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Resumen

El propésito del estudio fue determinar cual es el Marco Legal y normativo que
promueve la seguridad vial para proteger a los usuarios del sistema de transporte
y via publica en Guatemala. Asi como determinar la frecuencia, distribucion y
tendencia de las lesiones y muertes causadas por accidentes de transito en la
ciudad de Guatemala durante el periodo 2005 a 2008. El estudio realizado fue de
tipo descriptivo transversal, se evaluaron todos los casos de lesiones y muertes
causadas por accidentes de transito reportados por el Instituto Nacional de
Estadistica INE.

Para el andlisis de los resultados se utilizo el enfoque Ecoldgico que describe de
forma multicausal la situacion de salud en la investigacion de nuevas
exposiciones en poblaciones humanas, en el cual, se interrelacionan los niveles
individual de relaciones interpersonales y comunitarias, asi como factores de
orden macro social. Lo cual permitio realizar un andlisis descriptivo univariado.

Los resultados del estudio permitieron determinar que la tendencia, tanto de
lesiones como de muertes causadas por accidentes de transito esta en aumento,
principalmente, en el sexo masculino y en mayor proporcién en los grupos de
edad econdmicamente activa en ambos sexos. Sin embargo; en cuanto a la
tendencia que se observa en las graficas correspondientes en cuanto a lesiones,
en el afio 2007, inicia un aplanamiento que continua en el afio 2008, y, en cuanto
a las muertes, la grafica de tendencia evidencia que empiezan, ligeramente, a
disminuir.

De acuerdo con la distribucion geogréfica de la capital, los accidentes de transito
que producen tanto lesiones como muertes; se registran, en su mayoria, en la
zona uno.
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I. INTRODUCCION

Las lesiones y muertes causadas por accidentes de transito constituyen un
problema mundial de gran magnitud para la salud publica que est4d afectando a
todos los sectores de la sociedad. A nivel mundial 1.2 millones de personas
mueren anualmente en accidentes de transito, 50 millones de personas resultan
lesionadas cada afio con una tendencia a aumentar en un 65% en el mundo y
un 80% en paises pobres (1, 2) esta ultima cifra; se estima, aumentara en un
87% para el afio 2020. (2, 3).

Es evidente que los traumatismos por accidentes de transito se convertiran en un
factor principal de la carga mundial de morbilidad, lesiones y muerte. En donde
Latinoamérica y el Caribe, tienen la tasa per capita mas alta del mundo en
muertes por accidentes de transito. (4). Se pronostica que para el afio 2020, las
lesiones causadas por el transito seran la tercera causa de la carga mundial de
enfermedad (4, 5, 6, 7, 8,9).

Se estima que el costo econdmico es importante al momento de considerar los
accidentes de transito, representando entre 1 y 2 % de su PIB en los paises de
bajos y medianos ingresos, lo cual equivale a U$ 518.000 millones. (1, 5, 6,7).

En los paises de ingresos bajos un gran porcentaje de victimas de accidentes de
transito (especialmente paises latinoamericanos) y medianos, se benefician muy
poco de las politicas de prevencion en seguridad vial, concebidas para los
desplazamientos en el transito, no siendo asi en los paises desarrollados en
donde las politicas de prevencién de lesiones generadas por los accidentes de
transito si se implementan. (4 -17)

Un factor que influye en la ocurrencia de los traumatismos por accidentes de
transito es la Inseguridad Vial.

Se define Seguridad Vial: como un proceso integral donde se articulan y ejecutan,
politicas, estrategias, normas, procedimientos y actividades, con la finalidad de
proteger a los usuarios del sistema de transito y su medio/ ambiente, en un marco
de respeto a sus derechos fundamentales. (8.9, 10) Teniendo como marco en
derecho a compartir el espacio publico con seguridad y equidad social y salud.

Enfrentar el problema de los accidentes de transito es una tarea compleja que
requiere el compromiso decidido de todos los sectores involucrados ( gobierno y
organos legislativos, usuario y ciudadanos, policia, ONG y grupos de intereses
especiales, medios de comunicacion vehicular) y de intervenciones
multidisciplinarias y multisectoriales, los esfuerzos, por lo tanto, no sélo debieran
estar dirigidos a abordar el dafio, sino también, a trascenderlo hacia la promocion
de una cultura de seguridad vial.

Segun el tercer informe del Instituto de Seguridad y Educacién Vial (ISEV) 2008,
Guatemala ha realizado de forma aislada algunas acciones en los ultimos 3 afios
(2005-2007) por parte del Ministerio de Comunicaciones, Infraestructura y
Vivienda, pero no existe actualmente, una politica publica en materia de
seguridad vial, ni asignacion presupuestaria, ni un Departamento a cargo. (19)



Tampoco cuenta con estudios sobre la seguridad vial que permita caracterizar la
situacion actual y con base en ello, se plantee acciones para la prevencion de
accidentes.

Aunado a esto, la licenciada Luz de Cabrera, instructora internacional de manejo
defensivo, autorizada por el Consejo Nacional de Seguridad de Estados Unidos,
asegura:” que el altisimo numero de accidentes de transito que se producen en el
pais, es provocado por la falta de educacion vial y por el escaso respeto a las
normas...” (20) contenidas en la Ley de Transito la cual cuenta con cuerpos
normativos integrales que regulan lo relativo al transito vehicular. Su estructura
general se divide en titulos y capitulos, e incluye un glosario de términos que
tratan sobre reglas generales de transito, requisitos para obtener licencias de
conducir, medidas de seguridad, normas de circulacion para peatones,
automotores, motonetas bicicletas y vehiculos de traccion, registro automotor,
sefales de transito; infracciones y sanciones.

Existen esfuerzos aislados sobre educacion vial, como el del Departamento de
Educacién Vial de Emetra, de la municipalidad capitalina, entidad que el afio 2008
impartié6 cursos a mas de tres mil jévenes y nifios. Y empresas como Bright
Solutions que montd el afio pasado el primer evento de Seguridad desde la
Educacion, cuyo objetivo fue capacitar a mas de cinco mil estudiantes en
aspectos como la seguridad del peatén, sefales de transito, la labor que realizan
los agentes de la Policia Municipal de Transito y la responsabilidad que conlleva
conducir un auto.(20,21)

A pesar de estos esfuerzos se han registrado entre 20 y 25 heridos y tres
fallecidos cada semana como resultado de los accidentes de transito. Pese a ello,
la educacion vial es un tema pendiente en la agenda de gobierno y autoridades
del ministerio de Educaciéon de Guatemala.

Los resultados obtenidos en este estudio revelan que Guatemala cuenta con
cuerpos normativos integrales que regulan lo relativo al transito vehicular, al igual
gue todos los paises de la regién y el mundo, pero lamentablemente, no existe
actualmente una politica publica; en materia de seguridad vial, ni asignacion
presupuestaria, ni un Departamento a cargo que coordine, interinstitucionalmente,
lo relativo a la seguridad vial.

En cuanto a la frecuencia, este estudio evidenci6 tanto en lesiones como muertes
causadas por accidente de transito; curvas ascendentes en el periodo estudiado.
Y las edades mas afectadas por lesiones causadas por accidente de transito son
las comprendidas entre 20-39 afios siendo los intervalos de 20-24 afios, (35%) y
25 a 29 afos (30.44%) los mas afectados. Las muertes causada por accidente de
transito ocurren en el grupo etario de 20-29 afos, (54.56%) abarcando en un
menor porcentaje hasta los 39 afos. (32.92%). Ambos datos coinciden con todas
las fuentes que sefialan que se producen, principalmente, entre hombres y que
la mayor repercusién corresponde a los grupos de edad econémicamente activos.
Los accidentes de transito de acuerdo con la zona de la capital, ocurrieron en su
mayoria, (22,25%) enla zona 1, y menor proporcion ocurren en la zona 24,
dentro de los cuales se registra que ocurrid, también, mayor numero de
lesionados (4.78%) y muertes (2.13%) aproximadamente, en la zona 1.



Las lesiones y muertes causadas por accidentes de transito en la ciudad de
Guatemala presentaron una tendencia a aumentar en el afio 2006;
extendiéndose para las muertes hasta el afio 2007. Sin embargo para el afio
2008, ambos eventos presentan en la grafica de tendencias un aplanamiento que
de continuar de forma constante en los siguientes afos, permite hacer
proyecciones en donde se observa que para el afio 2012 se podrian presentar:
1,100 lesiones y 200 muertes causadas por accidentes de transito.



Il. MARCO TEORICO
Fundamento tedrico
El fundamento teorico para la presente investigacion fue el enfoque ecologico.

El enfoque ecolégico es empleado por la OMS y OPS en la descripcién
multicausal de la situacion de salud en la investigacion de nuevas exposiciones en
poblaciones humanas en el cual se interrelacionan los niveles individual de
relaciones interpersonales y comunitarias, asi como factores de orden macro
social, poniendo énfasis en la necesidad imperiosa de trabajar con un enfoque
intersectorial en el desarrollo y ejecucion de politicas preventivas siguiendo los
presupuestos de promocion de la salud y de los determinantes sociales (19-20-
11-22)

En las actuales perspectivas sobre el desarrollo humano se considera decisiva la
influencia que tienen los diferentes entornos en el proceso de salud enfermedad,
por lo tanto, es necesario comprender que existen multiples causas que afectan a
este proceso y en donde sitta al ser humano en un contexto histérico particular
gue lo determina, es decir, no so6lo importa conocer las caracteristicas particulares
del individuo, sino también, el nivel socioeconémico y cultural del cual proviene.
Este enfoque se centra en las necesidades, en los requerimientos que no solo
estan determinados por las dificultades de acceso, sino por la respuesta o falta de
ellas, de un medio social determinado. (20-21-22)

El ser humano desde que nace interacciona con diferentes entornos, por lo tanto,
esta perspectiva concibe al ambiente ecol6gico como un conjunto de estructuras
seriadas y estructuradas en diferentes niveles, en donde cada uno de esos
niveles contiene al otro. Bronfenbrenner denomina a esos niveles, el
microsistema, el meso sistema, el exosistema y el microsistema (21) los cuales
mantienen una relacién bidireccional, lo que significa que no sélo es influenciado
por su medio/ ambiente, sino éste es capaz de transformar su medio.

Por lo tanto; la utilizacion del fundamento teorico del enfoque ecolbgico
garantizara el estudio de cémo la sociedad y las diferentes formas de
organizacion social influyen en la salud y el bienestar de los individuos y las
poblaciones, describiendo la frecuencia, la distribucion y los determinantes
sociales de los estados de salud en la poblacién, lo que evidenciara la necesidad
imperiosa de trabajar con un enfoque intersectorial en el desarrollo y ejecucion de
politicas preventivas.



Marco conceptual

Accidentes de transito: es cualquier accidente que involucra a un medio
disefiado, fundamentalmente; para llevar personas o bienes de un lugar a otro, o
usado, primordialmente, para ese fin en el momento del accidente. (12)

Automovil: vehiculo de motor de cuatro ruedas, disefiado, fundamentalmente,
para usarse en la via publica. (12)

Desplazamiento: condiciones sociales en las cuales las personas se trasladan
de un lugar. (13)

Determinantes sociales: son todos aquellos factores que ejercen influencia
sobre la salud de las personas actuando e interactuando en diferentes niveles de
organizacion, determinando el estado de salud de la poblacion. (14)

Enfoque Ecoldgico: disefio de estudio empleado en la descripcion multicausal
de la situacion de salud en la investigacion de nuevas exposiciones en
poblaciones humanas en el cual se interrelacionan los niveles individual de
relaciones interpersonales y comunitarias, asi como factores de orden macro
social, poniendo énfasis en la necesidad imperiosa de trabajar con un enfoque
intersectorial en el desarrollo y ejecuciéon de politicas preventivas siguiendo los
presupuestos de promocion de la salud y de los determinantes sociales (19-20-
21-22)

Estrategias de Seguridad vial: proceso a través del cual una organizacion
formula objetivos, y, esta dirigido a la obtencion de los mismos. (13)

Normas y procedimientos que se aplican en Seguridad vial: precepto o regla
general establecida por los hombres para ordenar su convivencia y cuya
observancia puede ser impuesta por coaccién (13),

Peatdn: es cualquier persona que al momento del accidente no es ocupante o
conductor de un vehiculo de motor, tren, tranvia, vehiculo, traccién animal u otro
vehiculo o una bicicleta o un animal. (12)

Multisectorialidad: relacionado con varios sectores, particularmente de una
actividad. (15)

Prevalencia: niumero de casos de una enfermedad o de personas enfermas 6 de
cualquier otro suceso, ocurrido en una determinada poblacion, sin distincion
alguna entre casos nuevos y viejos por mil habitantes (23,24)

Prevencion: los objetivos de la medicina son promover y conservar la salud,
recuperarla cuando se ha perdido y reducir, al minimo, los sufrimientos y el
malestar, engloban el término “prevencion”. En el campo de la salud implica una
concepcion cientifica de trabajo, no es sé6lo un modo de hacer, es un modo de
pensar, organizar y actuar. Es un organizador en el sistema de salud, este ultimo
es mas eficaz en la medida que prevenga mas que cure. (25,26)
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Politicas de Seguridad vial: es la actividad humana tendiente a gobernar o dirigir
la accion del estado en beneficio de la sociedad. (13)

Riesgo: el riesgo es la amenaza concreta de dafio que yace sobre nosotros en
cada momento y segundos de nuestras vidas, pero que puede materializarse en
algiin momento o no. (16)

Seguridad vial: Proceso integral donde se articulan y ejecutan, politicas,
estrategias, normas, procedimientos y actividades, con la finalidad de proteger a
los usuarios del sistema de transito y su medio ambiente, en un marco de respeto
a sus derechos fundamentales. (8, 9, 10)

Tendencia: movimiento a largo plazo en serie ordenada. Una caracteristica
esencial es la de que el movimiento, aungque posiblemente de caracter irregular a
corto plazo, se dirige de forma constante en el mismo sentido a largo plazo. O
bien, es un patrén de comportamiento de los elementos de un entorno particular
durante un periodo de tiempo. (25, 27)

Vulnerabilidad: definida como la predisposicion de un sistema, elemento o
componente a sufrir impactos y efectos ante una situacibn de amenaza
especifica, debe evaluarse y calificarse y/o cuantificarse a cada uno de los
componentes expuestos al riesgo. Asimismo, el concepto de vulnerabilidad esta
relacionado con la capacidad de recuperacion de un determinado sistema o
componente, una vez termine el impacto directo por parte de un proceso
amenazante. A partir de la definicion anterior, resulta natural considerar la
vulnerabilidad como wuna propiedad caracteristica de cada sistema,
independientemente de los elementos exteriores, pero vinculada en su definicion
al tipo de amenaza que se considere. Esto es: toda vulnerabilidad debe estar
referenciada a un tipo especifico de amenaza.

Por otro lado, la vulnerabilidad, en términos generales, puede clasificarse desde el
punto de vista técnico en "vulnerabilidad fisica" y en "vulnerabilidad social". La
primera se relaciona directamente con elementos fisicos y funcionales, por
ejemplo, las pérdidas potenciales referidas a los dafios o la interrupcion de los
servicios, a diferencia de la segunda que, practicamente, sélo puede valorarse,
cualitativamente, y, en forma relativa, debido a que esta relacionada con aspectos
econdmicos, educativos, culturales, ideologicos y otros. (17)

Marco referencial
1. Los accidentes como problema de salud publica

Los accidentes de transito ya no constituyen un patrimonio exclusivo de los paises
ricos. En la region de las Américas, los accidentes de transito son la principal
causa de defuncion siendo, significativamente, importante si se tiene en cuenta
que: constituye una de las principales causas de defuncién, tiene una clara
tendencia al aumento, tanto en cifras absolutas como relativas y afecta,
principalmente, a los adolescentes y adultos jovenes en los afios mas productivos
de su vida.
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A nivel mundial 1.2 millones de personas mueren, anualmente, en accidentes de
transito, 50 millones de personas resultan lesionadas cada afio con una
tendencia a aumentar en un 65% en el mundo y un 80% en paises pobres (1, 2)
esta Ultima cifra; se estima, aumentara en un 87% para el afio 2020. (2, 3, 28, 29,
30, 31, 32)

Un factor que influye en la ocurrencia de los traumatismos por accidentes de
transito es la Inseguridad vial.

Muchos accidentes son consecuencia de un comportamiento social inadecuado
por parte de los conductores, peatones y otras personas que intervienen en ellos.
Produciendo grandes pérdidas de vida, economica, de tiempo, permanente o
temporal causados por incapacidad. Ademas del creciente costo de los servicios
médicos y de rehabilitacion.

Por lo que la salud publica se ve obligada a incrementar sus esfuerzos para
prevenir las muertes y la incapacidad que producen los accidentes de transito.
(28, 29, 30, 31, 32, 33)

Magnitud del problema

Las lesiones causadas por el transito constituye un problema mundial que afecta,
en forma desigual, a todos los sectores de la sociedad, tanto a nivel internacional
como a nivel nacional. Ocupa el noveno lugar en relacién a los problemas de
salud que ocasionan en morbilidad, discapacidad y mortalidad, al causar el 2,8%
del total de muertes y discapacidades en el mundo. (10, 28)

Se considera que en el mundo entero, las lesiones causadas por accidentes de
transito son las principales causas de fallecimiento de las personas de 15 a 44
afos de edad, y, que el 25% de las personas pertenecientes, fallecen por esta
causa dentro de los grupos etarios de 0-14 afios. Las tasas de mortalidad
relacionadas con el transito siguen siendo mas altas en los peatones que en los
ocupantes de vehiculos, revelando la necesidad de intensificar las campafias
educativas y de sensibilizacion de la comunidad, ademas de fomentar la inversion
eficaz para promover el uso compartido del espacio publico para seguridad de los
peatones (28,34, 35, 36, 37)

Las proyecciones de la Organizacion Mundial de la Salud (OMS) indican que en
2020 las lesiones sufridas en accidentes de transito podrian constituir la tercera
causa de muerte y discapacidad, por delante de otros problemas de salud, tales
como la malaria, la tuberculosis y el VIH/SIDA. (4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 38)

Se estima que los accidentes viales tienen un costo mundial de 518.000 millones
(39) de dolares por afio. A su vez, en los paises de ingresos bajos y medios
tienen un costo de 100,000 mil millones al afo, lo cual excede la ayuda que
reciben en asistencia para su desarrollo. (1, 5, 6, 7, 28)

Otros datos draméticos ocurren el mundo en las edades comprendidas entre los
15y 29 afos, 302.308 fallecidos en el afio 2002. (36)
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Segunda causa de muerte ocurre entre los 5 y 14 afios 130.835, personas en el
ano 2002.

Tercera causa de muerte entre los 30 y 44 afos de vida con un total 285.457
individuos en el afio 2002. (4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 28)

Los traumatismos causados por el transito que también corresponden a la
segunda causa de muerte en las edades comprendidas entre los 5 y 25 afios. (40)

Primera causa de muerte entre los 14 y 19 afos en el afio 2007 (37) mientras en
los paises de ingresos altos de la Region de las Américas el 65% de los casos
notificados de defuncion se produce entre los ocupantes de un vehiculo, esta
situacion es muy diferente en los paises de ingresos bajos y medianos de la
Regidén del Pacifico Occidental donde alrededor del 70% de las victimas mortales
por accidentes de transito corresponde a usuarios vulnerables de las vias de
transito.(peatones, ciclistas o «usuarios de vehiculos de motor de dos ruedas) Y
en donde, segun el informe sobre la situacion mundial de la seguridad vial del
2008, refiere que no se hace lo suficiente para satisfacer las necesidades de
estos grupos vulnerables.(41)

Las lesiones sufridas en accidentes de transito, ademas de producir
consecuencias directas fisicas y psicolégicas a corto y largo plazo producen un
impacto importante en los gastos en las economias nacionales. A nivel mundial
las estimaciones indican que los costos econdmicos de las lesiones causadas por
accidentes de trafico ascienden a 518.000 millones de ddlares anuales. En los
paises en desarrollo, los gastos se estiman en 100.000 millones de ddlares, el
doble de la suma anual destinada a asistencia para el desarrollo a los paises en
desarrollo. (3, 4, 5, 6, 7, 8, 10, 29)

En muchos paises de ingresos bajos y medios representan entre el 30 y el 86%
del total de admisiones por traumatismos en los establecimientos de salud. Cada
dia mueren 3.242 personas por accidentes de transito, lo que corresponde a mas
de dos personas por minuto. (28)

Reconociéndose ampliamente que la velocidad es el factor mas importante de la
seguridad vial, que afecta las probabilidades de que se produzca un accidente y la
gravedad de las lesiones en caso de una colision.

Tan sélo el 29% de los paises cumple los criterios basicos de reduccién de la
velocidad en los tramos urbanos, mientras que menos del 10% de los paises
considera que la observancia de los limites de velocidad sea eficaz. (1, 4, 6, 29,
38, 41, 42,43)

Un aumento promedio de la velocidad de 1 km/h es asociada con un 3% mas de
riesgo de accidente con heridos y un 5% mas de riesgo de un accidente grave o
fatal.

En los Ultimos cinco afios, la mayor parte de los paises ha apoyado las

recomendaciones del Informe mundial sobre prevencion de los traumatismos
causados por el transito, que proporciona orientacion sobre como los paises
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pueden poner en practica un enfoque integral para mejorar la seguridad vial y
reducir la mortalidad en las vias de transito. (41)

Prevencion de los accidentes de transito

La mayor parte de los accidentes de transito se pueden evitar con mejores
medidas preventivas.

Para combatir los accidentes de transito es necesario la responsabilidad
compartida de muchos organismos, grupos y personas, incluidos los gobiernos,
ONGs, industria, grupos internacionales, nacionales y de comunidades,
profesionales de la salud publica, ingenieros y entidades que aplican la ley y que
pueden influir a través e decisiones de politicas nacionales, de educacion y
opciones individuales.

Segun el nimero de automdviles aumenta, las carreteras se vuelven mas
peligrosas, y, el numero de defunciones y lesiones seguira subiendo en relacion
con el nimero de vehiculos. (1, 6, 30, 34,42)

William Haddon, Jr. Afirma que el transporte por carretera se encuentra mal
concebido, lo cual requiere un trato sistémico integral. Defini6 tres fases en las
secuencias de los choques: La previa, la colision y la posterior y una triada
epidemiologica; la persona, la maquina y el ambiente que interactian en cada
fase. (28,32)

El modelo Haddon aparece como un sistema dinamico que ofrece posibilidades
de intervencion para disminuir los traumatismos ocasionados por el transito.

La matriz de Haddon

FASE FACTORES
HUMANO VEHICULOS Y AMBIENTAL
EQUIPAMIENTO
Prevencion de Informacion. Condiciones mecanicas, Disefio y trazado
los choques Actitudes. luces, frenos, del camino. Limites
Disminucién de maniobrabilidad, gestion de velocidad.
las facultades. de la velocidad. Elementos de
Antes del Aplicacién de la seguridad peatonal.
choque ley.
Prevencién de Uso de Cinturones de seguridad. Elementos
traumatismos dispositivos de Otros dispositivos de protectores a los
durante el proteccion. seguridad. costados del
choque Disminucién de Disefio vehicular anti camino.
las facultades choque.
Choque
Después | Preservacion Nociones de Facilidad de acceso. Equipamiento de
del de la vida primeros Riesgo de incendio. socorro.
choque auxilios. Acceso Congestion.
a la atencion
médica.

Basado en los criterios de Haddon, se han propuesto y ensayado diferentes
estrategias y técnicas para reducir el nimero de victimas. Las estrategias
incluyen las siguientes medidas:
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e disminuir la exposicion a los riesgos;

e prevenir las colisiones;

e procurar que los traumatismos sean menos graves en caso de choque;

e atenuar las consecuencias de los traumatismos mejorando la atencion
después de un choque.

Los factores de riesgo mas importantes de las lesiones debido a las colisiones de
vehiculos son: manejar bajo la influencia del alcohol o drogas, el no usar las
protecciones de los ocupantes de los vehiculos, por ejemplo cinturones de
seguridad, asientos de seguridad para los nifios y cascos para los motociclistas,
manejar a alta velocidad, la mala planificacién de las carreteras y la construccion
de vias que no toman en cuenta la interaccion entre los diferentes usuarios,
especialmente, los peatones, el conducir vehiculos inseguros Yy la ejecucion
inadecuada de las medidas de seguridad vial.

El aumento de las normas para la resistencia de los carros a los accidentes y el
disefio de vias adecuadas puede, sin embargo, reducir su frecuencia y prevenir
los choques. (1, 29, 30, 31, 32, 33, 38, 42)

El apoyo publico al cumplimiento de las normas, la promulgacion de leyes
nuevas, la educacion en seguridad vial, los sistemas de transporte masivos, los
programas de seguros para cubrir los costos sanitarios a las victimas, han
conducido a reducciones en las muertes, sin embargo, el costo es todavia
elevado, por lo tanto, es necesario un enfoque multifactorial que incluye diversos
factores; salud, transporte, educacion, ejecucion estricta de la ley, planificacion y
mantenimiento de las vias lo que hace necesario una politica de estado en los
esfuerzos de prevenir, crear, fomentar y mantener un enfoque adecuado para la
seguridad vial. (4, 28, 29, 30, 31, 32, 33, 44)

Las medidas tomadas en naciones como Nueva Zelanda, Australia, Canada,
Estados Unidos, Francia, Brasil, Chile y Costa Rica en controles estrictos de los
limites de velocidad, se han traducido en una disminucién porcentual importante
de las tasas de mortalidad y morbilidad, asi observamos que en Francia hubo
una disminucién del 20% de los accidentes de transito lo que evitd la muerte de
1.500 personas y miles de heridos.

Ademas del control de la velocidad, se han dictado leyes que castigan
severamente a los conductores infractores incluyendo la confiscacion de la
licencia de conducir, rigurosos exadmenes para obtener el permiso de conducir y
un programa vial obligatorio en las escuelas, asi mismo, el monitoreo de las
carreteras mediante mejoramiento del disefio y el mantenimiento de las mismas

o0 separacion de los distintos tipos de transito, o, la instalacion de equipos
sofisticados de video y un patrullaje satisfactorio de las mismas, construccion de
aceras y area de cruce peatonal , reduccién de los limites de velocidad mediante
la construccion de reductores de velocidad y plazoletas con el fin de ofrecer vias
mas seguras para los peatones y conductores de cualquier medio de transporte.
(4, 28,29, 32)
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Dispositivos para la Seguridad vial

Para nifios: se ha comprobado que los dispositivos de seguridad para nifios, como
los asientos para bebés y nifios y los asientos elevados son muy efectivos para
prevenir muertes entre los bebés y nifios pequefios que viajan en automaviles.
Los dispositivos de seguridad para nifios disminuyen la tasa de mortalidad por
traumatismos causados por el transito en un 51% en los bebés y en un 54% en
los nifios pequefios. (41)

Cascos: usar el casco es la manera méas efectiva de reducir el riesgo de
traumatismo, craneo encefalico y muerte por colisiones de bicicletas y
motocicletas, los varones jovenes son menos proclives a usar casco cuando
conducen este tipo de vehiculo, se ha demostrado que el uso del casco para
motociclistas disminuye el riesgo y la gravedad de los traumatismos
craneoencefalicos en un 70%. (30,41) El motorizado debe usar un chaleco
reflectante, su vehiculo debe disponer de dos reflectores rojos en la parte trasera,
colocados en forma tal que indiquen el ancho maximo del vehiculo cuando este
posea mas de dos ruedas, una luz de color rojo en la parte trasera del vehiculo
gue sea visible de noche a 100 metros de distancia y un sistema de frenos capaz
de detener el vehiculo en una distancia en cinco metros cuando éste circule a
una velocidad de 30 Km. /h.

El Cinturon de Sequridad: aunque su uso puede fastidiar a algunos conductores
y a los pasajeros, las cifras revelan que ese sencillo aparato reduce el riesgo de
fallecimiento hasta en un 70% para los ocupantes de los asientos delanteros, un
pasajero de 50 Kg de peso que viaja en el asiento trasero, puede producir una
fuerza de 3.000 kilos contra el parabrisas en un choque de 50 Km. /hora. El
impacto fatal se puede prevenir usando este sistema de seguridad. Los nifios
deben ir sentados en el asiento de atras y siempre con el cinturén ajustado. Los
cinturones de seguridad deben ser obligatorios de forma que los automéviles
dispongan de cinturones que caigan automaticamente al cerrar la puerta o que al
no colocérselos los pasajeros se encienda una alarma sonora.

Los cinturones de seguridad han salvado mas vidas que cualquier otra medida de
seguridad. (41)

Es fundamental el cumplimiento estricto de la ley de transito y las sanciones
aplicadas por las autoridades; la vigilancia debe ser permanente en relacion al
exceso de velocidad y el uso de los cinturones de seguridad, debe estar vigente
los 365 dias del afio.

Condiciones pre hospitalarias

Una situacion esencial es contar con las herramientas necesarias con el objeto de
proporcionar ayuda rapida a las personas que han sufrido accidentes graves, ya
sea en el casco urbano o en las carreteras.

El rescate debe ser efectuado por unidades que posean la tecnologia médica
adecuada con el objeto de proporcionar ayuda que permita una rapida evacuacion
y llegada del o de los heridos con dotacién sofisticada: monitores, oxigeno metros,
etc., que permita dar una ayuda esencial a los afectados, tomando en cuenta que
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la primera hora es fundamental entre la sobrevida y la muerte, en un alto
porcentaje de pacientes.

De acuerdo a las circunstancias, el traslado debera efectuarse por ambulancias o
helicopteros en los cuales personal especialmente entrenado proporcionaria
ayuda optima, hasta su arribo al hospital respectivo. Todo esto requiere una
coordinacion de los equipos de rescate, un traslado rapido con la dotacion
experta, una comunicacion permanente y la recepcion en un sitio donde la unidad
de trauma de la mejor respuesta debiendo estar listos las 24 horas del dia y los
365 dias del afio

Dentro de la prevencién de accidentes, es absolutamente necesario el uso de
campafnas educativas, una a través de los medios de difusion, especialmente la
television, afiches, programas especiales en educacion primaria e incluso a nivel
universitario los cuales han demostrado que puede reducir la mortalidad. (32)

Seguridad vial

A medida que los paises empiezan a dar pasos — 0 contindan dandolos —
encaminados a abordar sus problemas nacionales de seguridad vial, resulta
evidente la necesidad de efectuar evaluaciones sistematicas de esta cuestion, no
s6lo para medir los progresos mundiales realizados, sino también, para permitir
gue los paises comparen su situacion en materia de seguridad vial con la de otros
paises.

Esta evaluacion mundial exige una metodologia normalizada que proporcione a
los gobiernos, donantes, médicos, planificadores e investigadores la informacion
que necesitan para tomar decisiones fundamentadas. (32)

Se define Seguridad vial: como un proceso integral donde se articulan y ejecutan,
politicas, estrategias, normas, procedimientos y actividades, con la finalidad de
proteger a los usuarios del sistema de transito y su medio ambiente, en un marco
de respeto a sus derechos fundamentales. (8.9, 10)

Componentes y principios basicos

El problema de los accidentes de transito es complejo y, por lo general, se pueden
aplicar varias soluciones a un mismo problema. Sin embargo, es importante
reconocer que la mayoria de accidentes no son atribuibles a una sola causa,
sino que son el resultado de complejas secuencias de acciones e interacciones
entre los diferentes componentes de lo que se denomina sistema de seguridad
vial.

Componentes del programa de Seguridad vial
Para que el programa se pueda ejecutar con éxito, es necesario considerar los
siguientes seis componentes:

Estructura organizacional, para coordinar y optimizar los esfuerzos dirigidos a
mejorar la seguridad vial (consejo nacional de seguridad vial, comités regionales,
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provinciales y locales, policia de transito, sector privado y grupos interesados en
la seguridad vial).

Sistema integrado de datos que permita responder las siguientes preguntas:
¢Dbénde ocurren los accidentes?, ¢Cuando ocurren?, ¢Quiénes estan
involucrados?, ¢ Cudles son las consecuencias?

Soporte politico y social que garantice que la seguridad vial se convierta en una
politica de Estado.

Financiamiento. El gobierno debe invertir una cantidad importante de dinero en
la implementacion de iniciativas de seguridad vial.

Normas de calidad para vehiculos e infraestructuras (la existencia de normas
de fabricacion, requisitos de auditorias de seguridad de los proyectos de
infraestructura vial y requisitos de inspeccién de vehiculos); legislacién sobre
algunos de los principales factores de riesgo de comportamiento (velocidad,
consumo de alcohol y conduccion, uso del casco en motocicletas, uso de
sistemas de retencién para nifios, y percepcion de los niveles de aplicacion de las
leyes relativas a cada uno de esos factores de riesgo. (4, 29)

Atencidn pre hospitalaria (existencia de un sistema de atencion pre hospitalaria
formal y disponible al publico, y de numeros de teléfono de acceso a este servicio
en caso de urgencia). (32, 41)

Especializacién técnica e investigacion

Las personas que definen las politicas de seguridad vial a nivel nacional deben
conocer si hay suficientes especialistas en el tema (ingenieros, técnicos, policias,
instructores, etc.)

Adicionalmente, es necesario apoyar la investigacién en temas de seguridad vial,
debido a que es la Unica manera de conocer los problemas locales y lo que
permitiria adaptar las soluciones (de los paises mas avanzados) a nuestro
entorno.

Monitoreo y evaluacion

Para conocer la efectividad de las medidas implementadas, es necesario
establecer indicadores que puedan ser medidos a lo largo del tiempo. Esto
permite ajustar aquellas medidas que no estdn dando resultado y también
replicar, en otros lugares, aquellas que estan teniendo éxito. (4, 41, 45)

Informe sobre la situacion mundial de la Seguridad vial

Programa de Seguridad vial

A partir del Informe Mundial sobre Traumatismos Causados por Accidentes de
Transito producidos en el 2004, se han ido desarrollando innumerables trabajos y
convenciones regionales.

Diversos organismos han puesto atencion fundamental al grave problema

tipificado como pandémico tratando de abordar su solucion desde los multiples
factores de riesgo y otras implicaciones de caracter politico y financiero.
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Entre las agencias de mayor relevancia, destacan: Asia-Pacific Economic
Cooperation (APEC), Asociacion de Naciones del Sudeste Asiatico (ASEAN),
Comision Europea (CE), Secretaria General Iberoamericana (SEGIB), Global
Road Safety Facility creado por el Banco Mundial; Comision para la Seguridad vial
Mundial Carreteras Seguras, Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo
Internacional de Transporte; Fundacion Internacional de Automovilismo (FIA),
Banco Interamericano de Desarrollo (BID), Organizacion Mundial de la Salud,
UNICEF, CEPAL, MERCOSUR, Mesoamérica, Organizacion Mundial de la Salud,
IOrganizacion Panamericana de la Salud, y Naciones Unidas que realiza
esfuerzos por dar a conocer la importancia del tema de seguridad vial en las
multiples Asambleas convocadas y en donde todas se coinciden en las siguientes
conclusiones:

El tema de seguridad vial debe ser un compromiso politico; -debe existir un
organismo rector Unico;-se deben acoger las recomendaciones del Primer Informe
Mundial sobre Traumatismos Causados por Accidentes de Transito;-debe
instaurarse un Observatorio de Datos Fiables;-Y, debe aplicarse un Plan de
Seguridad Vial. (46)

Dentro de los programas que han desarrollado los paises que han tenido éxito en
la reduccion de accidentes, se encuentran a Suecia y Holanda.

En el caso de Suecia, el trabajo sobre seguridad de transito se basa en la vision
cero, lo cual significa que es inaceptable que cualquier persona muera o resulte
afectada de por vida por un accidente de transito. Para lograr esto, se han
establecido los siguientes principios:

* El sistema de transito se debe adaptar de la mejor manera a las necesidades,
errores y vulnerabilidad de todos los usuarios.

* El disefo del sistema de transporte considera como principal parametro el nivel
de violencia que puede tolerar una persona para que no muera 0 quede
seriamente herida.

* La velocidad vehicular es el factor de regulacion mas importante para tener vias
seguras.

» Se deben determinar de manera técnica los estandares de las vias y los
vehiculos para no exceder el nivel de violencia que el cuerpo humano puede
tolerar. (41)

Holanda maneja el concepto de seguridad sostenible, mediante el cual todo el
transito y el sistema de transporte debe ajustarse a las limitaciones y posibilidades
de los usuarios de las vias.

Su filosofia se resume en la expresién prevenir es mejor que curar y todo esta
dirigido a prevenir los accidentes. Ademas, si un accidente ocurriera, las
consecuencias deberian mantenerse a un minimo absoluto.
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La seguridad sostenible se basa en cinco principios basicos:
* Funcionalidad

Una red vial sostenible y segura tiene una funcionalidad basada en tres tipos de
vias. En un extremo, estan las vias principales caracterizadas por un importante
volumen de circulacion y por garantizar la conectividad entre varias zonas de la
ciudad; en el otro extremo, estan las vias locales o de acceso a las propiedades,
donde es necesario priorizar la circulacion peatonal y de los ciclistas, y limitar la
presencia de vehiculos (pacificacion del transito).

El tercer tipo de vias sirve para dar un buen acoplamiento entre los dos tipos
extremos.

* Homogeneidad

La seguridad sostenible tiene como objetivo la homogeneidad en masa, velocidad
y direccion. Esto significa que los vehiculos con diferencias grandes en masa,
velocidad y sentido de circulacién se deben separar, fisicamente, uno de otro. Por
ejemplo, los coches y los usuarios vulnerables que comparten una misma via son
incompatibles, asi como también, lo son los camiones con otros vehiculos, o los
vehiculos a motor que conducen en sentidos opuestos. Los conflictos entre estos
tipos del vehiculo tendran -casi de modo inevitable consecuencias severas. Esta
clase de conflicto se puede evitar teniendo infraestructuras o carreteras de doble
calzada, separadas. Cuando la separacion fisica no es posible, por ejemplo en las
intersecciones a nivel, la velocidad debe ser reducida. Debe ser tan baja que
todos los conflictos posibles terminarian con seguridad, es decir sin ninguna
consecuencia severa.

* Reconocimiento

Los usuarios deben saber qué comportamiento de manejo se espera de ellos y
gué pueden esperar ellos de los demas. Ademas, los usuarios deben reconocer el
tipo de via y ajustar su manejo (velocidad, nivel de atencién, etc.) a estas
caracteristicas.

* Indulgencia

El disefio de las vias debe ser tal que cualquier choque debe terminar lo mejor
posible. Un vehiculo que se sale del camino no debe golpear ningin obstaculo u
objeto fijo, porque esto ocasionaria una lesion severa. El vehiculo por si mismo,
debe proporcionar proteccién a sus ocupantes y al vehiculo o persona con la que
colisiona. También tiene un sentido social; es decir, los conductores mas
experimentados deben anticiparse al error de los menos experimentados. Esto
previene errores cometidos por un inexperto “que es castigado” con una colisién.

* Autoconocimiento

El autoconocimiento se refiere a la capacidad o posibilidad del conductor para
estimar correctamente su propia aptitud para conducir. Esto significa que él debe
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saber qué habilidades posee y si son suficientes para conducir con seguridad.
También debe saber si esta, temporalmente, imposibilitado para conducir debido
al alcohol, la tension o la fatiga.

Seguridad vial en el Mundo

Los traumatismos por accidentes de transito siguen siendo un problema mundial,
regional y nacional de salud publica.

Aunque en muchos paises estan dando pasos para aumentar la seguridad vial,
todavia queda mucho por hacer para detener o invertir la tendencia creciente en
el numero de victimas mortales por causa del transito.

Durante los ultimos afios, diferentes organizaciones han utilizado diversos
meétodos para estimar el nUmero mundial de victimas mortales en las vias de
transito.

El proyecto de la OMS Carga Mundial de Morbilidad (2004), que utiliza datos de
registros civiles, independientemente, del tiempo transcurrido entre el accidente y
la muerte, estima que durante el 2004 murieron 1,27 millones de personas como
consecuencia de un accidente de transito, el nimero total de victimas mortales es
660,000 (usando una definicion de 30 dias).

Sin embargo, cuando estos datos se procesan, estadisticamente, dentro de los
30 dias transcurridos entre el accidente y la muerte en los 178 paises incluidos
en el estudio se eleva el numero de victimas mortales a 1,23 millones, lo que
indican una amplia sub-notificacion. (41)

Casi todas las fuentes de datos sefialan que alrededor de las tres cuartas partes
de las victimas mortales por accidentes de transito se producen entre hombres y
que la mayor repercusién corresponde a los grupos de edad, econémicamente,
activos. (29, 36, 41, 45)

Los paises de ingresos bajos y medianos tienen la mayor carga y las tasas mas
altas de mortalidad por accidentes de transito La mayor parte (91%) de las
victimas mortales causadas por el transito ocurre en los paises de ingresos bajos
y medianos, que tienen solo el 48% de los vehiculos registrados en el mundo. (41)

Aproximadamente, el 62% de las victimas mortales notificadas por accidentes de
transito se produce en 10 paises, que, en orden de magnitud, son: India, China,
Estados Unidos, Federacion de Rusia, Brasil, IrAn, México, Indonesia, Sudéfrica y
Egipto, presentando el 56% de la poblacién mundial. Y dentro de éstos, los 10
paises con el numero absoluto de victimas mortales mas elevado son: China,
India, Nigeria, Estados Unidos, Pakistan, Indonesia, Federacién de Rusia, Brasil,
Egipto y Etiopia. (41)

Desde una perspectiva de salud publica y a efectos de hacer comparaciones, el
uso de tasas por cada 100, 000 habitantes es una medida mas util de la magnitud
del problema que los niumeros absolutos, y, también, resulta valida para evaluar
los resultados de las intervenciones a lo largo del tiempo y dar una indicaciéon del
riesgo.
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A pesar de que las tasas mas elevadas se registran en los paises de ingresos
bajos y medianos, los traumatismos por accidentes de transito también siguen
siendo muy importantes para los paises de ingresos altos, varios de esos paises
tienen tasas de traumatismos por accidentes de transito muy superiores al
promedio de este grupo de ingresos. Por ejemplo, los paises de ingresos altos de
la Region del Mediterraneo Oriental tienen una tasa notificada de victimas
mortales por accidentes de transito de 28,5 por cada 100, 000 habitantes, muy por
encima del promedio mundial para los paises pertenecientes a este amplio grupo
de ingresos.

En los ultimos 10 afios, varios de esos paises han conseguido reducir sus tasas
de victimas mortales por accidentes de transito y en otros; las tendencias a
disminuir las victimas mortales causadas por el transito que comenz6 en los
decenios de 1970 y 1980 han empezado a estabilizarse.

Aunque el numero total de victimas mortales esta claramente relacionado, tanto
con la poblacion como con las tasas nacionales de motorizacion y no proporciona
una evaluacion del riesgo, existen indicios de que en donde se aplica una
intervencion podria ayudar de forma significativa a reducir el nimero total de
victimas mortales a escala mundial. (4,41)

Dentro de los 10 paises con las tasas mas bajas de victimas mortales por
accidentes de transito (casi todos de ingresos altos) se encuentran los Paises
Bajos: Suecia y el Reino Unido en donde las tasas de mortalidad oscilan 3.4 y 5.4
victimas mortales por cada 100, 000 habitantes.

En Suecia los traumatismos por accidentes de transito siguen siendo una causa
importante de mortalidad, a pesar de la tasa, relativamente, baja de victimas
mortales por accidentes de transito y de la aplicacién satisfactoria de un enfoque
amplio del problema. En ese pais, los accidentes de transito son responsables del
20% de las victimas mortales de nifios de 5 a 19 afios de edad. (41)

Asimismo, el sistema sueco de transporte por carretera sigue siendo responsable
de muchas victimas mortales mas — sobre todo de nifios y adultos jévenes — que
otras formas de transporte, como el aéreo y por ferrocarril.

En cuanto al costo anual de los traumatismos causados por los accidentes de
transito; en los paises de ingresos bajos asciende a mas de 65,000 millones de
dolares, cantidad que supera la suma total recibida en concepto de asistencia
para el desarrollo y que representa casi el 1,5 por ciento del producto nacional
bruto, lo que, segun la ONU, va en "detrimento del desarrollo sostenible de los
paises”. (31, 41)

Dentro de los ultimos esfuerzos realizados por la ONU para el mejoramiento de la
Seguridad en el mundo, se realiz6 en noviembre del 2009 la Conferencia
Ministerial Global sobre Seguridad Vial.
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Entre los principales objetivos de la conferencia estd “"crear conciencia del
impacto mundial de las lesiones y muertes causadas por accidentes de transito y
el coste desproporcionado para los paises de bajos y medianos ingresos".

En este sentido, la OMS advierte (y sigue confirmando) que el 90 por ciento de
muertes en el mundo por accidentes de trafico se producen en paises con
ingresos bajos y medios.

Seguridad vial en América Latina

“La seguridad vial es el resultado del esfuerzo consciente de muchas personas y
muchos sectores de la sociedad, gubernamentales y no gubernamentales por
igual.

El compromiso politico es primordial.

El éxito es, con frecuencia, el resultado de una decisidtn del mas alto nivel de
gobierno para mejorar la seguridad en las carreteras”. (32, 47)

En la Cumbre Iberoamericana llevada a cabo en Santiago, Chile, en noviembre de
2007, se realizd una vision general de la mortalidad causada por accidentes de
trnsito en la region.

Ameérica Latina y el Caribe presentan la tasa de mortalidad regional mas alta en el
mundo con 26 muertes por cada 100.000 personas.
Las proyecciones indican que para el 2020 la region continuard siendo el lider
global con 31 muertes por cada 100,000 personas.

Las muertes y lesiones estimadas en 20 a 50 veces mas, representan un costo
para la region de US$18 mil millones al afio; 1.5% del PBI.

A pesar de que se han realizado esfuerzos efectivos a nivel local, se han hecho
muy pocas evaluaciones y no se ha hecho ningun esfuerzo por expandir y difundir
estos programas en areas geograficas mas grandes.

El intercambio de informacién y la coordinacion entre paises o incluso entre
provincias dentro del mismo pais no se lleva a cabo, debido a la falta de apoyo y
compromiso politico a la seguridad vial.

La seguridad vial requiere de una solucidon multisectorial que abarque el
transporte, la salud, la educacién, las obras publicas, las finanzas y las agencias
del orden. (42, 46, 48,49)

La comision transitoria en seguridad vial; presidida por Oscar Arias, ha venido
trabajando para definir la estructura, el marco y la gobernabilidad de un Comité
Regional sobre seguridad vial que brinde un enfoque multisectorial para promover
y desarrollar las politicas y recursos para intervenciones especificas a nivel
nacional y regional. (50)
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En la primera Conferencia Ministerial Global sobre Seguridad Vial de las Naciones
Unidas que se llevé cabo el 20/11/2009 - en donde se reunieron por primera vez,
los siete bancos multilaterales de desarrollo que operan en todo el mundo se
abordaron temas de seguridad vial, en donde por primera vez, los accidentes de
transito y sus consecuencias fueron objeto de debate y andlisis dando como
resultado la Guia BID de Apoyo a Proyectos de Seguridad Vial, que servira de
referencia tanto al Banco como a los gobiernos de los paises involucrados de
cara al desarrollo de medidas enfocadas a la reduccion de la siniestralidad en las
carreteras, siempre desde la perspectiva de los usuarios, los vehiculos, las
infraestructuras y el marco institucional, legal y de control.

Para América Latina que tiene una de las tasas mas altas del mundo en cuanto a
mortalidad por accidentes de transito, esta guia puede marcar un punto de
inflexion en la realidad vial de sus paises. (51)

Seguridad Vial en Centro América

Reiteradamente los Gobiernos de Centro América han expresado la voluntad
politica de avanzar hacia etapas mas avanzadas en el proceso de integracion,
haciendo imperativo que las actividades de planificacion, disefio, construccion,
mantenimiento y operacién de su infraestructura basica, como son las carreteras,
se ajusten a procedimientos uniformes de aplicacion general en toda la extension
de sus territorios.

Para el cumplimiento de las condiciones de calidad de flujo vehicular en estas
carreteras, se hace necesario contar con normas uniformes y elementos de
seguridad vial a lo largo de la red de carreteras en cada pais, asi como en la
extension de la red vial Centroamericana.

La conformacién de esta red de carreteras regionales lleva implicita la necesidad
de que su disefio, construccion, mantenimiento y operacion se rija por normas de
seguridad vial de comun alcance regional, para asegurar su coherencia y
uniformidad funcional.

El buen funcionamiento de la red de carreteras es, por tanto, crucial para el
desarrollo seguro y eficiente de las actividades socioeconémicas en los cinco
paises de la region.

La existencia de los factores que denominan la trilogia vial en el campo de la
seguridad vial, se centra en: las carreteras (infraestructura vial), los conductores
(factor humano) y los vehiculos (factor mecanico); donde se combinan los
elevados indices de siniestralidad, donde miles de personas mueren en el mundo,
como producto de accidentes de transito, incluyendo la red vial Centroamericana.

Como consecuencia; Durante el | CONGRESO IBERO - AMERICANO DE
SEGURIDAD VIAL celebrado en COSTA RICA durante el mes de MAYO 2008
surge la elaboracién del manual centroamericano de Seguridad Vial financiado
con recursos del Banco Interamericano de Desarrollo (BID), como una actividad
contenida dentro del Plan Puebla — Panama (PPP).
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Su realizacion fue responsabilidad de la Secretaria de Integracion Economica
Centroamericana (SIECA), el cual se apoy6 en una logistica de ordenamiento de
ideas y temas importantes tipificados en tres partes o capitulos que son: el marco
institucional, la seguridad vial, asi como la infraestructura y el entorno vial. (44)

El estudio incluye los diagndésticos actuales por pais, el diagnostico regional y las
propuestas, basado en los escenarios de los paises centroamericanos,
incorporando la metodologia de trabajo con las visitas técnicas, reuniones con las
autoridades de transporte encargadas (gobiernos) de las politicas de seguridad
vial, asi también, con entidades publicas y privadas.

El objetivo general del MANUAL CENTROAMERICANO DE SEGURIDAD VIAL es
armonizar los elementos que conforman el campo de la seguridad vial en los
cinco paises centroamericanos.

De esta manera, estos paises cuentan con un instrumento de trabajo, base para
la toma de decisiones y puesta en practica por parte de los gobiernos, orientando
las politicas, los lineamientos y directrices de una manera mas armonizada.

La definicion y descripcion del sistema de normas esta enfocando el tema en tres
partes o capitulos de normativa, que son:

= Marco Gubernamental.

= Condiciones y dispositivos de Seguridad vial.

» Infraestructura y entorno vial. (52)

Seguridad vial en Guatemala

Guatemala cuenta con cuerpos normativos integrales que regulan lo relativo al
transito vehicular. En general, ellos se dividen en titulos y capitulos, incluyen un
glosario de términos que tratan sobre reglas generales de transito, requisitos para
obtener licencias de conducir, medidas de seguridad, normas de circulacion para
peatones, automotores, motonetas bicicletas y vehiculos de traccion , registro
automotor, sefiales de transito; asimismo, establecen infracciones y sanciones.

Todas las leyes de transito hacen referencia expresa a la necesidad de
implementar planes de educacion vial. Muchas de ellas disponen que la
educacion vial deba ser incorporada a los distintos niveles de ensefianza en las
escuelas e implementacién en alguna medida de programas de prevencion
dirigidos a la poblacién para que se adopten comportamientos tendientes a evitar
dafios y lesiones a conductores y transeuntes.

Las campafias de educaciéon y seguridad vial estan a cargo de los Ministerios de
transporte, y la Policia de transito.

Medidas de seguridad

En Guatemala hace referencia a normas de circulacién vehicular, como

adelantamientos, distancias entre vehiculos, cruces, giros, paradas,
estacionamiento y uso de luces.
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En general, se regula lo relativo a la circulacion de automoviles, bicicletas,
motocicletas, vehiculos de traccion y vehiculos de transporte publico.

Las disposiciones incluyen requisitos basicos de seguridad vehicular, como luces,
bocinas, frenos, neumaticos, suspension, dimensiones y equipos de emergencia.

En relacién con el uso de cinturon de seguridad, el mismo es obligatorio s6lo para
el conductor y quienes viajen en los asientos delanteros.

Para los menores de 5 afos, no existen normas.
Ni existen normas que dispongan el uso obligatorio de bolsas de aire. (Airbags).

En relacion con los dispositivos de seguridad para motocicletas, se requiere el uso
de luces, espejos retrovisores y material o chalecos reflectantes.

El uso de casco para el conductor y acompaifante es obligatorio.

El uso obligatorio de cascos para ciclistas no esta contemplado: Unicamente
la obligatoriedad de portar chalecos reflectantes.

Otro aspecto fundamental en materia de seguridad vial es la tendencia de los
conductores a usar teléfonos celulares y a fumar o comer mientras conducen.

En este sentido, las normas juridicas son claras al exigir, que quien conduce debe
mantener el permanente dominio sobre el vehiculo o que deba llevar siempre
ambas manos al volante).

La pérdida de control del vehiculo por tal causa es considerada una conducta
negligente o culposa y hace responsable al conductor por los dafios que pudiera
ocasionar, debiendo cumplir con las sanciones impuestas.

Requisitos para conducir

Las normas analizadas disponen que es necesario obtener una habilitacion,
registro o licencia para conducir.

La misma es otorgada en distintas categorias que indican grados de dificultad y
riesgo, segun se trate de conducir motocicletas, automoviles, vehiculos de
transporte de pasajeros o camiones.

Se suelen otorgar también licencias especiales para conducir vehiculos pesados
de uso agricola o transportar materiales peligrosos.

Es necesario saber leer y escribir.
Cuando se trata de otorgar licencias para conducir vehiculos de pasajeros o

camiones con acoplados o de gran capacidad de carga, se requieren Ccursos
especiales o tener determinados afos de experiencia.
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La edad minima para conducir en los paises de la regién es de 18 afios, salvo
cuando los padres o tutores otorguen autorizacion especial para conducir, en
€s0S casos se requiere tener 16 afios.

En Guatemala se exige una prueba visual.
Transito peatonal
En Guatemala se regulan los derechos y deberes de los peatones.

Los conductores estan obligados a respetar a los transelntes y a considerar su
vulnerabilidad cumpliendo con los derechos de paso establecidos.

Estos, a su vez, deben comportarse adecuadamente en la via publica cumpliendo
en detalle lo normado, entre lo que se suele incluir circular por las aceras,
veredas, pasos elevados o puentes peatonales, atravesar calles con cuidado, por
sendas peatonales o cebras y obedecer los seméaforos peatonales y demas
sefales.

Las normas de transito y los principios generales de responsabilidad prescriben,
en general, que el peatdn es responsable por los dafios y perjuicios que cause en
su obrar imprudente.

Consumo de alcohol y otras sustancias

Se considera que las manifestaciones iniciales o signos precoces de embriaguez
comienzan a presentarse con cifras de alcoholemia superiores a 50 mg/l de
sangre.

Las normas establecen sanciones para quienes conduzcan en estado de
intoxicacion.

Las mismas consisten en multas, retencién de la licencia de conducir por distintos
periodos, inmovilizacion del vehiculo y prision.

Conducir bajo la influencia de sustancias es, ademas, un agravante para el
incremento de una eventual condena penal; en materia civil, se suele presumir la
culpabilidad del conductor intoxicado.

En relacion con los controles preventivos, las normas autorizan a la policia a
solicitar a los conductores que se sometan a un examen para establecer si se
encuentran en estado de intoxicacion.
Registros de accidentes y muertes
La capacidad de adoptar medidas correctivas que determinen una disminucion

efectiva en las lesiones y muertes ocasionadas por el transito vehicular depende
en gran parte del aporte de las estadisticas.
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Guatemala cuenta en alguna medida con estadisticas en materia de fuentes
fundamentales de datos de accidentes, pero éstas no estan estandarizadas ( 56),
las fuentes primarias son la policia de transito, las historias médicas de las salas
de emergencia, las actas de defunciébn de los registros publicos, los datos
recabados por las compafias de seguros y los bomberos.

Mantenimiento de calles, caminos y sefializacidon

El mantenimiento de calles y caminos es muy importante en la prevencion de
colisiones.

Existen estudios que indican que la inadecuacion de los vehiculos, la sefalizacion
y la construccion y mantenimiento de las vias y aceras son factores que
contribuyen a generar lesiones o defunciones por accidentes de transito.

Ello indica que es posible reducir significativamente el nimero de colisiones por
medio de la ingenieria de transito y generar grandes ahorros sociales,
independientemente de la existencia de cambios en la conducta de las personas
en el transito.

Con respecto al tema, el 29 de octubre de 2007 en la Antigua Guatemala,
expertos iberoamericanos se reunieron para analizar los conceptos generales de
seguridad vial y las estrategias de gestion del transito.

Debido a que la accidentalidad y la mortalidad en carretera es un problema de
gran magnitud acompafiado de una carencia significativa de conocimientos
sobre las herramientas y estrategias para mejorar esta situacion, se invita a
Ingenieros Civiles, responsables de conservacion y explotacion, responsables de
transito y profesionales con capacidad de decision en materia de infraestructuras
de carreteras y transito en Ibero América, para analizar la seguridad vial desde el
punto de vista de la infraestructura, el vehiculo y el usuario, asi como las
estrategias de gestion de transito por medio de las tecnologias de
comunicaciones que se estan aplicando en muchos paises. (53)

Seguridad vial y Equidad Social en Salud
Seguridad vial como Problema de Equidad Social en Salud

Las colisiones de vehiculos de motor tienen un impacto desproporcionado en la
pobreza y personas vulnerables de la sociedad. Se trata de personas con escasa
influencia en las decisiones politicas. AlUn en los paises de ingresos altos, los
nifios pobres estdn mas expuestos que las familias mas prosperas.

Las personas mas pobres representan la mayoria de las victimas y carecen de
apoyo en caso de traumatismo de larga duracion.

Los grupos socioecondmicos de menor ingreso tienen acceso limitado a la
atencion de urgencia después de un choque.
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Aceptabilidad del problema

“El sufrimiento humano causado por las colisiones en las vias de transito es
enorme; dentro del contexto de la realidad, todo esto parece ser ignorado, al
observarse como los gobiernos permanecen imperturbables ante las
estadisticas”....

Los problemas causados por la falta de seguridad vial podrian salvarse si hubiera
una participacion de la comunidad que presionara al nivel politico para que preste
la atencién necesaria a la situacion por parte de los sectores responsables.

La identificacién de problemas de seguridad es un proceso politico. (4, 41, 44, 51)
donde la percepcion social del riesgo del transito juega un rol para definir lo que
es un problema de seguridad. (52, 53)

La inversion en prevencion y control de accidentes es un problema politico, el cual
debe responder a las inequidades de la comunidad, es importante saber que
multiples variables condicionan las respuestas de las personas frente a un
problema capaz de afectar su salud.

En el terreno de la prevencién de accidentes y lesiones a nivel mundial es
evidente que la poblacién de los paises de América Latina no manifiestan; en
general, una gran preocupacion 6 no la expresan en forma evidente. Este aspecto
es mas crucial cuando se plantea el de la participacion activa de la comunidad en
los programas destinados a disminuir los riesgos. (48)

Decisiones acerca de la Seguridad vial y sus estrategias
Planificacién de la Seguridad vial

La implementacion de un plan de seguridad vial, ya sea de un sector determinado
(transporte, salud, policia, etc.) de un municipio, de una provincia, region o pais,
depende de cuatro elementos basicos:
e |a existencia de un sector ¢ varios sectores, encargados de llevar adelante
las actividades;
e la eleccion de un problema o problemas que se busca controlar o eliminar o
corregir con el plan;
e una planificacién que asegure el logro de los objetivos del plan a través de
programas especificos;
e elementos de apoyo a los tres anteriores: Capacitacion de recursos,
informacion, coordinacién, financiamiento, decisién politica adecuada,
respaldo de la comunidad, etc.

Priorizar las necesidades de los usuarios vulnerables de las vias de transito
supone reconocer la importancia del entorno creado cuando se toman decisiones
politicas y de planificacion.
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Algunas soluciones, mas que centrarse soélo en el comportamiento humano como
la causa principal de los accidentes de transito, consisten en modificar de forma
apropiada el entorno viario fisico y establecer un marco normativo de apoyo. (48)

Sectores ejecutores

Para que los sectores ejecutores garanticen el éxito es necesario contar con
diferentes unidades que desarrollen actividades de seguridad vial, incluidas y
vinculadas a las areas especificas de competencia de dichas unidades. Nivel de
ejecucion.

Ademas, es necesario un area administrativa que genere y apoye programas y
actividades de seguridad vial en el sector y asegure la coordinacién horizontal
entre los distintos niveles y el nivel de decision, analisis y planificacion, los cuales
seran apoyados con el compromiso a nivel politico, en el sentido de asegurar la
realizacion de actividades en el tema como parte inherente de su funciones. Nivel
de decision.

Seleccién de Problemas de Seguridad vial a ser enfocados

El establecimiento de configuraciones riesgosas en el transito y la identificacion
de eslabones comunes a una serie de accidentes, la determinacién del impacto
que representa el tipo de accidente, son elementos fundamentales para
caracterizar un problema de Seguridad vial, con el fin de ser tratada con medidas
de control, de cobertura, de vulnerabilidad y de conocimientos disponibles sobre
prevencion.

Politicas y estrategias aplicadas en Seguridad vial

Los accidentes de transito pueden prevenirse. Hasta la fecha los esfuerzos por
enfrentar el problema de las lesiones sufridas en accidentes de transito han sido
ineficaces.

Una de las razones se debe a la tendencia a que esas lesiones se consideran
responsabilidad de un sector determinado; es decir que, se hace recaer la
responsabilidad de los accidentes en el usuario de la carretera, por lo que las
politicas de seguridad vial que resultan de esta posicion se han basado en la
educacion, la supervision y la imposicion de leyes.

Segun el informe general de Naciones Unidas (agosto 2003) refiere que la
formulacion de planes multisectoriales ha sido una de las estrategias que ha
reducido de forma exitosa las lesiones de transito; debido a que se enfoca no
solamente al conductor, sino también, al medio/ ambiente y al vehiculo mismo.

Cada uno de estos tres componentes tiene aspectos que contribuyen a la
probabilidad de que se dé un accidente y/ 0 a la gravedad de éste, debido a que
el enfoque multisectorial identifica las fuentes de riesgo y la mitigacion respectiva
de esos factores.
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En los paises en desarrollo, cierto nimero de estrategias y politicas han
contribuido a conseguir reducciones en los accidentes de transito.

Sin embargo, estas estrategias no pueden transferirse, sencillamente, a los
paises en desarrollo.

El reto consiste en adaptar y evaluar estas estrategias 6 a evaluar nuevas para
los paises en desarrollo, en particular para aquellos en los que el nimero de
victimas mortales de accidentes de transito aumenta a un ritmo alarmante.

Ademas, mediante la prevencidn de las lesiones; las consecuencias de los
accidentes de transito pueden reducirse mediante el establecimiento de un
sistema general y eficaz de terapia del trauma, la cual necesitara del importante
papel de los sistemas de salud, el cual deberd desarrollar ciertas funciones, no
solo como garante de los servicios de asistencia, curacion y rehabilitacion
adecuada para todas las lesiones, sino también como fuente de recopilacion de
datos que demuestre las consecuencias de las lesiones producidas por
accidentes de transito que repercuten en la salud y economia de la poblacién.

En muchos paises, la calidad de los datos utilizados para evaluar la seguridad vial
es de escasa calidad y los indicadores no estan estandarizados, lo que dificulta
las comparaciones.

Otra funcion a desarrollar por los sistemas de salud es la de evaluar y supervisar
las intervenciones de seguridad vial, las cuales se traduzcan en la promocién de
un planteamiento sectorial para la prevencion de estas lesiones. (37,54)

Pocos paises disponen de una legislacion integral sobre seguridad vial que se
aplique, correctamente, por lo que es importante promulgar y hacer cumplir la
legislacion sobre diversos factores de riesgo de lesiones y muerte por causa del
transito, para incidir en la exposicién al riesgo, al nimero de siniestros, a la
gravedad de los traumatismos y las consecuencias de las lesiones con
posterioridad al accidente.

Ha quedado demostrado que una legislacién integral y clara, aplicada con
sanciones apropiadas y acompafada de campafas de sensibilizacion del publico,
es un factor fundamental para reducir los traumatismos y las victimas mortales por
accidentes de transito ligados a la velocidad, la conduccion bajo los efectos del
alcohol y la falta de uso de medidas de proteccion de los ocupantes (cascos,
cinturones de seguridad y sistemas de retencion para nifios). (41)
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ll. JUSTIFICACION

Las lesiones causadas por el transito constituyen un problema mundial que
afecta, en forma desigual a todos los sectores de la sociedad, tanto a nivel
internacional como a nivel nacional. Ocupa el noveno lugar en relacién con los
problemas de salud que ocasionan en morbilidad, discapacidad y mortalidad, al
causar el 2,8% del total de muertes y discapacidades en el mundo. (10)

Se considera que en el mundo entero, las lesiones causadas por accidentes de
transito son algunas de las principales causas de fallecimiento de las personas de
15 a 44 afos de edad, y que, el 25% de los grupos etarios de 0-14 afios fallecen
por esta causa.

Las tasas de mortalidad relacionadas con el transito siguen siendo mas altas en
los peatones que en los ocupantes de vehiculos, revelando la necesidad de
intensificar las campafias educativas y de sensibilizacion de la comunidad,
ademas de fomentar la inversion eficaz para promover el uso compartido del
espacio publico para seguridad de los peatones (17, 15, 16, 17)

Las proyecciones de la Organizacion Mundial de la Salud (OMS) indican que en
2020 las lesiones sufridas en accidentes de transito podrian constituir la tercera
causa de muerte y discapacidad, por delante de otros problemas de salud tales
como la malaria, la tuberculosis y el VIH/SIDA. (4,5, 6, 7, 8, 9, 10)

Las lesiones sufridas en accidentes de transito conllevan problemas de inequidad,
pues, afectan desproporcionadamente a los pobres de los paises en desarrollo, y
desarrollados; los cuales dan pronunciados desniveles, segun la clase social a la
que pertenezcan. En una situacion socioeconomica inferior, tienen mas
probabilidades de fallecer en los accidentes de transito que afectan a peatones
gue sus contrapartes mas acomodados, quienes a su vez, tienen menor acceso a
los servicios médicos, lo que lleva profundizar las diferencias en las posibilidades
de recuperacion o supervivencia. (3, 5, 8, 10)

Las lesiones sufridas en accidentes de transito, ademas de producir
consecuencias directas fisicas y psicolégicas a corto y largo plazo producen, un
impacto importante en los gastos en las economias nacionales. A nivel mundial
las estimaciones indican que los costos econémicos de las lesiones causadas por
accidentes de transito ascienden a 518,000 millones de dolares anuales. En los
paises en desarrollo, los gastos se estiman en 100,000 millones de dolares, el
doble de la suma anual destinada a asistencia para el desarrollo a los paises en
desarrollo. (3, 4, 5, 6, 7, 8, 10)

La aplicacion de las politicas de seguridad y la aplicacion de medidas viales en los
paises desarrollados han modificado la incidencia de lesiones ocasionadas por
accidentes de transito, los cuales consisten en acciones que aplican un enfoque
sistémico de intervencion, en donde se hace necesario tener y poner en practica
una politica que sea apoyada por todas las estructuras de la sociedad, el
gobierno, los usuarios , la industria automotriz, la policia, los profesionales
(médicos, ingenieros, planificadores, investigadores ) grupos de intereses
especiales; medios de comunicaciéon y usuarios. (4,18) Los cuales deben buscar
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e identificar los factores determinantes que contribuyen en la incidencia de
lesiones de transito.

La presente investigacion pretende: 1) Determinar la existencia de las politicas,
normas y estrategias de seguridad vial en Guatemala, y, las tendencias en
lesiones y muerte causadas por accidentes de transito, durante el periodo de
2005 a 2008; con el propoésito de obtener evidencias que puedan servir a los
que toman decisiones para promover politicas publicas que se traduzcan en
planes, programas y proyectos dirigidos a la promocion de la seguridad vial y que
impacten, de manera positiva, en la reduccion de accidentes y sus consecuencias
en el pais.
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IV. OBJETIVOS
Generales

1. Determinar cual es el Marco Legal y normativo que promueven en
seguridad vial para proteger a los usuarios del sistema de transporte y via
publica en Guatemala.

2. Caracterizar las tendencias en lesiones y muertes causadas por
accidentes de transito en Guatemala, durante el periodo de 2005 a 2008

Especificos

1. Determinar la existencia de las politicas, normas y estrategias de seguridad
vial en Guatemala.

2. Determinar cuél es la frecuencia de lesiones y muerte causadas por
accidentes de transito en la ciudad de Guatemala.

3. Determinar cudles son las caracteristicas socio demograficas de los grupos
poblacionales afectados por lesiones y muerte causado por accidentes de

transito en la ciudad de Guatemala.

4. Determinar cudl es la distribuciéon de lesiones y muertes causadas por
accidentes de transito en la ciudad de Guatemala.

5. Determinar cual, es la tendencia de lesiones y muertes causadas por
accidentes de transito en la ciudad de Guatemala.
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V. MATERIALES Y METODOS
Tipo de estudio

El presente estudio es de tipo Descriptivo transversal.

Es descriptivo porque so6lo caracterizd el fenomeno a investigar, buscando los
factores y condiciones que se asocian a éste, de acuerdo a fuentes primarias o
secundarias.

Transversal porque se estudia en un momento dado y se hace un corte en el
tiempo. (Periodos 2005-2009).

Poblaciéon o universo

e Legislacion existente que promueve la seguridad vial en Guatemala.

e Casos de lesiones y muertes causadas por accidentes de transito
reportadas por el Instituto Nacional de Estadistica (INE) en los afios
comprendidos del 2005-2008.

Tamafio de la muestra
No se tomd ninguna muestra, se incluyo:
e toda la legislacion existente en el pais para proteger a la poblacion, en

materia de seguridad vial;

e todas las lesiones y muertes causadas por accidentes de transito
registrados por el INE durante los afios 2005-2008

Sujeto u objeto de estudio
e Legislacion vigente, en materia de Seguridad vial.

e Lesiones y muertes causadas por accidentes de transito registrados por el
INE durante los afios 2005-2008.

Criterios de inclusion

e Politicas, normas y estrategias de seguridad vial que aplica el Estado de
Guatemala para proteger a los usuarios del sistema de transporte.

e Toda informacién contenida en documentos que se refieran a las politicas,
estrategias y normas de Seguridad vial, que tengan caracter “Oficial” en
Guatemala.

e Todos los datos por zonas de la capital y afios 2005-2008 sobre accidentes
y muertes causadas por accidentes de transito reportados por INE.
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Variables

Marco Legal y normativo que promueve la Seguridad vial para proteger a
la poblacion en Guatemala.

Caracteristicas socio demogréficas de la poblacion afectada por lesiones y
muertes causadas por accidentes de transito.

Frecuencia de lesiones y muertes causadas por accidentes de transito.

Distribucién por zonas de la capital de lesiones y muertes causadas por
accidentes de transito.

Tendencia por afio de lesiones y muertes causadas por accidentes de
transito.
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Operacionalizacion de Variables

Variable Definicion Indicador Tipo de | Escala
conceptual Variable | de
medicion.
1.Marco Legal y Politicas, Politicas Cualitativa Nominal
normativo que estrategias, - Institucionalidad. categorica
promueve la normas y - Enfoque
seguridad vial para procedimientos Estrategias Cualitativa Nominal
proteger a la que se aplican en categorica.
poblacion en el pais dirigido a la i Objetivos:
Guatemala seguridad vial.
- Tipo de acciones.
- A quienes van
dirigidos.
Normas y procedimientos con Cualitativa Nominal
relacion a las personas categorica
- Peatonal
- Conductor de
vehiculo.
- Conductor de
motocicleta.
- Conductor de bicicleta
Prevalencia de | Casos reportados. | Nimero de lesiones Cuantitativa | Discreta
lesiones causadas pro | 2005-2008
accidentes de
trénsito.
Prevalencia de | Casos reportados. | Nimero de Muertes Cuantitativa | Discreta
Muertes causadas por | 2005-2008
accidentes de transito
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Caracteristicas socio Caracteristicas de v Edad Cuantitativa | Razén
demograficas. la poblacion
referida como:
Menor de 15 afios
edad: tiempo
trascurrido desde 15-19 afios
el nacimiento,
hasta el momento 20-24 afios
en que fue
registrada la lesion 25-29 afios
0 muerte causado .
por accidente de 30-34 afios
transito.
35-39 afios
40-44 afios
45-49 afios
50-54 afios
55 afios y mas
Ignorado
Sexo:  condicién v' Masculino. Cualitativa Nominal
orgénica que 4 Femenino.
distingue lo
masculino de lo
femenino
Distribucion de | Distribucion del la | Niumero de accidente de | Cuantitativa | Discreta
accidentes de transito. | ocurrencia del | transito por zona
accidente de
transito en las
diferentes  zonas
de la capital de
Guatemala
Distribucion de | Distribucion de la | Nimero de lesiones por | Cuantitativa | Discreta
lesiones  accidentes | ocurrencia de | accidente de transito por zona
de transito. lesiones por
accidentes de
transito en las
diferentes  zonas
de la capital de
Guatemala
Distribucion de | Distribucion de la | Nimero de muertes por | Cuantitativa | Discreta
Muertes causadas por | ocurrencia de | accidente de transito por zonas.
accidentes de transito. | muerte por
accidentes de
transito en las
diferentes  zonas
de la capital de
Guatemala
Tendencia de la | Comportamiento Ndmero-de las lesiones por | Cualitativa Discreta

distribucion de las
lesiones por

de de las lesiones
por accidentes de
transito durante el

afio de accidentes de
transito durante el periodo
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accidentes de transito

periodo 2005-
2008.

2005-2008

Tendencia de la
distribucion de las
muertes por
accidentes de transito

comportamiento

de las lesiones
por accidentes de
transito durante el
periodo 2000-2009

Nimero—de muertes  por
afio de accidentes de
transito durante el periodo
2000-2009

Cualitativa

Discreta
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Instrumentos utilizados para recolectar y registrar la informacion
Para el presente estudio se disefiaron los siguientes instrumentos:
Tablas de volcado de datos

Estos instrumentos permitieron obtener la Informacion en fuentes secundarias de
acuerdo con las variables de estudio. Estas tablas no se validaron ya que
guardaron relacion con los datos proporcionados por INE.

Procedimientos para recoleccion de informacion de fuentes secundarias

Para la recoleccion de informacion en las fuentes de datos secundarios
seleccionados se consideraron los siguientes pasos:
1. se solicitdé autorizacion para el acceso a fuentes secundarias de
informacion sobre accidentes de transito en las instituciones
seleccionadas;

2. luego de obtener la autorizacion respectiva, se procedio a la revision de
las fuentes secundarias de datos sobre accidentes de transito;

3. llenado de instrumentos de recoleccion -Tablas de volcado de datos;

4. se revisaron todos los instrumentos de recoleccion de datos, para
garantizar su adecuado llenado, y, luego, la elaboracion de una base

5. se cuantifico el nimero de accidentes, segun el afio en que sucedi6
éste, relacionandolo con edad y sexo, determinando los indices entre
caracteristicas socio demograficas;

6. el mismo procedimiento se llevara con el numero de muertes,
relaciondndolas con las mismas caracteristicas socio- demograficas.

Analisis de los resultados
La informacion que se obtuvo en el estudio, se realiz6 de la siguiente manera:

e se ingresaron los datos en tablas del programa Excel,

e se realizd un andlisis descriptivo univariado de los datos, utilizando el
programa de Excel, se calcularon frecuencias y proporciones de los datos de
cada una de las variables estudiadas;

ese calculo la frecuencia en cada afio de los eventos estudiados,
analizandolo de acuerdo a caracteristicas sociodemogréficas: edad, sexo, y
distribucion por zonas de Guatemala, utilizando para ello:
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¢ el analisis de tendencia, haciendo uso de métodos matematicos y graficos,
estudiando la diferencia entre afos;

e se elaboraron mapas para el analisis por zonas de la capital.
Procedimientos para garantizar aspectos éticos de la investigacién

Las consideraciones éticas aplicadas en este estudio consistieron, Unicamente, en
el buen cuidado del manejo de las fuentes secundarias de informacion. (INE)
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VI. RESULTADOS

En este capitulo se presentan los datos sobre seguridad vial y tendencia de
lesiones y muertes causadas por accidentes de transito en la ciudad de
Guatemala. Organizandose de la siguiente manera:

Primera parte: politicas, estrategias, normas y procedimientos que se aplican en
el pais dirigido a la seguridad vial.

Segunda parte: se presenta la frecuencia de lesiones y muertes causadas por
accidentes de transito, sus caracteristicas sociodemogréficas, distribucion
geografica en la ciudad de Guatemala durante los afios 2005 a 2008 y su
tendencia en el tiempo.

Primera parte

Politicas, estrategias, hormas y procedimientos que se aplican en el pais dirigido
a la Seguridad vial.

Tabla 1. Principales Leyes y disposiciones en salud en Guatemala

Disposicion Ao Contenido

Garantiza el derecho a la salud como naturaleza de las
personas y como la obligacion del Estado de velar por la
salud y la asistencia social de todos los habitantes del pais.

Constitucion Politica de (Seccién VIl SALUD, SEGURIDAD Y ASISTENCIA SOCIAL
la Republica. Articulos 93 1985 (articulos 93,94,95,98)
y 94 L L 1

articulo 171 Decreta la LEY DE TRANSITO

Fuente: Congreso de la Republica de Guatemala.
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Tabla 2. Principales Leyes y disposiciones sobre Seguridad Vial en

Guatemala.
Disposicion Ano Contenido
i. Titulo |
ii. Disposiciones generales.
iii. Articulo 1 Define y conceptualiza la ley de transito
i. Titulo Il
ii. De la Autoridad de Transito
iii. Articulo 4-5-6-8. Especifica las instituciones y las facultades
gue le compete la seguridad vial en Guatemala.
i.Titulo 1
ii. Del Transito de Personas
ii. Articulos 12-13 orienta sobre derecho de via y
responsabilidades del conductor
i. Titulo IV
ii. De los conductores y de la licencia de conducir
i. Titulo V
) DECRETO ii. De los vehiculos: define y clasifica los .di.ferentes tipos de
LEY DE TRANSITO vehiculos, de acuerdo con el uso y servicio, normando los
23/12/1996 requerimientos para su circulacion
i. Titulo VI
ii. Via Pdblica: Prohibiciones en via publica de vehiculos,
personas, sefalizacion y/o aspectos que pongan en riesgo la
vida.
i. Titulo VII
ii. Del Seguro: Obligatoriedad de obtencién de seguro para
terceros
i. Titulo VIII
ii. Infracciones y sanciones
i. Titulo X
ii. Educacion vial. Articulo 46
i. Titulo I. Disposiciones generales
ii. Capitulo I. Autoridad de Transito: Explica cémo y quiénes
organizan el funcionamiento de los mandos encargados de la
Seguridad vial.
iii. Capitulo I1l. Objetivo y definiciones del reglamento:
especifica y estandariza conceptos de seguridad vial.
iv. Titulo Il Vehiculos
v. Capitulo |. Clasificacién de los vehiculos: Por uso y por
peso.
_vi. Capitulo Il. Autorizaciones para circular: Documentacion.
REGLAMENTO DE Acuerd(_) yii. _Capl'tulo lll. Y otras especificaciones tépnicas
P Gubernativo | :Equipamiento para las diferentes Clasificaciones de vehiculos
TRANSITO 273.98

viii. Titulo Ill. Licencias: vigencia y portacion de la
misma.

ix. Capitulo I. Clasificacién

X. Capitulo 1l. Obtencién de licencia de conducir:

procedimientos, primera licencia, capacitacién, instructores,
acompafnantes, examinadores, caracteristica del vehiculo de
aprendizaje, normas especiales de circulacién y renovacion.

xi. Capitulo Ill. Permiso temporal de aprendizaje de
conduccién: tipos, vigencia y solicitantes

xii, Titulo IV. Normas de comportamiento en la
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circulacion: Obligaciones de los usuarios de la via y
conductores, actividades que afectan la seguridad de la
circulacion. Restricciones automovilisticas.

xiii. Capitulo I. Normas generales

VX, Capitulo Il. Medio/ ambiente:
Prohibiciones.(contaminantes quimicos, gases, auditivo)
xv. Capitulo Ill. Transporte de pasajeros y de la carga:
nimero a transportar y acomodamiento de las personas y de
carga.

xvi. Capitulo IV. Conduccién de animales en la via publica;
Responsabilidades.

xvii. Capitulo V. Peatones: Preeminencia, forma vy
desplazamiento en espacios destinados al peatdn,
prohibiciones.

xviii. Capitulo VI. Ciclistas: Prioridad, lugares de
circulacion.

ix. Capitulo VII. Transporte colectivo: numero de
personas a transportar y disposicion.

xx. Capitulo VIII. Transporte de carga: Disposicion de
carga y dimensiones segln su carga.

xxi. Capitulo IX. Sefializaciéon: Definicién, obediencia y
prohibiciones.

xxii. Capitulo X. Puertas y apagado del motor:
Procedimientos y reglas.

xxiii. Capitulo Xl. Cinturones, cascos y otros elementos de
seguridad: obligatoriedad.

xxiv. Capitulo XII. Comportamiento en accidentes y
emergencias: normas de conducta en accidentes 6 por
desperfectos mecanicos.

xxv. Titulo V. Circulacién de vehiculos: Clasificacion de vias
publicas, circulacion por la derecha, utilizacion de carriles fuera
de poblados.

xxvi. Capitulo I. Utilizacién de calzadas y carriles

xxvii, Capitulo Il. Velocidad: establece velocidades, segin
las circunstancias, sefializacion, reduccién de velocidad,
distancia entre vehiculos, carreras y concursos en vias
publicas.

xxviii. Capitulo Ill. Prioridad de paso

xxix. Capitulo IV. Incorporacion a la circulacion

xxX. Capitulo V. Cambios de direccion

xxxi. Capitulo VI. Adelantar o rebasar

xxxii. Capitulo VII. Parada y estacionamiento.

xxxiii. Capitulo VIII. Cruce de ferrocarril.

xxxiv. Capitulo IX. Utilizacién de las luces.

xxxv. Capitulo X. Advertencia de las maniobras del
conductor

xxxvi. Capitulo XI. Retencién y consignacién del conductor,
vehiculo, licencia de conducir y tarjeta de circulacion.

xxxvii. Titulo VI. Infracciones y sanciones

Capitulo Unico: Multas, procedimiento de infraccion,
descuentos e intereses, Fondos privativos, traslado de
vehiculos, disminucién de aptitudes del conductor, verificacion
y emision de contaminantes, reglamentacion de seguros,
cancelacion de licencias.

Fuente: Ley de Transito Acuerdo Gubernativo 273-98
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Tabla 3. Estrategias de Seguridad vial la cuales se aplican en el Area
Metropolitana-Guatemala.

Estrategia

Contenido

Operativos de
prevencion para
automovilistas y
peatones.

Talleres educativos en escuelas y colegios. Los temas de mayor importancia
tratados en los talleres son:

Responsabilidades del peatoén;

Sefales de transito;

Via publica;

Tipos de sefiales (preventivas, de
temporales)

Tipos de sefializacién (verticales y horizontales)

Uso del cinturén de seguridad ;

Funcionamiento del semaforo para alumnos del nivel primario ,

Riesgos de conducir bajo efectos del alcohol y el funcionamiento de
los operativos con alcoholimetro, impartido a jovenes y adultos.

restriccion, informativas y

Proyeccioén de videos y
articulos en Internet.
Instalacién pantallas,
gigantes de orientacion
e informacion sobre
seguridad y educacion
vial en las principales
arterias de la metrépoli.

Orientacion e informacion sobre Seguridad y educacion vial en las principales
arterias de la metrépoli

Consejos para
conductores y peatones

Autos compartidos unainiciativa de buenos ciudadanos

Conductor + pasajero: formula perfecta para la Seguridad vial: alerta de
malas conductas del copiloto y resto de pasajeros que pueden poner en peligro
Su propia vida.

Mientras él maneja, yo descanso: Orienta la forma adecuada de descansar
en la parte delantera del auto.

Educacion vial, factor importante para conservar la vida: a Policia
Municipal de Transito sugiere a los conductores tomar medidas preventivas.

Exceso de velocidad, mayor generador de accidentes:

Volante y celular: una férmula peligrosa:

Conducir con precaucion durante el invierno podria evitarle un accidente:
recomendaciones

Respetar las sefiales de transito puede salvarle la vida: conducir
responsablemente, marca la diferencia entre un accidente fatal o salvar la vida.

Sefiales de transito: conocerlas puede salvarle la vida-Luz amarilla:
precaucion

Educacioén vial para nifios, una prioridad para padres de familia: fomentar
la educacion vial desde temprana edad, la Policia Municipal de Transito (PMT)
abre el Parque Vial, un espacio interactivo para nifios entre 3 y 12 afios.

Fuente: Municipalidad de Guatemala.
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Segunda parte

Frecuencia de lesiones y muertes causadas por accidentes de transito, sus
caracteristicas sociodemograficas, distribucion geogréfica en la ciudad de
Guatemala durante los afios 2005 a 2008 y su tendencia en el tiempo.

Gréfica 1. Frecuencia de Lesionados por Accidente de
Transito Segun sexo y afio. (Afio 2005-2008)
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Fuente: Instituto Nacional de Estadistica, INE.

La frecuencia causada por accidentes de transito manifiesta una linea
ascendente sostenida.
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Gréfica 2. Frecuencia de muerte causada por accidentes de
transito en la ciudad de Guatemala. (Afio 2005-2008)
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Fuente: Instituto Nacional de Estadistica, INE.

La frecuencia de muertes, causada por accidentes de transito manifiesta una
linea ascendente sostenida.
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Tabla 4. Lesionados por accidentes de transito, segin sexo.
(Afio 2005-2008)

Ao Masculino Femenino
2005 128 56
2006 769 476
2007 862 425
2008 887 431
Totales 2646 1388

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica, INE.

La mayoria de los afectados por lesiones son del sexo masculino. (66 %)
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Gréfica 3. Muertes por accidente de transito, segun sexo.
(Afio 2005-2008)
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Fuente: Instituto Nacional de Estadistica, INE.

La mortalidad por accidente de transito se presenta mas en el sexo masculino que
en el femenino, presentando una linea ascendente en ambos sexos, desde el

inicio del periodo estudiado. Encontrandose una razén de 5 muertes causadas por
accidente de transito en hombres por 1 mujer.
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Gréfica 4. Lesiones causadas por accidentes de transito, segun
Grupo Etario. (Afio 2006-2008)
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Fuente: Instituto Nacional de Estadistica, INE.
Las edades mas afectadas por lesiones causadas por accidente de transito son

las edades comprendidas entre 20-29 afios (35%). Correspondiendo el 19% para
las edades de 20-24 afios y el 16% para las edades de 25-29 afios.
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Gréafica 5. Muertes por accidentes de transito, segun Grupo etario
(Afio 2006-2008)
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Fuente: Instituto Nacional de Estadistica, INE.
La mayor frecuencia de muertes causada por accidente de transito ocurre,

principalmente, en el grupo etario de 25-29 afios (20%) y en el grupo de 20-24
afos (18%). Contribuyendo ambos con el 38%.

Distribucién de lesiones y muerte causada por accidentes de transito en la ciudad
de Guatemala.
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Tabla 5. Lesiones causadas por accidentes de transito, segun zonas de la Capital. (Aiio 2005-2006)

ANO | 2005 2006 2007 2008
Zona Tatal Tatal Tatal Total Totales Orden de
tunicipal Total tujeres Hombres Total hujeres Hambres Total Mujeres Hombres Total Mujeres Hombres Accidentabi-
lidad-
Total 3.209 1,138 2071 5,822 2,111 3,711 6,728 2,314 4.414 5,900 1,965 3,935 21,659
805 1,493 20 36 14 a0 19 52
Zona 3 Pd. Pld. Pd. 57 15 42 73 24 49 a5 36 [=]] 2265 [}
Zona 4 M. Bd. hd. 97 33 G4 79 22 a7 55 13 42 231 5
fona b 14 - 14 61 25 36 95 31 B4 =] 12 51 233 4
fonab 10 9 1 74 25 43 57 21 36 = 23 39 203 5l
Zona? M. Md. M. 38 13 25 85 27 53 a5 21 B4 205 g
Zona 8 1 - 1 29 20 19 23 3 20 a6 17 39 119 12
Fona 9 I, Bd. hd. 24 2 22 56 18 38 39 9 30 119 12
Zona 10 33 10 23 52 12 40 78 26 52 55 20 a5 218 7
Zona 11 M. Md. M. G2 17 45 47 14 33 fata] 12 44 165 10
Zona 12 M. Md. M. 81 e o4 102 35 By 131 A6 85 314 3
Zona 13 4 - 4 16 3 13 33 11 22 23 3 20 7B 13
Zona 14 7 3 4 11 3 &} =] 4 a 5] 3 a 35 16
Zona 15 22 10 12 25 7 18 10 1 9 15 3 12 72 14
Zona 16 M. Md. M. Nd Md Md 12 5 7 3 2 1 15 19
Zona 17 15 9 5} 5] - 5 21 11 10 12 1 11 54 15
Zona 18 7 2 g 21 B 15 A6 14 32 59 18 a4 133 11
Zona 19 I, Bd. hd. 3 1 2 24 9 15 7 2 = 34 17
Zona 20 M. 1d. M. Md Md Md I (s} Id Md I Id Id d
Zona 21 M. Md. M. 5 2 3 g 3 4 2 2 - 15 19
Zona 24 . Md. M. Nd Nd Nd M Id Id Ml M Md Id
Zona 25 Pd. Pld. Pd. 2 2 - 25 5] 17 5] 2 4 33 18
Ignorado Md. Md. hd. 4 875 1,783 3052 5,459 1,901 3,558 4 653 1,593 3,060 14 957
Total 3,264 5,822 b, 728 5,500 21,714

[l Primero en accidentes [l Segundo en accidentes [] Tercero en accidentes [[]Cuanto en accidentes [ ]| Quinto en accidentes [ ] Ultimo en accidentes

*Nd= no hay datos
Fuente: Instituto Nacional de Estadistica, INE.

Dentro de las cinco primeras zonas que presentan mayor numero de lesionados por accidentes de transito en Guatemala durante
el periodo estudiado se encuentran la 2. 1, 12, 5y la 4. Siendo su contribucién porcentual del 23% dentro de todas las zonas y de
acuerdo con el sexo, el masculino contribuye con el 65% y el femenino con el 35%.
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Sin embargo, en el afio 2008, entre los hombres, la zona No.1 contribuyd con 235
lesionados, la zona No. 12 con 85, la zona No. 7 con 64, la zona No. 3 con 60, la
zona No. 2 con 52 y la zona No. 5 con 51. Total 547 / 875 = 62.5%, esto quiere
decir que 6 zonas estan contribuyendo con casi las dos terceras partes de las
lesiones registradas segun zona de ocurrencia.

En el periodo estudiado se encuentran 14,987, lesionados (69%) en donde se
ignora la zona de ocurrencia del accidente de transito.
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Tabla 6. Muertes causadas por ccidentes de transito, segun zonas de la Capital.

2005 2006 2007 2008
Zona Total Tatal Total Total Total Orden de
Municipal Total Mujeres Hombras Total Mujeres Hombres Total Mujeres Hombhres Total Mujeres Hombres Accidentahi-
lidad-
Total 624 157 467 736 169 367 936 175 761 809 145 664 3105
52 118 3 7 3 16 3 21
103 342 1 2 2 10 - 5

fona 3 Md hd Md 5 1 4 10 - 10 B 1 5 21 B
fona 4 Nd Md Nd 7 2 9 9 - 9 4 - 4 20 7
fona b Md Md Nd o - 9 17 4 13 4 - 4 26 g
Lona b Nd Md MNd 5] 1 5 2 - 2 B 1 5 14 9
Lona 7 MNd Md MNd 1 1 - g8 1 7 B 1 5 15 B
Zona B MNd Md MNd 5 1 4 4 - 4 4 - 4 13 10
Zona 9 MNd Md MNd 5 1 4 4 - 4 4 - 4 13 10
Zona 10 Md Md MNd 4 3 1 7 1 B 5 1 4 16 7
Zona 11 Md Md Md 5] - 3 9 - 9 7 1 B 2 5
Lona 12 MNd Md Md 5] 1 7 16 3 13 13 1 12 37 4
Zona 13 2 1 1 2 2 5 2 3 2 - 2 9 11
Lona 14 Md Md Md 2 2 1 - 1 Md. Nd Md 3 12
fona 15 2 - 2 o - ] 4 - 4 Nd Nd Md 9 11
fona 16 Md Md Nd M. M. M. 2 1 1 Nd Nd Md 2 13
Lona 17 5 1 4 2 - 2 9 - 9 3 2 1 14 9
fona 18 2 - 2 3 1 2 1 - 1 10 3 7 14 9
fona 18 hNd Md hd hd Nd hd Md Md Nd 2 1 1 2 13
fona 20 Md hd hNd hd nd hd Md Md Nd Nd Nd Md Nd

fona 21 Nd Md Nd Nd Md Nd 1 - 1 Nd Nd Md 1 14
fona 24 Nd Md Nd Nd Md Nd Nd Md Nd 1 - 1 1 14
fona 25 Nd Md Nd Nd Md Nd Nd Md Nd Nd Nd Md Nd

Ignorado Nd Md MNd 657 153 504 795 157 636 703 130 573 2155

Total 624 736 935 B09 3104

Il Primero en accidentes [ll Segundo en accidentes

] Ultimo en accidentes

*Nd= no hay datos
Fuente: Instituto Nacional de Estadistica, INE

[[]Tercero en accidentes

[Hcuanto en accidentes

[ JQuinto en accidentes



Dentro de las cinco primeras zonas que presentan mayor numero de muertes por
accidentes de transito en Guatemala se encuentran la 2,1, 6, 12y 11.
En donde el 69% de los casos en ambos sexos; en el periodo estudiado, no se

tienen suficientes datos y se reportan como ignorados.
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Tabla 7. Ocurrencia de accidentes de transito, segun zona de la capital

Zona de la Afo
ciudad 2005 2006 2007 2008 |Totales |orden
1 0 143 252 115 *510 1
2 1 47 74 10 132 7
3 0 53 69 17 *139| S
4 1 47 56 4 108 11
5 14 43 70 28 *155 3
6 7 54 51 24 136 6
7 0 25 73 48 *146 4
8 1 26 23 17 67 13
9 0 19 31 26 76 12
10 15 31 43 37 126 9
11 0 42 48 37 127 8
12 0 52 75 95 %292 2
13 4 17 20 26 67 12
14 7 6 8 6 27 16
15 22 17 14 13 66 14
16 0 0 8 3 11 18
17 8 8 14 9 39 15
18 13 18 37 *47 115 10
19 0 1 9 4 14 17
21 0 3 6 3 12 18
24 0 0 0 1 1 20
25 0 2 4 2 8 19
Total 93 654 985 572 2304

Fuente: Estadisticas de accidentes de transito afios 2005- 08. Instituto Nacional de Estadistica, INE.

Los accidentes de transito de acuerdo con la zona de la capital, ocurrieron, en su
mayoria (22, 13%) enla zona 1, y menor proporcion ocurrié en la zona 24.

En donde las zonas 1, 12, 5, 7y 3, contribuyeron con el 51%. Es decir, que, la mitad
de los accidentes ocurrieron en estas cinco zonas de las 25 existentes.



Mapa 1. Ocurrencia de accidentes de transito, segun zona de la capital

18 o
2\
~ "“//x .\‘.
19 —
S—— b
| £ ™~
i . \
|
{ 24
|
|'.
MOmera da Fona
arden en
dccidentabilidad

Cigrto en
accidentes

Guinto en 3
_a'E-:iclentes
Ulirno en 24
accidentes

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica, INE
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Gréfica 6. Tendencia de lesiones por accidente de transito.

6000
g 5000
T
g
4000 . .
2 =—4=Tendencia de Lesionados
% 3000 por Accidente de Transito
o
s 2000
£ —— Lineal {Tendencia de
2 1000 p Lesionados por Accidente
// de Transito }
O 4 T T T T T T T T T T T T T T 1
i I s T L O e L T e T T T I e I I
o Q0 O Q O O 0 O 0 o o 0 o Q0
O O QO O QO B B RBR FB P P B B B P N
U~ 00w Ok N WR WL N WO
Afos

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica, INE.

Durante el periodo estudiado se observa aumento en la tendencia de lesiones

causadas por accidentes de transito hasta el afio 2006. Para el afio 2007 la
tendencia empieza a aplanarse.

58



Gréfica 7. Tendencia de muertes por accidentes de transito.
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Fuente: Instituto Nacional de Estadistica, INE.2005-2008

Durante el periodo estudiado las muertes por accidente de transito presentan una

tendencia a aumentar en el transcurso de los afios 2005-2007. Proyectdndose un
ligero descenso para el afio 2008.
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VII. DISCUSION

Para la discusion de los resultados del presente estudio se organiza de la siguiente
manera:

Primera parte: politicas, estrategias, normas y procedimientos que se aplican en el
pais dirigido a la Seguridad vial.

Segunda parte: frecuencia de lesiones y muertes causadas por accidentes de
transito, sus caracteristicas sociodemogréficas, distribucion geogréafica en la ciudad
de Guatemala, durante los afios 2005 a 2008 y su tendencia en el tiempo.

Primera parte

Las lesiones causadas por el transito vial, constituyen un problema mundial que
afecta a todos los sectores de la sociedad. Hasta la fecha, se ha prestado escasa
atencién a la Seguridad vial, tanto a nivel internacional como a nivel nacional. Esto se
ha debido en parte a los siguientes factores: falta de informacién sobre la magnitud
del problema y las posibilidades de prevenirlo; un planteamiento fatalista respecto de
las colisiones en carretera; y, falta de responsabilidad politica y la colaboracion
multidisciplinaria que se requiere para hacer frente al problema con eficacia. (56)

De acuerdo con el informe sobre la situacion mundial de la Seguridad vial, publicado
en junio del 2009., refiere que de 178 paises encuestados, solamente, una tercera
parte de los paises cuenta con una estrategia nacional de Seguridad vial que esta
respaldada por el gobierno, incluye metas especificas y dispone de fondos asignados
para su puesta en practica.(56)

Segun el tercer informe del Instituto de Seguridad y Educacion vial (ISEV) 2008,
Guatemala ha realizado de forma aislada algunas acciones en los ultimos 3 afios
(2005-2007) por parte del Ministerio de Comunicaciones, Infraestructura y Vivienda,
pero no existe, actualmente, una politica publica en materia de Seguridad vial, ni
asignacion presupuestaria, ni un Departamento a cargo. (19-45-54)

Tampoco cuenta con estudios sobre la Seguridad vial que permita caracterizar la
situacion actual y con base en ello, se planteen acciones para la prevencion de
accidentes.

Sin embargo, podemos decir que en cuanto a normas, cuenta con Ccuerpos
normativos integrales que regulan lo relativo al transito vehicular, al igual que todos
los paises de la region y el mundo. En general, ellos se dividen en titulos y capitulos,
incluyen un glosario de términos y tratan sobre reglas generales de transito,
requisitos para obtener licencias de conducir, medidas de seguridad, normas de
circulacién para peatones, automotores, motonetas bicicletas y vehiculos de traccion,
registro automotor, sefales de transito; infracciones y sanciones.
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La mayoria de las disposiciones de transito datan del decenio de 1990 (Argentina,
Ecuador, Brasil, El Salvador, Guatemala, México, Panamé y Venezuela). Colombia
promulgé una nueva ley en el 2002 ,(69) Nicaragua en el 2003 (70) y Honduras en
el 2005 (71) Paraguay cuenta con el Reglamento de Transito de 1947, la Republica
Dominicana con una Ley de Transito de 1967, Cuba con el Codigo de Vialidad y
Transporte de 1987, y, Bolivia, con el Cddigo de Transito de 1978. Dichas normas
han sido en alguna medida reformadas y completadas por nuevas disposiciones (58)

La ley de Transito de Guatemala esta constituida por diez titulos, los cuales
contienen sus correspondientes capitulos, fue emitida por decreto el 23/12/1996 y
su reglamento emitido, el Acuerdo Gubernativo 273-98. Fue emitido por el
Presidente de la Republica de ese entonces, Alvaro ARZU IRIGOYEN; considerando
que era deber fundamental del Estado garantizar la seguridad en lo relativo a la
circulacién de personas y vehiculos en la via publica.

Por lo tanto, tenia la responsabilidad de la planeacién, regulacion y control de la
Seguridad vial; y, con tal objetivo considerd pertinente delegar o trasladar funciones
en otros entes publicos y prever formas innovadoras que, bajo el estricto
cumplimiento de la ley, permitieran al sector privado participar en actividades
especificas de la administracion del transito, especialmente, cuando el crecimiento
de la poblacion y el numero de vehiculos, su concentracion en areas urbanas, el uso
excesivo y descontrolado de la via publica, tanto por personas y vehiculos como por
otras personas y actividades que dandoles un destino diferente, contrario al uso
comun definido por la legislacion ordinaria, atentaban contra el interés social y el bien
comdan.

Por lo que se hizo necesario modernizar la legislacion de transito, tanto para hacer
frente a las necesidades de ese entonces, como para prever y proyectar un transito
seguro y ordenado para el futuro. (59)

Esta ley estd avalada por la Constitucidon Politica de la Republica del afio 1985. En
donde Garantiza el derecho a la salud como naturaleza de las personas y como la
obligacion del Estado de velar por la salud y la asistencia social de todos los
habitantes del pais. (Seccién VII SALUD, SEGURIDAD Y ASISTENCIA SOCIAL
(articulos 93, 94, 95,98)

Cabe manifestar que el analisis de las normas de seguridad vial en Guatemala se
realizara por sus respectivos titulos y capitulos para entender y comprender mejor la
misma. Asi mismo, se relacionaran con las estrategias aplicadas en la ciudad capital.

La ley de Transito de Guatemala contiene seis titulos, los cuales forman parte del
reglamento de transito, el titulo | contiene un capitulo y 2 articulos, el titulo II,
contiene cuatro capitulos y 24 articulos, el titulo Ill, contiene tres capitulos y 19
articulos, el titulo IV contiene 12 capitulos y 63 articulos, el titulo V contiene 11
capitulos con 86 articulos y el titulo VI, contiene un capitulo, con 17 articulos. Para
hacer un total de 6 titulos, 32 capitulos y 211 articulos.
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Titulo |

Comprende las disposiciones Generales. Sus articulos determinan el contenido del
reglamento de transito. Lo relativo a los vehiculos terrestres, sus requisitos de
circulacion y conduccion, licencias de conducir, registros, estacionamientos,
infracciones, seguros, sanciones y multas conforme a lo contenido en la ley de
Transito. Incluyen un glosario de 121 términos para su correcta interpretacion.

Titulo 1l

Se refiere a los Vehiculos, contiene la clasificacion de los vehiculos por uso (publicos
0 privados) y por peso incluyendo motocicletas y bicicletas. Los documentos
obligatorios que se deben portar, que en el caso de Guatemala son:

a) Tarjeta de circulacion.

b) Placa o placas de circulacion y calcomania vigente.

c) Pdliza o certificacion de seguro con comprobante vigente de pago.

d) Constancia de inspeccion técnica y ambiental del vehiculo.

Asi también, el procedimiento para obtenerlos y tener derecho a éstos. Excepto en
casos de bicicletas que sean manipuladas por menores de 12 afios.

También, se especifican las dependencias encargadas de hacer efectivo el tramite
de cada documento, sus funciones, obligaciones y requisitos como, también, las
sanciones a incumplimiento tanto de la dependencia encargada como del duefio del
vehiculo.

Regula el equipamiento basico de los vehiculos como especificaciones técnicas por
tipo de vehiculo incluyendo bicicletas y motocicletas.

En relacion con el uso de cinturon de seguridad, el mismo es obligatorio en
Guatemala Argentina, Chile, Colombia, Cuba, ElI Salvador, México, Panama,
Republica Dominicana y Uruguay, s6lo para el conductor y quienes viajen en los
asientos delanteros.(60)

A pesar de que en ensayos de simulacién de choques frontales, para evaluar los
dafios en pasajeros del vehiculo, se ha mostrado que existe una alta probabilidad de
qgue el conductor y el copiloto sufran severos dafios de traumatismo debido a que los
pasajeros de atras, que no portan cinturén de seguridad, golpean los asientos
delanteros al momento de un choque.(60,70) Brasil, Costa Rica, Ecuador, Peru y
Venezuela son los Unicos paises que lo requiere para todos los ocupantes.(58)

Respecto del transporte de nifios, en general, se dispone que los menores de 12
afnos deben viajar en los asientos traseros (Argentina, Brasil, El Salvador y Uruguay).
Tal medida es obligatoria en Colombia y Venezuela para los menores de 10 afios, en
la Republica Dominicana para los menores de 8 afios y en México para los menores
de 5 afos. (Costa Rica y Colombia). (58)
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Ademas, se exige en todos los paises extinguidores, sefiales de emergencia,
herramientas y los componentes propios del vehiculo (luces, asientos, retrovisores,
estado de llantas, bocina, etc.)

No se encontraron normas que dispongan el uso obligatorio de bolsas de aire
(airbags) en los paises mencionados. (58).

Titulo 1l

Corresponde a lo que concierne a licencias. Clasificacion, vigencia, portacion,
permisos varios, permisos para los diferentes tipos de vehiculos. Incluye a
motocicletas, vehiculos particulares, profesionales, transporte de pasajeros y
especiales. Permiso para extranjeros, permiso temporal de aprendizaje de
conduccion para solicitante, instructor, acompafiante, requisitos del vehiculo de
aprendizaje y las normas Yy sanciones de circulacion para aprendices.

Determina los requisitos para la obtencion de licencia, renovacion o reposicion,
primeras licencias y licencias para menores de edad. Describe los requisitos para las
entidades que capacitan para la toma de examenes, perfil del examinador y
especificaciones de pruebas y examenes. Especifica las prohibiciones para la
renovacion o reposicion de licencia.

En general, los requisitos basicos para conducir son comunes en Argentina, Chile,
Colombia, Cuba, El Salvador, México, Panama, Republica Dominicana, Uruguay.
Brasil, Costa Rica, Ecuador, Pert y Venezuela. (58)

La mayoria de las normas exigen que se realicen examenes fisicos y psicolégicos
para determinar si una persona se halla en condiciones de conducir como requisito
previo a otorgar la licencia. Este es el caso de Argentina, Brasil, Bolivia, Chile,
Colombia, Costa Rica, Ecuador, El Salvador, Paraguay, Peru, Republica Dominicana
y Venezuela. En México, quien solicite una licencia debe manifestar en declaraciéon
jurada que se encuentra en condiciones fisicas y psiquicas de manejar. En
Guatemala solo se exige una prueba visual y en Panama se efectia un examen
psicoldgico solo a los conductores que aspiren a obtener una licencia profesional.

Todos los paises referidos exigen también que se realicen examenes tedrico
practicos de manejo. (58, 60, 61, 62, 63,64)

En Guatemala se contempla al conductor novel; que es aquel que posee licencia
para un vehiculo que conduce desde hace menos de un afio. Y quien debera portar
en la parte trasera del vehiculo una placa de veinte centimetros de ancho por veinte
de alto, en la que sobre un fondo verde se destacara la letra "L" en color blanco, de
trece centimetros de alto y con un trazo de dos centimetros y medio de grueso. Esta
placa indicard a los otros usuarios de la via publica que el conductor puede no
poseer una pericia igual a la del resto de conductores.

Titulo IV
Es el segundo mas extenso en capitulos y articulos, se refiere a las normas
generales de comportamiento en la circulacion. Enfatiza que los usuarios de la via

63



publica estan obligados a comportarse en forma tal que no entorpezcan
indebidamente la circulacion, ni causen peligro, perjuicios 0 molestias innecesarias a
las personas o dafios a los bienes.

Prohibe a los conductores, conducir de forma negligente o temeraria y reglamenta
una actitud atenta en el manejo del vehiculo mientras este en marcha.

Ademas contiene aspectos de prohibiciones tales como conducir utilizando
auriculares conectados a aparatos receptores o reproductores de sonido, esta
prohibido el uso de teléfonos, radio u otros aparatos similares mientras el vehiculo
esté en marcha, a no ser que para operarlos no sea necesario utilizar las manos.

Se ha demostrado que mientras se habla por teléfono cuando se conduce en el
transito, aumenta cinco veces la probabilidad de un accidente y, es mas, peligroso
gue conducir ebrio. Se comprobd ademas que reduce el tiempo de reaccion en 9%,
al momento de tener que frenar, y, en 19% cuando se debia acelerar luego de haber
frenado. (65)

El 75% de las personas que hablan por celular no perciben con exactitud la
presencia de peatones y ciclistas, mientras que el 70% pierde la atencion a las
sefiales de transito. Ademas, al conducir y hablar por teléfono al mismo tiempo. se
anula por completo la nocion de velocidad real a la que se esta desplazando. Lo cual
aumenta el riesgo de sufrir accidentes. Hablando por celular, simultaneamente, se
contamina el proceso de analisis del cerebro.

Estudios al respecto establecen que aumenta la cantidad de latidos del corazon, las
manos transpiran porque el conductor esta sobre exigido, se incrementa la
posibilidad de distraccion e, incluso, surge la tendencia a invadir el carril contrario
(65)

Amilcar Montejo, intendente de la PMT, ha manifestado que se detectdé mediante
monitoreo que, siete de cada 10 conductores hablan por celular y que después de
14 meses de llevar una campafia educativa en la cual se impusieron mas de 10 mil
multas preventivas (s6lo llamadas de atencion), se detect6é que el 72 por ciento
reincidio, (66)

El capitulo IV, contempla el cuidado al medio/ ambiente en cuanto a prohibiciones
para el conductor de emanaciones gaseosas 0 que contaminen, auditivamente,
provocando perturbacion, asi como responsabiliza a la policia de transito, de desviar
a los conductores de areas contaminadas, como de hacer la verificacion de la
contaminacion.

Regula el transporte de pasajeros (nUmero maximo y emplazamiento de personas a
transportar) y de carga de vehiculos, en la cual especifica su disposicion y las
dimensiones adecuadas del vehiculo de carga, su adecuada sefializacién la cual la
determina el departamento de transito. Reglamenta, también, la conduccion de
animales en la via publica.
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Es importante resaltar que en el capitulo V de este titulo (IV) se reglamenta lo
concerniente a los peatones en donde se expresa la Preeminencia de que el peatén
tiene el derecho de via sobre cualquier otro medio de transporte.

Por lo tanto el conductor de un vehiculo deber& respetar este derecho, cediendo el
paso al peatdn, sin dejar de hacerlo exento de sus obligaciones, al existir areas,
zonas, franjas, pasos, pasarelas u otros espacios para peatones, los cuales estan
obligados a utilizarlos, limitando la responsabilidad de los conductores de vehiculos,
segun la ley, a que estuvieran conduciendo, acorde a las normas y reglas de la
materia. Se toma en cuanta a las personas discapacitadas que circulen en silla de
ruedas, a las cuales si les fuera incomodo o impracticable utilizar los espacios
peatonales, estaran obligadas a obedecer las sefales correspondientes a los
vehiculos. (59)

Todas las normas de los paises mencionados regulan los derechos y deberes de los
peatones y, los conductores, estan obligados a respetar a los transeuntes y a
considerar su vulnerabilidad cumpliendo con los derechos de paso establecidos.

Todas las leyes de transito regulan la circulacién peatonal; sin embargo, el énfasis en
aplicar sanciones y la atencion de la policia de transito se orienta mas a los
conductores de vehiculos que a los transeuntes. (4, 42, 43,46, 60) El incremento de
la desobediencia a esas leyes como importante causa de lesiones no intencionales
ha hecho que muchas normas incorporen sanciones especificas para los peatones,
aunque queda por evaluar si las autoridades encargadas del control de transito las
imponen, efectivamente. (58)

En el capitulo V se reglamenta, también, las zonas escolares vy prohibe la
circulacién de peatones sobre la calzada a los arcenes de autopistas y vias rapidas,
caminar en tuneles, puentes 0 pasos a desnivel que no tuvieran acera o0 ésta
estuviera Unicamente disefiada con fines de servicio o0 mantenimiento.

Reglamenta a los ciclistas los cuales tienen el derecho de via sobre cualquier otro
medio de transporte, exceptuando los derechos del peatdn, Sin embargo, de existir
areas, zonas, franjas, pasos pasarelas u otras vias para bicicletas, éstos estan
obligados a utilizarlas, limitando la responsabilidad de los conductores de vehiculos a
que estuvieran conduciendo acorde a las normas y Reglamento.

Norma el transporte colectivo, en donde el conductor debera abstenerse de realizar
acto alguno que le pueda distraer durante la marcha, observando, tanto durante la
marcha como en las paradas, actitudes que velen por la seguridad de los viajeros.
(NUumero maximo de ocupantes, ascenso y descenso de pasajeros etc.)

Regula a los transportes de carga, en cuanto a carriles por donde circular, sujecién a

horarios y rutas, operaciones de carga y descarga. Tomando en cuenta bicicletas y
motocicletas de carga.
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En el capitulo IX de este mismo titulo es importante destacar, lo que se refiere a la
sefializacion, definiéndola como: un conjunto de directrices que tienen por mision
advertir e informar a los usuarios de la via u ordenar reglamentar su comportamiento
con la necesaria antelacion, de determinadas circunstancias de la via o de la
circulacion. Y la importancia de su obediencia. (59)

“Es muy preocupante que los automovilistas no respeten las sefales. (12, 28, 29, 65)
Respetar los sefialamientos de transito y conducir, responsablemente, marca la
diferencia entre un accidente fatal o salvar la vida, asi lo explican las autoridades de
transito de la comuna capitalina guatemalteca. (65)

Muchas veces se pasan los altos o los semaforos en rojo y ponen en riesgo a los
peatones o a los otros conductores” (65)

Segun el Departamento de Sefializacion vial, de la comuna capitalina, cada mes
deben ser restituidas, por lo menos, unas 20 sefiales robadas y otras que son objeto
de acciones vandalicas. Esto no so6lo ocurre en arterias principales, sino también en
barrios y colonias. (65)

Estos rotulos metalicos que van desde sefiales de peligro y de prioridad hasta
restricciones o reglas especiales, dan informacion del uso de las vias, previenen a
los conductores para anticipar maniobras e indican precaucion a los peatones. (65)

En las zonas 3, 4, 8 y 9 se reportan mas sefiales robadas por personas que las
venden como metal o para cubrir algin desperfecto en su vivienda, decorar
ambientes; pintas y graffiti. En la 15, 16 y 17 suelen presentar perforaciones de
armas de fuego, mientras que las pintas o graffiti son mas frecuentes en barrios
populares. (65)

El robo de cada sefial de transito le cuesta a la ciudad entre Q600 y Q1, 000, y deja
un saldo, muchas veces tragico, de accidentes viales. (65)

Estos dafios constituyen un delito que esta tipificado en el Art. 88 del Reglamento de
Transito: “Queda prohibido, a excepcion de la autoridad correspondiente, retirar,
danar, alterar, ocultar parcial o la totalidad de las sefiales. Modificar el contenido y
colocar carteles sobre o frente a sefiales de transito de cualquier tipo. Si estas
adiciones o alteraciones antirreglamentarias inducen a confusion, reducen su
visibilidad y eficacia, deslumbran a los usuarios de la via o distraen su atencion, el
departamento o la municipalidad correspondiente debera ordenar su retiro”. (59)

El capitulo X se refiere a la reglamentacion de puertas y apagado de motor.
El capitulo Xl, se refiere mas, especificamente, a la reglamentacion de cinturones,

cascos Yy otros elementos de seguridad como apoyacabezas u otros elementos de
proteccion como bolsas de aire, barras de proteccion de impacto lateral y cinturones
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de seguridad con sistemas de tensado. Enfatizando su obligatoriedad y las
excepciones a la obligatoriedad.

Por ultimo, en el capitulo XlI del titulo 1V, se refiere al comportamiento en accidentes
y emergencia en donde se indica la obligatoriedad de la colaboracion para pedir
auxilio con el fin de evitar peligros o dafios y restablecer, en la medida de lo posible,
la seguridad de la circulacién y esclarecer los hechos. Contempla también las
normas de conducta para los implicados en un accidente de transito o detencion del
vehiculo por desperfectos mecanicos o caida de carga. Especifica las prohibiciones,
las normas para el remolque de vehiculos averiados.

Titulo V
Se refiere a la circulacion de vehiculos; en cuanto a la circulacion en las diferentes
clasificandolas en orden jerarquico descendiente, por sus condiciones de
localizacion, de geometria y de superficie, las cuales pueden ser:
a) Urbanas

Autopistas;

Vias rapidas;

Arterias principales;

Arterias secundarias;

Vias locales;

Vias residenciales de circulacién controlada;

Caminos.
traurbanos

Autopistas;

Vias rapidas;

Carreteras principales;

Carreteras secundarias;

Caminos.

ANANENENENENAN

b) E

x

ANANENENRN

Regula la circulacion por el lado derecho de todas estas vias, utilizacion de carriles
fuera y dentro de poblado, en calzadas de mas de un carril por sentido de circulacién,
en carriles especiales y reversibles, en arcenes, carriles auxiliares, sentido de
circulaciéon en refugios, isletas, redondeles.

En el capitulo Il de este mismo titulo, regula la velocidad; en donde a pesar de
referir la obligatoriedad del respeto a los limites de velocidad ya establecidos, debe
tener en cuenta sus propias condiciones fisicas y psiquicas.

La velocidad es el factor mas importante de la seguridad vial, que afecta las
probabilidades de que se produzca un accidente y la gravedad de las lesiones en
caso de una colision.

Tan solo el 29% de los paises cumple los criterios basicos de reduccion de la
velocidad en los tramos urbanos, mientras que menos del 10% de los paises
considera gque la observancia de los limites de velocidad sea eficaz. (1, 4, 6, 29, 38,
41, 42, 43)
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En este mismo titulo de la ley, también se reglamentan las consideraciones a tomar
de acuerdo al estado de la via, del vehiculo y de su carga, las condiciones
meteoroldgicas, ambientales y de circulacidon y, en general cualquier circunstancia
que ocurra en un momento determinado, a fin de moderar la velocidad del vehiculo
de manera que siempre pueda detenerlo dentro de los limites de su campo de vision
y ante cualquier obstaculo que pueda presentarse.

Estard, también, obligado el conductor a cumplir con las indicaciones de las sefales
en cuanto a velocidad. Determina las velocidades maximas en el area urbana; que
no exceden de 90-30 Km. por hora. No siendo asi en el area rural donde los limites
se encuentran entre 100-50 Km. por hora. Regulariza las velocidades minimas,
velocidades maximas de conductores ndveles y vehiculos de condiciones especiales,
reduccion de velocidad, distancia entre vehiculos. Prohibiciones de tumulos y
carreras en via publica, autorizacion de medios para regular la velocidad.

Norma la prioridad de paso entre vehiculos, en bifurcaciones, tramos estrechos, lo
correspondiente a peatdn, animales, bicicletas y vehiculos de emergencia.

Norma la incorporacion a la circulacion, cambios de direccion, viraje a la derecha e
izquierda. Cambio de carril, carriles de desaceleracion, vuelta en T o U y retroceso.

Regula el adelantar o rebasar, lo cual debera efectuarse por la izquierda del vehiculo
gue se pretende adelantar, siempre y cuando se realicen las sefiales estipuladas
previamente. Se toma en cuenta el adelantamiento por la derecha, adelantamiento
multiple, derecho preferente a rebasar y obligaciones y prohibiciones del adelantado.

Regula la forma y los lugares de parada y el estacionamiento de los vehiculos, asi
como las prohibiciones y lugares de estacionamiento.
Norma la utilizacién de luces en marcha o inmovilizados, tipo de luces, de acuerdo a
vias u horario del dia, averia de luces y prohibiciones.

En el capitulo X de este mismo titulo (V) obliga a la advertencia de maniobras de
desplazamiento lateral, retroceso, parada o frenada. Dichas advertencias se haran
utilizando la sefalizacién luminosa del vehiculo o como complemento con el brazo o
la bocina. Regulando, también, a los vehiculos de emergencia, mantenimiento vial y
urbano.

En el capitulo Xl se norma lo referente a retencion y consignacién del conductor,
vehiculo, licencia de conducir, tarjeta de circulacion, disposiciones para traslado de
vehiculos al depésito, dafios al vehiculo en el predio y retencion de las placas de
circulaciéon. En este capitulo es donde se hace referencia al consumo de alcohol y
otras substancias, aspecto trascendental a considerar en materia de seguridad vial.

El tema de los dafios relacionados con el alcohol en la Regiéon ain no se ha visto
asociado con politicas sobre alcohol, bien desarrolladas. (64)

Se denomina alcoholemia a la determinacion de la cantidad de alcohol que se
encuentra en la sangre circulante. La misma se expresa en cifras de miligramos de
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alcohol por ciento o en gramos de alcohol por mil. Varias normas fijan los limites
maximos permitidos de contenido de alcohol en la sangre, como Chile, Costa Rica,
México y Uruguay. En otros casos la fijacibn de dichos valores es delegada a
instituciones como el Consejo Nacional de Transito en el Brasil y el Instituto Nacional
de Medicina Legal y Ciencias Forenses en Colombia. (58, 59, 60, 63, 64, 65)

En general, se considera que las manifestaciones iniciales o signos precoces de
embriaguez comienzan a presentarse con cifras de alcoholemia superiores a 50 mg/l
de sangre (Argentina, Chile, Costa Rica). En Colombia, con la entrada en vigencia de
la nueva Ley de Transito en noviembre de 2002, se ha reducido el nivel de
alcoholemia de 50 mg/l de sangre a 40 mg/l de sangre, que es el indice mas bajo
registrado en la region. México y Uruguay, fijan niveles minimos de alcoholemia de
80 mg/l de sangre. (58, 59, 60, 63, 64, 65)

Todos estos paises establecen sanciones para quienes conduzcan en estado de
intoxicacion. Las mismas consisten en multas, retencion de la licencia de conducir
por distintos periodos, inmovilizacion del vehiculo y prision. Conducir bajo la
influencia de sustancias es, ademas, agravante para el incremento de una eventual
condena penal; en materia civil, se suele presumir la culpabilidad del conductor
intoxicado.

En relacion con los controles preventivos, la mayoria de las normas autoriza a la
policia a solicitar a los conductores que se sometan a un examen para establecer si
se encuentran en estado de intoxicacion. En Costa Rica, el conductor puede
escoger la clase de prueba a la que va a ser sometido entre las disponibles.

El analizador de alcohol o alcoholimetro, que mide la cantidad de alcohol en la
sangre por medio del aliento, es muy eficaz para la prevencion. Su funcionamiento
puede ser digital o de aguja y pueden medir hasta 400 mg de alcohol por decilitro de
sangre. Sin embargo y no obstante su utilidad y el hecho de que la mayoria de los
paises de la regiébn contemplen su utilizacion, su uso efectivo depende de que la
policia de transito en cada region o localidad los haya podido adquirir. En tal sentido,
es necesario establecer planes de financiamiento para su compra y programas de
capacitacion para los agentes que los utilizan.

Varias normas establecen que quien se niegue a los examenes preventivos se
presume alcoholizado (Argentina, Ecuador, Peru). La norma venezolana dispone que
se presume, salvo prueba en contrario, que el conductor que se encuentre bajo los
efectos de alcohol, sustancias psicotropicas o estupefacientes es culpable de los
dafios, lesiones o muerte que ocasione y prohibe la publicidad que estimule al
consumo de bebidas alcohdlicas en la via publica

Para Guatemala la ley establece que no se podra circular con un vehiculo cuando la
tasa de alcohol en sangre sea superior a 0,5 gramos por litro, o de alcohol en aire
espirado superior a 0,25 miligramos por litro. Cuando se trate de vehiculos
destinados al transporte de mercancias, la tasa de alcohol en la sangre no podra ser
superior a 0,3 gramos por litro o de alcohol en aire espirado superior a 0,15
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miligramos por litro. Estas limitaciones también afectan a los conductores noveles
durante los dos afios siguientes a la obtencion del permiso o licencia que les habilita
para conducir. (Pruebas de alcoholemia segun los estandares que emitié el Instituto
Nacional de Ciencias Forenses (Inacif)). (67)

Todos los conductores de vehiculos estan obligados a someterse a las pruebas de
alcoholemia. Igualmente, todos los usuarios de la via que estén implicados en algun
accidente. La prueba se realizar4d mediante la verificacion de aire espirado mediante
etilbmetros oficialmente autorizados y homologados. (66)

Si en la prueba practicada al conductor éste alcanzara los limites permitidos de
alcohol en sangre o, aun sin alcanzar este limite, el agente observara signos
evidentes de encontrarse bajo los efectos de bebidas alcohdlicas, se realizara una
segunda prueba para una mayor garantia de los resultados. Entre una y otra prueba
deben mediar, al menos, diez minutos. El conductor puede exigir que esos indices de
alcoholemia sean contrastados mediante un analisis de sangre. El coste de este
analisis correrq a cargo del conductor si el resultado es positivo y de la Jefatura
Central de Transito cuando sea negativo.

Si el resultado de las pruebas y de los andlisis diera resultado positivo, se podra
proceder a la inmediata inmovilizacion del vehiculo. También podria inmovilizarse el
vehiculo en caso de que el conductor se negara a efectuar las pruebas de deteccidn
alcohdlica. Los gastos de inmovilizacion, traslado y posible depésito seran por cuenta
del conductor. (66, 68)

Los conductores ebrios son considerados por las autoridades de transito de la ciudad
como “asesinos al volante”. Parece que el repetitivo mensaje “si bebe no maneje”,
no ha logrado ser un disuasivo. Es por esta razén que la Comisién de Legislacion y
Puntos Constitucionales ha decidido otorgar dictamen favorable a la iniciativa de ley
4116. En este proyecto se hace una reforma al Cédigo Procesal Penal para hacer
obligatoria la prueba de alcoholemia e impedir que se otorguen medidas sustitutivas
si en el percance fallece una persona. (69, 70)

Mientras que la Policia Municipal de Transito implementa campafas de
concientizacion, la cual busca tres objetivos: evitar accidentes, beneficiar al vecino y
contribuir con el cuidado del medio ambiente.

Estas campafas son visuales las cuales se ubican en puntos estratégicos de la
ciudad, las pantallas con informacién de transito son la herramienta principal para la
campana denominada “Concientizacion al volante”, que con mensajes cortos que
llaman a la responsabilidad del conductor, y que pueden ser observadas con facilidad
y en el tiempo necesario para ser analizadas por los usuarios de las vias.

Las pantallas informativas se implementan en el Bulevar Vista Hermosa, Carretera al

Atlantico, Bulevar Los Proceres y Calzada Roosevelt, areas con mayor afluencia
vehicular, especialmente, para épocas del afio en donde el consumo de alcohol se
incrementa. (71)
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Titulo VI

Reglamenta las infracciones y sanciones de acuerdo a la gravedad de la infraccion y
multas calculadas en base al salario minimo en el campo que oscilan de 5, 10, 20, y
80 salarios minimos, asi como el procedimiento para la notificacion de la infraccion.

El pago de multas, tal como lo establece esta ley, es una forma de crear conciencia y
educar a los conductores, segun Amilcar Montejo, Superintendente de la PMT. Los
accidentes ocurridos en las distintas zonas de la ciudad son, generalmente,
producidos por el exceso de velocidad, un factor de irrespeto a la Ley de Transito y
ausencia de educacion vial que puede tener resultados lamentables, incluso, fatales.
El exceso de velocidad es sancionado con una multa de Q300, 00.

Las personas que sean descubiertas in fraganti o aquellas a quienes se compruebe
que han cometido robo de sefiales, seran multadas por Q1, 000, segun establece el
Art. 185 del reglamento de transito.

Un conductor ebrio puede ser sancionado con Q500.00 y una persona que se
conduzca hablando por teléfono mientras maneja el vehiculo, tendra una multa de
Q100.00.

En todos los casos, tendra una rebaja de 25 % si se paga en los primeros cinco dias
habiles siguientes a la imposicién de la infraccion. (73)

Organizacion de las Instancias que velan por la seguridad vial.

Para tener mejor comprension de las atribuciones de las instituciones que velan por
la seguridad vial en Guatemala se puede decir que:

“Compete al Ministerio de Gobernacion por intermedio del Departamento de Transito
de la Direccion General de la Policia Nacional el ejercicio de la autoridad de transito
en la via publica, el Departamento de Transito es una Institucion centralizada que
esta al servicio de la poblaciéon y que tiene por objeto regular y normar todo lo
relacionado con la circulacion de vehiculos, peatones, revisiones de vehiculos,
emisiones de licencias de conducir, inspecciones y verificaciones que estime
necesarias en las instalaciones, vehiculos, mobiliario, personal y documentacion
relacionada con la capacitacion y evaluacion teorico/ practica de los alumnos, a
efecto de establecer su correcto funcionamiento corresponde al Departamento de
Transito de la Direccion General del Ministerio de Gobernacion aplicar la Ley de
transito y para el efecto esta facultada para:

a) Planificar, dirigir, administrar y controlar el transito en todo el territorio nacional; b)
Elaborar el reglamento para la aplicacion de la ley vigente; ¢) Organizar y dirigir a la
policia nacional de transito y controlar el funcionamiento de otras entidades publicas
o privadas autorizadas para cumplir actividades de transito. d) Emitir, renovar,
suspender, cancelar y reponer licencias de conducir; e) Organizar, llevar y organizar

71



el registro de conductores; f) Organizar, llevar y actualizar el registro de vehiculos; g)
Disefar, colocar, habilitar y mantener las sefales de transito y los semaforos)
Recaudar los ingresos provenientes de la aplicacion de esta ley disponer de ellos
conforme a la misma; i) Aplicar las sanciones previstas en la ley;

j) Diseiiar, dirigir y coordinar el plan y sistema nacional vial k) Todas las funciones
otorgadas por la ley y las que le asigne el Ministerio de Gobernacion en materia de
transito.

Sin embargo, tal como lo regula el Articulo 8 de la Ley de Transito “El Organismo
Ejecutivo mediante acuerdo gubernativo, podra trasladar la competencia de la
administracion de transito a las municipalidades de la republica que se encuentren en
condiciones de realizar dicha funcion, eficientemente, dentro de su jurisdiccion.

Segun El Articulo 259 de la Constitucion Politica de la Republica de Guatemala, la
cual regula: Juzgado de Asuntos Municipales. “Para la ejecucion de sus ordenanzas
y el cumplimiento de sus disposiciones, las municipalidades podran crear, de
conformidad con la ley, su Juzgado de Asuntos Municipales y su Cuerpo de Policia
de acuerdo con sus recursos y necesidades, los que funcionaran bajo érdenes
directas del alcalde” El Decreto 12-2002 del Congreso de la Republica en su Articulo
35 establece: “Competencias generales del concejo municipal. Le compete al
Concejo Municipal: a)...v) La creacion del cuerpo de policia municipal”. (La labor de
la PMT es ordenar el trdnsito y sancionar a los infractores)

Asi mismo, establece en su Articulo 70, Competencias delegadas al municipio: “El
municipio ejercera competencias por delegacion en los términos establecidos por la
ley y los convenios correspondientes, en atencion a las caracteristicas de la actividad
publica de que se trate y a la capacidad de gestiébn del gobierno municipal, de
conformidad con las prioridades de descentralizacion, desconcentracion y el
acercamiento de los servicios publicos a los ciudadanos”.

El concejo municipal de la Municipalidad de Guatemala, el 29 de julio de 1998,
acordd que considerando “Que por imperativo constitucional, le corresponde a las
Municipalidades del pais, la prestacion de los servicios publicos locales, el
ordenamiento territorial de su jurisdiccion y el cumplimiento de sus fines propios, para
los efectos correspondientes, emitiran los reglamentos y ordenanzas respectivos”
asimismo, el segundo considerando establece: “Que la misma carta magna dispone
que para la ejecucion de sus ordenanzas y el cumplimiento de sus disposiciones, las
municipalidades podran crear, de conformidad con la ley, su cuerpo de Policia de
acuerdo con sus recursos y necesidades, el cual funcionara bajo 6rdenes directas del
alcalde acuerda emitir el reglamento de organizacion y funcionamiento de la policia
municipal de transito”.

El Articulo 165 del Cédigo Municipal, establece: ambito de su competencia. “El juez
de asuntos municipales es competente para conocer, resolver y ejecutar lo que
juzgue: a)...f) De las infracciones a la ley y reglamento de transito, cuando la
municipalidad ejerza la administracion del mismo en su circunscripcion territorial”.
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La Creacion de la empresa metropolitana reguladora de transporte y transito del
municipio de Guatemala —-EMETRA-

El concejo municipal aprobo el reglamento de la empresa metropolitana reguladora
de transporte y transito del municipio de Guatemala y su area de influencia
urbana, el cual entr6 en vigencia el cinco de mayo de mil novecientos noventa y
siete. Con fecha trece de febrero del afio dos mil uno, el concejo municipal realizé
reformas al reglamento, asi mismo, modifico el nombre el cual a partir de esa fecha
se denomind: “Reglamento de la entidad metropolitana reguladora de transporte y
transito del municipio de Guatemala y sus areas de influencia urbana” que también
puede identificarse con las siglas de EMETRA.

El Articulo 1 del reglamento anteriormente descrito establece: Objeto. “El presente
reglamento tiene por objeto, regular las acciones y organizaciones de la empresa
metropolitana reguladora de transporte y transito del municipio de Guatemala y su
area de influencia urbana”.

En el Articulo 4 del mismo cuerpo legal establece: Atribuciones.: “Son atribuciones de
la empresa metropolitana reguladora de transporte y transito del municipio de
Guatemala y su é&rea de influencia urbana — EMETRA- disefiar, mejorar,
supervisar, fiscalizar dentro del municipio de Guatemala y sus areas de
influencia urbana, todo lo relativo a circulacién de transporte publico de pasajeros
sea este publico 6 privado y de vehiculos, la conduccién y transito de los mismos
conforme a la ley de transito y su reglamento y demas disposiciones que se emitan
en relacién con el transito de vehiculos y medios de transporte.(72)

Segunda parte

Para el andlisis y discusion de la frecuencia de lesiones y muertes causadas por
accidentes de transito, sus caracteristicas sociodemograficas, distribucién geografica
en la ciudad de Guatemala durante los afios 2005 a 2008 y su tendencia en el
tiempo; se utilizd el Informe Mundial sobre Prevencion de los Traumatismos 2004 y
el Informe sobre la Situacion Mundial de la Seguridad Vial como referente, ya que
nos proporcionan la informacion necesaria en materia de seguridad vial para evaluar
nuestra situacion respecto de los otros paises.

Considerando a su vez el enfoque ecoldgico, el cual describe la situacion de salud
de forma multicausal, en la cual se interrelaciona el nivel individual de relaciones
interpersonales y comunitarias, considerando decisiva la influencia que tienen los
diferentes entornos en el proceso de salud-enfermedad.

Este enfoque se ubica en las necesidades, en los requerimientos que no solo estan
determinados por las dificultades de acceso, sino, por la respuesta o falta de ellas, en
un medio social determinado.
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Los resultados obtenidos en la frecuencia, tanto de lesiones como muertes
causadas por accidente de transito rebelan curvas ascendentes en el periodo
estudiado. Y Las edades mas afectadas por lesiones causadas por accidente de
transito son las comprendidas entre 20-39 afios siendo los intervalos de 20-24 afios,
(35%) y 25 a 29 afios (30.44%) los mas afectados.

De la totalidad de muertes causadas por accidente de transito los grupos etarios mas
significativos estan el grupo de 20-29 afios, que constituye el 39% vy el grupo de los
39 afios, con un 14%. Ambos datos coinciden con todas las fuentes que sefalan
que se producen, principalmente, entre hombres y que la mayor repercusion
corresponde a los grupos de edad economicamente activos. Afectando de forma
considerable, sobre la economia y con otras necesidades de desarrollo desde el
punto de vista familiar y de pais. (28, 31, 33, 41, 47, 54)

Los accidentes de transito de acuerdo a la zona de la capital, ocurrieron en su
mayoria (22,13%) enla zona 1, y en menor proporcién ocurrieron en la zona 24.
Dentro de los cuales, se registra que se presenté mayor numero de lesionados
(11.46%) y muertes (15%) en la zona 2. Sin embargo, cabe destacar que al observar
los resultados totales en la tabla 7 existe diferencia en resultados, dentro de los
totales (presentados por el INE) en comparacion con los datos del cuerpo de la tabla
(afio 2005).

También se observa falta de coherencia dentro del nimero de accidentes (tabla 7)
observados en la zona 24, donde se reporta 1 accidente en el afio 2008 y los datos
de lesionados y muertes (tabla 5 y 6) en donde no coinciden datos.

Asi, también, la presentacién de datos da confusién ya que en unos espacios se
presentan con guiones y en otros espacios en blanco, que en esta investigacion
fueron llenados con las letras Nd que significa no hay datos.

No se sabe si es que, efectivamente, no hay datos o no fueron registradas las
lesiones o las muertes. Ademas, llama la atencion en la casilla de ignorados para las
tablas 5 y 6 que fueron reportados para lesionados el 69% y para muertes el 69.42%
como casos ignorados.

Esto significa que existen problemas en el registro de los datos, que puede significar
falta de claridad en lo que se tiene que registrar, como de la estandarizacién de ellos.
(31, 48, 54).

Surge el cuestionamiento de que: si la facilidad de obtencion de los datos esta en
relacion con la disponibilidad y acceso a las instituciones que registran dichos datos.

A pesar de estas dificultades, en la tabla 7 se pudo determinar que la las zonas 1, 12,
5, 7 y 3 contribuyeron con el 51% de los accidentes ocurridos en el periodo
estudiado, es decir que, la mitad de los accidente ocurrieron en estas zonas dentro
de las 25 que existen en la ciudad capital. Lo que orienta a que en el momento de
intervenir en Seguridad vial, estas zonas son las prioritarias para intervenir.
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De acuerdo con la distribucidbn por zonas, se pudo determinar que las mas
vulnerables, tanto para lesiones como para muertes ocasionadas por accidentes de
transito son las zonas 2, 1, 12.

Para los casos de lesiones encontramos, también, las zonas 5 y 4 y para las
muertes, las zonas 6 y 11. Mientras que las zonas donde se registra menos de
ambos fendmenos son las zonas 14, 16, 19, 21y 24. (0.28%)

Cabe mencionar que en el afio 2008, entre los hombres, la zona No.1 contribuy6 con
235 defunciones, la zona No. 12 con 85, la zona No. 7 con 64, la zona No. 3 con 60,
la zona No. 2 con 52 y la zona No. 5 con 51. Total 547 / 875 = 62.5%, esto quiere
decir que 6 zonas estan contribuyendo con casi las dos terceras partes de las
muertes registradas, segun zona de ocurrencia. Ademas se puede observar, en las
tablas 2 y 3 el alto nUmero de defunciones en las cuales NO se registra la zona de
ocurrencia.

Si observamos la tabla 7 y comparamos sus datos con las tablas 5 y 6 se podra
observar que el nimero de accidentes reportados en la zona 2 no guarda coherencia
con el numero de lesionados y muertes, lo cual evidencia nuevamente problemas en
el reqgistro de los datos.

A pesar de los problemas de confiabilidad de los datos, se calcularon las posibles
tendencias en lesiones y muertes causadas por accidentes de transito en la ciudad
de Guatemala, las cuales evidencian una tendencia a aumentar hasta el 2006 y
2007, respectivamente. Pero inician un ligero descenso que en el caso de las
lesiones forman una meseta y para el caso de las muertes se inicia un ligero
descenso. Sin embargo, las cifras son aun muy altas, lo que coincide con los datos
proporcionados por el ultimo Informe sobre la situacién mundial de la Seguridad vial
emitida por la OPS (junio 2009)

Dentro de las limitaciones que se encontraron para la recopilaciéon de datos que nos
permitieran realizar una adecuada caracterizacion del tema que evidencie la
magnitud del fendmeno, nos encontramos con limitantes en las fuentes de
informacion, ya que no se poseen plantillas estandarizadas en las diferentes fuentes
primarias.

En el caso del Instituto Nacional de Estadistica, INE- testimonia que los datos que se
tenian para el afio 2005 no guardaban relacion, ni mantenian la estandarizacion con
los afios posteriores (2006-2008), lo cual resulté ser la mas completa. Una forma de
resolver este problema es establecer vinculos entre las fuentes de datos. Los
estudios han puesto de manifiesto niveles mas elevados de subnotificacion en los
datos recopilados por los sectores de policia y transporte que en el sector sanitario,
lo que indica la necesidad de crear vinculos para mejorar la calidad de los datos (28,
30, 31, 32, 41, 47,48, 54)
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Otra limitante a considerar es que no existe estandarizacién con los datos de otros
paises lo que dificulta hacer comparaciones. (54)

Todas estas deficiencias de informacion, por lo tanto, nos limitan conocer,
verdaderamente, el fenomeno de la Seguridad vial en Guatemala y, especificamente,
priva de saber la magnitud del problema que limita conocer el impacto de los
accidentes de transito para transformarlo en planes y procesos de gestion
multisectorial cientificamente elaborados.

Sin embargo, se considera objetivamente, que esta investigacion y todas aquellas
gue se realicen sobre este tema, estaran dando evidencias sobre las mdultiples
deficiencias de informacion en las cuales se puede acceder con relativa confiabilidad
en la actualidad. No dudando, que en un futuro posibiliten desarrollar pautas para
aceptar compromisos serios sobre la estandarizacion de la informacion adecuada;
gue permita realizar investigaciones cada vez mas profundas, en donde el Unico
objetivo sea desarrollar planes generales a nivel nacional que busquen el desarrollo y
el bien comdn en nuestras poblaciones.
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VIIl. CONCLUSIONES

En Guatemala existe un marco legal y normativo que regula la organizacion de
las instituciones encargadas de la seguridad vial, lo relacionado a todas las
caracteristicas que permiten la autorizacion para la circulacion de los
vehiculos, norma el comportamiento en la circulacion para los conductores;
asi como determina las infracciones y sanciones cuando no se cumple la
norma establecida en la ley de transito.

En Guatemala no existe una politica publica en materia de Seguridad vial.

Los resultados de Frecuencia obtenidos en el periodo comprendido entre los
afios 2005-2008; tanto de de lesiones como muertes causadas por accidente
de transito, rebelan curvas ascendentes.

Las edades mas afectadas por lesiones causadas por accidente de transito
son las comprendidas entre 20-39 afios siendo los intervalos de 20-24 afios,
(35%) y 25 a 29 afos (30.44%).

La mayor frecuencia de muertes causadas por accidente de transito ocurren
en el grupo etario de 20-29 afios, (54.56%) abarcando en menor proporcion
hasta los 39 afios, contribuyendo con el 32.92%. Para hacer un total de
87.48%. Por lo que constituyen las edades a priorizar para la toma de
desiciones.

El sexo mas afectado por muertes causados por accidentes de transito; es el
masculino. (65%)

Las primeras 5 zonas de accidentabilidad que producen lesiones son la 2, 1,
12, 5 y 4 contribuyendo el sexo masculino con el 65% y el femenino con el
35%.

Las zonas que reportaron mayor nimero de muertes son la 2, 1, 6, 12, 11.
(25%), vy, las de menor nimero de muertes son las zonas 14, 16, 19, 21 24.
(0.28%)

Las zonas mas vulnerables para accidentes de transito que ocasionan tanto
lesiones como muertes sonla2, 1y 12. (43%)

10.Los accidentes de transito de acuerdo con las zonas de la capital, ocurrieron,

en su mayoria (22,13%) enla zona 1, y, en menor proporcion ocurrieron en
la zona 24. (0.04%)
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11.Existe un alto numero de defunciones en las cuales NO se registra la zona de
ocurrencia. (69%)

12.S0lo en el afio 2008, en la zona 1 ocurrieron 235 defunciones, en la zona 12 n
85, enla764,enla3, 60, enla?2 52yenlab, 51, reportando un total de
62.5%.

13.Las lesiones causadas por accidentes de transito en la ciudad de Guatemala
mantuvieron una tendencia a aumentar entre el afio 2005-2006, e, inicia un
aplanamiento entre los afios 2007-2008.

14.Las Muertes causadas por accidentes de transito en la ciudad de Guatemala

mantuvieron una tendencia a aumentar entre los afios 2005-2007, para iniciar
un leve descenso en el afio 2008.
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IX. RECOMENDACIONES

1. Desde una perspectiva de salud publica y para efectos de hacer
comparaciones, el uso de tasas por cada 100, 000 habitantes es una de las
medidas mas utiles para evidenciar la magnitud de un problema, resultando
valida para evaluar los resultados de las intervenciones a lo largo del tiempo y
dar una indicacion del riesgo. Por lo que se hace necesario, contar con los
datos de poblacién por zonas para poder realizarlas.

2. Es necesario realizar la caracterizacién sobre las dificultades que presentan
las fuentes primarias que registran los accidentes de transito, para evidenciar
la importancia de la estandarizacion de éstos y la importancia de realizarlas en
todos los niveles de salud y las instituciones que cooperen con la Seguridad
vial. No solo para obtener y proporcionar informacion nacional que permita
desarrollar planes de intervencién, sino que, también; a nivel internacional
gue permita efectuar evaluaciones y comparaciones de desarrollo.

3. Debido a los multiples problemas de tipo politico-econémico (entre muchos)
gue presenta nuestro pais, se hace necesario la aplicacion eficiente y
continua de algunos de los elementos de la atencion primaria en salud, tales
como la participacion comunitaria en el cumplimiento de las normas de
Seguridad vial y la verdadera “voluntad politica” que logre la participacion
intersectorial en la vigilancia de éstas. Con lo cual se lograria prevenir muchas
de las lesiones y muertes provocadas por los accidentes de transito.
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XI. Anexos

No. 1

Tabla para Recoleccion de Informacion sobre Lesionados por Accidentes de
transito, segun afio, edad, sexo.

Afo | Afo | Ao | Afo | Afo

2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009

Edad Sexo | Sexo | Sexo | Sexo | Sexo

Menor de 15 afos

15-19 afios

20-24 afios

25-29 afios

30-34 afios

35-39 afios

40-44 anos

45-49 anos

50-54 afios

55 afios y mas

Ignorado

Total

87



No. 2

Tabla para Recolecciéon de Informacion sobre Muerte causadas por Accidentes
de transito, segun afio, Edad, sexo.

Afo | Afo | Ao | Afo | Afo

2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009

Edad Sexo | Sexo | Sexo | Sexo | Sexo

Menor de 15 afios

15-19 afios

20-24 afios

25-29 afios

30-34 afios

35-39 afios

40-44 anos

45-49 anos

50-54 afios

55 afios y mas

Ignorado

Total

88



No. 3

Informacion existente en fuentes de datos Secundarios sobre Politicas, Normas
y Estrategias.

Disposicion | Afo | Contenido

No. 4

Estrategias de Seguridad vial que se aplican en el Area Metropolitana-
Guatemala.

Estrategia Contenido
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No. 5

Distribucion Geografica de ocurrencia
del accidente de transito,
segun zona de la capital.

Zonade la Afio
ciudad 2005 | 2006 | 2007 | 2008

OO (N |WIN(F
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No. 7

Distribucion Geografica de ocurrencia de Lesiones y Muerte por accidente
de transito, segln zona de la capital.

Zonade la Afo Zonade la Afio

ciudad 2005 | 2006 | 2007 | 2008 ciudad 2005 | 2006 | 2007 | 2008

Lesiones Muerte
1 1
2 2
3 3
4 4
5 5
6 6
7 7
8 8
9 9
10 10
11 11
12 12
13 13
14 14
15 15
16 16
17 17
18 18
19 19
21 21
24 24
25 25
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