehiculo y el tipo siniestro en el cual se vio envuelto, se observa que para
el caso de los automoaviles el siniestro mds comun resulté ser la colisién
entre dos vehiculos (102 casos), seguido por los accidentes de un vehicu-
lo sin colisién (60 casos), la colisién entre tres o mds vehiculos (40 casos)
y las colisiones con obstaculos fijos (35 casos).

Por su parte, las motocicletas y los autobuses presentaron una divi-
sién de siniestros segin su tipo bastante similar a la anterior, regis-
trando el primer tipo de vehiculo 34 colisiones entre dos vehiculos,
22 accidentes de un vehiculo (sin colisién), y 9 colisiones con obs-
ticulos fijos, mientras que el segundo tipo de vehiculo registré 18
accidentes de un solo vehiculo (sin colisién), 17 colisiones entre dos
vehiculos, 11 colisiones entre tres o mas vehiculos, y 13 colisiones
con obstdculos fijos.

Finalmente, se debe destacar que para todas las modalidades de
vehiculos industriales el tipo de siniestro mds comun resulté ser el
accidente de un solo vehiculo (sin colisién), aunque en el caso del
vehiculo industrial pesado, es decir, aquél con un peso superior a las
3,5 toneladas, presenté un elevado nimero de colisiones entre tres o
mis vehiculos.
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Segun cantidad de vehiculos involucrados:

En lo que refiere a la cantidad de vehiculos involucrados en siniestros
viales se pudo constatar que en mds de la mitad, exactamente en el
51,2% (269 reportes), se vio involucrado un solo vehiculo, mientras que
aquellos hechos viales en los que colisionaron 2 vehiculos se posiciona-
ron durante el 2015 en el segundo lugar de la lista, con un total de 188
reportes, cristalizados en 35,8% del total de casos computados.

Grifico 8: Distribucién porcentual de los siniestros
segun numero de vehiculos involucrados, 2015
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Por su parte, se computaron 59 reportes (11,2%) en los cuales se vieron
involucrados entre 3 y 6 vehiculos, 7 casos en los cuales se involucraron de
7 a 10 vehiculos y solo 2 siniestros con mds de 10 vehiculos involucrados.
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Segun sexo y edad de los involucrados:

En cuanto al sexo de las personas involucradas en siniestros viales, lo
primero que salta a la vista es la falta de informacién respecto a dicho
item. En tal sentido, es necesario resaltar que carecemos de informacién
sobre el sexo del 42% de las 1.747 personas que, segin nuestro estudio
hemerogrifico, se vieron envueltas en siniestros viales.

Grifico 9: Distribucién porcentual de personas involucradas
en siniestros viales segin su sexo, 2015
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Ahora bien, a través del 58% de los datos restantes —1.014 personas
involucradas en siniestros viales y cuyo sexo pudo determinarse— fue
posible constatar que los hombres involucrados en siniestros viales casi
duplican en nimero a las mujeres. Asi, 643 personas, equivalentes al
63% de la muestra, pertenecieron al sexo masculino, mientras que el
resto, 371 personas, pertenecian al género femenino.

Si el subregistro sorprende en el caso del sexo de las personas involucradas
en siniestros viales, la situacién se vuelve critica con respecto a la informa-
cién concerniente a la edad de las mismas. En tal sentido, es importante
mencionar que carecemos de informacién sobre la edad del 53,6% de las
personas envueltas en siniestros viales. No obstante, a través del porcentaje
restante se pudo constatar que el 50,3% de las personas involucradas en si-
niestros viales durante 2015 tenfan entre 15 y 34 afios, porcentaje repartido
entre 25,5% (206 personas) cuya edad oscilaba entre 25 y 34 afios, y otro
24,9% (202 personas) cuya edad oscilaba entre 15 y 24 afios de edad.

Grifico 10: Numero de personas involucradas en siniestros viales
segun edad, 2015

Fuente: Observatorio de Seguridad Vial

202 206
200

153
145

150

100

50

21
16 8

o I B e
DeOa4 De5ai4 |Dei5a24 | De25a34 | De35a44 | De45a64 | De65a74 | Mdsde 75

arios anos arios anos arios arios arios arios




CAPITULO I: Estudio hemerogrifico sobre seguridad vial en Venexuela, aio 2015 2
Los rangos de edad que le siguen a los anteriores son el de personas cuya
edad oscilé entre 45 y 64 afios, que agrupé 18,9%; personas entre 35 y
44 anos de edad, que agrupé6 17,9% de la muestra; individuos de entre
5 y 14 afios de edad, que agrupé 7,4% de la muestra; infantes menores
de 4 afos, 2,6% de la muestra; personas entre 65 y 74 afios, que agrupd
2% de la muestra y, finalmente, las personas mayores de 75 afos, que se
vieron involucradas en el 1% de los casos.

Segun posibles causas del siniestro:

Las causas que ocasionan los siniestros pueden ser de naturaleza muy
variable y, con mucha frecuencia, sacar conclusiones apresuradas sobre
las mismas pueden conllevar errores en las inferencias, a tal punto que
el Instituto de Transito Terrestre (2014) admite que “aun cuando pue-
den existir causas probables de siniestros (...) no es procedente elaborar
juicios sobre la causa de algin siniestro si no se ha realizado un estudio
cientifico y técnico sobre el accidente en particular que lo avale”.?

Ahora bien, a través del analisis de las causas probables segin siniestros
viales registrados en el Anuario Estadistico del Instituto Nacional de
Transito Terrestre del 2013, llevado a cabo por el Observatorio de Se-
guridad Vial en el 20154, se pudo llegar a establecer que casi la totalidad
de los siniestros, mds exactamente, 97% de ellos, tienen como detonan-
te alguna causa humana, esto es directamente atribuible al conductor,
mientras que el resto se divide entre causas ambientales, condiciones de
la via y fallas del vehiculo.

Teniendo en cuenta lo anterior, no sorprende el hecho de que —atn
con un importante subregistro de las posibles causas de siniestros en

* Anuario Estadistico del Instituto Nacional de Transporte Terrestre (2013). Instituto Nacional de
Tréansito Terrestre, 2014; pag. 78.

* IIT Informe Sobre la Situacion de Seguridad Vial en Venezuela: observando desde la sociedad civil
(2014). Observatorio de Seguridad Vial, 2015; pag. 27.
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los articulos noticiosos consultados, al punto de no contar con dicha
informacién en 36,3% del total de registros— sean tanto la imprudencia
como la impericia de los conductores aquellos factores que agruparan,
durante el 2015, 84% de las causas de siniestros.

Grifico 11: Distribucién porcentual de los siniestros

segun posibles causas, 2015

29 1% Clima
.:- Mal estado <,’,?> adverso
: de las vias

13%
Falla
mecdnica
26 % 58 %
= -
& — &
() (@)
Impericia Imprudencia

Fuente Observatorio de Seguridad Vial



CAPITULO I: Estudio hemerogrifico sobre seguridad vial en Venexuela, aio 2015 2
Se observé también, un 13% de aquella causa cuya prevencién recae en
un grado importante sobre el conductor o propietario del vehiculo, a sa-
ber, las fallas mecdnicas, y finalmente un 3% asociado a causas externas,
dividido a su vez entre un 2% de siniestros causados por mal estado de
las vias y un 1% por clima adverso.

dproximacio’n detallada a los siniestros viales segin su gmvedad

A continuacién se presentan datos y estadisticas resultantes del anélisis
hemerografico de articulos noticiosos de forma detallada, estableciendo
el mayor nimero de cruces entre las posibles variables asociadas tanto al
aumento como a la disminucién de la gravedad de los siniestros viales.

Siniestros segiin su gravedad:

Al analizar los reportes de los hechos viales segtin su gravedad, el andlisis
hemerografico muestra que fueron los siniestros mortales aquellos que
se impusieron como los mds comunes durante el 2015 segin los reportes
de prensa, agrupando 47,8% (264 casos) de los 552 reportes con dicha
informacién y superando los 219 reportes (39,7%) de traumatismos y
los 69 registros, equivalentes al 15,5% de la muestra, computados como
dafios materiales.

Ahora bien, tal como se advirtié al principio del presente informe, no
pueden perderse de vista las limitaciones propias de la metodologia uti-
lizada para la recoleccién de la data. En tal sentido, el hecho de que
la gran mayoria de los siniestros viales registrados hayan tenido como
resultado final alguna persona fallecida podria deberse mas al sesgo de
la prensa nacional por reportar los siniestros de mayor gravedad que a la
proporcién real de siniestros con victimas fatales.
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Grifico 12: Distribucién porcentual de los siniestros
segun su gravedad, 2015
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Gravedad del siniestro segin mes de ocurrencia:

Cuando analizamos la distribucién absoluta de los siniestros segun su
mes de ocurrencia, observamos que salvo los dos primeros meses del afio
—en los cuales se registré la menor cantidad de siniestros fatales— y el
mes de abril, los siniestros mortales se impusieron como los mds fre-
cuentes durante el 2015, llegando no solo a alcanzar el méximo nimero
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de reportes durante el periodo comprendido entre mayo y agosto, sino
registrando un promedio de 22 reportes mensuales.

Grifico 13: Distribucién absoluta de siniestros
segin mes de ocurrencia, 2015
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Fuente Observatorio de Seguridad Vial

Por su parte, los siniestros con traumatismos solo superaron a los mortales
durante los meses enero, febrero y abril, siendo precisamente el dltimo de
ellos en el cual se registré un aumento stbito de 13 casos con respecto a
marzo, y a partir del cual el nimero de reportes mensuales oscilé entre los
16 y 22 casos, siendo el promedio mensual general 18 reportes.

Finalmente, se observa que durante todos los meses del 2015 el nimero de
reportes de siniestros con dafos materiales se ubicé muy por debajo de los
siniestros de mayor gravedad, alcanzando el nimero mds alto de registros
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durante el mes de julio y presentando un promedio de 6 reportes por mes.
Gravedad del siniestro segun hora de ocurrencia:

Al cruzar las variables de gravedad del siniestro y la hora de ocurrencia
segtn la disponibilidad de los datos en el articulo, podemos observar
en la Tabla 2 como los siniestros no mortales, es decir, aquellos que
Unicamente presentaron dafios materiales o traumatismos, ocurrieron
predominantemente durante la manana o la tarde, mientras que mads
de la mitad de los siniestros mortales registrados ocurrieron durante la
noche o la madrugada.

Tabla 2. Distribucién absoluta de la gravedad del siniestro
segun su hora de ocurrencia. Venezuela 2015.

Tipologia de la hora
Gravedad del siniestro Total
Transcurso del dia Transcurso de la noche
Dafios materiales 44 7 51
Traumatismos 102 49 151
Mortal 93 106 199
Total 239 162 401

Fuente: Observatorio de Seguridad Vial

Ya que carecemos de datos reales sobre la influencia de variables como la
velocidad o ingesta de alcohol en la siniestralidad vial en el pais, no pode-
mos mds que presumir que las condiciones de visibilidad son aquellas que
poseen el mayor peso a la hora de explicar la notable desproporcién entre
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el nimero de siniestros mortales y no mortales durante horas de la noche.
Gravedad del siniestro segun dia y hora de ocurrencia:

Al profundizar sobre la gravedad del siniestro segun el dia de ocu-
rrencia y su hora, podemos corroborar que los mismos, sin importar la
gravedad, suelen ocurrir predominantemente entre semana y durante
las horas del dia. No obstante, a través de la Tabla 3, podemos obser-
var con preocupacién no solo la manera en que el nimero de siniestros
mortales suelen permanecer estable durante la totalidad de la semana
(en vez de disminuir), sino la forma en que aumenta alarmantemente
durante las noches de los fines de semana. Por su parte, los siniestros
con traumatismos suelen ocurrir predominantemente los dias de se-
mana y durante el dia, aunque durante las noches de los fines de se-
mana es posible observar un leve aumento en la cantidad de siniestros
con traumatismos.

Tabla 3. Gravedad del siniestro segun tipologia del dia y de la hora.

Venezuela 2015
Dia y hora de ocurrencia del suceso (tipologias)
Gravedad del siniestro Dia de la semana Fin de semana Total

Dia Noche Dia Noche
Mortal 55 46 30 54 185
Traumatismo 71 23 23 26 143
Daiios materiales 37 4 5 2 48
Total 163 73 58 82 376

Fuente: Observatorio de Seguridad Vial
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Finalmente, resulta interesante el hecho de que los siniestros viales con
dafios materiales tiendan a reportarse durante los dias de semana y pre-
dominantemente durante el dia.

Una vez mds, este ultimo punto podria explicarse por el sesgo de
la prensa, para la cual podria resultar menos interesante, o incluso
rentable, movilizar equipos y personal para cubrir hechos viales con
solo dafos materiales durante la noche y, sobre todo, durante los
fines de semana.

Gravedad del siniestro segin nimero de lesionados:

Para el 2015, segtin el registro hemerografico levantado, hubo 1.280 per-
sonas lesionadas, independientemente de si el siniestro haya provocado
o no la muerte de otros individuos. Tal nimero de personas lesionadas,
ademds, se reparti6 entre 315 siniestros de los cuales una buena parte de
ellos, 142 registros (45%), reportaron solamente un lesionado.

Por su parte, fueron los siniestros con entre 3 y 6 lesionados, y aquellos
con 2 personas lesionadas, los que ocupan el segundo y tercer peldano en
la lista, respectivamente, registrando el primero de ellos un total de 62
casos (20% de los registros con lesionados), al tiempo que se registraron
57 siniestros con 2 personas lesionadas, cristalizados en el 18% de los
registros con lesionados.

Los siniestros con entre 7 y 20 lesionados agruparon el 14% del total de
siniestros con lesionados, dividido entre un 7% de siniestros con entre
7y 10 personas lesionadas y otro 7% de hechos viales con entre 10 y 20
personas lesionadas. Finalmente, se registraron 11 reportes de siniestros
en los cuales resultaron lesionados mas de 20 personas.
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Grifico 14: Distribucién porcentual de los siniestros
segun numero de lesionados, 2015
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Fuente Observatorio de Seguridad Vial

Lesionados segin edad y sexo:

En cuanto al sexo de las personas lesionadas en siniestros viales, debe des-
tacarse que 410 de los 687 individuos lesionados cuyo sexo pudo determi-
narse fueron hombres, mientras que el resto, 277 personas, fueron mujeres.
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Grifico 15: Distribucién porcentual de lesionados
segun sexo, 2015
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En lo referente a la edad de los lesionados, los resultados mostraron la
misma tendencia que respecto a la siniestralidad total®, siendo el rango
mds vulnerable aquel compuesto por personas cuya edad oscila entre los

25 y 34 anos.

> Ver péginas 22,23 y 24.
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No obstante, al unir las variables edad y sexo con el nimero de lesiona-
dos, se observa que si bien para el sexo masculino se cumple la tendencia
de vulnerabilidad por edad presentada anteriormente, en el caso de las
mujeres observamos que el rango de edad entre los 15 y 24 afos es el
que agrupa el mayor nimero de lesionadas, al tiempo que el rango entre
los 45 y 64 anos resulta ser el segundo con mayor nimero de mujeres
involucradas en siniestros viales, presentando, incluso, 2 reportes mds
que en el caso de los hombres.

Grifico 16: Distribucién de lesionados segiin edad y sexo, 2015
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Fuente Observatorio de Seguridad Vial

Otro punto importante a destacar es que, si bien es cierto que en ge-
neral, las mujeres suelen sufrir menos lesiones por siniestros viales,
los datos parecerian indicar que existen ciertos rangos de edad, que
podriamos considerar como de mayor vulnerabilidad, tales como los
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primeros cuatro anos de vida y los afios posteriores a los 45, en los
cuales las mujeres sufren mds lesiones que los hombres.

Gravedad del siniestro segun nimero de fallecidos:

Para el 2015, segin el registro hemerografico levantado, hubo 450 per-
sonas fallecidas. Tal nimero de fallecidos se vio expresado en 272 repor-
tes de siniestros viales, de los cuales 191 registros (70%) reportaron la
muerte de una sola persona.

Grifico 17: Distribucién porcentual de siniestros

segun numero de fallecidos, 2015
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E1 30% restante se divide entre 47 reportes (17%) en los cuales fallecie-
ron 2 personas, 31 hechos viales en los cuales resultaron muertas de 3
a 6 individuos, 2 siniestros en los que murieron entre 7 y 10 personas y,
finalmente, un reporte en el cual fallecieron més de 10 personas.

Fallecidos segtin edad y sexo:

En lo referente al sexo de los fallecidos, una vez mas son los hombres los
que se llevan la peor parte. En ese sentido, de los 327 individuos falle-
cidos cuyo sexo pudo identificarse, 233 de ellos (71%) fueron hombres,
mientras que 94 (29%) fueron mujeres.

Grifico 18: Distribucién porcentual de fallecidos segun sexo, 2015
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En cuanto a la edad de los fallecidos, y tal como ocurriera en el caso de
los lesionados, los resultados muestran la misma tendencia que respecto
a la siniestralidad total®, siendo el rango mds vulnerable aquel compren-

dido por personas de entre 25 y 34 afios de edad.

Sin embargo, cuando unimos las variables edad y sexo con los registros
de fallecidos observamos que, si bien para el caso de los hombres se
cumple a cabalidad la tendencia por edad explicada anteriormente, en el
caso de las mujeres el rango de edad mds susceptible a sufrir la muerte
en un siniestro vial es aquel que oscila entre los 15 y los 24 anos de edad,
a partir del cual las muertes tienden constantemente al descenso.

Grifico 19: Distribucién porcentual de fallecidos
segun edad y sexo, 2015
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Fuente Observatorio de Seguridad Vial

¢ Ver péginas 22,23 y 24.
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Una vez observados los datos sobre lesiones y muertes en la poblacién
venezolana segun su sexo y edad, resulta apremiante destacar la necesi-
dad de implementar politicas pablicas, campanas y medidas dirigidas a
la poblacién joven con el fin de detener de manera efectiva la inciden-
cia de siniestros viales en este segmento de la poblacién, en los cuales
resultan severamente afectadas muchas vidas. Es necesario recordar
que en un pais en vias de desarrollo como Venezuela, este nicho de-
mogrifico representa la mayor parte de la poblacién econémicamente
activa, lo que significa que cualquier medida para resguardar la vida
de estos jovenes, en todos los sentidos y frentes, no solo es importante
desde el punto de vista humano, sino indispensable desde el punto de
vista socioeconémico.






CAPITULOII

Resultados de l1a I Encuesta Nacional sobre habitos
y actitudes de Seguridad Vial en Venezuela

Este estudio fue desarrollado con la finalidad de conocer los hdbitos y
actitudes de los venezolanos con respecto a las leyes y normas relacio-
nadas con la Seguridad Vial en Venezuela. Fue desarrollado durante el
ano 2015 por la reconocida empresa Datanalisis bajo la direccién del
Observatorio de Seguridad Vial, con el apoyo de la Fundacién Seguros
Caracas y la Asociacién Civil Paz Activa.

Antes de comenzar el campo del estudio se realizaron diversas reunio-
nes para integrar en la discusién del tema a expertos, investigadores y
miembros de diversas organizaciones que dieron su aporte para deter-
minar los puntos de interés que se debian incluir en la consulta nacional.
De esta manera quedé en evidencia el interés de mucho por conocer los
principales indicadores relacionados con la accidentalidad en Venezuela.

Metodologia de la investigacion:

e Cobertura geografica: Regiones Capital, Oriental, Guayana, Central,
Centro Occidental, Los Llanos, Los Andes y Zuliana.

e Recoleccién de la informacién: Entrevistas en hogares.

e Unidad a entrevistar: Personas naturales del nivel socioeconémico

A/B,C,DyE.
e Muestra: 1000 entrevistas en hogares

* Error Muestral: +- 2,72%.
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e Nivel de confianza: 95%.

e Tipo de muestreo: semi-probabilistico, aleatorio, estratificado (por
sexo, edad, estrato econémico y region)

 Fecha de campo: marzo 2015.

Ficha técnica- Cobertura geogrdfica:
* Regién Capital:
- Capital: Distrito Capital, Libertador.

- Estado Miranda: Chacao, Sucre, Baruta, E1 Hatillo, Guatire, Gua-
renas, San Antonio, San Diego, San Pedro, Los Teques, Carrizal,
Caucagua, Santa Teresa, Charallave.

- Estado Vargas: Maiquetia.
e Regién Central:

- Estado Aragua: Maracay: Girardot, Libertador y Mario Bricefio
Iragorry, La Victoria.

- Estado Carabobo: Valencia, San Carlos, Puerto Cabello.
* Regién Zuliana:

- Estado Zulia: Maracaibo, Ciudad Ojeda, Machiques.
* Regién Oriental:

- Estado Anzodtegui: Barcelona, Puerto La Cruz, Anaco.

- Estado Sucre: Cardpano.
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* Regién Los Andes:
- Estado Mérida: Mérida.
- Estado Trujillo: Valera.
- Tachira: San Cristébal.
* Regién Los Llanos:
- Estado Barinas: Barinas.
- Estado Guirico: San Juan de los Morros.
- Estado Portuguesa: Guanare.
* Regién Centro Occidental:
- Estado Lara: Barquisimeto, Carora, San Felipe.
* Regién de Guayana:
- Estado Bolivar: Puerto Ordaz, San Félix, Upata.

Perfil de los entrevistados:
* Sexo: 50% femenino, 50% masculino.
* Nivel socioeconémico:

- Clase A/B: 2.5%.

- Clase C: 18,3%.

- Clase D: 36,1%.
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- Clase E: 43,1%.
* Rango de edades:

- 18-23 anos: 10,9%.

- 24-29 afios: 17,0%.

- 30-35% anos: 13,3%.

- 36-41 anos: 14,4%.

- 42-47 anos: 13,3%.

- 48-53 afos: 11.1%.

- 54-59 afios: 9,2%.

- 60 afios o mais: 8,8%.
* Regiones:

- Capital: 20,4%.

- Oriental: 12.5%.

- Guayana: 6,2%.

- Central: 16,2%.

- Centro Occidental: 11,3%.

- Los Llanos: 7,3%.

- Los Andes: 9,4%.

- Zuliana: 16,7%.
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Presentacion de resultados:

A continuacién, presentaremos algunos de los resultados mas relevantes
de la I Encuesta Nacional sobre habitos y actitudes de Seguridad Vial
en Venezuela, basindonos inicialmente en los temas asociados al cono-
cimiento de normas viales y luego, a manera de resumen, se presentaran
los hallazgos generales de la investigacion.

Grifico 1

CONOCIMIENTO DE NORMAS VIALES
Y PEATONALES / 2015

¢ Cudnto conoce usted de las normas
y leyes de seguridad vial?

Cifras en %
Conozco poco de normas
viales y peatonales 44.9
Conozco algo de normas
32.4

viales y peatonales

No conozco de normas
viales y peatonales

14.6

Conozco mucho de normas
viales y peatonales

8.1

Fuente Observatorio de Seguridad Vial
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Del total de 1000 entrevistados, 44,9% senala conocer poco sobre
normas viales y peatonales, y 14,6% declara no conocer nada sobre
el tema. Esto quiere decir que por lo menos 59,5% de los entrevis-
tados conoce poco o nada sobre un sistema del cual forman parte
diariamente sin importar la manera en que se movilicen o despla-
cen en las vias.

Grifico 2

CONOCIMIENTO DE HOMBRES
Y MUJERES SOBRE NORMAS VIALES
Y PEATONALES / 2015

¢ Cudnto conoce usted de las normas

. ;19
y leyes de seguridad vial Ciffasen
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viales y peatonales 10 19.2

Conozcopoco de normas

viales y peatonales e i
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viales y peatonales S0 27.6

Conozco mucho de normas

viales y peatonales 112 5

Fuente Observatorio de Seguridad Vial
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Al preguntarles a las 1000 personas entrevistadas cudntas tenfan co-
nocimiento sobre normas viales y peatonales encontramos que fueron
las mujeres quienes, a nivel general, declararon conocer menos; de ellas
67,4% dice conocer poco o nada sobre el tema. Esto en contraposicién
al 51,6% de los hombres entrevistados, quienes reconocieron que sa-
ben poco o nada sobre este tema.

Por su parte, las mujeres que declararon conocer algo o mucho de nor-
mas viales representan 32,6%, mientras que los hombres dicen conocer
en un 48,4% las normas viales y peatonales existentes. Sin embargo, la
diferencia significativa para ambos sexos se encuentra en el porcentaje
de entrevistados que declara no conocer de normas viales y peatonales,
con un 10% de hombres y un 19,2% las mujeres.

Grifico 3

SINIESTROS EN LOS DOS ULTIMOS ANOS / 2015

Durante los dos iiltimos arios, ;en cudntos accidentes de trdnsito se ha visto implicado
como conductor, ocupante, ciclista, peaton o usuario de las vias piiblicas?

Cantidad
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4 .5% |_.
0

; W~
61.7
Ningiin

Fuente Observatorio de Seguridad Vial
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Sobre la base de 1000 entrevistados, hicimos la siguiente pregunta: Du-
rante los dos dltimos afios, sen cudntos accidentes de trdnsito se ha visto
implicado como conductor, ocupante, ciclista, peatén o usuario de las
vias? El 80% de los entrevistados declaré no haber estado involucrado

en ningudn siniestro, solo el 20% restante reconocié haber tenido alguna
experiencia al respecto.

Del 20%, 80 de los entrevistados, que respondié afirmativamente a la
pregunta, tenemos que 61,7% de los involucrados fueron hombres y
38,3% mujeres. Lo que coincide con los datos emanados de informes
previos del Observatorio de Seguridad Vial” en los cuales se observa que

los hombres resultan ser los principales afectados, ya sea como lesiona-
dos o fallecidos, en siniestros viales.

Grifico 4

OPINION SOBRE LAS AUTORIDADES / 2015

Siempre hacen cumplir
1p p . 3%
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Pocas veces hacen cumplir
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eficientemente las normas

No sabe

48%

1%

Fuente Observatorio de Seguridad Vial

71, I1 y III Informe sobre la situacion de Seguridad Vial en Venezuela: Observando desde la
Sociedad Civil..
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Cuando preguntamos a los entrevistados sobre su opinién acerca de las
autoridades encargadas del cumplimiento de las normas y leyes exis-
tentes en materia de seguridad vial, encontramos que 25% considera
que dichas autoridades nunca hacen cumplir las leyes, 48% cree que po-
cas veces hacen cumplir las leyes, 23% dice que algunas veces las hacen
cumplir, mientras que 3% expresa que las autoridades siempre hacen
cumplir las leyes. Solo el 1% de los encuestados senala que no sabe la
respuesta asociada a la pregunta.

Al totalizar, podemos apreciar que 73% de los entrevistados considera
que las autoridades viales nunca o pocas veces hacen cumplir las leyes
existentes. Tanto en la region central como en la zuliana la percepcion
de que las autoridades nunca hacen cumplir las leyes alcanza el 40,7% y
39,5% respectivamente.

Cuando hablamos del cumplimiento de las normas referidas a los dife-
rentes usuarios de las vias tenemos que, de 1000 entrevistados, 85,6%
considera que los motorizados son los que casi nunca o pocas veces
cumplen las normas, seguidos de los conductores de autobuses con
75,6%, taxistas con 67,7%, usuarios de autobuses 66,8%, conductores de
camiones con 64,8%, conductores particulares con 61,8% seguidos por
peatones con 58,8% y ciclistas con un 50,8%.

En este sentido, los que son mejor evaluados como los que generalmente
o casi siempre cumplen las normas y leyes existentes son los ciclistas,
con 29,6%, seguidos de conductores de camiones con 17,9%, luego los
peatones con 17,1%, después los conductores particulares con 15,3%, los
conductores de autobuses con 11,4%, los taxistas con 11,3%, y de ultimo
lugar los motorizados con 3.6% de evaluacién positiva por parte de los
entrevistados.
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Grifico 5
CUMPLIMIENTO DE LAS NORMAS / 2015 Casi nunca / Pocas veces
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Fuente Observatorio de Seguridad Vial

Conductas que atentan contra la seguridad vial segiin usuarios de las vias:

La evaluacién de los usuarios de las vias responde tanto al cumpli-
miento de las normas como a la evaluacién que los demds usuarios
hacen con respecto a algunas conductas que les son recurrentes y los
hacen vulnerables. A continuacidn, les presentamos las primeras men-
ciones para cada actor:
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* Motorizados:

- Conducen a alta velocidad.

- Viajan con mds de dos pasajeros.

- Transportan nifios menores de 10 afios.
* Conductores de autobuses:

- Colocan la musica a muy alto volumen, lo que puede resultar peli-
groso al no percibir las cornetas de los otros carros o el llamado de
atencién de los pasajeros y autoridades.

- Se paran en lugares distintos a las paradas.

- Superan la capacidad de los pasajeros por unidad.
 Taxistas:

- Conducen a alta velocidad.

- Se cambian de canal con frecuencia.

- No estidn debidamente identificados.
* Pasajeros:

- Suben y bajan de la unidad en lugares distintos a las parades o
cuando la unidad estd en movimiento.

e Conductores de camiones:
- Conducen a alta velocidad.

- Exceden los limites de carga.
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- Cruzan por calles privadas o residenciales.
e Conductores de vehiculos particulares:

- Conducen a alta velocidad.

- Usan el mévil al conducir.

- Se cambian del canal con frecuencia.
* Peatones:

- Cruzan en lugares distintos al rayado peatonal o sin esperar el
semdforo

- Caminan por la calle, no usan la acera
* Ciclistas:

- Circulan por la acera.

- Circulan por la calle.

- No usan casco ni proteccion.

Conclusiones y recomendaciones sobre resultados de la I Encuesta Nacional
de hdbitos y actitudes de Seguridad Vial en Venezuela:

En Venezuela, el incumplimiento de las normas estd relacionado al des-
conocimiento de las mismas, aunado a la poca o nula capacidad de las
autoridades en hacer cumplir los reglamentos y leyes existentes.

En definitiva, de nada nos sirve tener buenas leyes y reglamentos
o crear normativas asociadas a las situaciones particulares de cada
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estado o municipio, si estas leyes no llegan a ser del conocimiento
y dominio publico, es decir, nadie las conoce y asume como necesa-
rias para resguardar su vida mientras se desplaza en el sistema vial.
De igual manera, mientras los ciudadanos no internalicen que, para
normas concretas, en el caso de la seguridad vial, existen sanciones
especificas, poco se logrard para hacer que dichas normas sean respe-
tadas y cumplidas.

Son muchos los dmbitos de accién que se deben abordar para mejorar
el nivel de conocimiento y cumplimiento de las leyes existentes, tanto
por parte de los ciudadanos como de las autoridades que tienen control
sobre esta materia. Para su consideracién, desde el Observatorio de Se-
guridad Vial ofrecemos algunas recomendaciones:

e Actuar en el dmbito de la formacién e informacién de los ciu-
dadanos para introducir los valores de la seguridad vial en todos
los espacios de la sociedad. Esto empezaria por integrar materias
asociadas a la educacién y seguridad vial en todos los niveles edu-
cativos: desde preescolar hasta la universidad, segtn el rol y grado
de participacién de cada quien en el sistema vial.

e Reforzar la presencia de las autoridades en el sistema vial, es de-
cir, evaluar la posibilidad de rehabilitar el cuerpo de vigilancia de
transito terrestre con el fin de lograr un control mis eficiente del
sistema nacional de vias. Actualmente, el rol de control de tran-
sito asignado a la Policia Nacional Bolivariana y demds cuerpos
policiales queda sin efecto ante el mermado nimero de funcio-
narios que distribuyen sus deberes de control de orden publico y
control de transito.

* Instruir a los usuarios de las vias acerca de los riesgos asociados a
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cada uno de los roles dentro del sistema vial, cudles son los com-
portamientos que los hacen mds o menos vulnerables cuando se
desplazan por las vias.

* Promover el uso de estructuras necesarias para el correcto fun-
cionamiento del sistema: reforzamiento de rayados peatonales,
construccién de pasarelas, delimitacién de paradas de transpor-
te publico, reparacién/restitucion de semdforos y sefiales, entre
otros.

e Dar acceso a la sociedad civil y demis entes interesados a la in-
formacién oficial relacionada con la seguridad vial y siniestros
asociados con ella, entre ellos: anuarios de mortalidad y morbili-
dad publicados por el Ministerio del Poder Popular para la Salud,
anuarios estadisticos sobre siniestros viales emanados por el Ins-
tituto Nacional de Trdnsito Terrestre, entre otras informaciones
que resultan relevantes y totalmente pertinentes, asociadas con
la infraestructura vial y el estado de la misma: parque automotor,
censo nacional de motorizados, censo nacional de vehiculos, en-
tre otros.

e Desarrollar politicas pablicas y campafas basadas en datos ofi-
ciales y recientes de nuestro pais. Estas politicas deben ser desa-
rrolladas evaluando un antes y un después, es decir, con medicién
de impacto y alcance.

Son muchas las tareas que se pueden empezar a hacer para reducir los
riesgos y afecciones causadas por los siniestros viales. Para empezar:
tomar conciencia de la importancia que tiene la seguridad vial como
una de las principales causas de muerte o discapacidad en jévenes y
nifos. En segundo lugar, seria necesario empezar a realizar labores
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comunes entre todos los entes y organizaciones involucradas e intere-
sadas, tanto publicos como privados, con el fin de sumar esfuerzos y
contribuir de manera eficiente en la busqueda de soluciones plausibles
a la alta siniestralidad vial en nuestro pais.






CAPITULO II1

Las representaciones sociales y la accidentalidad en Venezuela
por Maria Estela Mangia Pellegrino

Resumen:

Los accidentes viales no son fruto de la casualidad o del azar. En lugar
de ello, obedecen a la concatenacién de diferentes factores que se pueden
registrar, analizar e intervenir. Entre ellos, el factor humano constituye
la principal causa de la accidentalidad, y se incluyen aqui los estilos de
conduccién arriesgada a partir del exceso de velocidad, la realizacién de
maniobras al volante que atentan contra los derechos y la seguridad de los
usuarios de las vias y la ingesta de alcohol o drogas. Los resultados halla-
dos en la Encuesta Omnibus sobre accidentalidad vial en Venezuela (Ob-
servatorio de Seguridad Vial, marzo 2015), coinciden con investigaciones
acerca de las relaciones entre actitudes de riesgo al volante y mas dafios
mortales, lesivos y materiales en los accidentes de transito. Cabe destacar
que el conjunto de resultados que a continuacién se presenta, se funda-
menta en informacién reportada por las propias personas encuestadas, sin
contrastarla con indicadores objetivos de accidentalidad, de multas o de
précticas al volante en la realidad. En este tipo de resultados resumidos en
que hay distintas posiciones respecto a las diferentes normas de trdnsito
por parte de diversos grupos de sujetos, muestran indicios sobre lo que
pueden ser las representaciones sociales de varias normas de conduccién
que, como se muestra, obedecen a légicas diferentes. Por ello, una mirada
mas fina, obtenida por medio de los analisis de tipologias, encuentra que
hay dos conductas de riesgo asociadas a la conduccién diferentes e inde-
pendientes entre si: las relacionadas con la velocidad y, de otro lado, las
asociadas con respecto al conocimiento de las normas viales y peatonales
que restringen el avance del vehiculo, como los semaforos y las prohibi-
ciones de ciertas maniobras.

Palabras claves: representaciones sociales, cultura ciudadana,

accidentalidad.
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Introduccion

La movilidad vial constituye un componente esencial para el funcio-
namiento de la mayoria de las actividades en las sociedades actuales, al
hacer parte de la vida cotidiana de millones de personas (Montoro et 4l.,
2000). De otro lado, la accidentalidad es una de las primeras causas de
mortalidad en muchas sociedades, especialmente en poblacién entre los
15 y los 45 afios (OMS, 2004), y supera las cifras de accidentados, muer-
tos o lesionados por delitos convencionales, como las agresiones sexuales

o el suicidio (Rodriguez, Nifio, Useche & Ruiz, 2012).

Entre las causas directas de esta accidentalidad est4 la laxitud de las nor-
mas de trdnsito en muchos paises, en especial con bajo nivel de desarrollo
humano (Factor, Mahalel & Yair, 2007), o el consumo de alcohol u otras
drogas asociado a la conduccién (Schechtman, Shinar & Compton, 1999;
Albery, Strang, Gossop & Griffiths, 2000; Iversen, 2004; Fillmore, Blac-
kburn & Harrison, 2008).

El desarrollo humano (DH), como expresién de libertad, es definido por
Amartya Sen (1999) desde la capacidad de llevar una vida rica y fructife-
ra. Concibe a la educacién como un medio para lograr funcionamientos
(functionings), tal como estar activamente integrado o ser respetado, pues-
to que sin un nivel educativo suficiente dificilmente se pueden conseguir
muchas capacidades (capabilities). En otras palabras, hay una dimensién
transversal tanto en el desarrollo, como en su falta, que tiene que ver con
la cultura, y son los entornos institucionales, politicos y sociales que fa-
cilitan el acceso a la educacién, los factores que permiten avanzar hacia
una sociedad sostenible. De este entorno, en la Ilustracién nace la nocién
de “contrato social”, el cual define lo que cada individuo esta dispuesto a
ceder para disfrutar del refugio de la comunidad. Solo en este contexto
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tiene sentido hablar de derechos y obligaciones en sentido pleno, y es el
fundamento de lo que se denomina la ciudadania.

Relacién novedosa entre la autorregulacién interpersonal y la autorregula-
cién colectiva mediante: a) el aumento en el cumplimiento de las normas
de convivencia; b) el aumento de la capacidad de unos ciudadanos para
que lleven a otros al cumplimiento pacifico de normas; c) el aumento de
la capacidad de concertacién y de solucién pacifica de conflictos entre
los ciudadanos; y d) el aumento de la capacidad de comunicacién de los

ciudadanos a través del arte, la cultura, la recreacién y el deporte. (p.24)

En el ejercicio de estos valores entran en juego diversos elementos ne-
tamente intangibles, como el conocimiento, las relaciones sociales o las
dindmicas de poder que deben ser consideradas como elementos clave
para el desarrollo y la sostenibilidad. Estos procesos, Jodelet los deno-
mina representaciones sociales, y son “una forma de conocimiento social-
mente elaborado y compartido, y orientado a la prictica, que contribuye
a la construccién de una realidad comin a un conjunto social” (Jodelet,
1989, p.36, citada por Arbesu et alt, 2008, p.86). Esta realidad se cons-
truye por juegos de poder, asimetrias, negociaciones, intereses, alianzas,
afinidades, compromisos que ocurren en ciertos contextos histdricos y
culturales. (Laclau y Mouffe, 1985). Por lo tanto, los significados son
construidos y fijados en el seno de las relaciones o articulaciones sociales
desde dos dimensiones o perspectivas: la informacién y la actitud.

La primera hace referencia al volumen de conocimientos que el sujeto posee
de un determinado objeto social. La actitud, por su parte, expresa la orienta-
ci6én general, positiva o negativa, frente al objeto de representacién. Por este
motivo, establecer una representacién social implica determinar qué se sabe
(informacion), cémo se interpreta (representacién misma) y qué se hace o
c6mo se actia (actitud) a partir de tal representacion. (Rizo, 2006, p.3)

Por lo tanto, toda representacién social forma parte del Sistema Per-
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ceptivo-Reactivo de la Ciudadania (SPRC) que indica cuiles son las
modalidades con las cuales las personas perciben la realidad social y
en particular a los otros, y cémo reaccionan ante ellas (Pascual Esteve,
2011, p.184). El entorno urbano (condiciones naturales, condiciones de
la infraestructura, equipamiento) y la gobernabilidad son elementos que

influyen en y son influidos por este SPRC.

SPRC - Sistema Perceptivo / Reactivo Ciudadania

Percepcién Representacion Reaccion
| L . ﬂ —>

[ Sentidos / Aprender] [ Valores / Ideas [ Actitudes /
Conceptos / Creencias] ~ Comportamientos]

Fuente Pascual Esteve, 2011

Especificamente, dentro del factor humano como variable principal en la
seguridad vial y, por consiguiente, en la accidentalidad (IMontoro, Alonso,
Esteban y Toledo, 2000), se pueden identificar ciertos factores psicosocia-
les que parecen tener un papel relevante en la capacidad de determinar la
manera en que se expresan y emplean las competencias individuales im-
plicadas en la accidentalidad vial, tales como analisis de riesgos, toma de

decisiones, habilidades (Factor, Mahalel y Yair, 2007). Entre estos factores
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estdn las representaciones sociales. Asi, desde teoria se han estudiado temas
como la transgresién de las normas de conduccién y las relaciones entre
usuarios de la via (Gaymard, Boucher, Nzobounsana, Greffier & Fournela,
2013),la atribucién de las causas de los accidentes de transito (Havarneanu,
2012),y de la conduccién agresiva (Jenenkova, 2010), entre otros temas.

Precisamente, el objetivo del presente trabajo es mostrar que las repre-
sentaciones sociales de las normas de conduccién tienen un papel en la
conducta al volante y, por tanto, en las infracciones y accidentalidad viales.

El contexto de las representaciones sociales de la accidentalidad vial

En el afio 2008, la Organizacién Mundial de la Salud (OMS) inicié la
tarea de elaborar el Informe sobre la situacién mundial de la seguridad
vial con el objetivo de evaluar qué tanto los paises miembros han imple-
mentado las recomendaciones del Informe mundial sobre prevencién de
los traumatismos causados por el trinsito (2004).

La informacién obtenida para este documento fue recolectada a tra-
vés de un cuestionario conteniendo datos sobre mortalidad, morbili-
dad, factores de riesgo como velocidad y alcohol, los factores protectores
como el uso de cascos, cinturén de seguridad y sillas porta-infantes y los
planes y politicas de seguridad vial en diferentes naciones.

Los traumatismos causados por el trinsito son una de las primeras causas
de mortalidad en la Region de las Américas, sobre todo en el grupo de 5
a 44 afos, responsable anualmente de 142.252 muertes y un nimero esti-
mado de lesionados de mds de 5 millones durante el periodo 2006-2007.
En estas estadisticas, Venezuela es el pais de la Regién con la tasa ajustada

mis alta (21,81).
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Al respecto, de acuerdo con estadisticas de accidentes de trinsito reportadas
por el Grupo Demar, tomadas del INT'T'T y PC, anualmente en Venezuela
tallecen unas 7.714 personas y se lesionan unas 60.900 en un total aproxima-
do de 76.921 accidentes de transito. E1 57% de las muertes ocurre en el sitio
del accidente, el resto de las muertes ocurren durante el traslado o en el cen-
tro hospitalario. La mayor parte de los accidentes ocurren entre los viernes a
las 8:00 de la noche y los domingo a las 5:00 de la manana. De este horario
el de mayor siniestralidad es de 1:00 AM a 5:00 AM. Las edades de mayor
siniestralidad son entre 18 afios y 25 afios; 95% de los accidentes ocurren de-
bido a factores relacionados con la conducta humana: 13.595 accidentes de
trinsito por exceso de velocidad; 2.165 accidentes de transito por consumo
de alcohol; 17.713 accidentes de transito por cambio incorrecto de canal y/o
malas maniobras de adelantamiento; 21.349 accidentes de trnsito por no
respetar la distancia con el vehiculo de adelante; 1.044 accidentes de transito
por no observar a los peatones; 1.035 accidentes de trnsito por no respetar
las sefiales de trénsito; 2.000 accidentes de transito por otras causas (suefio,
distracciones, malas condiciones de las vias, fallas mecdnicas). En resumen,
imprudencia, mal estado de las vias, eximenes pricticos poco exhaustivos,
alta ingesta de alcohol, parque automotor envejecido, ausencia de educacién
vial, falta de control y prevencién por parte de las autoridades son los factores
que hacen de Venezuela uno de los paises con mas alta tasa de mortalidad
debida a accidentes de transito.

Cabe destacar que el andlisis que continuacién se presenta, se fundamenta
en informacién reportada por las propias personas encuestadas, sin con-
trastarla con indicadores objetivos de accidentalidad, de multas o de prac-
ticas al volante en la realidad. Para ello, se han tomado como items de la
Escala de Representaciones Sociales de las Normas Viales y Peatonales
los que se utilizaron en la Encuesta y presentan en la tabla a continuacion.
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Tabla 1. Componentes de la Escala de Representaciones Sociales de las
Normas Viales y Peatonales

Componente

Escala

Conocimiento de las normas peatonales y
viales

Mucho
Algo

Poco

No conozco

Accidentes en los dos ultimos afios

1 accidente

2 accidentes

3 accidentes

4 0 mis accidentes
Ningun accidente

Opinién sobre la labor de las autoridades
viales

Siempre hacen cumplir eficientemente las normas.
Algunas veces hacen cumplir eficientemente las normas.
Pocas veces hacen cumplir eficientemente las normas.
Nunca hacen cumplir eficientemente las normas.

No sabe.

Cumplimiento de las normas viales

Conducen a alta velocidad.

Viajan con més de 2 pasajeros.

Transportan nifios menores de 10 afios.

Colocan musica a muy alto volumen.

Se paran en lugares distintos a la parada.

Superan la capacidad de pasajeros de la unidad.

Se cambian de canal con frecuencia.

No estdn debidamente identificados.

Suben y bajan de la unidad en lugares distintos a las paradas o
cuando la unidad estd en movimiento.

Exceden los limites de carga.

Cruzan por calles privadas o residenciales.

Usan el mévil al conducir.

Se cambian de canal con frecuencia.

Cruzan la calle por lugares distintos al rayado peatonal o sin
esperar el semaforo.

Caminan por la calle y no usando la acera.

Circulan por la acera.

No usan casco o proteccion.

Circulan por la calle.

Fuente: Elaboracion propia, sobre la base de Encuesta Nacional Ommnibus sobre Accidentalidad Vial,
Observatorio de Seguirdad Vial / Datandlisis, marzo 2015.




66 1V Informe sobre la situacion de Seguridad Vial en Venezuela
En los resultados de la encuesta se pueden identificar grupos de repre-
sentaciones sociales de la conduccién o de la accidentalidad vial, en los
que predomina el exceso de velocidad para los conductores y el no acatar
las normas de circulacién para los peatones y ciclistas.

También se han reportado diferencias intergrupales en las causas de
accidentalidad, diferencias que podrian ser explicadas por procesos de
socializacién especificos dentro de cada uno esos grupos (Factor et 4l.,
2007). Por ejemplo, entre los encuestados, los hombres que reportan no
conocer o conocer poco las normas y leyes de seguridad vial son menos
(51,6%) que las mujeres (67,4%). Este mismo nivel de desconocimiento
se reporta en un 73,7% en grupos de jévenes entre 18-23 afios, un 60,8%
en las edades comprendidas entre 30-35 afios y un 62,5% en las de 36
a 41 afios. Cabe destacar que el grupo con mds bajo porcentaje es el de
54 a 59 afios y reporta también la cifra mds baja de poco o nulo conoci-
miento: 50% que igualmente resulta elevada.

También existe una importancia significativa entre tamafio de los cen-
tros poblados y poco o nulo conocimiento de las normas viales: mien-
tras mds pequefios y mds rurales, mds desconocimiento de las mismas
(San Félix, Upata, San Juan de Los Morros, Guanare, Barinas, Anaco,
Caruipano). Ello coincide con los reportes de accidentalidad, en los que
destacan las regiones Guayana (Ciudad Guayana, San Félix y Upata),
Los Llanos (Barinas, San Juan de Los Morros y Guanare) y Oriental
(Barcelona, Puerto La Cruz, Anaco y Cartpano).

Tales diferencias podrian explicarse por factores culturales colectivos,
como el individualismo/colectivismo, la distancia jerdrquica o la mas-
culinidad/feminidad y su relacién con el apego a las normas formales

e informales de la conduccién (Mockus, 1997; Hofstede, 2001; Péez
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& Gonzilez, 2000). Las sociedades colectivistas dan una mayor im-
portancia a las normas informales que las individualistas, por lo que si
predomina una cultura que apoya la transgresién de la norma vial, la
conducta correspondiente tenderd a prevalecer sobre la dictada por la
Ley. Esta relevancia que se da a la opinién o a las creencias grupales se
basaria en que el grado de consenso percibido con respecto a la norma
moral hace que dicha norma se perciba como mds objetiva (Goodwin
& Darley, 2012). De otro lado, las culturas de tipo masculinas son
dadas a la competicién (Hofstede, 2001), lo cual podria asociarse, en
el ambito vial, con la tendencia a no ceder el paso, a conducir para
“ganar” siempre a los otros conductores y usuarios de la via. En este
sentido, Mockus (1997) ha afirmado que en el dmbito de la cultura
ciudadana, cuando la moral o la norma legal chocan con la cultura,
tiende a prevalecer esta tltima.

Hay que decir que Venezuela es considerada una sociedad colectivista,
de acuerdo con los puntajes asignados en la clasificacién de Hofstede
(Farias, 2007), de un nivel intermedio entre masculinidad y feminidad,
de una alta distancia de poder y una baja aversién a la incertidumbre?®.
Este ultimo indice implica que los ciudadanos venezolanos al tener una
alta tolerancia hacia la incertidumbre y la ambigiedad, tienden a evitar
las reglas, que instruye normas, leyes, regulaciones y controles para re-
ducir el nivel de incertidumbre (Dawar et al., 1996; De Mooij y Hofs-
tede, 2002; Hodgetts y Luthans, 1993; Hofstede, 2001; Lu et al., 1999;
Nakata y Sivakumar, 1996; Shane, 1995; Swaidan y Hayes, 2005).

Con todo, atribuir un fendémeno, en este caso la accidentalidad vial, a
factores culturales implica demostrar que tal efecto no se solapa con

8 El estudio de Hofstede (1980) se sustenta en un banco de datos de una encuesta efectuada a
los empleados de IBM en un total de 40 paises. Con una media de 0,00 en todos los indices,
Venezuela obtuvo los siguientes valores: Distancia de Poder (PDI): 1,02; Aversién a la Incer-
tidumbre (UAI): -0,03; Individualismo (IDV): -1,09; Masculinidad (IMAS): 0,53.
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otros, como el nivel de desarrollo econémico (Piez & Gonzilez, 2000;
Ruiz, 2013), el nivel de formacién de los conductores o el estado de las
vias, por citar algunos.

En cuanto al género, se han estudiado las diferencias entre hombres y
mujeres en tasas de conduccién (Grainié & Papafava, 2011). Por un
lado, se suele atribuir una conducta mis prudente en la conduccién a
mujeres (Factor et 4l., 2007), y de hecho, en la encuesta se reporta que
del total de personas que reportan haberse implicado en accidentes de
trdnsito en los ultimos 24 meses, solamente en el 38,3% aparecen mu-
jeres. Cabe destacar un tipo de conductor que tiende a tomar conductas
de riesgo de velocidad sin consumir alcohol’.

Con relacién a la edad, se reporta el mayor porcentaje de accidentes viales
en personas mds jévenes (18 a 23 afios) con un 22%, lo cual puede estar
relacionado con el mayor riesgo de exceso de velocidad, uso de drogas o
conducta agresiva en la conduccién en este grupo etario (Lonczak, et dl.,
2007; Wickens, Mann, Stoduto, Ialomiteanu & Smart, 2011). Hay que
recordar que las edades mds jévenes se asocian, a su vez, con una mayor
tendencia a la busqueda de sensaciones (Hatfield & Fernandes, 2009).
En cambio, en grupos poblaciones de mas edad se ha encontrado relacién
entre una conduccién mds agresiva y haber conducido mas kilémetros o
circular por carreteras muy transitadas (Wickens et 4l., 2011).

Siguiendo con el andlisis de los resultados de la encuesta, llama la aten-
cién que el 73,4% de los entrevistados opinan que las autoridades viales
hacen cumplir las normas en pocas o ninguna ocasién, sin encontrar
diferencia significativa por sexo, edad o nivel socioeconémico. Esto pa-
rece estar en consonancia con la medicién de Hofstede ya citada, en la

? En la encuesta, la referencia al consumo de alcohol como una de las 3 principales conductas
que atentan contra las normas de seguridad vial no aparece o figura mas alld del quinto lugar.
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que Venezuela presenta un alto indice de Distancia de Poder (PDI), lo
que indica que las desigualdades de poder y riqueza son consideradas
aceptables dentro de la sociedad.

Un hallazgo importante de Hofstede (2001) es que el Producto Nacio-
nal Bruto per cdpita (riqueza) puede estar correlacionado negativamente
con el indice PDI, debido a que un mayor nivel de riqueza acompanado
al crecimiento de los estratos medios, puede construir un acercamiento
entre poderosos y menos poderosos. En la encuesta realizada, el nivel
socioeconémico A/B reporta un porcentaje mayor de conocimiento de
las normas viales y peatonales (56%), el cual va disminuyendo a medida
que disminuye el nivel de ingresos (46,4% para el nivel C; 39,6% para el

nivel D y 37,8% para el nivel E).

El desconocimiento de las normas conlleva su incumplimiento, y resal-
tan en esta conducta los motorizados, con un 85,8% de incumplimiento,
seguido de los conductores de autobuses, con un 75,6% de las mencio-
nes y los taxistas en tercer lugar, con el 67,7%. Muy cerca se encuen-
tran los conductores de camiones (64,8%) y los conductores particulares
(61,8%). Sin embargo, los encuestados reconocen que el ciudadano tam-
bién incumple, al mencionar a los usuarios de autobuses 66,8%) y pea-
tones (58,8%) como incumplidores de las normas viales. La razén mis
mencionada es el exceso de velocidad, relacionada con las caracteristicas
establecidas por Hofstede.

En resumen, la investigacién, realizada con distintas metodologias y
perspectivas, muestra que factores psicosociales y culturales, como los
revisados hasta el momento, influyen en los estilos de conduccién, en
conductas de riesgo asociadas y en su correlato indeseado, la acciden-
talidad. De los factores psicosociales antes revisados, el presente trabajo
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se centra en las representaciones sociales de las normas de conduccién
relativas al conocimiento de las normas viales y peatonales, accidentali-
dad, labor de las autoridades viales y cumplimiento de las normas viales.

Por otra parte, parece necesario seguir indagando acerca de los deter-
minantes de la conduccidn, entre los que el género tiene un papel des-
tacado, ya que claramente se asocia con una reduccién de dafios en los
accidentes viales y, por consiguiente, como sefialan Factor et 4l. (2007),
con la posibilidad de salvar vidas y evitar lesionados en el dmbito de la
movilidad vial.

Indudablemente que el factor educacién tal como lo plantea Sen es fun-
damental para que el ciudadano adopte mayores cuotas de responsa-
bilidad y de colaboracién con otras personas. A mayor libertad, mayor
responsabilidad, entendida esta no solo desde la individualidad, sino
desde la perspectiva de convertirse, a través del ejercicio de ciudadania,
en sujeto activo del cambio social.
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ANEXOS

Anexo 1: Solicitud de informacién a entes oficiales: Operativo Carnavales

Seguros 2015. SIN RESPUESTA POR PARTE DEL ENTE.
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Anexo 2: Solicitud de informacién a entes oficiales: Operativo Semana Santa

Segura 2015. SIN RESPUESTA POR PARTE DEL ENTE.
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Anexo 3: Solicitud de informacién a entes oficiales: Operativo Vacaciones

Seguras 2015. SIN RESPUESTA POR PARTE DEL ENTE.
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Seguras 2015. SIN RESPUESTA POR PARTE DEL ENTE.



Anexo 4: Respuesta oficial sobre solicitud de informacién formal del

Operativo Semana Santa Segura 2015.
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