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INTRODUCCION

Los accidentes de trafico son un problema de salud y de desarrollo para cualquier
sociedad, no solo por las lesiones que producen, sino porque afectan a la salud
integral de la personay al desarrollo de las sociedades. El Gltimo informe de la OMS
(2015) indica que cada afo se producen en todo el mundo aproximadamente 1,25
millones de muertes por accidentes de transito. A pesar que estas cifras se han

estabilizado desde el 2013, las cifras siguen siendo excesivas.

Esta problematica perjudica principalmente a la poblacion juvenil y adulta. En el
caso de riesgo vial, los jévenes, particularmente los varones, tienen mayores
probabilidades que ningun otro grupo de morir en un accidente de trafico hasta el
punto que es la primera causa de muerte a nivel mundial en el grupo de 15 a 29

anos de edad.

La poblacion juvenil corre mas riesgos de sufrir traumatismos en accidentes de
transito por diversos motivos; al llegar a la adolescencia se vuelven especialmente
propensos a asumir riesgos que ponen en peligro su seguridad y la vida de los
demas. Una gran parte de la poblacion juvenil no posee una cultura vial, tiene muy
poca conciencia ciudadana; una habitual falta de respeto a las normas de traficoy a
las medidas de seguridad; lo que se confirma desgraciadamente en el elevado

namero de incidentes en los jovenes.

Para contrarrestar este problema, el ambito escolar es un espacio prioritario para
implementar la Educacion Vial, la ensefianza a largo plazo permite a los escolares
adquirir comportamientos y actitudes adecuadas que mas adelante podran en

practica en las diferentes categorias como usuarios de las vias publicas.

La implementacion de la educacién vial en las escuelas es imprescindible para la

formacion de los usuarios. No obstante, se trata de un proceso lento, que tiene como
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mayor dificultad la amplitud de la demanda formativa que se exige a la escuela y la
novedad de la materia para los docentes. En este sentido es necesaria la
elaboracion de propuestas de actividades, la distribucion de material y la formacion y

asesoramiento del profesorado (Farners, 1995).

Esta Tesis Doctoral se centra en promover la Educacion Vial en los centros
escolares para fomentar habitos y comportamientos adecuados en la via publica,
esta dirigido a los alumnos de primero, segundo y tercero de secundaria de la
Ciudad de Acapulco-Guerrero, para fomentar una cultura vial y el uso de medidas de
seguridad en los jovenes para la prevencion de los accidentes de trafico. También
pretendemos aportar informacion sobre los conocimientos que tienen los alumnos
en materia de Educacion Vial, conocer las conductas mas habituales de exposicion
al riesgo en las vias publicas y por ultimo, formar hbitos y conductas responsables
para la prevencién de accidentes.

Este trabajo se ha organizado en dos apartados. El Primero corresponde a la
parte tedrica que incluye tres capitulos en los que se realiza una revision del marco
contextual sobre el lugar de estudio de la investigacion y de la literatura
especializada sobre el tema de estudio; y el segundo apartado, contiene el estudio
experimental, que consta de cuatro capitulos en los que se describen, por un lado, la
creacion del programa de intervencion educativa «Educacion Vial en la Escuela
Secundaria» los aspectos que la conforman; en segundo lugar, el proceso de
intervencién en las escuelas; y, por ultimo, los resultados obtenidos y su valoracién

estadistica.

En el capitulo primero, se presenta un estudio geografico y sociolégico sobre el
Estado de Guerrero (Acapulco) lugar de estudio de la investigacion, para conocer el
contexto de la region y de sus ciudadanos. En esta primera parte, se aborda la
ubicacion geogréfica, la poblacion que habita en la localidad, el principal sector
econdémico, el sistema educativo e indicadores educativos, la seguridad publica, el

sistema de salud e infraestructura vial.

En el capitulo segundo, conoceremos los principales factores de riesgo que

influyen a que se generen los accidentes de trafico y los indicadores de siniestralidad



en México, en el Estado de Guerrero y la siniestralidad juvenil como grupo principal
de riesgo. Ademas, definiremos términos basicos como Educacién Vial y Seguridad
Vial; conoceremos la importancia que tiene implementar la Educacion Vial en el
ambito educativo; asi también, la intervencion de los agentes educadores como
orientadores sociales al colectivo para la creacion de valores, habitos y actitudes, el
desarrollo de competencias viales; y por ultimo, la seguridad vial en la perspectiva

internacional.

En el capitulo tercero, abordaremos aspectos significativos de la Educacién Vial
en las politicas y programas de accion en México. En primer lugar, conoceremos los
ordenamientos legales que hacen referencia a la promocion de la Educacién Vial; en
segundo lugar, abordaremos la intervencion de la Educacion Vial en el sistema
educativo en México; y finalmente, conoceremos los organismos nacionales que

trabajan a favor de la Educacion Vial.

En los dltimos cuatro capitulos se recoge el estudio empirico del trabajo.

En el capitulo cuarto, expondremos el programa de intervencién educativa
«Educacion Vial en la Escuela Secundaria» indicando el planteamiento del problema;
determinando el objetivo general y objetivos operativos; estableciendo las hip6tesis
de trabajo; las variables de analisis. Por ultimo se describe la estructura del

programa y el proceso de intervencion en las escuelas secundarias.

En el capitulo cinco, mostraremos los resultados obtenidos de los analisis de las
variables. Primeramente analizaremos la validez y la confiabilidad del instrumento de

evaluacion «Cuestionario».

A través de las pruebas estadisticas examinaremos los conocimientos en
Educacion Vial, para determinar el nivel de conocimientos que tienen los alumnos en
materia de educacion vial; evaluaremos los habitos y comportamientos responsables

de los alumnos en las vias publicas, para conocer las conductas mas habituales de

14



exposicién al riesgo en las vias publicas. Del mismo modo, analizaremos los
aprendizajes sobre las sefales de trafico y las medidas de seguridad basicas para la

prevencion de los accidentes de transito.

Capitulo seis, discutiremos los resultados obtenidos.

Capitulo siete, en las conclusiones conoceremos si los conocimientos en
educacion vial en los alumnos y alumnas de primero, segundo y tercer grado se
incrementaron con posterioridad al programa de intervencién «Educacion Vial en la

escuela secundaria».

De igual manera, conoceremos si los habitos y los comportamientos responsables
en las vias publicas en los alumnos y alumnas de primero, segundo y tercer grado

mejoraron con posterioridad a la aplicacion del programa de intervencion.

En los grupos de intervencién aumentaron los aprendizajes sobre las sefiales de
trafico y las medidas de seguridad basicas para la prevencion de los accidentes de
transito, después de la aplicacion del programa de intervencion.



CAPITULO 1: EL ESTADO DE GUERRERO
Y SU CONTEXTO
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CAPITULO 1 : EL ESTADO DE GUERRERO Y SU
CONTEXTO

En este primer capitulo, se presenta un estudio geografico y sociolégico sobre el
Estado de Guerrero (Acapulco) lugar de estudio de la investigacion, para conocer
datos relevantes de la region y de sus ciudadanos. En esta primera parte, se aborda
la ubicacion geografica, la poblacién que habita en la localidad, el sector econdémico,
el sistema educativo e indicadores educativos, la seguridad publica, el sistema de

salud y la infraestructura vial.

1.1 Ubicacion geografica

El Estado de Guerrero posee una extension territorial de 63,794 km?, equivale al
3.3% de la superficie del pais. Su capital es Chilpancingo de los Bravos, colinda al
norte con los Estados de Michoacan de Ocampo, México, Morelos y Puebla; al este
con Puebla y Oaxaca; al sur con el Océano Pacifico; al oeste con el Océano Pacifico
y al oeste con Michoacan de Ocampo y el Océano Pacifico (llustracion 1.1).
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llustracion 1.1: Localizacion de Guerrero en México.
Fuente: Google Maps.

La geomorfologia del estado es una de las mas accidentadas y complejas de

México; su relieve es atravesado por la Sierra Madre del Sur y las Sierras del Norte.



En términos cartograficos, se suele llamar Sierra al sector occidental y Montafia al
oriental. Entre ambas formaciones se ubica la depresién del rio Balsas. Las lagunas
mas importantes del estado son la laguna Negra, la laguna de Coyuca y la laguna de

Tres Palos.

El Estado de Guerrero estad dividido en 7 regiones que concentran los 81
municipios de nuestro Estado. Estas regiones son: Acapulco, Centro, Norte, Tierra

Caliente, Costa Chica, Costa Grande y la region de la Montafia.

El municipio de Acapulco de Juarez, pertenece al Estado de Guerrero, limita al
norte con los municipios de Chilpancingo y Juan R. Escudero, al sur con el Océano
Pacifico, al este con el municipio de San Marcos y al oeste con el municipio de
Coyuca de Benitez. La cabecera municipal es la Ciudad y Puerto de Acapulco de
Juérez, ubicada a 105 km de la capital del estado y con una altitud de 20 msnm. Su
extension territorial es de 1882.6 km2, lo que representa el 2.95% de la superficie

estatal. Se puede ver en la ilustracion 1.2.
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llustracion 1.2: Localizaciéon de Acapulco de Juérez.
Fuente: Google Maps.
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1.2 Poblacidon

En el Estado residen 3 533 251 habitantes (48% de hombres y 51.9% de
mujeres). La esperanza de vida es de 69.6 afios en hombres y 76.3 afios en
mujeres. Al igual que sucede en otras entidades de México y en otros paises del
mundo, las mujeres en Guerrero viven, en promedio, mas que los hombres (Instituto
Nacional de Estadistica y Geografia, INEGI, 2015a).

El grupo de edad que ocupa el mayor nimero de habitantes es de 10-19 afos,
representa el 20.6% de la poblacion infantil y juvenil de Guerrero (21.5% en hombres
y 19.8% en mujeres). Le sigue el grupo de 0-9 afios con el 20.3% de la poblacion, y
con el menor indice se observa el grupo de 70 y méas afios.

Tabla 1.1. Poblacién de Guerrero 2015

EDAD TOTAL HOMBRES MUJERES
0-9 719 385 365 208 354 177
10-19 730 270 365 494 364 776
20-29 561 836 264 365 297 471
30-39 460 440 213 627 246 813
40-49 374 898 173 330 201 568
50-59 297 308 137 245 160 063
60-69 199 606 93 999 105 607
70y mas 186 888 84 626 102 262

Fuente: INEGI (2015a). Tabulados Encuesta Intercensal 2015.

El Estado ocupa el 12 lugar a nivel nacional por su nimero de habitantes y
constituye el 3.24% de la superficie del pais. El 58% de la poblacién habita en zonas
urbanas y el 42% en zonas rurales. En Guerrero, hay 456 774 personas de 5 afios
y mas que hablan lengua indigena, lo que representa menos del 15%. En 2010,
hablan nahuatl 170 622, lenguas mixtecas 139 387, Tlapaneco 119 291 y Amuzgo
de Guerrero 45 799 personas (INEGI, 2015c).

En el Municipio de Acapulco de Juarez habita la mayor parte de la poblacion del
Estado de Guerrero 810 669 personas (el 47.5% son hombres y el 52.4% son
mujeres). EI mayor porcentaje de poblacion se observa en los grupos de edad de 10-



19 afos con 148 362, equivalente a 18.3% de la poblacién joven en el municipio. De
ellos, el 19.1% son hombres y 17.5% son mujeres.

El 80.5% de la poblacion profesa la religion catdlica y el 7.8% sobrante pertenece

a la religion pentecostales, evangélicas, cristianas.

Pobreza Guerrero

De acuerdo al Consejo Nacional de Evaluacién de la Politica de Desarrollo Social
(CONEVAL, 2014) una persona se encuentra en situacion de pobreza cuando tiene
al menos una carencia social (en los seis indicadores de rezago educativo, acceso a
servicios de salud, acceso a la seguridad social, calidad y espacios de la vivienda,
servicios basicos en la vivienda y acceso a la alimentacién) y su ingreso es
insuficiente para adquirir los bienes y servicios que requiere para satisfacer sus

necesidades alimentarias y no alimentarias.

Una persona se encuentra en situacion de pobreza extrema cuando tiene tres o
méas carencias, de seis posibles, dentro del indice de Privacién Social y que,
ademas, se encuentra por debajo de la linea de bienestar minimo. Las personas en
esta situacion disponen de un ingreso tan bajo que, aun si lo dedicase por completo
a la adquisicién de alimentos, no podria adquirir los nutrientes necesarios para tener

una vida sana.

Los indicadores revelan que el 65.3% de la poblacién en Guerrero se encuentra
en situacion de pobreza, el 40.8% en situacion de pobreza moderada y el 24.5% de
la poblacion se encuentra en pobreza extrema (3.7 carencias). El 91.4% de la
poblacion tiene al menos una carencia social y mas del 50% con al menos tres

carencias (tabla 1.2).

Con relacién a los indicadores de carencia social el 78.1% de la poblacion

guerrerense no tiene acceso a la seguridad social, el 58% carece de acceso a los
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servicios basicos en la vivienda (luz eléctrica, combustible para cocinar, agua
potable y drenaje). El 67.9% de la poblacién tiene un ingreso inferior a la linea de
bienestar (canasta alimentaria mensual por persona $948.06 en zona rural y

$1330.31 pesos). Por ultimo, el 26.8% de la localidad han rezagado sus estudios.

Tabla 1.2: Indicador de pobreza Guerrero, 2014

MILES DE CARENCIAS

INDICADORES PORCENTAJE PERSONAS PROMEDIO
Pobreza
Poblacion en situacion de pobreza 65.2 2,3154 3.0
Poblacién en situacién de pobreza moderada 40.8 1,447.3 25
Poblacién en situacion de pobreza extrema 24.5 868.1 3.7
Poblacién vulnerable por carencias sociales 26.2 928.6 2.3
Poblacién vulnerable por ingresos 2.6 94.0 0.0
Poblacién no pobre y no vulnerable 6.0 212.3 0.0
Privacion social
Poblacién con al menos una carencia social 91.4 3,244.0 2.8
Poblacién con al menos tres carencias 51.8 1,838.7 3.7
sociales
Indicadores de carencia social
Rezago educativo 26.8 950.7 3.6
Carencia por acceso a los servicios de salud 19.2 683.2 3.6
Carencia por acceso a la seguridad social 78.1 2,772.7 2.9
Carencia por calidad y espacios en la 32.9 1,167.8 3.7
vivienda
Carencia por acceso a los servicios basicos 58.0 2,058.2 3.3
en la vivienda
Carencia por acceso a la alimentacion 38.5 1,365.4 35
Bienestar
Poblacion con ingreso inferior a la linea de 35.6 1,263.1 3.1
bienestar minimo
Poblaciéon con ingreso inferior a la linea de 67.9 2,409.4 2.9
bienestar

Fuente: Consejo Nacional de Evaluacion de la Politica de Desarrollo Social
(CONEVAL, 2014).Pobreza 2014 Guerrero.

En consecuencia, Guerrero se ubica dentro de las tres entidades con mayor
pobreza en el pais, 2 millones 315 mil habitantes vive en situacion de pobreza y casi
el 868 mil personas en extrema pobreza, con carencias a las necesidades béasicas
de vivienda debido al bajo ingreso econdémico inferior a la linea de bienestar. Los
anicos estados con peor situacion de pobreza que Guerrero son Chiapas y Oaxaca.
Con los datos mas actuales, la tasa de pobres en el Estado se redujo de 69.7 a
65.2%; aunque es un avance, los numeros dicen que dos de cada tres de sus

habitantes contintian sin todos los satisfactores sociales basicos.



1.3 Aspectos econOmicos

En el aspecto econdémico, el Estado de Guerrero posee el 44.3% de la poblacién
econdmicamente activa (66.6% son hombres y el 33.4% son mujeres). Contrario a
esto, la poblacién no econémicamente activa registra el 55.4% de los habitantes. De
ellos, el 29.4% son estudiantes, el 46.7% personas dedicadas a los quehaceres del
hogar, el 3% son jubilados o pensionados, el 4.1% personas con alguna limitacion
fisica 0 mental que les impide trabajar y el 16.8% personas en otras actividades no
econdémicas (INEGI, 2015c).

La Secretaria de Economia (2015) en el articulo «Inversion y Comercio»,
menciona que la poblacion total en Guerrero representa el 2.9% de la poblacion total
de México, 3 575 876 habitantes. Poblacion menor de 15 afios 1 120 404; en edad
laboral 2 455 472; econdbmicamente inactiva 998 763; econdmicamente activa 1 456
709, personas ocupadas 1 426 321 y poblacion desocupada 30 388.

En relacion al empleo, Guerrero reporté 1.4 millones de trabajadores en 2015,
principalmente en actividades de agricultura, ganaderia, silvicultura, caza y pesca el
6.3%; en restaurantes y servicios de alojamiento el 3.9%; a la construccion 2.5%,
gobierno y servicios internacionales 2.5%, servicios sociales 2.4%, al comercio 2.3%,
al comercio 2.3%, transportes, comunicaciones, correo y almacenamiento 2.2%,
servicios diversos 2.2%, industria extractiva y de la electricidad 1.7%, industria
manufacturera 1.6%, servicios profesionales, financieros y corporativos 1.3% Yy no
especificado el 0.5%, respecto al personal ocupado en esos sectores a nivel

nacional.

El Producto Interno Bruto (PIB) del Estado de Guerrero ascendié a mas de 246
mil millones de pesos en 2014, con lo que aportdé 1.5% al PIB nacional. Las
actividades terciarias, entre las que se encuentran los servicios inmobiliarios y el
comercio, ascendieron a 177 634 millones de pesos y aportaron 72% al PIB estatal
en 2014.
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» Actividades primarias: Agricultura, cria, explotacion de animales,
aprovechamiento forestal, pesca y caza. El PIB ascendi6 a 12 572
millones de pesos, aporta el 2.3% al PIB en el Estado.

» Actividades secundarias: Generacion, transmision y distribucion de energia
eléctrica, suministro de agua y de gas por ductos al consumidor final,
construccion e industrias manufactureras. Ascendio a 55 882 millones de
pesos y aporta el 1.0% del PIB.

= Actividades terciarias: Comercio, transporte, informacion de medios
masivos, servicios financieros y de seguros, servicios inmobiliarios,
servicios profesionales, corporativos, servicios educativos, servicios de
salud, culturales, hoteles y restaurantes, y actividades del gobierno, el PIB
ascendié a 1.7%, es decir, 176 634 millones de pesos (Secretaria de
Economia, 2015).

Guerrero obtuvo un Salario Medio de Cotizacién al Instituto Mexicano del Seguro

Social de $243.1 en 2015, y se coloco por debajo del promedio nacional de $294.0.

Por el otro lado, «Semaforos Econdmico Estatales» México ¢COmo vamos?
(2015) En el informe sobre Guerrero indica que el 61.1% de la poblacién del estado
se encuentra en pobreza laboral, es decir sin un ingreso laboral suficientemente
elevado como para poder alimentar a todos los integrantes del hogar. Esta situacion
de hambre inducida por la falta de ingreso laboral adecuado se encuentra muy por

arriba del nivel nacional de 42%.

Por lo tanto, Guerrero en el estado con mayor porcentaje de su poblacion
ocupada laborando sin seguridad social. Es el estado con mayor informalidad del
pais (72.3%), superando a Oaxaca que logré reducir su informalidad y ahora se

encuentra 1.9 puntos porcentuales por debajo de Guerrero (69.9%).

A pesar de tener 1.4 millones de trabajadores en 2015, y que el Producto Interno
Bruto (PIB) del Estado de Guerrero ascendiera a mas de 246 mil millones de pesos
en 2014, el Estado de Guerrero enfrenta severos problemas econdémicos, es el
Estado con la menor generacién de empleos; ademas registra el 61.1% de la

poblacion con la mayor pobreza laboral, es decir, sin un ingreso laboral



suficientemente elevado para poder alimentar a todos los integrantes del hogar, esta
situacién de hambre inducida por la falta de ingreso laboral se encuentra por arriba
del nivel nacional. Contrario a esto, los sueldos estan por debajo del promedio

nacional $294 pesos la hora (México ¢ Como vamos?, 2015). .
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1.4 Educacion

En el Articulo Tercero de la Constitucion Politica de los Estados Unidos
Mexicanos, menciona que todo individuo tiene derecho a recibir educacién. El
Estado —Federacién, Estados, Distrito Federal y Municipios—, impartira educacion
preescolar, primaria, secundaria y media superior. La educacion preescolar, primaria
y secundaria conforman la educacion bésica; ésta y la media superior seran

obligatorias.

El Estado garantizara la calidad en la educacién obligatoria de manera que los
materiales y métodos educativos, la organizacion escolar, la infraestructura
educativa y la idoneidad de los docentes y los directivos garanticen el maximo logro
de aprendizaje de los educandos (Camara de Diputados del Honorable Congreso de
la Unién, 2016).

Este marco legal regula la educacion que imparte el Estado, los organismos
descentralizados y los particulares con autorizacidbn o reconocimiento de validez
oficial de estudios. Asimismo, establece la facultad de las universidades e
instituciones de educacién superior con autonomia para gobernarse a si mismas en

los aspectos administrativos y académicos.

La educacion que imparta el Estado sera laica, gratuita, democratica y debera
contribuir al desarrollo integral del individuo, favorecer el desarrollo de sus
facultades y fortalecer la conciencia de la nacionalidad y de la soberania (SEP,
2012, p.6).

Los servicios de educacion publica son impartidos y regulados por la Secretaria
de Educacion Publica (SEP), para el caso de la federacién; y por los
organismos responsables de la educacién, en las entidades federativas. De
conformidad con la Ley General de Educacion, corresponde a la Federacion la
funcién normativa de la educacion basica y normal, definir lineamientos, planes y
programas, en coordinacién con las autoridades educativas locales; conformar el
calendario escolar y la elaboracion y produccién de libros de texto gratuitos, asi

como la planeacion y evaluacion nacional. Corresponde a las autoridades educativas



locales, la prestacion de los servicios de educacion inicial, basica, especial y normal,
asi como la capacitacion, actualizacion y superacion profesional de maestros de
educacion basica. Los municipios podran promover y prestar servicios educativos de

cualquier tipo y modalidad.

1.4.1 Laorganizacion del Sistema Educativo Nacional

Para atender las necesidades educativas, la Ley General de Educacion establece

tres tipos de educacién: basica, media superior y superior (tabla 1.3).

La educacion bésica se divide en tres niveles: preescolar, primaria y secundaria.
La educacién preescolar esta constituida por tres grados, el primero para nifios de
tres afos, el segundo para nifios de cuatro afios y el tercero para nifios de cinco
afos; de acuerdo a la reforma al Art. 3° constitucional para el ciclo escolar 2008-
2009 es obligatoria la educacion preescolar para nifios de tres, cuatro y cinco afios
de edad (Camara de Diputados del Honorable Congreso de la Unién, 2012a).

La educacion primaria (primaria general, primaria indigena o bilingte/bicultural y
los cursos comunitarios) se imparte en seis grados para nifios de seis aflos hasta
jovenes menores de 15 y su conclusién, que se acredita mediante un certificado

oficial, es requisito indispensable para ingresar a la secundaria.

La educacién secundaria (general, telesecundaria, técnica y para trabajadores)
se imparte en tres grados y su conclusion, que se acredita mediante certificado
oficial, es requisito para ingresar a la educacion media superior. Los tres niveles de
la educacién basica cuentan con servicios que se adaptan a las necesidades
linglisticas y culturales de los grupos indigenas del pais, de la poblacién rural

dispersa y los grupos migrantes.

El tipo medio superior comprende el nivel bachillerato y la educacion profesional
técnica. El bachillerato se imparte generalmente en tres grados, aunque existen

casos aislados que cuentan con programas de estudios de dos y cuatro afios; su
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certificacion es requisito para ingresar a la educacion de tipo superior. La educacion
profesional técnica se imparte en tres grados, aunque existen programas que se
cumplen en dos y hasta cinco afos; su objetivo principal es el de la formacion para
el trabajo técnico, por lo que los programas son de caracter terminal, aunque existen
instituciones que cuentan con programas de estudio que permiten a los alumnos
obtener el certificado del bachillerato mediante la acreditacion de materias

adicionales.

La educacién superior se conforma por tres niveles: el técnico superior
(conocido también como profesional asociado), la licenciatura y el posgrado. El nivel
de técnico superior forma profesionales técnicamente capacitados para el trabajo en
una disciplina especifica, sus programas de estudio son de dos afios, es de caracter
terminal y no alcanza el nivel licenciatura. La licenciatura se imparte en instituciones
tecnologicas, universitarias y de formaciéon de maestros; es de caracter terminal y
forma profesionistas en las diversas areas del conocimiento con programas de
estudio de cuatro afios 0 mas. Para cursar el posgrado se requiere haber acreditado
la licenciatura y se imparte en especialidad, maestria y doctorado; forma personas
que ejercen su profesién con relevante capacidad, con alto grado de especializacion,
gue se acreditan mediante un titulo de grado (SEP, 2012, p.5-6). A continuacion se

muestra en la siguiente (tabla 1.3) el esquema General del Sistema Educativo

Nacional.
Tabla 1.3: Esquema General del Sistema Educativo Nacional
TIPO EDUCATIVO NIVEL SERVICIOS
PREESCOLAR General, cursos comunitarios e
Educacion basica indigenas
PRIMARIA General, cursos comunitarios e
indigenas
SECUNDARIA General, Técnica y Telesecundaria
PROFESIONAL TECNICO CET, Cecyte, Conalep y Otros
Educacion media BACHILLERATO General y Tecnoldgica
superior
TECNICO SUPERIOR Universidades, Tecnoldgicos y Otros
Educacién superior LICENCIATURA Normal, Universitaria y Tecnoldgica
POSGRADO Especialidad, Maestria y Doctorado

Fuente: SEP (2012). Sistema Educativo de los Estados Unidos Mexicanos.
Principales cifras ciclo escolar 2011-2012.



Ademas de los tres tipos educativos descritos, el Sistema Educativo Nacional
(SEN) comprende otros servicios, como la educacion inicial, la educacion especial,

la educacion para adultos y capacitacion para el trabajo (SEP, 2012, p.6-9).

La educacion inicial atiende a nifios desde los 45 dias de nacidos hasta los
menores de tres afios once meses, con el propésito de favorecer el desarrollo fisico,
cognoscitivo, afectivo y social, incluyendo la orientacion de padres de familia y
tutores para la educacion de sus hijos o pupilos. La educacion especial esta
orientada a la atencion de individuos con discapacidades transitorias o definitivas, o
de aptitudes sobresalientes, incluyendo la orientacion a padres de familia y tutores.
La educacion para adultos esta destinada a personas de quince afios 0 mas que no
hayan cursado o concluido la educacién basica y comprende la alfabetizacion, la

educacion primaria, la secundaria y la formacion para el trabajo.

De conformidad con el método de ensefianza, el SEN se divide en las
modalidades: escolarizada (presencial), no escolarizada y mixta (abierta o a
distancia). La primera es la de mayor cobertura, es presencial, pues el alumno asiste
a un plantel para cubrir un programa de estudios de conformidad con un calendario
de actividades oficial previamente definido. Las modalidades no escolarizada y mixta
se refieren a la ensefianza abierta 0 a distancia, es no presencial o parcialmente
presencial, se adapta a las necesidades de los usuarios del servicio y funciona con

el apoyo de asesores.

1.4.2 Gasto educativo nacional

Para 2014, el Instituto Nacional para la Evaluacion de la Educacion (INNE, 2014)
indice que el gasto nacional en educacion ascendio a 1 128 505.2 millones de pesos
corrientes, lo cual representa 6.8% del Producto Interno Bruto (PIB). Aunque este
porcentaje ha crecido en las ultimas dos décadas (4.63% de 1990-1999 a 6.15% de
2000-2009), dicha tendencia se ha atenuado de tal manera que para 2013 éste solo
crecio 0.3% y para 2014 alcanz6 0.6%; cabe mencionar que para estos mismos

afos el PIB del pais crecio a una tasa anual de 1.3 y 2.6%, respectivamente.
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El gasto por alumno en pesos a precios corrientes, en 2014, fue: en educaciéon
preescolar 16800 pesos, en educacion primaria 15300 pesos, en educacion
secundaria 23500 pesos, en bachillerato 32400 pesos, en profesional técnico 22600

pesos y en educacion superior llegd a 72700 pesos.

1.4.3 Indicadores educativos

Segun la SEP (2013) en el Sistema Nacional de Informacion Estadistica
Educativa (SNIEE) para el ciclo escolar 2013-2014, la matricula total del sistema
educativo escolarizado en el Estado de Guerrero se conforma por 1 105 079
alumnos, de los cuales, el 50.4% son hombres y 49.5% de mujeres. Segun las cifras
adscritas se encuentran 59 403 profesores y en funcion hay 11 322 escuelas (tabla
1.4).

La educacion basica corresponde al tipo educativo de mayor poblacién escolar,
con 897 912 alumnos (49.1% de mujeres y 50.8% de hombres), equivale al 81.2%
del sistema educativo. De estos, la mayor parte, la mayor parte el 45.2% asiste a la
educaciéon primaria, el 19.1% a la educacion secundaria y el 16.9% a educacion
preescolar. La educacion basica es atendida por 46 541 (78.3%) de los maestros del
sistema educativo (tabla 1.4).

La educacion preescolar, constituye la fase inicial del sistema escolarizado,
precede a la educacion primaria y se conforma por tres grados. El 57.1% de los
alumnos es atendido en preescolar general conocido también como jardines de
nifios. El 20.6% de los nifios asiste a escuelas indigenas, donde se imparte una
educacioén intercultural bilingiie y el 22.1% asiste a preescolar comunitario, que se
imparte en comunidades rurales con menos de 500 habitantes. Este servicio se
adoptdé como estrategia para responder a la demanda educativa de la poblacién con
alto grado de dispersion y marginalidad, es operado por el Consejo Nacional de
Fomento Educativo (CONAFE).

Los nifios inscrito a escuelas publicas cubren el 96.5% de la matricula y el 3.4%

de las escuelas privadas.



La educacién primaria constituye el segundo nivel de educacion de tipo basico, se
cursa en seis grados y su conclusion es requisito indispensable para ingresar a la
secundaria. A la educacion primaria asisten 499 821 de nifios y jovenes, equivalen al
45.2% de todo el sistema educativo, ubicandose como el nivel educativo de mayor

dimension y cobertura en la poblacién escolar.

La formacion primaria se imparte en tres servicios: primaria general abarca el
77.9% de la matricula, la primaria indigena o bilinglie alcanza el 20.3% y los cursos
comunitarios, que operan en localidades rurales con menos de 100 habitantes, cubre
el 1.7% de este nivel. La educacién impartida en escuelas publicas asciende al

97.4% y el 2.5% de las escuelas publicas.

La educacion secundaria es el tercero y ultimo nivel que conforma a la educacién
bésica. Se cursa en tres grados y es de caracter obligatorio para ingresar al nivel
medio superior. El 19.1% de los alumnos ingreso a la educacion secundaria en el
ciclo escolar 2013-2014. La matricula de este nivel educativo asciende a 211 114, se
atiende en tres modalidades de servicios: la secundaria general cubre el 38.7%; la
secundaria técnica el 35.9% en la que se capacita a los alumnos en una actividad
tecnolégica industrial, comercial, agropecuaria, pesquera o forestal; la
telesecundaria el 25.8% (tabla 1.4).

La educacion media superior corresponde al segundo tipo educativo y se
conforma por los niveles: bachillerato general, bachillerato tecnoldgico, profesional
técnico y profesional técnico bachiller (Conalep), todos con el antecedente de la
educacién secundaria. De los egresados de secundaria del ciclo anterior. La
matricula total de este servicio es de 127 947 alumnos, equivalente al 11.5% de todo
el sistema educativo escolarizado. La cobertura es del 55.8% respecto a la poblacion
total de 15 a 17 afios de edad. Un importante reto sera incrementar la eficiencia

terminal que en la actualidad es del 63.2%.
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Tabla 1.4: Estadistica del Sistema Educativo Guerrero, ciclo escolar 2013-2014

NIVEL/MODALIDAD

TOTAL SISTEMA EDUCATIVO
PUBLICO
PRIVADO
EDUCACION BASICA
PUBLICO
PRIVADO
EDUCACION PREESCOLAR

GENERALY1/
INDIGENA
CURSOS COMUNITARIOS
PUBLICO
PRIVADO

EDUCACION PRIMARIA
GENERAL
INDIGENA
CURSOS COMUNITARIOS
PUBLICO
PRIVADO

EDUCACION SECUNDARIA
GENERAL 2/
TELESECUNDARIA
TECNICA
PUBLICO
PRIVADO
EDUCACION MEDIA SUPERIOR

BACHILLERATO GENERAL
BACHILLERATO TECNOLOGICO
PROFESIONAL TECNICO BACHILLER 3/
PROFESIONAL TECNICO
PUBLICO
PRIVADO

EDUCACION SUPERIOR
NORMAL LICENCIATURA
LICENCIATURA
POSGRADO
PUBLICO
PRIVADO
CAPACITACION PARA EL TRABAJO
PUBLICO
PRIVADO

1/ Incluye servicio CENDI.

2/ Incluye los servicios para trabajadores, comunitaria y migrante.

TOTAL

1,105,079
1,051,206
53,873
897,912
869,318
28,594
186,977
140,551
39,765
6,661
179,849
7,128
499,821
389,487
101,744
8,590
485,430
14,391
211,114
81,872
53,311
75,931
204,039
7,075
127,947
89,913
29,485
7,514
1,035
120,294
7,653
61,289
5,322
54,597
1,370
52,898
8,391
17,931
8,696
9,235

548,029
519,931
28,098
441,634
427,465
14,169
92,130
69,334
19,720
3,076
88,608
3,522
244,709
190,680
49,837
4,192
237,616
7,093
104,795
40,772
26,366
37,657
101,241
3,554
64,618
45,544
14,455
3,956
663
60,767
3,851
31,726
3,362
27,595
769
26,824
4,902
10,051
4,783
5,268

557,050
531,275
25,775
456,278
441,853
14,425
94,847
71,217
20,045
3,585
91,241
3,606
255,112
198,807
51,907
4,398
247,814
7,298
106,319
41,100
26,945
38,274
102,798
3,521
63,329
44,369
15,030
3,558
372
59,5627
3,802
29,563
1,960
27,002
601
26,074
3,489
7,880
3,913
3,967

MUJERES HOMBRES DOCENTES

59,403
54,213
5,190
46,541
44,450
2,001
9,638
7,180
1,651
807
9,194
444
23,994
18,746
4,481
767
23,203
791
12,909
5,570
3,052
4,287
12,053
856
7,502
3,359
3,073
959
111
6,682
820
4,643
766
3,549
328
2,966
1,677
717
115
602

ESCUELAS

11,322
10,671
651
10,555
10,218
337
4,034
2,307
832
895
3,893
141
4,691
3,068
929
694
4,570
121
1,830
575
947
308
1,755
75
433
365
51
14
3
363
70
158
24
108
26
80
78
176
10
166

3/ El Colegio Nacional de Educacion Profesional Técnica (CONALEP) redefinid su
Estatuto Organico y proclamo la calidad de Profesional Técnico Bachiller a los egresados
del colegio, por lo que a partir de ciclo escolar 2013-2014 la matricula de esta institucion
se suma a la del bachillerato tecnolégico y deja de formar parte del nivel profesional.

Fuente: SEP (2013). Sistema Nacional de Informacion Estadistica Educativa.



De la educacién media superior, el bachillerato general comprende el 70.2%, el
bachillerato tecnolégico 23%, el profesional técnico bachiller (Conalep) 5.8% vy el
profesional técnico 0.8%. Del total de la matricula de educacion media superior, el
83.8% de los jovenes asiste a escuelas publicas y el 16.1% estudian en instituciones

particulares.

El tercer tipo educativo del sistema corresponde a la educacion superior, que
comprende a los niveles de Técnico Superior, la Licenciatura y el Posgrado. Los
estudios de Técnico Superior tienen una duracion de dos o tres afios y la licenciatura
es de cuatro o cinco aflos en promedio. El posgrado es posterior a la licenciatura y
se divide Especialidad, Maestria y Doctorado y su objetivo es la formacion de

profesionistas con una alta especializacion en las diferentes areas del conocimiento.

La educacion superior comprende los niveles de Técnico Superior Universitario,
Normal Licenciatura, Licenciatura Universitaria y Tecnologica y el Posgrado. La
matricula escolarizada para el ciclo escolar 2013-2014 es de 61 289 alumnos, que

equivale al 14.9% de la poblacion de 18 a 23 afios edad (tabla 1.4).

La educacién superior se distribuye de la manera siguiente: Normal licenciatura,
Licenciatura y Posgrado. Normal licenciatura cubre el 8.6% de la matricula total, se
imparte en sus opciones de educacion inicial, preescolar, primaria, secundaria,
especial, fisica, artistica, tecnoldgica y primaria intercultural bilinglie. La licenciatura
Universitaria, representa la mayor matricula 89% de los estudiantes registrados y la
licenciatura tiene una duracién de cuatro o cinco afios en promedio. El posgrado es
posterior a la licenciatura y se divide en Especialidad, Maestria y Doctorado y su
objetivo es la formacién de profesionistas con una alta especializacion en las
diferentes areas del conocimiento. Constituye el 2.2% de la matricula de este nivel

educativo.

Al término de este nivel educativo se otorgara el grado de maestro, grado de
doctor o diploma de especializacion. Estan organizados en forma de programas de
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estructura flexible y procuran la participacion conjunta de las instituciones de
Educacién Superior que cultivan disciplinas o ramas afines del conocimiento. La
matricula total de alumnos fue atendida por 4643 docentes, el 76.4% profesores de
Licenciatura, el 16.4% de Normal Licenciatura y 7% de Posgrado (SEP, 2013). Los
datos se muestran en la tabla 1.4.

Rezago Educativo

El Instituto Nacional para la Educacion de los Adultos (INEA, 2015) indica que en
la Republica Mexicana hay 86 692 412 poblacién de 15 afios y mas, la poblacion
analfabeta representa el 5.5%, sin primaria terminada el 10.9%, sin secundaria

terminada el 18.6 y el rezago constituye el 35% de la poblacion total.

En el Estado de Guerrero hay 2 439 412 poblacion de 15 afios y mas, de los
cuales, 332 089 (13.6%) de la poblacién analfabeta ocupando la posicion 6 de los 32
estados que integran a la Republica Mexicana; sin primaria terminada hay 328 823
(13.5%) y sin secundaria terminada 485 282 (19.9%). En rezago total se encuentra
1 146 194 (47%) de la poblacion y se ubica en la posicion 4.

El grado promedio de escolaridad en el Estado de Guerrero es 7.6 y el

analfabetismo representa el 14.2% de la poblacion total (SEP, 2013).

De igual manera, en la Encuesta Nacional de Hogares realizada por el INEGI
(2015d) indica tener un nivel escolar menor a la secundaria completa, lo que las
coloca en situacion de rezago educativo. Los datos por entidad federativa revelan
que Oaxaca tiene el mayor nivel de rezago educativo 53.7%, seguida por Chiapas el
53.1%, Veracruz el 48.9%, Guerrero el 48.6% y Michoacan el 48.2%.

1.4.4 Programa para la Evaluacion Internacional de Alumnos (PISA)

El Programa para la Evaluacion Internacional de Alumnos (PISA por sus siglas en
inglés) es un estudio trienal que evalta la medida en que alumnos de 15 afios cerca
del final de la educacion obligatoria han adquirido los conocimientos y habilidades

necesarias para la participacion acabada en sociedades modernas (OECD, 2012).



PISA ofrece resultados para informar la politica, programas y la practica educativa
y permite monitorear tendencias en la adquisicion de conocimiento por parte de
alumnos a través de paises y dentro de distintos grupos en cada pais. Los
resultados les permiten a los disefiadores de politicas educativas medir el
conocimiento y habilidades de los alumnos en sus paises en comparacion con el de
otros paises, establecer metas frente a objetivos que se pueden medir y que han
sido logrados por otros sistemas educativos y aprender de las politicas, programas y

practicas educativas implementadas en otros paises.

La encuesta PISA 2012 se centr6 en matematicas, con lectura, ciencia y solucion
de problemas como areas menores de evaluacién. Por primera vez, PISA 2012
incluyé una evaluacion sobre las competencias financieras de los jévenes, que fue

opcional para los paises (OCDE, 2012).

De acuerdo con los resultados de PISA 2012, el panorama en matematicas de los

jévenes mexicanos de quince afios y escolarizados es el siguiente:

= El 55% de los alumnos mexicanos no alcanzan el nivel de competencias
basico (nivel 2) en mateméticas (promedio OCDE: 23%).

= Menos del 1% de los alumnos mexicanos de 15 afios logra alcanzar los
niveles de competencia mas altos (niveles 5y 6) en matematicas (promedio
OCDE: 13%).

= El alumno promedio en México obtiene 413 puntos en matematicas. El
puntaje promedio en la OCDE es de 494, una diferencia con México que
equivale a casi dos afos de escolaridad.

» Este puntaje promedio sitia a México por debajo del desempefio promedio de
Portugal (487 puntos), Espafia (484), Chile (423); a un nivel similar al de
Uruguay y Costa Rica y por encima del rendimiento de Brasil (391), Argentina
(388), Colombia (376) y Peru (368).

» Los alumnos mexicanos de mas alto rendimiento obtienen el mismo puntaje

que un alumno promedio en Japon (539 puntos).
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El panorama en lectura es similar:

» 41% de los alumnos mexicanos no alcanzan el nivel de competencias
basico (nivel 2) (promedio OCDE: 18%).

* Menos del 0.5% los alumnos mexicanos de 15 afios logra alcanzar los
niveles de competencia més altos (niveles 5y 6) (promedio OCDE: 8%).

= El alumno promedio en México obtiene 424 puntos. El puntaje promedio en
la OCDE es de 496, una diferencia con México que equivale poco menos

de dos afos de escolaridad.

En ciencias, también:

» 47% de los alumnos mexicanos no alcanzan el nivel de competencias
bésico (nivel 2) en ciencias (promedio OCDE: 18%).

= Menos del 0.5% de los alumnos mexicanos de 15 afios alcanza los niveles
de competencia mas altos (niveles 5 y 6) en ciencias (promedio OCDE:
8%).

= El alumno promedio en México obtiene 415 puntos en ciencia. El puntaje
promedio en la OCDE es de 501, una diferencia con México que equivale

poco menos de dos afios de escolaridad.

Cobertura escolar: En 32 de los 34 paises de la OCDE, méas del 90% de los
jovenes de 15 afos estan escolarizados; en México este indice de cobertura
corresponde a menos del 70%. Esta sigue siendo la tercera cobertura mas baja de
todos los paises que participaron en PISA 2012 (Sdélo Albania y Vietham tienen
coberturas mas bajas que México). Mejorar la cobertura escolar debe seguir siendo

una prioridad de las politicas educativas y sociales.

Recursos para la educacién: México invierte USD 23 913 en educar a cada
alumno (en los nueve grados escolares para nifios de 6 a 15 afios), equivalente a
rango 40/49.

En México la diferencia en el indice de calidad de los recursos educativos entre

escuelas socio-economicamente aventajadas y en desventaja social es la mas alta



de toda la OCDE vy la tercera més alta de todos los participantes en PISA (detras de
Peru y Costa Rica), reflejando altos niveles de desigualdad en la distribucién de

recursos educacionales en México (OCDE, 2012).

En México, la condicion educativa sigue prevaleciendo entre los promedios mas
bajos a nivel internacional. En el desarrollo de las competencias basicas de
habilidades matematicas y comprensidon de la lectura no se alcanzan las

expectativas y son carentes en el area de las ciencias.

Por consiguiente, en el Estado de Guerrero la situacion es muy similar, afio con
afio figura entre los mas bajos indices de rezago educativo del pais. Esto se debe a
la mala condicion de las instituciones educativas publicas, los bajos recursos
econémicos destinados a la educacibn no se proyectan en la mejora del
equipamiento y sostenimiento de las escuelas; hay escuelas que no cuentan con las
necesidades basicas de agua en los bafos, luz en las aulas, ni con el mobiliario y
material para trabajar, por citar algunas. Asi como también, la situacion
socioeconémica de la poblacién estudiantil y en general, afecta directamente en
todos los aspectos que convergen en el desarrollo personal, familiar y social, por

ende en la cuestidon educativa.
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1.5 Seguridad Publica

El gran aumento de la violencia causada por la guerra contra las drogas en
México estd comenzando a disminuir, pero aun sigue siendo un pais muy violento
segun los Ultimos datos recopilados por el indice de Paz México 2015 (México
Peace Index). Se muestra una mejora del 16% en los niveles de la paz en los
altimos tres afos, pero las cifras han aumentado el 11% en armas del crimen y un

3% en la ineficiencia en la justicia, Institute for Economics and Peace (2015).

El afio pasado, el impacto econémico de la violencia en México era un total de 3
billones de pesos (US $233 millones de délares) o el 17,3% del PIB de México o
$24.844 pesos (US $1946) para todos los ciudadanos de México.

El informe arroja que los estados menos pacificos son Guerrero, Morelos, Sinaloa

y Michoacén (ilustracién 1.3). Las categorias se publican en la siguiente gréfica.

Segun los indicadores del indice de Paz en México, el Estado de Guerrero en una
escala del 1 al 5, se clasifica con un promedio de 5 puntos en eficiencia a la justicia
(homicidios sentenciados), en crimen con armas con un 4.5 de los homicidios;
crimen violento se ubica con un 3.2 y por ultimo, con el 2.2 de promedio se clasifica
al crimen organizado. Esto significa, que los crimenes violentos y el crimen

organizado imperan y no se ha podido contrarrestar.

Otro estudio realizado por el Consejo Ciudadano para la Seguridad Publica y
Justicia Penal (CCSPJP, 2013) denominado «La violencia en los municipios y en las
entidades federativas de México, 2013» muestra a Guerrero, como unos de los

Estados donde se vive con severa violencia.

El indice de violencia mas elevado entre las 32 entidades federativas del pais,
correspondié a Morelos con 34.05 puntos. Guerrero ocupd el segundo lugar, con
32.89 puntos y Baja California el tercero, con 32.37 puntos. Guerrero, presento la
tasa mas alta de homicidio doloso del pais (43.67 por cada 100 mil habitantes), la

cual es tres veces superior a la media nacional, 13.31.



INDICE DE PAZ MEXICO
UNA PANORAMICA DEL ESTADO DE LA PAZ EN MEXICO
MAS PACIFICA N B MENOS PACIFICA
CRETENED | CHETEED
1 . Hidalgo 1.60 17 Sonora 263
2 [l VYucatin 1.68 18 Nuevo Leén 267
3 [ Querétaro 170 19 Durango 283
4 Campeche 1.81 20 Distrito Federal 2.87
5 Tlaxcala 1.89 21 Colima 2.87
6 Chiapas 193 22 Quintana Roo 2.90
7 Veracruz 1.98 23 México 2.90
8 San Luis Potosi 2.00 24 Jalisco 291
9 Nayarit 2.03 25 Baja California 295
10 Puebla 2.23 26 Chihuahua 2.96
n Tabasco 2.35 27 Tamaulipas 298
12 Baja CalifomiaSur ~ 2.36 28 [l Guanajuato 3.02
13 Oaxaca 2.43 29 [l Michoacan 310
14 Aguascalientes ~ 2.45 30 [l Ssinaloa 3.26
15 Coahuila 259 31 [ Morelos 3.43
16 Zacatecas 2.60 32 [l Guerrero 3.66

llustracion 1.3: indice de Paz México
Fuente: Institute for Economics and Peace (2015). indice de Paz México 2015.

El indice de violencia entre los municipios, Acapulco se desplazé al segundo lugar
(55.54 puntos), que habia tenido el primero en 2012 y 2013. El tercer lugar
correspondioé a Chilpancingo (49.83 puntos). Por tercer afio consecutivo, Acapulco,
Guerrero es el municipio con la tasa mas elevada de homicidios del pais (69.60), la
cual es 5 veces la nacional (13.31). Mientras que Chilpancingo (Guerrero) ocupé la

segunda posicion nacional con una tasa de 62.95.

En relacion a la tasa de secuestros, el Mante (Tamaulipas) es el municipio con la
tasa de secuestros mas elevada del pais (21.05 por cada 100 mil habitantes), la cual
es 18 veces la nacional (1.19). En segundo lugar figura Victoria (Tamaulipas) con
una tasa de 16.81 y en tercero Chilpancingo de los Bravo (Guerrero) con una tasa
de 13.27 (CCSPJP, 2013).

El estudio anterior ha arrojado cifras inquietantes respecto a la situacion de la

violencia que se manifestado en ese periodo de tiempo, en el Estado de Guerrero.
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Las cifras revelan que Guerrero conservo el segundo lugar con mayor indice de
violencia en el pais y el primero, en homicidio doloso. Del mismo modo, Acapulco
por tercer afio consecutivo, fue el municipio con la tasa mas engrandecida de
homicidios en el paisy, Chilpancingo ocupa la segunda posicién. Pero este ultimo

municipio, mantuvo en la tercera posicidbn mas elevada en secuestros.

Ademas, la situacién actual que se vive en gran parte del pais en cuestion de
inseguridad es preocupante. La representante para México del Instituto para la
Economia y la Paz, Patricia de Obeso, menciond que «en el tema de homicidios, en
el mundo hay una tasa de seis, por cada 100 mil habitantes; mientras que en

México, la tasa es de 13 homicidios por cada 100 mil habitantes».

También hizo énfasis de que existen estados que tienen tasa de 95 por ciento de
impunidad en los casos de homicidios; en el pais, la gente no confia en las
autoridades ni en el sistema judicial y otro de los pilares relacionado con falta de paz

en México es el funcionamiento del gobierno.

En cuanto a la corrupciébn en México, «es algo corrosivo y transversal, pues
hasta cuando se habla de pobreza o de niveles de educacién, la corrupcion esta
correlacionada». Por ultimo, Estados como Guerrero, Michoacan y Morelos,
ubicados como los peor evaluados en tasas de violencia, son los estados en que la
ciudadania sale mejor evaluada en disposicion a involucrarse en la solucién a los
problemas (Aristegui CNN, 2015).

El principal problema que afecta a todo México y a sus habitantes es la
inseguridad, la impunidad, la corrupcion, la falta de confianza y la falta de gobierno.
El crimen organizado y la creciente ola de violencia armada que actualmente
estamos sobreviviendo, son las mayores amenazas estratégicas para el pais. Segun
el Institute for Economics and Peace 2015, el impacto econémico que la violencia
genera asciende a 3 billones de pesos, equivale al 17.3% del PIB, son cifras

excedidas cuyos gastos pagamos todos los mexicanos.

Cabe sefalar, que Guerrero, Morelos, Sinaloa, Michoacan y Guanajuato son los

estados menos pacificos. El Estado de Guerrero esta considerado como uno de los



estados donde se vive con severa violencia, registra la tasa mas alta en homicidios
dolosos (3 veces superior a la media nacional). EI municipio de Acapulco y
Chilpancingo conservan la tasa mas elevada de homicidios (5 veces la media
nacional). En secuestros Chilpancingo es el tercer municipio con mayor tasa de

promedio.

Asi pues, cuando se habla de Guerrero, desafortunadamente hoy en dia se habla
a nivel nacional e internacional de la violencia e inseguridad que se vive en la region.
Es uno de los estados mas rezagados y pobres de la Republica Mexicana, junto con
Oaxaca y Chiapas; el porcentaje de poblacion analfabeta asciende a mas de 300 mil

personas que no saben leer ni escribir.

Evidentemente el Estado de Guerrero se encuentra en una situacion alarmante en
cuestion de inseguridad, pobreza y educacion. El alto porcentaje de poblacion
analfabeta y el bajo presupuesto que se destina a la mejora de la situacion, trae

como consecuencia el bajo nivel académico y el atraso econdmico en el Estado.

Hasta cuando se habla de pobreza o de bajos niveles de educacién, la corrupcion
esta correlacionada. Lo que significa, que el problema de la inseguridad en México
repercute en otros ambitos como el econdémico, politico, educativo y social; esta
situaciéon frena el desarrollo pleno de una nacién; no se puede esperar grandes

logros, en donde impera el descontrol, la violencia y la corrupcion.
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1.6 Sistema de Salud

De acuerdo a los Indicadores Salud en México, las cifras reportadas confirman
que se ha alcanzado la cobertura de proteccion para practicamente toda la poblacion
del pais. De los 115 millones de mexicanos, el Sistema de Protecciéon Social en
Salud (conocido como Seguro Popular y que incluye asimismo al Seguro Médico
para una Nueva Generacion), reportaba 51.1 millones de afiliados, a los que se
suman los 43.4 millones que reportd el IMSS como derechohabientes adscritos a
Unidades de Medicina Familiar, 8.3 millones cubiertos por el ISSSTE, 1.2 millones
entre Sedena y Semar y 0.8 millones en Pemex. De acuerdo con estas cifras y
considerando a los que reportan un seguro privado, habria inicamente alrededor de
9 millones de mexicanos (cerca de 8%) sin proteccion en salud (Secretaria de Salud,
2014a).

Contrario a esto, de acuerdo a la Encuesta Nacional de Salud y Nutricion
(ENSANUT, 2012), cerca de 30 millones de mexicanos, 25.4% de la poblacion del
pais, no cuenta con proteccion en salud. Los registros administrativos reportaban al
momento del levantamiento una cobertura de 51.1 millones de afiliados al Seguro
Popular (Instituto Nacional de Salud Publica, 2012, p.34).

México tiene un largo camino por recorrer para lograr indicadores de salud
similares a los paises de la Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo
Econdmico (OCDE). En la siguiente tabla 1.5 se muestra que la esperanza de vida al
nacer y a los 65 afios en México esta por debajo de la media nacional de los paises
miembros de la OCDE. Las cifras se disparan considerablemente en las tasas de
mortalidad materna, cancer cérvico-uterino y en los accidentes de transporte (SSA,
2014b).

Para contribuir a disminuir las muertes por lesiones de causa externa, en 2014 se
instalaron 22 Observatorios Estatales de Lesiones que permiten generar informaciéon
oportuna y de calidad. Para recabar informacion de notificacion inmediata a nivel se
inicié el desarrollo del Sistema de Vigilancia Epidemiologica de las Lesiones de

Causa Externa.



Tabla 1.5: Indicadores del estado de salud de la poblacién para México
y el conjunto de paises que integran la OCDE, 2011

Indicador México OCDE
Esperanza de vida al nacimiento (afios) ambos sexos 74.2 80.1
Mujeres 77.2 82.8
Hombres 71.2 77.3
Esperanza de vida a los 65 afios ambos sexos 17.6 19.3
Mujeres 18.5 20.9
Hombres 16.7 17.6
Bajo peso al nacer a 8.6 6.8
Tasa de mortalidad neonatal b 8.6 2.8
Tasa de mortalidad infantil b 13.7 4.1
Razo6n de mortalidad materna ¢ 43.0 7.3
Tasa de mortalidad por cancer cérvico-uterino d 12.3 3.7
Tasa de mortalidad por accidente de transporte e 14.4 7.7

Notas: a) por 100 nacidos vivos; b) por 1,000 nacidos vivos; c¢) por 100,000 nacidos
vivos; d) por 100,000 mujeres; e) por 100,000 habitantes; * Estimado con datos de 2011
o del dltimo afo disponible para cada pais.

Fuente: SSA (2014b). Programa Sectorial de Salud 2013-2018.

Para reducir los dafios a la salud ocasionados por conducir bajo la influencia del
alcohol en 2014, a través de la Estrategia Nacional de Alcoholimetria, se logré la
participacion de 21 entidades con la incorporacién de 58 municipios prioritarios con
operativos de alcoholimetria. Se elabor6 el Modelo de Intervenciones para la
Prevencion de Lesiones entre Motociclistas, promoviendo la medicién de factores
protectores y de riesgo. La tasa de mortalidad por accidentes de trafico de vehiculo
de motor en 2014, es de 13.2 y se estima que para el 2018 la tasa descienda a 9.6
(SSA, 2014b, p.16).

En Guerrero, 24.0% de la poblacién no contaba con proteccion en salud, cifra
superior a la nacional (21.4%). En la ENSANUT 2006 se habia identificado que
80.4% de la poblacion no contaba con proteccion en salud, por lo que la cifra para
2012 representa una reduccion de 70.1% entre 2006 y 2012 (INSP, 2013, pp. 18).
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La mayor proporcion de proteccion en salud en Guerrero se dio por el Seguro
Popular, que cubria a 55.7% de la poblacién, cifra mayor a la nacional, que fue de
38.5%. La cobertura alcanzada por el Seguro Popular representa un incremento de 1
405.4% en relacion con la cifra registrada en 2006 (3.7% en 2006 frente a 55.7% en
2012) (INSP, 2012, pp.18-19).

La mayor parte de los usuarios de servicios ambulatorios de Guerrero, el 43.7%
fue atendida por la Secretaria de Salud (SSA) y el 40.9% por servicios médicos
privados. El Instituto Mexicano del Seguro Social (IMSS) sélo atendié a 11.6%; el

resto (3.8%) se distribuy6 en otras instituciones publicas.



1.7 Infraestructura vial

De acuerdo con el Informe de Competitividad Global 2015-2016 «The Global
Competitiveness Report 2015-2016», la calidad de la infraestructura carretera en

México se ubica en el lugar 59 de 140, equivalente a una puntuacion de 4.6% del
rango 1-7 (Schwab, 2015).

» La calidad de la infraestructura global 65 y una puntuacion de 4.1.

» La calidad de las carreteras 54 y una puntuacién de 4.3.

= Calidad de la infraestructura ferroviaria 61 y una puntuacion de 2.8.

» Calidad de la infraestructura portuaria 57 y una puntuacion de 4.3.

» Calidad de la infraestructura de transporte aéreo 55 y una puntuacién de
4.7.

Asi pues, de acuerdo a los datos anteriores la calidad de la infraestructura
carretera en México se clasifica en «regular o mala» de acuerdo al valor y rango de
los 140 paises participantes en el informe, esto significa, que al no tener las
carreteras en buenas condiciones existe una probabilidad de 10-35% de sufrir algin

incidente de trafico a causa de la via y su entorno.

Segun el anuario estadistico de Guerrero 2015 (INEGI, 2015e) la longitud de la
red de carreteras asciende a 18 341km. Se dividen en troncal federal, alimentadoras

estatales, caminos rurales y brechas mejoradas.

Actualmente hay 1918 (10.4%) carreteras federales en el Estado; carreteras
estatales pavimentadas estan 2428 (13.2%); y revestidas 1536 (se refiere a tramos
de mejoramiento, ampliaciobn o en construccion) equivale al 8.3%. Los caminos
rurales representan una gran cobertura en la region, pavimentadas se concentran
1602 (8.7%) y revestidas 4741 (25.8%) y brechas mejoradas 6115 (33.3%).

44



Acapulco-Guerrero, cuenta con 551 carreteras totales, equivale al 3.0% de la red
carretera nacional. De estas, 129 carreteras federales se encuentran pavimentadas,
estatales pavimentadas hay 25 y revestidas 20. Caminos rurales pavimentados se

encuentran 121 y 116 carreteras revestidas. Y brechas mejoradas 140.

También, cuenta con la mayor longitud de carreteras de cuota (pago de peaje)
383 carreteras totales en el Estado de Guerrero y 69 en Acapulco Guerrero. Los
vehiculos de motor totales en el Estado asciende a 974 898, automoviles oficiales
463, publico 54 703, particulares 619 700; y camiones para pasajeros oficiales 70,
publico 10 489 y particulares 46 320.

En Acapulco de Juarez se registraron 301 261 automoéviles totales; automoviles
oficiales 85, publicos 14 622 y particulares 198 385; y camiones de pasajeros
oficiales 4, publicos 3445 y particulares 16 200 (INEGI, 2015e).

De acuerdo a los datos anteriores, cabe sefialar que la calidad de las carreteras
en México y por consiguiente, en Guerrero y el resto de los municipios, la calidad y
seguridad de las carreteras es de regular o mala;, ya que continuamente se
encuentran en mantenimiento; esto genera el trafico y una alta probabilidad de

accidentes viales.

Se dice que el desarrollo de un pais se refleja en sus calles, su infraestructura y
en su organizacion urbana. Segun las previsiones de la OMS (2011) si no se
adoptan medidas inmediatas y eficaces, los traumatismos causados por el transito
se convertiran en la quinta causa mundial de muerte, con unos 2.4 millones de
fallecimientos anuales. Ello se debe, en parte, al rdpido aumento del mercado de
vehiculos de motor sin que haya mejoras suficientes en las estrategias sobre

seguridad vial ni la planificacién del uso del territorio.

Por otro lado, la infraestructura carretera incide de forma determinante en el

empleo y la colectividad y es siempre una buena inversion.



CAPITULO 2: EDUCACION Y SEGURIDAD VIAL PARA LA
PREVENCION DE LOS ACCIDENTES DE TRAFICO
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CAPITULO 2 : EDUCACION Y SEGURIDAD VIAL PARA LA
PREVENCION DE LOS ACCIDENTES DE TRAFICO

«Los traumatismos causados por el transito pueden
prevenirse» (Organizacién Mundial de la Salud, OMS, 2011).

En el transcurso del Capitulo 2 abordaremos los principales factores de riesgo
que influyen a la seguridad vial: la velocidad, la conduccién bajo los efectos del
alcohol, el uso del casco, el uso del cinturon de seguridad y el uso de sistemas de
retencion infantil. Abordaremos también los indicadores de siniestralidad por
accidentes de tréfico, partiendo de los informes de la Organizacion Mundial de la
Salud hasta los reportes de Acapulco. A través de este andlisis, se pretende
presentar un panorama de lo general a lo particular sobre la importancia de la

prevencion de accidentes de trafico.

En el aspecto tedrico, se hace referencia a la intervencion de la Educacion Vial
desde el &mbito educativo. La importancia de la Educacion Vial para la seguridad de
los escolares en la prevencion de accidentes, la participacion de los agentes
educadores para complementar la labor educativa, y por ultimo, el desarrollo de

competencias viales.



2.1 Principales factores de riesgo

En los ultimos diez afos, la mayoria de los gobiernos, organismos internacionales
de salud publica, industrias automotrices y organizaciones no gubernamentales, han
aprobado las recomendaciones de la OMS (Organizacion Mundial de la Salud) para
implantar a nivel internacional un enfoque integral para la mejora de la seguridad vial

y la reduccién de las muertes en carretera.

El fendmeno circulatorio aporta multiples ventajas a todos sus ciudadanos para la
movilidad y el desarrollo de las sociedades. Ahora bien, el mal uso de los medios de
transporte, las conductas inapropiadas de algunos usuarios de las vias, el
desconocimiento de las normas de trafico hace que se produzcan los accidentes, y
con ello, elevadas cifras de morbilidad y mortalidad que laceran a cualquier

sociedad.

La realidad de los accidentes de trafico es que la mayoria de estas muertes
podria haberse evitado. Aunque muchas personas piensan que no puede hacerse
nada para evitar los siniestros de circulacion, los accidentes de trafico tienen poco
de «accidentales». Son sucesos predecibles y, por lo tanto, evitables (Editorial
Trafico Vial, 2008, p.5).

Los factores de riesgo que influyen en que se produzca un accidentes se deben
principalmente a tres factores: el vehiculo 4-13%, la via y su entorno 10-35% y al
factor humano entre el 70-90% (Editorial Trafico Vial, 2008, p.6). A manera de
ejemplo, el factor vehiculo cuando un neumatico revienta o cuando fallan los frenos,
el factor via y entorno cuando la calle o carretera esta mojada y se pierde el control
del vehiculo. La mayor parte de los accidentes de trafico son debidos principalmente
al factor humano, por ejemplo por una distraccién del conductor, por exceso de

velocidad o por los efectos del alcohol.
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Por eso es necesario evitar los factores de riesgo que dependen del conductor.
Entre los factores que influyen en la atenciobn podemos destacar: el cansancio y
somnolencia, las conductas de riesgo, farmacos, alcohol y drogas, personalidad

propia, depresion y otros trastornos.

Segun la Editorial de Trafico Vial, indica que pese a numerosos estudios
demuestran la relacién existente entre los accidentes y los factores de riesgo
asociados al conductor, son muchos los que, en lugar de evitar esos factores, se
exponen a ellos con total despreocupacion. La explicacion a este fendbmeno es
compleja: el desconocimiento de las propias limitaciones o las del vehiculo, la
pérdida de inhibiciones (alcohol), la busqueda de sensaciones fuertes o la

resistencia a acatar unas normas que piensan que son incorrectas o desfasadas.

Por otro lado, las recomendaciones de la OMS (2016), apuntan a intervenciones
eficaces en el disefio de una infraestructura mas segura, la incorporacion de
elementos de seguridad y planificacion del transporte, el mejoramiento de los
elementos de seguridad de los vehiculos; y la atencién mejorada de las victimas
inmediatamente después de los accidentes de transito. Resultan igualmente
importantes las intervenciones centradas en el comportamiento de los usuarios de la
via publica, como el establecimiento y cumplimiento de leyes relacionadas con los

factores de riesgo fundamentales y la concienciacion.

Velocidad excesiva. A medida que aumenta la velocidad media, también aumenta
la probabilidad de accidente y la gravedad de sus consecuencias, en especial para

los peatones, los ciclistas y los motociclistas.

* El riesgo de que un peatdn adulto muera tras ser atropellado por un automovil
es de menos del 20% a una velocidad de 50 km/h, y de cerca del 60% a 80
km/h.

= El limite de velocidad de 30 km/h puede disminuir el riesgo de accidentes y
se recomienda en zonas frecuentadas por usuarios vulnerables de la via
publica (por ejemplo, las zonas residenciales y los alrededores de las

escuelas).



Conduccion bajo los efectos del alcohol. Conducir cuando se ha bebido
aumenta el riesgo de un accidente y las probabilidades de que este ocasione la

muerte o traumatismos graves.

» Las leyes que prescriben un limite de alcoholemia de 0,05 g/dl o inferior
logran reducir eficazmente el numero de accidentes de transito
relacionados con la ingestion de bebidas alcohdlicas.

»= El establecimiento de puestos de control y la verificacion aleatoria de la
alcoholemia mediante la prueba del aliento puede dar por resultado la
disminucién de los accidentes relacionados con el alcohol hasta un 20% y
se ha comprobado que son muy rentables.

= Cuando se encuentran bajo la influencia del alcohol, los conductores
jovenes y noveles corren mayor riesgo de sufrir accidentes de transito que
los conductores de més edad y mayor experiencia.

» Las leyes que establecen menores concentraciones permisibles de alcohol
en sangre (< 0,02 g/dl) para los jovenes pueden reducir en hasta un 24% el

namero de accidentes entre los jévenes.

Casco de motociclista

= Usar correctamente un casco de motociclista puede reducir el riesgo de
muerte casi en un 40%, y el riesgo de un traumatismo grave en mas del 70%.

= Cuando las leyes sobre el casco de motociclista se aplican eficazmente, el
uso de este puede aumentar hasta mas del 90%.

= Imponer el uso obligatorio del casco es una norma de seguridad de eficacia
reconocida que reduce el efecto de un impacto de cabeza en caso de

accidente.

Cinturones de seguridad y medios de sujecion de nifios
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»= El uso del cinturén de seguridad disminuye entre un 45% y un 50% el riesgo
de muerte de los ocupantes delanteros de un vehiculo, y entre un 25% y un
75% el de los pasajeros de asientos traseros.

= Si se instalan como es debido y se usan correctamente, los medios de
sujecién de niflos reducen aproximadamente un 70% las muertes de los

menores de un afo, y entre un 54% y un 80% las de los nifios de corta edad.

Distracciones al conducir. Se ha registrado un aumento notable en las
distracciones por del uso de los teléfonos celulares por los conductores, que es un
motivo de preocupacion cada vez mayor en la esfera de la seguridad vial. Los
conductores que usan un teléfono moévil pueden tener: un tiempo de reaccién mas
lento (para frenar y frente a las sefiales de transito), una capacidad limitada de
mantenerse en el carril correcto y una distancia menor con el vehiculo que va

delante.

*» El envio de mensajes escritos por el celular entorpece considerablemente la
conduccion; los jovenes se exponen en particular a los efectos de esta
distraccion.

= Las probabilidades de verse envuelto en un accidente son
aproximadamente cuatro veces mayores para los conductores que usan el
celular mientras conducen, en comparacion con los conductores que no lo
hacen. Los celulares a manos libres no son mucho mas seguros que los
gue se llevan en la mano.

= Aunque no hay datos concretos acerca de la manera de reducir el uso del
celular mientras se conduce, los gobiernos tienen que actuar con suma
diligencia. Cabe mencionar intervenciones como la adopciéon de medidas
legales, el lanzamiento de campafias de sensibilizacién y la recopilacion
regular de datos sobre la distraccion al conducir como medio para conocer

mejor la naturaleza del problema.

Los traumatismos por accidentes de transito pueden prevenirse. La existencia de
una legislacion adecuada sobre los principales factores de riesgo puede ser de gran
utilidad para reducir los traumatismos y las muertes ocasionadas por los accidentes

de transito. También es necesario, la concienciacion y el cumplimiento de las leyes



por parte de los usuarios de las vias, conductores, peatones y pasajeros;

relacionadas con los principales factores de riesgo.

Ademas, los gobiernos tienen que adoptar medidas para abordar la seguridad vial
de una forma integral, lo que requiere la participacion de muchos sectores
(transportes, policia, salud, educacion) y velar por la seguridad de las calles y los

caminos, los vehiculos y los propios usuarios de la via publica.
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2.2 Indicadores de siniestralidad por accidentes de trafico

2.2.1 Lasiniestralidad en México

En México habitan 119 530 753 personas, esta integra por el 48.6% de hombres y
el 51.4% de mujeres (INEGI, 2015c). En el México de hoy predominan las
enfermedades no transmisibles y los accidentes. Entre las cinco principales causas
de muerte se encuentran las enfermedades del corazén, diabetes mellitus, tumores
malignos, accidentes de trafico y enfermedades del higado (INEGI, 2013a). A

continuacion se muestra en la siguiente tabla 2.1.

Tabla 2.1: Mortalidad en México por principales causas 2013

Lugar Causa defuncion a/ Entidad
TOTAL 623 600/ b

1 Enfermedades del corazén/ c 116 002

Enfermedades isquémicas del corazén 79 301

2 Diabetes mellitus 89 420

3 Tumores malignos 75 229

4 Accidentes 36 293

De trafico de vehiculos de motor 15 847

5 Enfermedades del higado 34 765

Enfermedad alcohdlica del higado 12 760

6 Enfermedades cerebrovasculares 32675

7 Agresiones 23 063

8 Enfermedades pulmonares obstructivas cronicas 20481

9 Influenza y neumonia 17 417

10 Ciertas afecciones originados en el periodo perinatal/ d 12 948
Dificultad respiratoria del recién nacido y otros trastornos 5874

respiratorios originados en el periodo perinatal

NOTA:

a/ Principales causas de mortalidad por residencia habitual, sexo y grupo de edad del
fallecido. Los criterios para la seleccion de las 20 principales causas de muerte
consideran la Lista Mexicana de Enfermedades y comprende por lo menos el 80% del
total de defunciones registradas. Se excluyen los grupos de causas insuficientemente
especificadas, b/ El total no corresponde a la suma de ambos sexos, ya que incluye sexo
no especificado, ¢/ Se excluye paro cardiaco y d/ Incluye tétanos neonatal.

Fuente: Principales causas de mortalidad por residencia habitual, grupos de edad y sexo
del fallecido, 2013 (INEGI, 2013a).

México, es el pais que tiene la esperanza de vida mas baja de todos los paises de
la OCDE (2013) la esperanza de vida al nacer es de casi 74 afios (77 en mujeres y
71 en hombres) seis afios menos que el promedio de la Organizacién de 80 afios.

Esto se debe a comportamientos nocivos para la salud, incluyendo malos habitos de



nutricion y muy altas tasas de obesidad, lo que ha aumentado las tasas de
mortandad a causa de la diabetes y la no reduccion de las tasas de mortandad por
enfermedades cardiovasculares; asi como a altos porcentajes de muertes causadas
por accidentes de transito y homicidios, como las persistentes barreras de acceso a

servicios de calidad en materia de salud.

Es importante sefialar, México ocupa el séptimo lugar a nivel mundial en muertes
por accidentes de transito, mueren aproximadamente 24 mil personas al afio en
accidentes automovilisticos relacionados con el consumo de alcohol y mueren 55
personas cada dia (Organizacibn Panamericana de la Salud, 2013a, parra 1-3).
Alrededor del 62 por ciento de los decesos por accidentes de trafico se reportan en
paises como: India, China, Estados Unidos, Federacion Rusa, Brasil, Iran,

Indonesia, Sudafrica, Egipto y México (Cruz, 2013).

Evidentemente, México figura entre los principales paises con problemas de
accidentes de trafico. EI panorama general de los siniestros de transito, la extension
territorial y organizacion politica de nuestro pais dificulta la implementacion de
acciones preventivas en materia de seguridad vial (SSA, 2013). En cuanto a la
extension la Republica Mexicana tiene una extension territorial igual a 1 982 840
Km2 y cuenta con 119 713 203 habitantes (CONAPO, 2014). Debido a la gran
extension territorial del pais, la elevada movilidad de personas y automaviles, esto
repercute notoriamente para que se originen los accidentes de trafico en el pais.
Estas cifras son un claro indicador de la alta interaccion que existe entre los

vehiculos y las personas, lo que genera a los accidentes.

En relacion a la organizacion politica, la Constitucion Politica de los Estados
Unidos Mexicanos dispone que cada estado tenga la facultad de expedir su propio
reglamento de transito. Lamentablemente, existen municipios que no cuentan con
reglamento, se circunscriben a cuestiones meramente técnicas dejando de lado la
prevision de medidas de seguridad vial como obligacion para usuarios de las
vialidades y autoridades (SSA, 2013).
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Principales indicadores de la seguridad vial sefialan que se registraron 380 573
accidentes de trafico, 118 188 personas lesionadas y 4779 defunciones en las
carreteras federales, urbanas y suburbanas. En cuanto al parque vehicular, en 2014
habia 38 023 535 vehiculos registrados. La mayor parte del parque vehicular esta
compuesta por 25 543 130 automoviles particulares, 9 864 064 camiones y
camionetas para carga y 2, 270 458 motocicletas. La tendencia en general es al
alza. Particularmente, el nimero de motocicletas aumento 21.2 % en el dltimo afio
(INEGI, 2014).

El Panorama de la Salud 2013 (Health at a Glance 2013) muestra que la oferta de
los servicios de salud sigue siendo muy baja en México para los estandares de la
OCDE. Los hogares mexicanos pagan una mayor proporcion de dinero de su bolsillo
en salud que cualquier otro pais de la OCDE en 2011. El 49% de los gastos en salud
lo pagaron directamente los pacientes, comparado con un promedio de 20% de la
OCDE. La gran carga de gasto de bolsillo crea barreras en el acceso a los servicios
de salud, sobre todo de los grupos con pocos ingresos Yy subraya la necesidad de

expandir de manera progresiva la cobertura de los servicios de salud (OCDE, 2013).

Los costos econdmicos de las lesiones y muertes ocasionados por accidentes de
trafico en México ascienden a mas de 10 billones de ddlares al afio, es decir,
alrededor del 1.7% del PIB. De estos, 4.5 billones son costos directos en gastos
médicos, legales, rehabilitacion, ausentismo laboral; en dafios materiales se invierte
1.3 billones, y mas de 3.7 billones en costos indirectos relacionados con la
productividad de miles de mexicanos que en promedio mueren a los 32 afios de
edad Centro Nacional para la Prevencion de Accidentes (CENAPRA, 2012).
Ademas, la OMS (2012) revela que el gasto total de salud por habitante en México
es $1,062 pesos mexicanos y el gasto en salud como porcentaje del PIB es de 6.2.

Asi pues, en México predominan los accidentes de trafico, es uno de los paises
con los mayores indices de defuncion debido a esta causa, esto se debe a diversos
factores como la gran extension territorial del pais, lo que dificulta que las acciones
en cuestion de seguridad no lleguen a todos los lugares; al crecido niumero de

habitantes y matriculacién de automéviles que interactian en las calles ocasionando



el trafico vial y los accidentes, como también, el consumo de alcohol, la no utilizacion

del cinturén de seguridad y el no tener una formacion vial, etcétera.

Sin embargo, la gente no suele tener demasiada informacion acerca de la
magnitud real del problema que representan los accidentes de trafico; estos
accidentes ocasionan costos econdmicos elevados al pais y al sistema de salud, se
destina 1.3 billones a la atencibn médica y rehabilitacion del lesionado. En
consecuencia, se crea desventajas en el acceso, calidad y atencion de los servicios
de salubridad, lo que conlleva a recurrir al sector privado para poder acceder a la

atencion médica.

Ciertamente los accidentes son un problema de salud publica a nivel mundial, lo
que se pretende es evitar los siniestros de circulacién a través de la prevencion,
concientizacion e informacion de todos los habitantes por adoptar una cultura vial y

medidas de seguridad, porgue son sucesos predecibles por lo tanto evitables.

2.2.2 Lasiniestralidad en el Estado de Guerrero

Segun la base de datos del INEGI (2013b) las principales causas de mortalidad se
encuentran las enfermedades del corazon, diabetes mellitus, agresiones, tumores
malignos y los accidentes. Los accidentes de trafico de vehiculos de motor
representan la quinta causa de muerte en el Estado de Guerrero, 397 defunciones,

representan el 2.1%.

La consulta interactiva datos de vehiculos de motor registrados en circulaciéon del
INEGI (2014) ofrece los principales indicadores de la seguridad vial en Guerrero,

estos datos corresponden al afio 2014 siendo esta informacion oficial y mas reciente.

Se efectuaron 3351 accidentes de transito (2901 hombres y 206 mujeres), a
causa del conductor 319; a falla de vehiculo 86; peaton o pasajero 28; mala
condicion del camino 28 y otras causas 13.
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El parque vehicular ascendi6 a 897 975 automéviles de motor (tasa de
motorizacion de 254.8 por 1000 habitantes). Indudablemente la desmedida
matriculacion de vehiculos de motor y el flujo de los vehiculos en una via o calle
publica, es un problema latente que genera trafico vehicular que afecta a todos los
usuarios de las vias. La mayor matricula se registré en los automoviles particulares
el 69.2%, pero en los ultimos afos, el incremento notorio se ha observado en las
motocicletas por encima de 30 mil, causando el 69.5% y el 13.4% de las colisiones,

respectivamente (llustracion 2.1).
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300,000
200,000
100,000

2010 2011 2012 2013 2014

==@= Total 714,651 | 766,356 828,907 = 897,975 974,898
Vehiculos carga 193,761 196,872 199,607 203,644 208,297
Motocicletas 23,834 25,569 | 27,497 30,702 34,856
Camiones pasajeros 48,953 53,965 55,476 56,715 56,879
Automoviles 448,103 = 489,950 546,327 606,914 674,866

llustracion 2.1: Vehiculos circulando, 2009-2014
Fuente. INEGI (2014). Vehiculos de motor registrados en circulacién. Varios afios.

Otro factor importante que influye a que se generen los incidentes viales esta
relacionado con las vias publicas y la calidad de las carreteras. Segun el Informe de
Competitividad Global 2015-2016 «The Global Competitiveness Report 2015-2016»
sefala que la calidad de la infraestructura global tiene un valor de 4.1 (de una escala
de 1 a 7) de rango 65 (140 economias analizadas); en la calidad de las carreteras
es de 4.3 de rango 54 (Schwab, 2015). Por ende, las carreteras del Estado de

Guerrero son de regular calidad como el resto de las carreteras de México.

Segun el anuario estadistico y geografico de Guerrero 2015 (INEGI, 2015e) indica
gue en el Estado hay 18 341 carreteras totales; federales pavimentadas 1918;
estatales pavimentadas 2428 y revestidas 1536; caminos rurales pavimentadas 1602
y revestida 474; y brechas mejoradas 6115. En cuanto a las carreteras de cuota en
el Estado hay 383 carreteras (federales 334, estatales 45 y particulares 4). Es

importante mencionar que las carreteras no se encuentran en buen estado,



constantemente estdn en mantenimiento, incluso las carreteras de cuota (pago de
peaje) indudablemente la mala calidad de la via y su entorno ocasiona del 10-35%
de los accidentes.

4500
4000
3500
3000
2500
2000
1500 %—Q_
1000

500

2010 2011 2012 2013 2014

Accidentes 4237 3467 4214 4263 3351

==@=Heridos 1726 1357 1682 1819 1407
Muertos 94 80 92 69 79

llustracién 2.2: Accidentes, heridos y muertos en Guerrero 2010-2014
Fuente. INEGI (2014). Accidentes, heridos y muertos, Guerrero 2009-2013.

En el recuento de la seguridad vial en el Estado de Guerrero 2014, se registraron
3351 accidentes de transito terrestre. El 89.4% de los incidentes suceden en zonas
urbanas y el 10.5% en zonas suburbanas. En comparacion con 2013, se
disminuyeron los accidentes viales y los heridos en un 21.3% y un 22.6%
respectivamente; en contraste, la cifra de muertos aumento en un 12.6% (llustracion
2.2).

La poblacién entre 20 y 39 afios de edad es las méas afectada, concentrando el
55.8% del total de los accidentes y el 24.3% corresponde al grupo de adultos
mayores de 40-64 afios a causa de atropellamientos. Con mayor ocurrencia se
presentan las colisiones con vehiculo automotor el 60.2% de los incidentes y el
12.5% en colisiones con motocicleta. En consecuencia, lo primero que hay que
hacer para no tener accidentes de trafico o para reducir sus consecuencias es evitar

los factores de riesgo que dependen del conductor.
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Los vehiculos involucrados en accidentes fueron 3684 (59.5%) de los automéviles
particulares, el 13.5% de camionetas de carga y el 10.5% de las motocicletas. Las
dos principales causas de accidentes se deben y al exceso de velocidad, se le
atribuye el 95.3% y el 54.6% respectivamente. Los ocupantes de vehiculos bajo la
influencia de alcohol fue el 18.4%, y el 37.8% de los accidentados no portaban el
cinturén de seguridad.

Con relaciéon a las defunciones de transito terrestre, sucedieron 1407 sucesos
fatales (78.4% en hombres y 2.5% en mujeres) en 2014. La poblacién entre 20 y 39
aflos de edad es la mas afectada por lesiones mortales, concentrando el 43% del
total de las defunciones en jévenes y con mayor riesgo fueron los adultos mayores
de 40-64 afios de edad, con el 25.3%.

El 82.2% de las defunciones corresponden a los ocupantes de vehiculo, de ellos,
mas del 60 por ciento sucedieron en zonas urbanas. Las volcaduras y los atropellos
son las principales causas de defuncién. ElI 10.1% de las personas afectadas
portaba aliento alcohdlico en el momento del suceso fatal y el 40.5% no utilizé el
cinturén de seguridad.

Resultaron 1407 heridos de transito terrestre (86.4% de hombres y 5.9% de
mujeres) mas del 80 por ciento de los incidentes sucedieron en las zonas urbanas.
Los grupos de edad mas afectados son entre 20 y 39 afios representa el 50.8% y los

adultos mayores de 40-64 afos con el 23.3%.

El 93.2% de las victimas se deben como primera causa al conductor. Las
colisiones con otro vehiculo (40.5%), los atropellamientos (18.9%) y las colisiones
con motocicleta (15.7%) son los tipos de accidentes que con mayor frecuencia las
personas resultan lesionadas. El 20.6% de los lesionados presentaron aliento

alcohdlico y el 36.4% no utilizo el cinturdn de seguridad (INEGI, 2014).

La proporciéon de heridos graves en 2013 asciende a 41.5%; se identifica una
tendencia al alza, considerando los datos desde 2009. La mayor parte de los
lesionados graves corresponde a ocupantes de vehiculo y motociclistas, con un

57.1% y un 22%, respectivamente. Se identifica un incremento en el numero de



lesionados graves en motociclistas (CONAPRA, 2013). Se puede observar en la
ilustracion 2.3.
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B Heridosgraves 1236 1170 1008 1176 1101
B Heridos leves 2296 2215 1455 1413 1552

llustracion 2.3: Heridos leves y graves, 2009-2013.

Fuente. Sistema Automatizado de Egresos Hospitalarios. Salud. Varios afios. Accidentes
de transito terrestre en zonas urbanas y suburbanas. INEGI. Varios afios. Principales
indicadores de siniestralidad en carreteras federales. Policia Federal. Varios afios. En
CONAPRA (2013). Heridos leves y graves, 2009 a 2013.

La situacion actual de la siniestralidad vial en Acapulco, Guerrero. Es importante
mencionar que Acapulco es un puerto turistico y promotor de la vida nocturna de sus
bares, discotecas y zona hotelera; es la principal actividad de aportacion al PIB del
Estado. En repercusion, existe una fuerte tendencia de la poblacion a conducir

alcoholizado y no utilizar el cinturén de seguridad.

De acuerdo con el Departamento de Peritos de la Direccion de la Coordinaciéon

General de Movilidad y Transporte de Acapulco (2016) las cifras reflejan:

» Se realizaron 391 accidentes de transito en el Puerto de Acapulco.

*» Los choques entre los vehiculos representan el 85.9% de los accidentes
viales, casi la mitad resultan de las personas resultan lesionados y son pocos
los indices de fallecidos.

» Los personas detenidas representa el 21.4% de los casos.
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= Como resultado de estos incidentes, se destinan entre 5 millones de pesos
anuales (enero-abril) para cubrir los dafios materiales que arrastra esta

problematica, monto que se pagan de los impuestos de todos los habitantes

del municipio

= De acuerdo a las cifras el afio 2013 representa los mayores indices de

accidentes y lesionados (tabla 2.2).

Tabla 2.2: Accidentes de Transito Acapulco 2012-2016
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2012 1291 | 1151 | 98 7 3 15 | 17 | 366 | 518 | 19 0 $13,631,180
2013 1490 | 1339 102 | 17 | 4 8 | 20 | 307 | 496 | 11 28 $15,254,742
2014 408 690 | 45 | 6 1 1 2 | 142 | 227 | 17 33 $5,956,400
2015 763 690 | 58 | 5 1 4 5 187|235 | 6 265 $8,169,400
2016 391 336 | 39 | 6 1 1 8 | 84 |171| 6 180 $5,045.100

2016).

Definitivamente, los accidentes de trafico en el Estado de Guerrero son un
problema latente que necesita de una pronta intervencién. Figura dentro de las
principales causas de mortalidad, esta problematica perjudica a la poblacién juvenil y
adultos mayores; el mayor porcentaje de accidentes y heridos se registra en jovenes
entre 20 y 39 aflos de edad, pero el mayor riesgo se registra en los adultos mayores

a causa de atropellamientos.

Esto se debe como principal causa a los conductores con el 95.3% de los
accidentes en 2014, en su mayoria hombres. En consecuencia, esto indica que el
colectivo requiere de una intervencion sobre el tema Educacion Vial y medidas de

seguridad; en particular, en jovenes varones ya que son un grupo vulnerable y

Nota: Los datos del afio 2016 representan los meses de Enero a Abril.
Fuente: Departamento de Peritos en Acapulco (comunicacién personal, 20 de Junio de

propenso a sufrir o provocar un accidente.




Mas del 18% de los accidentes de transito en Guerrero estan relacionados con el
alcohol, sin embargo, debemos reconocer que existe un problema serio con uso del
cinturén de seguridad, pues casi la mitad de los fallecidos no utilizo en el momento

del accidente.

Otro factor importante que se tiene que mencionar es la alta matriculacion de
vehiculos, casi 900 mil vehiculos circulan cada dia por las distintas vias publicas del
Estado de Guerrero, por ende, esto refleja un problema social que afecta a todos los
ciudadanos usuarios de las vias. La mayor matricula en 2014 se refleja en los
automoviles particulares mas de 600 mil en circulacion; pero en los ultimos afios, el
incremento notorio se ha observado en las motocicletas por encima de 30 mil,

causando el 69.5% y el 13.4% de las colisiones, respectivamente.

Desgraciadamente, no se le da la importancia al problema como deberia, no hay
programas efectivos vigentes donde se lleve un seguimiento y se realice una
evaluacion de las acciones realizadas, metas alcanzadas y propuestas de mejora.
Del mismo modo, no existe un organismo en el Estado de Guerrero encargado
concretamente de promocionar la Educacion Vial y estudiar el fendmeno del tréfico

para reducir los indices de siniestralidad.

2.2.3 Lasiniestralidad juvenil

En el informe titulado «Salud de los Adolescentes en el Mundo» (Health for the
world’s adolescents- en inglés) Organizacion Mundial para la Salud (2014) «pide que
se preste mayor atencién a la salud de los adolescentes» ya que los traumatismos
causados por el transito, el VIH/sida y el suicidio figuran entre las principales causas
de mortalidad en los adolescentes entre los 10 y los 19 afios de edad; la depresion
es la primera causa de enfermedad y discapacidad. Se estima que en 2012

fallecieron 1,3 millones de adolescentes en todo el mundo (tabla 2.3).
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Los accidentes de trafico son la principal causa de muerte en las personas de
edades entre los 15 y los 29 afios, con mas de 300 mil defunciones (OMS, 2013a 'y
2015). Un mayor acceso a medios de transporte publico fiables y seguros puede

reducir los traumatismos causados por el transito en la poblacion adolescente.

Tabla 2.3: Principales causas de muerte entre los adolescentes

Puesto  Principales causas de muerte entre los =~ Puesto Principales causas de enfermedad y
adolescentes discapacidad
1 Traumatismos causados por el 1 Depresion
transito
2 VIH/Sida 2 Traumatismos causados por el
transito
3 Suicidio 3 Anemia
4 Infecciones de las vias respiratorias 4 VIH/Sida
inferiores
5 Violencia 5 Lesiones autoprovocadas
6 Diarrea 6 Dolores en la espalda y el cuello
7 Ahogamiento 7 Diarrea
8 Meningitis 8 Trastornos de ansiedad
9 Epilepsia 9 Asma
10 Trastornos endocrinos, hematologicos 10 Infecciones de las vias respiratorias
0 inmunitarios inferiores

Fuente: OMS (2014). Principales causas de muerte entre los adolescentes.

Segun el informe de la OMS (2013) el 59% de las muertes que se producen en el
mundo por accidentes de transito ocurren en adultos jovenes de 15 a 44 afios,

ademas:

» Los varones tienen mas probabilidades de verse involucrados en
accidentes de transito, en comparacion con las mujeres.

» Los varones menores de 25 afos tienen casi tres veces mas
probabilidades de morir en un accidente automovilistico que las mujeres de
la misma edad.

= Los hombres son las victimas de mas de las tres cuartas partes (77%) de

las muertes por accidentes de transito (OMS, 2013b).

En México, al segundo trimestre de 2013, habia 21.5 millones de joévenes en
México, personas entre los 15 y los 24 afios de edad, que representan el 18.2% de
la poblacién total. EI 31.6% (6.8 millones) de la poblacion son menores de edad
entre los 15y los 17 afios (INEGI, 2013c, p.6).



En la base de datos del INEGI (2014) en México se realizaron 116 529 (30.6%) de
accidentes de trafico en jovenes de 12-29 afios, el 85.4% en hombres y el 14.5% en
mujeres. De acuerdo a los porcentajes observados podemos admitir que los jovenes
varones representan un grupo de riesgo que necesita de una pronta intervencion en

medidas de seguridad.

Como principal causa de accidentes se debe al conductor el 94% de los casos y
la tipologia que se presentan con mayor frecuencia entre los jovenes son las
colisiones con vehiculo 75 986 choques, equivale al 65.2%, posteriormente, las
colisiones con objeto fijo el 12.6% y las colisiones con motocicletas el 9.9%. Las
edades con mayor riesgo de sufrir un incidente vial son 18 afios en hombres y 20
afios en mujeres. El 9.5% de los jovenes presentaron aliento alcohdlico y el 42.4%

no utilizaron el cinturén de seguridad en el momento del suceso.

Con relacion a las defunciones en accidentes de transito terrestre, las cifras
demuestran que fallecieron 1231 (25.7%) jovenes de 12-29 afos, el 92% en
hombres y el 7.9% en mujeres. Como primera causa de los sucesos fatales se debe
a los conductores, con el 92.2% de las defunciones; las tipologias mas comunes
son las colisiones con vehiculo, los atropellos a peatones y las volcaduras. Otro de
los factores importantes que influyen en los siniestros es el alcohol en la conduccién
y el no utilizar el cinturén de seguridad, estos factores equivalen al 15.1% y 33.7%,

respectivamente.

De acuerdo a las estadisticas del INEGI (2014) resultaron 39 280 (33.2%) heridos
en accidentes de transito terrestre de 12-29 afios (hombres el 85.7% y mujeres el
14.2%). Los mayores indices de jovenes lesionados se observaron en la edad de 18
afos y a los conductores se le atribuye el 92.7% de las lesiones.

Con mayor frecuencia se cometen choques con vehiculo en donde mas de 15 mil
jovenes (40.2%) resultan lesionados. Con aliento alcohdlico se detectaron a mas de

5 mil jovenes y mas de 10 mil no utilizaron el cinturén de seguridad en el incidente
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vial. De acuerdo a las cifras, podemos ver que necesita endurecer las leyes respecto
a la conduccién-alcohol y por otro lado, promover el uso obligatorio de cinturones de
seguridad con el objetivo de incrementar el uso y reducir el nUmero de personas

lesionadas en los accidentes de trafico.

En el Estado de Guerrero, se registraron 1172 (34.9%) accidentes viales en
jovenes de 12-29 afos, el 92.4% en hombres y el 7.5% en mujeres. En comparacion
con los dos ultimos afios 2012 y 2013, las cifras disminuyeron considerablemente en
el tltimo afio (INEGI, 2014).

El origen de los accidentes de trafico se deben como principal causa a los
conductores, equivale al 95.9% de los casos. De acuerdo a la tipologia, las
colisiones con vehiculo el 56% Yy las colisiones con motocicletas el 17.8% son las
principales. El 20% de los jovenes portaban aliento alcohdlico en el momento del

accidente y el 42.4% no utilizé el cinturon de seguridad.

En la ilustracién 2.4 se puede ver que los indices de defunciones de jévenes en
Guerrero, no representan un problema grave, las estadisticas son minimas en
comparacion con el numero de accidentes y heridos. En 2014, fallecieron 24 (30.3%)
y resultaron lesionados 503 (35.7%) en joévenes de 12 y 29 afios en algun accidente
de trafico (hombres el 91.4%).

A causa del conductor se debe mas del 80% de las defunciones y casi en su
totalidad de las personas heridas. Las colisiones con motocicleta generan la mayoria
de las defunciones y las colisiones con vehiculo en el caso de las lesiones. Por
aliento alcoholico resultaron lesionados el 24% de los sujetos y por no utilizar el
cinturon de seguridad el 44.1% de los fallecidos.
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llustracién 2.4: Accidentes de transito terrestre en zonas urbanas y suburbanas,
Guerrero 2011-2014.
Fuente: INEGI (2014). Accidentes de Transito Terrestre en zonas urbanas y suburbanas.

Son varios los motivos que hacen que los jovenes corran mayor riesgo de sufrir
traumatismos causados por el transito, segun la Editorial Trafico Vial (2008) entre las
principales conductas de riesgo que con frecuencia aparecen asociadas a los
siniestros juveniles son: el exceso de velocidad, el consumo de alcohol y otras
drogas, no respetar las normas de circulacion, la falta de experiencia al volante y

adoptar comportamientos de riesgo entre los adolescentes.

Ademas hay una serie de caracteristicas personales que parecen estar
relacionadas con la propensién de ciertos jovenes a sufrir un accidente de tréafico.

De acuerdo con la Editorial Trafico Vial (2008, p.16) estas caracteristicas son:

» La excesiva necesidad de autoafirmacion. Lo que los hace mas competitivos
y mas dispuestos a desobedecer las normas de trafico.

» La sobrevaloracion de su capacidad de conduccion, por lo que no consideran
necesario tomar medidas de seguridad como ponerse el cinturén o el casco.

= ElI comportamiento exhibicionista en grupo. Lo que les lleva a realizar

maniobras de riesgo cuando van acompafnados.
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» La aceptacion de un riesgo excesivo, lo que se relaciona especialmente con

las competiciones con otros vehiculos.

Conducir bajo los efectos del alcohol aumenta la probabilidad de accidente y de
que este termine en muerte o traumatismo grave. Los jovenes varones tienen cinco
veces mayores probabilidades de participar en una colisién que los mayores de 30
afos. Por otra parte, el consumo de alcohol en jovenes se correlaciona con los dias

de «ocio» de fin de semana sadbado y domingo, especialmente de madrugada.

En consecuencia, la OMS propone promulgar y hacer cumplir leyes que
establezcan el limite de concentracion de alcohol en sangre (CAS) en 0,05 g/dl
puede contribuir a reducir considerablemente los accidentes relacionados con el
consumo de alcohol; la reduccién de la velocidad (méximo 50 km/h en zonas
urbanas), mejorar el uso y la calidad del casco. Por ultimo, el uso del cinturén de
seguridad, es el instrumento que mas vidas salva en caso de choque, pues reduce el
riesgo de traumatismos del 40% al 50%, y del 40% al 60% en el caso de

traumatismos fatales. Los varones jévenes son los qgue menos los usan.



2.3 Educaciéon y Seguridad Vial

El fendmeno circulatorio ha contribuido al progreso y a la mejora de la calidad de
vida, si bien estd generando problemas, siendo el principal la accidentalidad de
tradfico causada mayoritariamente por errores humanos evitables. Para paliar y
erradicar este problema de salud publica, una de las lineas de actuacion
imprescindible es la Educacion Vial, es decir, la adquisicion de conocimientos,
valores, habitos y competencias viales en los ciudadanos, algo que va mas alla del
mero conocimiento de normas y sefiales de circulacion. La educacion es el mejor
camino a medio y largo plazo para la formacion de una conciencia vial ciudadana,

puntual inexcusable del transito seguro (Jiménez, 2010).

Nos encontramos ante un reto dificil e inevitable como lo son los traumatismos
por accidentes de tréafico, en el que la Educacion Vial es la mejor herramienta para la
seguridad. Rodriguez (2001, p.13) menciona que «La Educacion Vial persigue la
formacion del comportamiento del ciudadano en tanto que es usuario de las vias
publicas, ya sea como peatdn, conductor o viajero». Es el conjunto de normas de
conducta, que toda persona debe poseer y aplicar en las vias publicas para poder

desempefiarse correctamente como peatdn, conductor o pasajero.

Cierto es que para disminuir los accidentes de trafico se necesita la Educacion
Vial para la seguridad de las personas, se trata de adquirir los conocimientos
basicos sobre las normas de conductas que se deben adoptar en las vias, conocer
las sefales de trafico que informan de alguna situacién de riesgo, prevencion o
informacion, y por ultimo, adoptar conductas o habitos adecuados para convivir
respetuosamente en las vialidades. Ambos autores asumen que la Educacion Vial es
necesaria para eliminar el problema, la responsabilidad recae en todos porque todos

somos usuarios de las vias.

Ahora bien, educar vialmente es ensefar a reflexionar, a aceptar y comprender

las normas. Es, asi mismo, hacer seres responsables, crear empatia y solidaridad,
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desarrollar la autoestima, adquirir el sentido de la prudencia, crear habitos correctos,
despertar la sensibilidad, aprender a respetar a los demés, fomentar la cordialidad y
el civismo, obtener conciencia del peligro, sembrar sensatez y alcanzar, en definitiva,
el grado de madurez necesario que nos permita distinguir y controlar cualquier
situacién que entrafie riesgo, para nosotros mismos y para los demas, evitando lo

que tristemente aceptamos como inevitable: los accidentes (Bajo et al., 2003).

La definicion anterior, se dirige a desarrollar actitudes positivas, comprender las
normas y crear habitos apropiados, para formar seres responsables en las vias
publicas para la movilidad segura. Educar en sentido amplio a través de la

sensibilizacidbn humana y social para prevenir los accidentes de tréafico.

Por otro lado, «la seguridad vial podria definirse o expresarse con las
palabras no produccion de accidentes. Pero asi expresada, esta definicion
es utdpica, ya que siempre cabe la posibilidad de que se produzca algun
accidente [...] a lo que cabe aspirar, y ello es un derecho de los
ciudadanos y un deber de todas las Administraciones publicas (Central,
Autondmica, Provincial, Local), es que los accidentes disminuyan y a que
sus consecuencias sean lo menos dafiosas para el individuo y para la

sociedad» (Direccion General de Tréfico, DGT, 2013, p. 29).

La seguridad vial, se refiere a las medidas adoptadas para reducir el riesgo de
lesiones y muertes causadas por el transito, segun la Organizaciéon Panamericana
de la Salud (2013b). Es la disciplina encargada de regular la conducta del individuo
en la via publica, con el fin de prevenir los accidentes de trafico y proteger la vida de

las personas.

Para lograrla, segun las encomiendas de la OMS (2015) debe de existir y hacer
cumplir las leyes adecuadas sobre los principales factores de riesgo (velocidad,
alcohol, casco, cinturon de seguridad y sistemas de retencién infantil), prestar

suficiente atencion a los peatones, los ciclistas y motociclistas; mejorar la seguridad



de las carreteras, mejorar los desplazamientos a pie y en bicicleta y por ultimo,

conseguir que los vehiculos sean mas seguros.

Vega (2008, p. 298) hace referencia a una doble perspectiva del término
conceptual Educacion Vial: la formacién de la naturaleza técnica (tedrica y practica),
centrada en el estudio del cédigo de circulacion, la mecénica, la prevencion, etc., y la
sensibilizacibn o motivacion (respeto, solidaridad, valores, habitos de
comportamiento, estilos de vida, etc.). La expresidon que mejor ejemplificaria el
significado de esa doble perspectiva seria el de Educacién para la Seguridad y la

circulacioén viarias.

La educacién para la seguridad vial, desde la dimensién pedagdgica se
concentra en el desarrollo de estrategias y practicas que permitan
incrementar los niveles de seguridad (personal y social) y disminuir la
siniestralidad; funcién que basicamente tienen asumida las autoridades
responsables de la seguridad que son las encargadas de disefiar planes
y programas de formacién y prevencion para desarrollar en los centros

escolares u otras instancias sociales.

De manera que, los accidentes de circulacion representan actualmente uno de los
principales problemas de salud publica con las que se encuentran las sociedades
modernas. La Educacion vial es béasica para la seguridad vial, es el proceso que
pretende la adquisicion de competencias, actitudes, habitos y valores viales
adecuada a las necesidades y deberes de los ciudadanos a lo largo de su vida para
el logro de una movilidad segura y sostenible. Debe generar individuos adaptados al
sistema de transito, capaces de ejercer el autocontrol de sus emociones, de manera

de no perjudicar con conductas de riesgo la salud propia y de los demas.
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Sin duda, la Educacién Vial es el medio de aprendizaje mas importante a la hora
de formar a unos usuarios de la via respetuosos, responsables y seguros. Lo que
bien se aprende nunca se olvida, y entre mas pronto sea la intervencion les hara

mejores conductores el mafana.



2.4 Los agentes educadores en la Educacion Vial

En este apartado abordaremos las distintas intervenciones educativas que, desde
distintos ambitos de intervencion social no formal, contribuyen a enriquecer y

completar la labor educativa, informativa y formativa que requiere la Seguridad Vial.

Partimos de la consideracion que hace Bajo et al. (2003) «la educacion es un
proceso multidireccional con el que se transmiten conocimientos, valores,
costumbres y formas de actuar necesarios para vivir en sociedad». Esto significa,
qgue la ensefianza proviene de diferentes contextos o agentes educadores a lo largo
de la vida de las personas. Estos agentes juegan un papel importante, ya que
influyen y orientan al colectivo ciudadano en la creacion de valores, actitudes y
habitos vitales para adquirir un comportamiento que determinara sus acciones hacia

la seguridad vial.

Cieza (2008) hace un andlisis muy detallado y define a los agentes educadores
COmo «un espacio o entorno educativo que promueve y desencadena en la persona,
de manera mediada (educador o gestor) e intencional, procesos de aprendizaje
(conocimientos, ideas, valores, habitos, normas, actitudes, habilidades y destrezas)
a lo largo de las diferentes etapas de su vida y a través de los diferentes contextos
vitales y sociales en que se desenvuelve. Estos procesos de aprendizaje permitiran
que cada individuo consiga competencias viales fundamentales (de ser, conocer,
saber hacer, hacer saber, reflexionar criticamente y cambiar-innovar-transformar),

responsables en dltimo término de comportamientos de seguridad vial» (p.107).

Los agentes educadores son mediadores sociales que contribuyen desde el
ambito publico, privado o social a generar procesos educativos que influyen en los
ciudadanos, desde contextos formales, no formales, como informales. Cieza (2008)

nombra como agentes educadores por significacion:
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La familia. Se convierte en un espacio configurativo con una importante
repercusion en el desarrollo de la personalidad, la aculturizacion y la socializacién de

los hijos.

«Son los padres los responsables de educar vialmente a sus hijos, ya que son los
padres los encargados en este sistema social de la Educacion de sus hijos en los
temas mas necesarios para la vida: la alimentacion, la higiene, la salud, el mundo
afectivo, etc., y también, por lo tanto, en la educacién vial, entendida ésta como un
factor de adaptacion al medio y de prevencion de la accidentalidad en el presente
asi como concienciacion social en el futuro» (Direccion General de Tréfico, 2001,
p.77).

Es importante que los padres adquieran conductas adecuadas en las vias
publicas, ya que son el principal agente educador de sus hijos. Los nifios aprenden
de los comportamientos de los padres, repiten los habitos inculcados en el hogar; en
los jovenes, si no tuvieron bueno ejemplos de conductas viales de sus padres ellos
tampoco los tendran. Por lo tanto, los padres deben estar preparados para ensefar
Educacién Vial a los hijos, ensefiar con el ejemplo.

Educacién escolar y educacion social. La educacion escolar abarca todo el
sistema educativo a través de sus distintos niveles y ciclos. La educacién social es el
proceso o contexto mediador y formativo que pretende la educacion a la diversidad
de la redes sociales y circulacion social y la promocién cultural y social que amplien

las perspectivas educativas, laborales, de ocio y participacion social.

La educacion social pretende adaptar al individuo a su entorno social para vivir en
sociedad, esto se logra a través de la socializacion, es decir, la transmision de
normas de conductas, valores y el desarrollo de habitos sociales aceptables. Asi
pues, la funcién de la Educacion Vial en el ambito social, sirve como proceso de
socializacion del sujeto y actia como elemento de prevencion e integracion con el

colectivo de referencia.

Vega (2008, p. 301-302) sefiala «las aportaciones de la Educacion Vial

(programas escolares transversales, actuaciones en parques, practicas de



acercamiento temprano a la conduccién y a la orientacién en la via publica, etc.)
estan cubriendo una funcion instructiva y socializadora del sujeto al conectarlo con
su medio exterior, la calle y la via publica; ademas genera elementos culturales de

convivencia».

Instituciones entidades y profesionales de educacion para la salud, el consumo, la
seguridad social y el medio ambiente. Estamos hablando de instituciones y
entidades vinculadas a la seguridad vial a través de sus competencias en educacion
para la salud, educacién para el consumo, educacién para la seguridad y educacién
medio-ambiental. Estas teméaticas constituyen en ocasiones puntos de desarrollo
transversal en la enseflanza primaria y secundaria o se tratan de contenidos

especializados en la universidad o en los proyectos de educacién social.

Centros de formacion vial para conductores (autoescuelas). Debemos considerar
a las autoescuelas como un centro de formacidén-educacion vial de los futuros

conductores, no solo a nivel inicial, sino también permanente e incluso reeducador.

Administraciones publicas. Desde la Administracion Publica emanan directrices,
proyectos y realizaciones practicas encaminadas a la promocién, implantacion y
mejora de la Educacion Vial, hasta tal punto que puede ser considerada como un
agente educador de primer orden. Las actuaciones pueden realizarse desde la
Administraciéon del Estado, especialmente del Ministerio del Interior (desde la

Direccion General de Trafico).

Sociedad civil. Es el conjunto de asociaciones, fundaciones y organizaciones
sociales relacionadas con la Seguridad Vial y que trabajan por ella: asociaciones de
afectados por accidentes de trafico, automovilistas, peatones, para la prevencion de
accidentes de trafico y de voluntarios. También plataformas ciudadanas, clubes del
automovil, sindicatos, colegios de profesionistas y organizaciones no

gubernamentales.
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Medios de comunicacion. Los medios de comunicacion y las nuevas tecnologias
de la informacion y la comunicacién manifiestan un poder socializador y configurador
de primera magnitud en las sociedades modernas. Principalmente la influencia de la
television en la adquisicion de informacion vial, la transmision de valores sociales y
ciudadanos, la produccién de actitudes de respeto y la creacién de habitos y
comportamientos viales de seguridad activa.

Ciudad Educadora. La ciudad educadora es una propuesta integradora de la vida
ciudadana. Su objetivo es trabajar conjuntamente con sentido educativo y como
agente educador en el desarrollo multiple e interrelacionado de politicas que
impulsen el bienestar y la calidad de vida de las personas, su compromiso con el

espiritu de ciudadania y los valores de una democracia participativa y solidaria.

De igual manera, la Direccion General de Tréfico (2003) indica que las
intervenciones educativas que practican o deberian practicarse por los distintos
agentes educadores son: La familia, el Ministerio de Educacién y Ciencia, las
Escuelas de formacion del profesorado, el Ministerio de Salud y Transportes
Nacionales e Internacionales, Organismos del Transporte, Ayuntamientos, Policia
Local, Organos Legislativos (Senado). En la siguiente ilustracion 2.5 se puede ver

con mas precision.

«La educacién es tarea de todos» (Direccion General de Trafico, 2003) para
conseguir la implicacion de los miembros de una comunidad, es necesario hacer
conciencia del problema a través del apoyo institucional a través de los distintos

agentes educadores encargados de la seguridad vial en la sociedad.

La promocion de la Educacion Vial requiere de la participacion de todos los
agentes educadores o mediadores sociales; todos ellos deben de contribuir desde
sus funciones a cargo para buscar soluciones adecuadas con el objetivo mundial de
reducir el riesgo de lesiones y muertes causadas por el transito, para una movilidad

mucho mas segura y una sociedad mas responsable.



OTRAS ENTIDADES, FAMILIA

ASOCIACIONES, _Nifi DIRECCION
Nifios GENERAL DE
FEDERACIONES E _Jovenes TRANSITO MINISTERIO
INSTITUCIONES Adultos Padres DE
-Cruz Roja _Ancianos EDUCACION
-Agencias Y CIENCIA
Aseguradoras -Colegios,
-Agencias de autos -Profesores
-Autoescuelas -Escuelas de
-Hospitales Formacion
Profesorado
-Universidad
-UNED
ORGANOS o EDUCACION VIAL —
IINTERNACIONALES OTROS
-ONU MINISTERIOS

-U.E -Sanidad
-P.R.I -M.O.P.U
-O.CD.E -Etc

-Etc. '

AYUNTAMIENTO

ORGANOS ORGANOS -C jali
MASS MEDIA oncejalias
LEGISLATIVOS LEGISLATIVOS -Prensa -Policia Local
-Congreso -Congreso _Radio -Trabaiadores sociales
-Senado -Senado

-V

llustracion 2.5: Cuadro de los agentes educadores en Educacion Vial
Fuente. Direccion General de Trafico (2003).

No obstante, la familia y la escuela, son dos agentes primordiales que intervienen
directamente en inculcar valores, actitudes, habitos y conocimientos en la
prevencion de los accidentes. Por un lado, la conducta de los padres es el mejor
modelo de comportamiento para los hijos y por el otro, la escuela es un gran agente
educativo que favorece la transmision de esta ensefianza en los distintos niveles
formativos y en los distintos ambientes de aprendizaje. Es por eso, que los padres
de familia tienen que colaborar con los maestros, con el objetivo de lograr en la
comunidad educativa actitudes, valores y habitos de un adecuado comportamiento

civico vial.
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2.5 La Educacioén Vial en el ambito educativo

El ambito escolar es un espacio prioritario y basico para implementar la Educacion
Vial, la ensefianza a largo plazo permita a los escolares adquirir comportamientos y
actitudes adecuadas que mas adelante pondran en préactica en las diferentes

categorias como usuarios de las vias publicas.

La escuela, como institucion destinada a la socializacion de los individuos que
integran una sociedad, es el lugar al que se dirigen las miradas cuando se necesita
encontrar un referente que ayuda a mejorar los cambios socioculturales que se
producen en nuestras ciudades. Esta institucion ha de ser considerada como una
comunidad de aprendizaje permanente en la que la tarea educativa ha de producirse

desde la participacién (Manso, 2010).

Cierto es que la escuela es el espacio educativo por excelencia de los grandes
aprendizajes relativos a los conocimientos, a las capacidades intelectuales y a las
habilidades psicomotoras. Pero sin olvidar la especial contribucion de otros ambitos

educadores como la ciudad educadora y la sociedad civil.

Desde la perspectiva vial, «el objetivo que se pretende desde la escuela
es conseguir crear, en la mente del escolar y adolescente, la cultura de
circular como parte inseparable de su estilo de vida y como un conjunto
de normas y reglas que ayuden al sujeto adaptarse a un medio ciudadano
complejo en términos viarios, protegiendo tanto su integridad fisica y su

salud, como la de los otros usuarios» (Manso, 2010, p. 104-105).

Si bien, el Ministerio de Educacion y Ciencia, es un gran agente educativo que
debe de favorecer la transmision de esta ensefianza en los distintos niveles
formativos, en los distintos ambientes de la vida social. Las escuelas de formacion
del profesorado, son lugares donde se debe de fomentar la educacién vial de forma
especial ya que constituyen centros vitales de ensefianza, con un potente efecto

multiplicador de enorme importancia para la busqueda de nuevas formas de



intervencidn. Los cursos se deben de ofertar e impartir al profesorado en activo por

un lado y a otros colectivos profesionales en el &mbito extraescolar por el otro.

Escamez y Vazquez. (2010, p.47) en el terreno educativo, proponen cuatro

principios pedagdgicos para la Educacion Vial:

El primer principio pedagodgico consiste en llevar a los ciudadanos a que
reflexionen sobre las experiencias propias en accidentes o sobre las

experiencias de otras personas que le son préximas para generar interés.

El segundo principio pedagogico consiste en educarse. Las buenas
practicas educativas tienen como objetivo activar las capacidades de las

personas y la colaboracion entre ellos.

El tercer principio pedagdgico tiene que dirigirse a promover la
responsabilidad del ciudadano por si mismo y por la sociedad. Cuando se
promueve la responsabilidad de cada miembro de la sociedad respecto a
los compafieros, a la familia y a la sociedad, se desarrolla un compromiso

ético.

El cuarto principio pedagdgico consiste en el convencimiento de que el
aprendizaje de competencias para la seguridad vial se adquiere con la
practica...son aquellas que encarnan los valores de la ética civil, es decir,
practicas que potencian la autonomia de los usuarios de las vias publicas,
las relaciones horizontales entre los miembros de la sociedad y el respeto

entre ellos.

La Educacion Vial desde la perspectiva pedagdgica, tiene el objetivo de fomentar

los conocimientos, la autoconciencia de los escolares, el respeto a la dignidad de las

personas, la integridad de su vida, el respeto a las demas personas, la formacién de

valores éticos y el aprendizaje de competencias viales. Los cuatro ejes hacen

referencia a la educacion vial que busca formar ciudadanos capaces de hacer un
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buen uso de las vias publicas, promover la responsabilidad, la participacion y el

desarrollo de un compromiso ético como sujetos individuales y sociales.

En otro aspecto, expertos como Martin (2004) y Rodriguez (2001) aseguran que
un adecuado comportamiento vial, esto es, un correcto uso de las vias publicas, es
una parcela mas del comportamiento ciudadano que exige su correspondiente forma
educativa. De ahi la obvia justificacion de integrar la Educacion Vial en el marco de

la Educacion Civica. La Educacion Vial tiene dos vertientes:

a) La educacion vial en sentido estricto que ha venido denominandose
«Educacion para la Seguridad Vial».

b) La educacion vial como parcela de educacion ciudadana; esto es, crear
hébitos correctos de comportamiento para adquirir el sentido vial (Martin,
2004, p.1).

Ambos aspectos han de complementarse para evitar caer en el error de entender
la Educacién Vial Unicamente como el aprendizaje de normas y sefales de
circulacién. La formacion de habitos de conductas es esencial para el adecuado

desemperio en las vias publicas.

Por ende, los centros educativos deben tomar partido a favor de la inclusion de la
educacion vial en el curriculo escolar, solo asi sera factible la génesis de una
movilidad segura a través de actitudes respetuosas, responsables, civicas, solidarias
y, al mismo tiempo criticas, comprometidas y transformadoras, como partes
inseparables de un estilo de vida y como un conjunto de normas y reglas que
ayudan al individuo adaptarse a un medio social complejo en términos viarios,
protegiendo la propia integridad fisica y la salud, asi como la de otros ciudadanos
(Manso, 2008).

Por tal motivo, implementar la Educacion Vial en todos los ciudadanos, parte del
hecho de considerar que la educacién es una necesidad ciudadana, que debe ser
asumida por todos de manera compartida para lograr que la siniestralidad vial se
reduzca y mejore la convivencia ciudadana. Esto se conseguira con la intervencion

de la Educacion Vial en los centros escolares y en el curriculo escolar bajo enfoques



sistémicos y transversales, favoreciendo que los escolares adquieran las
competencias bésicas, el sentido de la prevencion y los comportamientos viales
seguros que les capaciten para una participacion responsable y segura en el

fenémeno circulatorio.
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2.6 El desarrollo de competencias viales

«El desarrollo sostenible y la cohesion social dependen
criticamente de las competencias de toda nuestra poblacion,
con competencias que se entiende cubren el conocimiento, las

destrezas, las actitudes y los valores». Ministerios de
Educacion de la OCDE (2006).

El enfoque por competencias en el &mbito educativo ha tomado fuerza en los
altimos afos y esto se manifiesta en los distintos informes internacionales realizados
por la Organizacién de las Naciones Unidas para la Educacién, la Ciencia y la
Cultura (UNESCO), la OCDE, la Comunidad Europea, etcétera.

Las ideas centrales del enfoque por competencias se basan en cuatro pilares
fundamentales para el aprendizaje a lo largo de la vida: aprender a conocer,
aprender a hacer, aprender a vivir juntos y aprender a ser (UNESCO, 1996). Son las
capacidades que debe desarrollar una persona para responder a las situaciones que
se le presente en los distintos &mbitos de la vida humana, personal y social.

Asi pues, las sociedades actuales demandan que los individuos se enfrenten a la
complejidad de muchas areas de sus vidas. La OCDE (2006) define «una
competencia es mas que conocimientos y destrezas. Involucra la habilidad de
enfrentar demandas complejas, apoyandose en y movilizando recursos
psicosociales (incluyendo destrezas y actitudes) en un contexto en particular» Estas
competencias claves son: la habilidad de usar la tecnologia de forma interactiva,

interactuar en grupos heterogéneos y actuar de manera autbnoma.

La Comunidad Europea define a las competencias como «una combinacion de
conocimientos, capacidades y actitudes adecuadas al contexto. Las competencias
clave son aquéllas que todas las personas precisan para su realizacion y desarrollo
personales, asi como para la ciudadania activa, la inclusién social y el empleo. El
marco de referencia establece ocho competencias clave siguientes: comunicaciéon
en la lengua materna; comunicacion en lenguas extranjeras; competencia
matematica y competencias basicas en ciencia y tecnologia; competencia digital;
aprender a aprender; competencias sociales y civicas; sentido de la iniciativa y

espiritu de empresa, y conciencia y expresion culturales».



Estas competencias claves se denominan normalmente habilidades vy
competencias del siglo XXI con el fin de indicar que estdn mas relacionadas con las
necesidades de los modelos emergentes de desarrollo econémico y social, el cual
exige que los sistemas educativos ofrezcan nuevas habilidades y competencias, que
les permitan beneficiarse de las nuevas formas emergentes de socializacion y
contribuyan activamente al desarrollo econdémico bajo un sistema cuyo principal

logro es el conocimiento.

Ahora bien, las competencias a desarrollar desde la Educacion Vial, pretende
promover cambios positivos, a nivel de modificacion, creacion o refuerzo de
actitudes viales positivas, adecuacion de los comportamientos sociales e
individuales y, por altimo, fomento de los conocimientos que mejoren la adquisicion
de actitudes de respeto y estilos de conducta vial adecuada (Direcciébn General de
Trafico, 2014).

Segun Jiménez (2010, p.17) «La educacion se basa en el principio de que las
actitudes, como los valores y habitos que las sustentan, son modificables. El
fundamento de la educacion es la creacion y cambio de actitudes y su transferencia
a los distintos aprendizajes. Sin duda, el desarrollar y cambiar actitudes adecuadas
resulta una tarea complicada, ya que se trata de despertar la conciencia en el
educando, aprender de los aciertos y de los errores; modelar esas conductas de

riesgo por conductas seguras y educar en los distintos ambientes de aprendizajes».

Incorporando la Educacion Vial en la Educacion Secundaria Obligatoria, se
pretende trabajar actitudes y valores entre los que se encuentran el respeto, la
tolerancia, la solidaridad, la responsabilidad y la prudencia, que inciden en las
actuaciones, sentimientos y emociones de los usuarios de las vias publicas y modos
de transporte, y que seran la base para lograr la Seguridad Vial (DGT, 2014).

Ademas de esto:
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Competencia de Relacion e Interaccion con el Medio Fisico. Ayudara a desarrollar

al alumno habilidades para interactuar con el mundo del tréfico vial.

Posibilitara la comprension de los sucesos viales en calidad de peaton, viajero
o conductor de bicicleta o ciclomotor y posibilitard la prediccion de las
consecuencias y la actividad vial dirigidas a la mejora.

Ayudara a saber desenvolverse con autonomia e iniciativa personal en las
diferentes situaciones como peatén, viajero o conductor de bicicleta o
ciclomotor.

Ayudara también a desarrollar el espiritu critico en la observacion de la
realidad del trafico y en el analisis de los mensajes informativos y publicitarios,
asi como en el desarrollo de habitos de consumo responsable en el transporte
publico y privado.

Ayudara al alumno a que adopte disposiciones de vida fisica y mental
saludables (Movilidad segura y ecoldgica) y demostrar actitudes de
responsabilidad y respeto hacia las normas y sefales, hacia los demas
usuarios de la via y hacia uno mismo.

Finalmente, el alumno desarrollard estrategias para la proteccién de la salud
individual y colectiva en la circulacién vial e incluso podra formarse en las

estrategias basicas de intervencion en caso de accidente.

Competencia Social y Ciudadana. ServirA para que el alumno comprenda la

realidad social y vial en la que vive, coopera y convive. También para elegir como

comportarse en determinadas situaciones del trafico y responsabilizarse de las

elecciones y soluciones tomadas. De igual modo:

Utilizar el juicio moral para elegir y tomar decisiones y ejercer activa y
responsablemente los derechos y deberes en calidad de peatdn viajero o
conductor.

Ayudara a ser consciente de los valores viales, evaluarlos y reconstruirlos
afectiva y racionalmente y a comportarse en coherencia a esos valores.
Ayudara a mantener una actitud constructiva, solidaria y responsable ante el

cumplimiento de los derechos y deberes viales.



Competencia de Autonomia e iniciativa personal. Ayudara a los Alumnos a la
adquisicién de la conciencia y aplicacion de un conjunto de valores y actitudes
personales interrelacionados, como la responsabilidad la autocritica el control
emocional, la capacidad de elegir, de calcular riesgos viales, de afrontar problemas,
de aprender de los errores y de asumir riesgos. Sin duda, uno de los objetivos
fundamentales de la persona es adquirir la capacidad de ser auténomo,
independiente a la hora de tomar decisiones y que éstas estén debidamente
argumentadas. De esta toma de decisiones dependera en gran medida su seguridad

como peaton, viajero o conductor.

Competencia digital. Quedara debidamente desarrollada mediante el uso
frecuente y variado de las tecnologias que un adolescente o joven puede disponer:
la busqueda de informacion sobre datos, noticias, articulos, libros... relacionados

con lo vial.

En México se trabajan los valores en la asignatura de Formacion Civica y Etica.
Esta asignatura promueve un espacio de aprendizaje donde se da prioridad a las
necesidades e intereses de los alumnos como sujetos individuales y sociales. En la
organizacion de los programas de la asignatura los contenidos se ordenan por
niveles de complejidad y profundidad, de 1° a 6° grados en educacién primaria, y

muestran continuidad en 2° y 3° de secundaria (SEP, 2011).

El trabajo transversal. Lograr la integracibn de saberes y experiencias
desarrolladas en las distintas asignaturas que se cursan en la educacion primaria y
secundaria hace posible trabajar teméticas o situaciones socialmente relevantes de
manera transversal en mas de una asignatura. Esta forma de trabajo permite la
integracion de conocimientos que respondan a los retos que demanda una sociedad

en constante cambio.

Las tematicas para el trabajo transversal o situaciones socialmente relevantes

deben involucrar conflictos de valores en diversas situaciones de la vida social.
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Dichas situaciones se relacionan con retos que, en nuestros dias, enfrenta la
sociedad contemporanea y demandan el establecimiento de compromisos éticos y la

participacion responsable de la ciudadania.

La asignatura Formacion Civica y Etica contempla el trabajo transversal de sus
contenidos, por lo que el andlisis de dichas situaciones o teméticas implica que los
alumnos recuperen contenidos de otras asignaturas, con el fin de que la reflexion
ética enriquezca el trabajo de los bloques mediante un proyecto integrador que
promueve tareas de indagacion, reflexiéon y diadlogo. A esta forma de vinculacion de
la formacioén civica y ética con el andlisis de teméticas y situaciones de relevancia
social que se realiza en y desde otras asignaturas se le denomina trabajo
transversal, lo cual permite aprovechar los conocimientos, habilidades, actitudes y

valores que se promueven en todo el curriculo.

Entre las tematicas destacan las relacionadas con la educacién ambiental para la
sustentabilidad, educacion para la paz y los derechos humanos, educacion
intercultural, perspectiva de género, educacion para la salud, educacion sexual,
consumo ético, educacion econémica y financiera, transparencia y rendicion de
cuentas, cultura de la prevencién, uso racional y ético de la tecnologia y Educacion
Vial (SEP, 2011).

Por eso, con la incorporacion de la Educacion Vial en la Educacién Secundaria
Obligatoria, se pretende trabajar las competencias civicas y éticas de respeto, la
tolerancia, la solidaridad, la responsabilidad y la prudencia, que inciden en las
actuaciones, sentimientos y emociones de los usuarios de las vias publicas.
Ademas, las competencias de relacién con el entorno fisico, referida a la interaccion
con el mundo del trafico; las competencias sociales y ciudadanas, la participacion de
la persona como miembro de un grupo que comprende la realidad social, que toma

decisiones y es responsable de sus derechos y deberes viales.

La mejor forma de conseguir una movilidad segura, es respetando la vida como
valor supremo, respetando los derechos y deberes de los usuarios de las vias y los
vehiculos, el espacio publico como espacio socializador, la seguridad vial como un

bien comun y el respeto a las normas de transito.



Las personas seremos responsables si adquirimos una serie de actitudes y
valores de respeto a las personas, respeto a las normas y sefales, y de respeto al

medio ambiente.

2.7 La Seqguridad Vial en perspectiva Internacional

Las lesiones por accidente de trafico constituyen un grave problema a nivel social,
econdémico, de desarrollo y de salud publica. Se estima que cada afio los accidentes
viales se cobran la vida de mas de 1,25 millones de personas y que al menos 50
millones de personas resultan heridas. Como resultado, diversas organizaciones
regionales y mundiales, entre ellas las Comisiones Regionales de las Naciones
Unidas, la Organizacion Mundial de la Salud, el Banco Mundial, han efectuado una

vasta labor en esta materia.

De los organismos mas actuales que intervienen en la seguridad vial se
encuentran, la Organizacibn de Cooperacion y Desarrollo Econémico (OCDE),
IRTAD (International Road Traffic and Accident Database), FERSI (Forum of
European Road Safety Research Institutes, ETSC (European Transport Safety

Council) entre otros.

Las politicas internacionales de Seguridad Vial (SV) mas recientes, a menudo
comparten un buen numero de planeamientos basicos. Uno de dichos
planteamientos basicos, quizas el mas esencial, es que la Seguridad Vial es una
«responsabilidad compartida» entre multitud de actores o agentes. Asi lo apuntan
entidades como la Organizacion Mundial de la Salud o la Comision Europea
(Monclus, 2008, p.20).

Hoy en dia es imprescindible la participacion coordinada de los distintos agentes
sociales para la mejora de la seguridad vial. Segun la OMS (2004) estos agentes

deben coordinarse para conseguir una politica efectiva de Seguridad Vial es a través
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de las administraciones y entidades gubernamentales, medios de comunicacion,
profesionales de la salud publica, ONSs y grupos de interés y presion, policia,

industria, usuarios y ciudadanos.

Las administraciones publicas son responsables de coordinar todo el proceso y de
facilitar los instrumentos basicos para el desarrollo de los trabajos: marco legislativo,
fuentes de financiacién, fomento y liderazgo en la cooperacion interregional e
internacional...La sociedad civil, incluidas las organizaciones, no sélo han de asumir
su cuota de responsabilidad y llevar a efecto las medidas que les corresponda, sino
que deben reclamar cauces de participacidbn también en las fases de definicion,
gestion, toma de decisiones y evaluacién, vigilancia y, por ultimo, control de las
politicas de Seguridad Vial. Entre otros aspectos claves, las organizaciones
ciudadanas, a menudo profundamente enraizadas en la sociedad, como es el caso
de las asociaciones de victimas de accidentes, también han de actuar como

elemento fundamental de motivacion en los trabajos de seguridad (Monclus, 2008).

2.7.1 Decenio de Accién para la Seguridad Vial 2011-2020

En marzo de 2010, la resolucion 64/255 de la Asamblea General de las Naciones
Unidas proclamo el periodo 2011-2020 «Decenio de Accién para la Seguridad Vial»
con el objetivo de estabilizar y, posteriormente, reducir las cifras previstas de
victimas mortales en accidentes de transito en todo el mundo, aumentando las
actividades en los planos nacional, regional y mundial. La resolucion pide a los
Estados Miembros que lleven a cabo actividades en materia de seguridad vial,
particularmente en los dmbitos de la gestién de la seguridad vial, la infraestructura
viaria, la seguridad de los vehiculos, el comportamiento de los usuarios de las vias
de transito, la educacion para la seguridad vial y la atenciéon después de los
accidentes (OMS, 2011).

Las actividades durante el Decenio deberian tener lugar en el plano local,
nacional y regional. Se alienta a los paises a que, dentro del marco juridico de los
gobiernos locales y nacionales, ejecuten las actividades de conformidad con los

cinco pilares: Gestion de la seguridad vial, vias de transito y movilidad mas segura,



vehiculos mas seguros, usuarios de vias de transito mas seguros y respuesta tras

los accidentes.

Con el fin de orientar a las naciones de todo el mundo para que logren metas
realistas, pero alcanzables, es necesaria una coordinacion internacional global. La
Organizacion Mundial de la Salud y las comisiones regionales de las Naciones
Unidas coordinaran la vigilancia periédica, en el marco del Grupo de colaboracién de
las Naciones Unidas para la seguridad vial, de los progresos realizados a escala

mundial hacia la consecucion de las metas determinadas en el plan de accion.

Las estimaciones iniciales indican que la financiacibn necesaria para las
actividades nacionales asciende a unos US$ 200 millones anuales, lo que equivale a
US$ 2000 millones para todo el Decenio. Los avances a lo largo del Decenio estaran

marcados por varios hitos mundiales.

La Organizacion Mundial de la Salud y las comisiones regionales de las Naciones
Unidas, en el marco del Grupo de colaboracion de las Naciones Unidas para la
seguridad vial, evaluaran el Decenio, asi como la aplicacion del Plan Mundial.

2.7.2 El Informe Mundial de la OMS

El Informe sobre la «Situacion Mundial de la Seguridad Vial 2009: Es hora de
pasar a la accién», se basa en los datos de una encuesta normalizada llevada a
cabo en 2008, constituye el primer estudio en este ambito. Los resultados de la
encuesta ofrecieron a los 178 paises una referencia para evaluar su situacion en
comparacion con los demas. Los datos también sirvieron como punto de partida para

la medicion de los avances que se vayan logrando con el tiempo (OMS, 2009).

El Informe sobre la «Situacion Mundial de la Seguridad Vial 2013: Apoyo al

Decenio de Accion», en este informe que sirve de referencia para el seguimiento del
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Decenio, se presenta el estado actual de la seguridad vial de los 182 paises
participantes (OMS, 2013).

En septiembre de 2015, los Jefes de Estado que asistieron a la Asamblea General
de las Naciones Unidas adoptaron la histérica «Agenda 2030 para el Desarrollo
Sostenible». Una de las nuevas metas de los Objetivos de Desarrollo Sostenible es
reducir a la mitad el nimero mundial de muertes y traumatismos por accidente de

transito de aqui a 2020.

El Informe sobre la «Situacion Mundial de la Seguridad Mundial 2015», es el
tercero de la serie y ofrece un resumen de la situacion de la seguridad vial en el
mundo, destacando las deficiencias, a fin de alentar a los paises y a la comunidad
internacional a que tomen conciencia de la necesidad de movilizarse para actuar con

mas agilidad y contundencia, segun las cifras de la OMS (2015) afirman que:

= El ndmero de muertes por accidente de transito (1,25 millones en 2013) se
estd estabilizando. Entre 20 millones y 50 millones de personas sufren
traumatismos no mortales, y algunas discapacidades.

» Las lesiones causadas por el transito son la causa principal de muerte en el
grupo de 15 a 29 afios de edad, mas de 300 mil muertes en 2013.

» La mitad de todas las muertes que acontecen en las carreteras del mundo se
produce entre los llamados «usuarios vulnerables de la via publica»:
motociclistas (23%), peatones (22%) y ciclistas (4%). Sin embargo, el grupo
gue corre mayor riesgo son los ocupantes de vehiculos con el 31%.

= El 90% de las muertes por accidentes de transito se producen en paises de
ingresos bajos y medios, pese a que esos paises Unicamente concentren el
54% de los vehiculos del mundo. En el caso contrario, los paises de ingresos
altos tienen el 46% de los vehiculos de motor matriculados, solo el 18% de la
poblacién y el 10% de las muertes por accidentes de tréafico.

- La Regi6n de Africa asume la tasa de mortalidad mas alta 26.6 y la menor se
registra en Europa 9.3. En la Region de las Américas representa una tasa de

mortalidad por accidentes de transito de 15.9 por cada 100 mil habitantes.



Los ocupantes de vehiculo equivalen al 35%, los peatones el 22% vy los
motociclistas el 20%.

Entre las recomendaciones que ofrece la OMS:

En el presente informe se sefiala que cada afio 1,25 millones de personas mueren
en las carreteras del mundo; esta cifra se ha mantenido estable desde 2007. Dado
que la velocidad a la que crece la motorizacion es cada vez mayor, el hecho de que
las cifras se hayan estabilizado, sin embargo, el esfuerzo realizado para reducir el
namero de muertes por accidentes de transito es claramente insuficiente, si se
desean alcanzar las metas internacionales sobre seguridad vial establecidas en la

«Agenda para el Desarrollo Sostenible».

Algunos paises que han adoptado un enfoque amplio centrado en numerosos
aspectos de la seguridad vial han alcanzado mejoras eficaces y duraderas. Ahora de
lo que se trata es de conseguir reproducir en otros paises, en un espacio de tiempo
mas corto, esa tendencia a la baja en el nUmero de muertes por accidente de
transito observada en esos paises. Para propiciar esos cambios es indispensable
gue haya voluntad politica, aunque también sera necesario adoptar medidas con

relacién a una serie de cuestiones concretas.

La existencia de una legislacion adecuada sobre los principales factores de riesgo
puede ser de gran utilidad para reducir el nimero de traumatismos y muertes
ocasionado por los accidentes de transito. En los ultimos tres afios 17 (5.7%) de la
poblacion mundial han modificado sus leyes. Se requiere un mayor esfuerzo para

optimizar las actividades destinadas a hacer que se cumpla la ley.

No se ha prestado suficiente atencion a las necesidades de los peatones, los
ciclistas y los motociclistas, que en conjunto concentran el 49% de las muertes
ocasionadas por los accidentes de transito a nivel mundial. Mejorar la seguridad de

las carreteras de todo el mundo no sera posible, si no se tienen en cuenta las
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necesidades de estos usuarios de la via publica. Mejorar la seguridad de los
desplazamientos a pie y en bicicleta también tendra efectos indirectos positivos, si

los medios de transporte no motorizados se popularizan.

Conseguir que los vehiculos sean mas seguros es indispensable para reducir el
namero de victimas mortales en las carreteras. El 80% de los paises de todo el
mundo, en particular los paises de ingresos bajos y medios, sigue sin cumplir las

normas internacionales basicas sobre la seguridad de los vehiculos.

Con el fin de mejorar la seguridad vial, los paises también han de abordar
cuestiones de otra indole: por ejemplo, deben mejorar la calidad de los datos
disponibles sobre traumatismos por accidentes de transito y adecuar esos datos a
las normas internacionales; deben disponer de un organismo rector dotado de la
autoridad y los recursos necesarios para elaborar una estrategia nacional de
seguridad vial, cuya aplicacion supervisaran; y han de garantizar la mejora de la
calidad de la asistencia prestada a las personas que sufren traumatismos por

accidentes de transito.

Estos datos reflejan la situacion de la seguridad vial tres afios después del
comienzo del Decenio de Accion para la Seguridad Vial. A pesar de que existe una
sélida base empirica que permite saber qué las intervenciones funcionan, no parece
que se haya prestado suficiente atencion a la seguridad vial y se esta pagando un
precio muy elevado en términos de pérdida de vidas humanas, consecuencias a

largo plazo de los traumatismos y presion sobre los servicios de salud.

La atencion que la comunidad internacional ha prometido prestar al problema de
la seguridad vial al establecer en el marco de los Objetivos de Desarrollo Sostenibles
una nueva meta a efectos de reducir a la mitad el nimero de muertes y
traumatismos ocasionados por los accidentes de transito de aqui a 2020, constituye
una oportunidad de oro para llevar a cabo las intervenciones necesarias, que todos
los paises deben aprovechar. Gracias a ello podra avanzarse mas deprisa y
podremos conseguir que las muertes ocasionadas por los accidentes de transito
desciendan de verdad en todo el mundo (OMS, 2015).



2.7.3 Programa Europeo para la seguridad vial

En julio de 2010, la Comision adopté unos planes ambiciosos para reducir a la
mitad la cifra de fallecidos en las carreteras de Europa a lo largo de los diez afios
siguientes. Las iniciativas propuestas en las orientaciones politicas europeas sobre
seguridad vial 2011-2020 van del establecimiento de normas mas rigurosas en
materia de seguridad de los vehiculos a la mejora de la formacion de los usuarios
viales y el mejor cumplimiento de las normas de circulacion. La Comision esta
colaborando estrechamente con los Estados miembros para aplicar este programa

(Comision Europea, 2012).

Se han determinado siete objetivos para la préxima década. Para cada uno de
ellos, se propondran acciones a nivel nacional y de la UE. La Comisién asegurara la
continuidad con el 3er programa de accion para la seguridad vial (PASV) hasta
1990-2010, especialmente en las acciones que deben continuar segun la evaluacion

ex-post.

. Mejora de la educacion y la formacion de los usuarios de la carretera.
. Mayor cumplimiento de las normas de circulacion.
. Mayor seguridad de las infraestructuras viarias.

. Vehiculos més seguros.

g b W N

. Promocién del uso de las tecnologias modernas para aumentar la seguridad
vial.
6. Mejora de los servicios de emergencia y atencion tras las lesiones.

7. Proteccion de los usuarios mas vulnerables de la carretera.

La Comisién Europea ha adoptado el «Programa de Seguridad Vial 2011-2020:
en detalle» con la finalidad de reducir a la mitad la cifra de muertes en accidentes de
carretera en Europa en la préxima década. El programa integra una combinacion de
iniciativas nacionales y europeas centradas en la mejora de la seguridad de los
vehiculos y de las infraestructuras, asi como del comportamiento de los usuarios de

la via publica (Comision Europea, 2010).
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Consta de siete objetivos estratégicos:

1. Mejora de las medidas de seguridad para los vehiculos. Ya se ha trabajado
mucho en el periodo comprendido entre 2001 y 2010 en lo relativo a los
dispositivos de seguridad «pasivos» para los vehiculos, tales como los
cinturones de seguridad y los colchones de aire (airbags). Entre 2011 y 2020
entrara en vigor una serie de nuevas medidas de «seguridad activa» para los

equipos de seguridad, por ejemplo:

- De manera obligatoria se implementara el control electrénico de la estabilidad,
sistemas de advertencia de abandono de carril, sistema de frenado
automético de emergencia, limitadores de velocidad en las furgonetas y
vehiculos comerciales ligeros, normas técnicas de seguridad en los vehiculos
eléctricos.

- La Comision estudiara la posibilidad de ampliar la aplicacion de sistemas
avanzados de ayuda al conductor y reforzara la legislacion de la UE sobre la
inspeccion técnica de vehiculos con vistas a establecer el reconocimiento de
esas inspecciones en otro Estado miembro.

- Desde 2003, se ha reforzado la legislacion de la UE encaminada a reducir el
riesgo de lesiones en los grupos de poblacién mas vulnerables, tales como
los peatones o los ciclistas, haciendo obligatorios, por ejemplo, los elementos
de absorcién de energia en la parte delantera de los coches y los retrovisores

sin angulo muerto.

2. Construcciéon de una infraestructura viaria mas segura. Solo se concederan
fondos europeos a la infraestructura que se ajuste a las Directivas de
seguridad vial y de seguridad de los tuneles. Esta legislacion exige que los
requisitos de seguridad se tengan en cuenta en las etapas de planificacion y
elaboracion de preproyectos y proyectos al planearse una infraestructura.
También contempla la realizacion de auditorias de seguridad de las

infraestructuras, la localizacion de puntos negros e inspecciones.

3. Impulso de la tecnologia inteligente. La Comision propondra nuevas

especificaciones técnicas, de conformidad con la Directiva sobre los sistemas



de transporte inteligentes, al efecto de que puedan intercambiarse facilmente
datos e informacion entre los vehiculos, asi como entre los vehiculos y las

infraestructuras.

Mejora de la educaciéon y la formacién de los usuarios de la carretera. El
usuario de la carretera es el primer eslabon en la cadena de seguridad y el
mas propenso a errores. Con independencia de las medidas técnicas que
existan, la eficacia de las politicas de seguridad vial depende en ultima
instancia del comportamiento de los usuarios. La educacion, la formacion y el

cumplimiento de las normas son esenciales.

La Comision colaborard con los Estados miembros para formular una
estrategia comun de educacion y formacion en materia de seguridad vial. A
nivel de la UE, una de las prioridades sera mejorar la calidad del sistema de
formacion y de concesion de permisos, sobre todo mediante la ampliacion del
ambito de aplicacion de la Directiva de la UE sobre el permiso de conduccion,
de forma que se contemplen: Criterios minimos para los instructores de
conduccion, la introduccion de la conduccion con acompafiante en el proceso
previo a la concesion del permiso (esto es, el establecimiento de la edad, la
experiencia y las condiciones minimas en los paises que decidan utilizar este
sistema), a posibilidad de introducir periodos de prueba después del examen
de conduccién (aplicAndose controles mas estrictos a los conductores que
hayan obtenido su permiso recientemente) y la posibilidad de contemplar la
conduccion ecolégica en las pruebas teéricas y practicas para una

conduccion mas segura y limpia.

Mejor cumplimiento de las normas. La eficacia de las politicas de seguridad
vial depende en gran parte de la intensidad de los controles y del
cumplimiento de las normas de seguridad. La aplicacion de las normas sigue
siendo un factor fundamental afin de establecer las condiciones para una

reduccion considerable del niumero de victimas mortales y heridos. El exceso
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de velocidad, la conduccién bajo los efectos del alcohol y no abrocharse el
cinturén de seguridad siguen considerandose las tres principales causas de
mortalidad en accidentes de carretera. Algunas de las medidas nacionales y
de la UE para intensificar los controles del cumplimiento de las normas seran

las siguientes:

Formulacién por los Estados miembros de planes nacionales de aplicacion.
Campafias de sensibilizacion en toda la UE.

En el caso de la conduccién bajo los efectos del alcohol, las multas deberian
combinarse con medidas preventivas.

La mayor infraccién vial a nivel internacional sigue siendo el exceso de
velocidad. La Comision dara prioridad a la adopcion de medidas juridicamente
vinculantes sobre el intercambio transfronterizo de informacion en el @mbito
de la seguridad vial (la Directiva propuesta en 2008) para permitir la
identificacion y sancion de los infractores extranjeros de las normas relativas a

los cinturones de seguridad, la velocidad, el alcohol y los semaforos.

Fijacion de un objetivo relativo a las lesiones en accidentes de carretera. La
reduccion del namero de lesiones sera una actuacién prioritaria para Europa
durante la proxima década. La Comision formulard los elementos de una
estrategia de accion global relativa a las lesiones producidas en accidentes de

carretera y a los primeros auxilios, algunos de los cudles seran los siguientes:

Formular definiciones comunes de las lesiones graves y leves para fijar
objetivos con vistas al establecimiento de un objetivo comdn de la UE que
formara parte de las orientaciones de seguridad vial 2010-2020.

Fomentar el intercambio de buenas practicas entre los Estados miembros en
lo relativo a la reaccion de los servicios de socorro en caso de accidente, asi
como contemplar la recopilacion en toda la UE de datos y analisis sobre las
lesiones.

Estudiar el valor afiadido de la creacion e instalacion de grabadores de datos

sobre incidencias «cajas negras», especialmente en los vehiculos



profesionales, para mejorar las investigaciones técnicas y el andlisis de los
accidentes.

Los motoristas como nuevo centro de atencion. La Comision se centrara
especialmente en las motocicletas y otros vehiculos de dos ruedas. Mientras
que en otros tipos de vehiculos de transporte se han registrado disminuciones
importantes del nimero de accidentes mortales y de lesiones con el paso del
tiempo, las cifras correspondientes a los motoristas han bajado menos o
incluso se han quedado igual. Se propondran medidas europeas para los
vehiculos de motor de dos ruedas:

Introducir varias medidas de seguridad funcional del vehiculo (la instalaciéon
obligatoria de sistemas avanzados de frenado, encendido automatico de las
luces de cruce y medidas actualizadas contra la manipulacién) para que no
puedan quitarse los controles de la velocidad en determinadas clases de
vehiculos de motor de dos ruedas.

Formular normas técnicas sobre los equipos protectores (la ropa) y estudiar la
viabilidad de equipar las motocicletas con un colchén de aire o de incluir uno
en las ropas protectoras.

Ampliar la legislacion de la UE sobre las inspecciones técnicas de vehiculos a
las motocicletas y otros vehiculos de motor de dos ruedas (inexistente en la

actualidad).

Con el actual programa de accion, se prevé que el nUmero de muertes disminuya
en mas del 40 % (frente a la reduccién en un 25 % en la década anterior). En
comparacion con la década anterior, ha bajado el promedio de muertes en
accidentes de carretera por millén de habitantes, de 113 en 2001 a 69 en 2009 en
los 27 Estados miembros actuales en su conjunto. Este nUmero se acerca al nivel de
los Estados miembros con mejores cifras en 2001 (el Reino Unido, Suecia y los
Paises Bajos con 61, 62 y 66 muertes por millon habitantes, respectivamente). En el
caso de Espafna, de 136 a 58, significa una disminucién de -53% de las victimas

mortales. Por lo tanto, se reconoce que el programa de accién de seguridad vial
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(2001-2010) ha sido un potente catalizador de los esfuerzos nacionales y de la UE
por mejorar la seguridad vial.

2.7.4 Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo

El Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD, 2015) trabaja
cerca de 170 paises y territorios, ayudando a reducir la pobreza, las desigualdades y
la exclusion. Apoya a los paises a desarrollar politicas, capacidades de liderazgo, de
asociacion y a fortalecer sus instituciones, ademas de crear resiliencia con el fin de

obtener resultados concretos en materia de desarrollo.

El PNUD en México trabaja junto a los tres poderes del Estado y con todos los
sectores de la sociedad para encontrar sus propias soluciones a los retos mundiales
y nacionales del desarrollo. Fortalecer las capacidades y ampliar las oportunidades
para reducir la pobreza y la marginacion, especialmente en los mas pobres y
excluidos, para que sean sostenibles desde el punto de vista econémico, social y
medioambiental. En cada una de estas esferas tematicas, el PNUD defiende la

proteccion de los derechos humanos y el empoderamiento de la mujer.

En septiembre de 2015, se llevd a cabo la Cumbre para el Desarrollo Sostenible,
en la cual los Estados Miembros de la ONU aprobaron la Agenda 2030 para el
Desarrollo Sostenible, que incluye un conjunto de 17 Objetivos de Desarrollo
Sostenible (ODS) para poner fin a la pobreza, luchar contra la desigualdad y la

injusticia, y hacer frente al cambio climético.

En el objetivo 11 denominado Ciudades y Comunidades Sostenibles se pretende
conseguir que las ciudades y los asentamientos humanos sean inclusivos, seguros,
resilientes y sostenibles. En el ambito de la seguridad vial se prevé para el 2030
proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros, asequibles, accesibles y
sostenibles para todos y mejorar la seguridad vial, en particular mediante la
ampliacion del transporte publico, prestando especial atencion a las necesidades de
las personas en situacion vulnerable, las mujeres, los nifios, las personas con

discapacidad y las personas de edad (PNUD, 2015).



Para finalizar este apartado, debemos de mencionar que los accidentes de trafico
son un problema de salud a nivel mundial, causan la muerte de aproximadamente
1,25 millones de personas en todo el mundo, a pesar que las cifras se estabilizaron
desde 2013, las cifras de muertes siguen siendo descomunales. En consecuencia,
paises y organismos internacionales desde la publicacion del Informe Mundial 2004
sobre prevencién de las lesiones causadas por el trnsito, han llevado a cabo
iniciativas para fomentar acciones mundiales en favor de la seguridad vial, hasta la
declaracion por parte de la ONU del Decenio de Accién para la Seguridad Vial 2011-
2020 y el Plan Mundial que pretende reducir a la mitad las cifras de muertes por
accidentes de tréfico y salvar a cinco millones de vidas y evitar 50 millones de

lesiones graves.

El Plan Mundial establece cinco pilares en los que debera sustentar la accién y
llevarse a cabo de acuerdo a las recomendaciones del Informe Mundial que
establecen el fundamento estratégico de las acciones necesarias para mejorar la
seguridad vial en los diferentes paises; mediante el mejoramiento de la seguridad en
la via publica y de los vehiculos; del comportamiento de los usuarios de la via

publica; y de los servicios de urgencias.

En relacibn a los informes realizados por las distintas asociaciones
internacionales sobre la situacion de la seguridad vial mundial, a continuacion
citaremos tres de ellos: El primero «Informe sobre la situacion mundial de la
seguridad vial 2015» de la OMS que presenta informacién sobre la seguridad vial en
180 paises; el segundo «Informe Anual de Seguridad Vial IRTAD 2015» (Road
Safety Annual Report 2015) International Traffic Safety Data and Analysis Group
(IRTAD) proporciona una vision general de seguridad vial para el 2013 en 38 paises,
con los datos preliminares de 2014, y los informes detallados de cada pais; y el
tercero, «Informe Iberoamericano de Seguridad Vial VIl» del Observatorio
Iberoamericano de Seguridad Vial (OISEVI) es el séptimo informe de seguridad vial
en el que se actualizan los datos de siniestralidad del afio 2014 y contiene
informacion evolutiva de la siniestralidad, tablas y graficos conjuntos desglosados
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por paises, e incluirh ademas informacion sobre medidas y resultados de las

politicas implementadas e investigaciones realizadas en cada pais.

Conscientes de los importantes avances ya conseguidos en este sentido, la
seguridad vial es una cuestion de politica publica de gran preocupacién, que
requiere de un compromiso politico firme e intervenciones eficaces que permitan
reducir considerablemente las pérdidas de la vida en accidentes de trafico y el
sufrimiento  humano de millones de personas que resultan lesionadas o

discapacitadas por esta causa.

Para erradicar este problema, no basta con crear planes de accién nacional, ni
proyectos aislados de seguridad vial sin una capacidad institucional de llevarlos a
cabo ni una financiacién continuada que esté a la altura de la magnitud de las
pérdidas de salud derivadas de la siniestralidad del pais en cuestién. En vista del
acelerado aumento de la motorizacion, sera inevitable el aumento de los
fallecimientos y lesiones en carretera a menos que se lleven a cabo reformas
institucionales, inversiones en seguridad a escala y programas de seguridad vial
permanentes, aspectos necesarios para alcanzar los objetivos nacionales de

seguridad vial en dichos paises.



CAPITULO 3: POLITICAS Y PROGRAMAS DE ACCION
EN EDUCACION VIAL

100



CAPITULO 3 : POLITICAS Y PROGRAMAS DE ACCION EN
EDUCACION VIAL

El presente capitulo ofrece un panorama integral de la Educacion Vial en el
ambito educativo de México. En primer lugar veremos las politicas que involucran a
la Educacion Vial en el ambito educativo. En segundo lugar veremos que la
Educacion Vial se imparte de manera informal o transversal en las instituciones que
lo solicitan a través de los agentes de transito vial, organismos civiles o empresas
privadas. Un tercer apartado est4 dedicado a los organismos que intervienen en
competencias parciales como la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, la
Secretaria de Salud y el Centro Nacional de Prevencion de Accidentes. Finalmente,
en un cuarto apartado, se describen los programas de Educacion Vial que
actualmente se estan implementando en cuatro de las Ciudades Educadoras
seleccionadas de México.

3.1 Politicas educativas sobre Educaciéon Vial en México

En la Ley Nacional de Educacion en México no se incluye a la Educacion Vial, ni
se decreta ninguna ley que ejecute politicas concretas en materia de Educacion Vial.
Por lo tanto, en el Estado de Guerrero tampoco existe una Ley especifica que
integre la Educacion Vial en el Programa de Educacion publica y privada. Sin
embargo, se hace referencia a su regulacion en los siguientes ordenamientos

legales:

En la Ley de Educacion del Estado de Guerrero Num. 158, en el Articulo 7°,
Fraccion XIV. Se contempla fomentar y afianzar actitudes de respeto que incidan en

la prevencién de los accidentes de transito (SEP, 2015, p.9).

El Reglamento de Transito en Carreteras y Puentes de Jurisdiccion Federal,
Secretaria de Comunicaciones y Transportes, Articulo 4. Fraccion XV. Determina
gue la aplicacion de las disposiciones del presente Reglamento es competencia de

la Secretaria, a través de la Policia Federal: Promover, disefiar, ejecutar y evaluar



campafas de educacion vial y, en su caso, colaborar en aquéllas a cargo de las
autoridades locales de transito (Camara de Diputados del Honorable Congreso de la
Union, 2012b).

En la Ley de Transporte y Vialidad del Estado de Guerrero en el Articulo 21-BIS
cita: «A fin de que los diferentes sectores de la comunidad estén conscientes de la
responsabilidad que les corresponde en el bienestar colectivo, ya sea como
peatones, pasajeros, conductores de vehiculos automotores, concesionarios o
permisionarios, las autoridades de Transito y Transporte y Vialidad del Estado, asi
como las del Municipio en la esfera de su competencia, deberan fomentar de
manera permanente la preparacion y difusion de campafas y cursos de seguridad

educativa vial» (Gobierno del Estado de Guerrero, 2009, p. 11).

Asi como también, en el Articulo 101 se menciona «La Comision Técnica de
Transporte y Vialidad programara y realizara, con la participacion que corresponda a
las autoridades municipales, y de la ciudadania, campafias permanentes de
educacion vial para inculcar a los conductores el respeto al peaton y familiarizar a
los menores de edad con la sefalizacién vial, entre otros, con el objeto de hacer méas
seguro y eficiente el transito por las vias publicas» (Gobierno del Estado de
Guerrero, 2009, p. 37).

Por lo tanto, en México no existen estatutos que formalicen politicas exclusivas de
Educacion Vial en el ambito educativo, solo se incluye de manera informal en la Ley
de Educacion a manera de fomentar y afianzar actitudes de respeto que contribuyan
en la prevencion de los accidentes de transito. Si bien, le compete al Departamento
de Transito en Carreteras y Puentes de Jurisdiccion Federal y las autoridades de
Transito y Transporte y Vialidad del Estado, fomentar actitudes de respeto; disefar
programas permanentes, cursos y campafas de difusién en Educacion y Seguridad

Vial con el objetivo de crear conciencia y habitos para prevenir los accidentes.
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3.2 Educacion Vial en el Sistema Educativo Mexicano

El Instituto de Seguridad y Educacion Vial (ISEV, 2006) en el Segundo Informe
Datos Basicos Transito y Seguridad Vial Latinoamericano, denominado «La

Educacion Vial en Latinoamérica», sefiala que en México:

La Educacion sistémica.- No se imparte Educacion Vial como materia obligatoria
en el sistema educativo y no existe una carrera técnica que incluya dentro de sus
programas de formacion la Educacion Vial. A nivel superior, existe la carrera de
Ingenieria Civil con especialidad en Transito y Vialidad.

Sélo a través de convenios asignados de manera interinstitucional, es que los
contenidos de la Educacion Vial llegan a los niveles basicos y medio superior del
sistema educativo de algunos de los estados federales. El personal docente que
presta sus servicios en las aulas de las escuelas, es capacitado sobre el tema de
Educacion y Seguridad Vial a través de programas «no obligatorios» a cargo de los
Promotores de Seguridad o Agentes de Transito (policias) sustraidos de las filas
operativas. Cabe sefalar que los programas que se aplican en los centros escolares
por parte de la policia vial, no llevan un seguimiento, y tampoco se aplica una

evaluacion para conocer los aprendizajes de los alumnos.

Dentro de los programas de formacion y capacitacion que se han podido
implementar, uno de los aspectos mas trabajado es precisamente el relacionado a
los valores, la didactica de la Educacion Vial nos lleva necesariamente al principio
pedagogico universal, predicar con el ejemplo. Con este surgen de manera
inminente a otros valores humanos, tales como el respeto a la vida y la seguridad de

los otros, la tolerancia, la prudencia, la cortesia entre otros.

La Educacion Asistémica.- Las Campafias son aisladas. No responden a politicas
de gobierno sino a funciones de departamentos dentro de las Secretarias
(Ministerios). Hay poco seguimiento y documentacion de resultados. Algunas
provienen del Gobierno Federal: dando énfasis en temporadas vacacionales y

enfocadas a los conductores que usan las carreteras (Secretaria de Comunicaciones



y Transportes) y fomentando la prevencién de accidentes en todos sus tipos
(Secretaria de Salud).

En Septiembre de 2015, se llevé a cabo el lanzamiento de la campafia «Yo te
invito...» que busca reducir el nUmero de accidentes y lesionados en sus tramos
carreteros, con mas de 400 anuncios espectaculares distribuidos en los casi 4 mil
kilbmetros de autopistas y puentes que estan a cargo de Caminos y Puentes
Federales de Ingresos y Servicios Conexos (CAPUFE, 2015), invitaran a los

usuarios a conducir con responsabilidad.

También existen campafias de gobiernos locales, y de organismos civiles o
empresas. Las campafas privadas son sostenidas por empresas de seguros y
neumaticos, asi como medios especializados en el automévil como el programa de
radio y television «Autos y Mas» y el programa de radio titulado «ConVive en

Movimiento».

Campafia CESVI México: Los jovenes y el alcohol. Es un documental que ilustra
el uso irresponsable de las bebidas alcohélicas por parte de la juventud mexicana
moderna, asi como las consecuencias de la pandemia de accidentes viales (Cesvi,
2011).

Spot respeta limites: Si en un tramo de 10 kildbmetros aceleras de 60 a 80
kilbmetros por hora podras llegar a tu destino dos minutos y medio antes. Pero tu
riesgo de tener un accidente subira un 30%... ¢ vale la pena? (Cesvi, 2011b).

Spot exceso de velocidad: Una de las principales causas generadoras de
accidentes de transito fatales es el exceso de velocidad. A mayor velocidad, mayor
dificultad para controlar el vehiculo. Por nuestra seguridad, respete los limites de
velocidad (Cesvi, 2011c).
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A nivel carretero los policias viales efectian operativos para reducir y controlar
las velocidades, en las casetas de peaje eventualmente se supervisa el uso de los
cinturones de seguridad. En varios estados de la republica se establecen controles

de alcoholemia y de velocidad, pero no hay campafias mediaticas que los soporten.

La Educacion Parasistémica.- La Policia Federal realiza visitas a las escuelas,
asi como la Secretaria de Transporte y Vialidad y la Secretaria de Seguridad Publica
(policia vial). Realizan charlas, teatro guifiol e instalan circuitos ciclistas en los patios

de las escuelas.

Como se observa en la tabla 3.1, los Paises Latinoamericanos que actualmente

se benefician de un programa oficial de Educacién Vial se encuentran: Brasil,

Colombia, Cuba, Ecuador, Nicaragua, Panama y Paraguay.

Tabla 3.1: Educacién Sistémica (Educacion Bésica y formal de la sociedad)

PAIS 1 2 3 4 5 6
ARGENTINA No Educacién inicial, Transversal Ley 23348- Algunos hay Si
* Basica General y la Ley 24449 prevision legal
Polimodal Dec. 779/95
BOLIVIA No - - *) - -
BRASIL Si(*)  Preescolary los tres Opcional Capitulo VI Algunos hay Si
1998 ciclos Cadigo de prevision legal
Transito Capitulo VI CBT
COLOMBIA Si (%) Preescolar, basica Transversal = Ley 769 de 2002 Algunos Si
2002 primaria, basica Cadigo Nacional
secundaria y media de Tréansito
vocacional
COSTA RICA No Primaria bésica - No (*) - Si
CUBA Si(*)  Preescolar, primaria, Sin datos No (*) No Si
secundaria, especial,
preuniversitaria,
técnica y profesional
CHILE No - - No (*) - -
ECUADOR Si (*) Educacién basica Transversal Ley Nacional de No Si (*)
Transitoy
Transporte
Terrestre
GUATEMALA No Preprimaria y Transversal No (*) Si (%)
*) primaria
HONDURAS No - Decreto 205/2005 -
MEXICO No - - * - Si (*)
NICARAGUA = Si(*)  Preescolar, primaria = Transversal Ley No. 431 Si Si
y secundaria
PANAMA Si(*) Preescolar, inicialy = Transversal No (*) No (*) Si
béasico (Premedia)
PARAGUAY Si(*) Inicial y escolar Transversal No No No(*)
basica
PERU No No Si (¥ Si (¥
*)
URUGUAY No - *) - -
VENEZUELA No Todos los niveles Ley de Transito No Si

@)

Terrestre (2001)



Fuente: Instituto de Seguridad y Educacién Vial. Segundo Informe Datos Basicos Transito y
Seguridad Vial Latinoamericano (2006).

1. ¢Existe Educacién vial en la curricula o programa oficial de la educacion formal de la
sociedad de su pais? ¢Desde cuando?

¢En qué niveles? (Preescolar, Inicial, Basico, Bachiller, Técnico, etc.).

¢ Es materia autbnoma o transversal (contenidos distribuidos en las otras materias oficiales?
¢Es norma de obligatoriedad?

¢Los docentes se capacitan para dictarla?

En la medida de su conocimiento, la materia conforme se imparte, ¢ sirve a la “formacion de
valores” en el comportamiento vial de los nifios y jévenes?

o g s LN

La mayoria de los paises lo incluyen en los niveles de educacion bésica como
materia transversal, y solo Venezuela lo adiciona en todos sus niveles educativos.
Como norma de obligatoriedad por Leyes, Codigos o Decretos de Transito Terrestre
se muestra: Argentina, Brasil, Colombia, Ecuador, Honduras, Nicaragua vy
Venezuela. Los docentes de Nicaragua y Peru tienen capacitaciones para impartir la
materia en el aula, y es de caracter opcional en Argentina, Brasil y Colombia.

En cambio en Espafa la Educacion Vial desde el ambito formal esta
fundamentada en la Ley Organica de Educacion, de 3 de mayo, BOE 4/5/2006
(BOE, 2016). Esta ley se inspira en el compromiso de la Union Europea, por
implantar objetivos educativos en la escuela y por la evolucién acelerada de la
ciencia y la tecnologia y el impacto que dicha evolucion tiene en el desarrollo social.

Segun la LOE, los cursos en los que se imparte educacion vial son:

» En los objetivos del 2°. Ciclo de la Educacion Infantil, de forma transversal.

* En los objetivos de la Educacién Primaria. «Fomentar la educacion vial y
actitudes de respeto que incidan en la prevencion de los accidentes de
trafico» (LOE, Art. 17).

» En los objetivos del Bachillerato (LOE, Art. 33. N) «afianzar actitudes de

respeto y prevencion en el ambito de la Seguridad Vial».
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= En el area «conocimiento del medio natural, social y cultural» (ler.y 2°
ciclo de Educacion Primaria).

= En la nueva area educativa «Educacién para la Ciudadania y los Derechos
Humanos» en:

— Educacion Primaria (3er. ciclo): «Educacion para la Ciudadania y los
Derechos Humanos» (LOE, Art. 18.3).

— Educacion Secundaria Obligatoria (1°. 2°. o 3°) «Educacion para la
Ciudadania y los Derechos Humanos» Se estructura en cinco bloques y
apuesta por: la dimensién humana, respeto y cuidado del medio ambiente,
circulacion vial y consumo racional. Se realizan debates, exposiciones,
evaluacion critica y busqueda de informacion. Los criterios de evaluacion
se centran en estos contenidos. (LOE, Art. 24.3).

— Educacion Secundaria Obligatoria (4°.) «Educacion Etico- Civico» pretende
formar sobre los interrogantes del ser humano, los sentimientos y
emociones en las relaciones interpersonales y las teorias éticas, entre otros
(LOE, Art. 25.1).

— Bachillerato: Filosofia y Ciudadania. Afianzar actitudes de respeto y
prevencion en el &mbito de la seguridad vial. (LOE, Art. 33).

Incluir educacién vial como materia obligatoria en colegios e institutos, destaca su
funcion socializadora como lugar privilegiado para inculcar valores a edades

vulnerables (menores y jovenes).

Estas promulgaciones plantean nuevos retos a los gobiernos, instituciones y
planes de estudios dirigidos al futuro profesorado. Los principales centros en Espafia
gue forman a los maestros en educacion vial, sefialamos: La Escuela Ausias March
de la Universidad de Valencia, la Universidad de Salamanca (Centro Superior de
Salamanca de educacion vial) y la Universidad de Malaga. Estos centros ensefian a
los futuros formadores educacion vial para que la transmitan a sus estudiantes.
Desde otras universidades, como la Universidad Nacional de Educacion a Distancia
(UNED) se imparten cursos, principalmente dirigidos a orientadores y profesores,
para formarles sobre educacion vial, quienes trasladan la necesidad de esta

tematica a su ambito laboral. En 2009 desde la UNED se propone la educacion vial



como una asignatura optativa para los titulos de Grado de Educaciéon Infantil,
Educacién Social y Pedagogia (Trillo, 2014).

Como hemos indicado, la Educacion Vial es introducida en los programas de
educacion basica y de medio superior en la mayoria de los Paises Latinoamericanos
a excepcion de Venezuela que la Educacion Vial se imparte en todos sus niveles
educativos. En el caso de México, la materia de Educaciéon Vial no se imparte de
manera formal, se introduce de manera transversal en la materia de Formacion
Civica y Etica; pero hay que ser realistas, la Educacion Vial en los centros escolares
es un tema nuevo, se desconoce su mision, el profesorado carece de capacitacion,
no se tiene una planeacion de las actividades, no se da un seguimiento y una
posterior evaluacion. Por lo tanto, se requiere de un ordenamiento formal y
obligatorio para incorporar la materia de Educacion Vial en los planes y programas
de estudio; es prioritario también, la capacitaciéon al profesorado como transmisor de
saberes a manera que multiplique los conocimientos aprendidos con el alumnado y

con el resto de comunidad escolar.

Para finalizar, debemos de mencionar que la Educacion Vial en el sistema escolar
espafiol, se sitla en el afio 1934 donde se recoge la obligatoriedad de la ensefianza
de las normas relativas a la seguridad vial en las Escuelas de Ensefianza Primaria y
en el afio 1961 se establece las bases de creacion, reglamentacion y funcionamiento
de los Parques Infantiles de Tréfico, como complemento educativo en la ensefianza
de la Educacién Vial (Trillo, 2014). Es evidente que la Educacién Vial en Espafia ha
tenido una gran trayectoria desde ya hace tiempo, estas bases solidas estan
sosteniendo al referente que es ahora; en la Ultima década la seguridad vial
espafola ha mejorado mucho; en el informe anual de la siniestralidad del IRTAD
2015, menciona entre los paises que lograron mayores descensos entre 2000 y
2013, el informe sitla a Espafia esta a la cabeza con una reduccién de 71% menos

de fallecidos.
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En el &mbito formal la Educacién Vial se imparte en todos sus niveles educativos
desde la educacién infantil hasta el nivel universitario (Universidad de Valencia,
Universidad de Salamanca y Universidad de Malaga, grado que estipula la Union

Europea, donde comienza a tener una fuerza trascendente.



3.3 Organismos Nacionales que intervienen en la
Educacion Vial

El «Tercer Informe de Datos Bésicos de Transito y Seguridad Vial
Latinoamericano», del Instituto de Seguridad y Educacion Vial (ISEV, 2008) indica
que, en México no existe ningun organismo que efectle politicas ejecutivas y

exclusivas de Estado o de gobierno en materia de seguridad vial.

Existen organismos con competencias parciales encargados de la educacion y la
seguridad vial como la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, la Secretaria
de Salud y el Centro Nacional de Prevencion de Accidentes, ademas de las

reparticiones de cada Estado. No existe ningun renglén presupuestario especifico.

Por otra parte, la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT). Es la
Secretaria de Estado encargada de promover sistemas de transporte y
comunicaciones seguros, eficientes y competitivos, mediante el fortalecimiento del
marco juridico, la definicion de politicas publicas y el disefio de estrategias que
contribuyan al crecimiento sostenido de la economia y el desarrollo social
equilibrado del pais; ampliando la cobertura y accesibilidad de los servicios, logrando

la integracién de los mexicanos y respetando el medio ambiente.

Secretaria de Salud (SSA). La Secretaria de Salud esta facultada para establecer
y conducir la politica nacional en materia de asistencia social, servicios médicos y
salubridad general. La dependencia coordinard sus actividades con la Secretaria del
Trabajo y Prevision Social asi como con la Secretaria de Comunicaciones y
Transportes y en general, con las dependencias y entidades publicas y con los
gobiernos de las entidades federativas, para la investigacién, prevencion y control de

los accidentes, incluidos los accidentes viales.

Asi como también, debera realizar convenios con los gobiernos de las entidades

federativas para determinar los examenes psicofisicos integrales que se practicaran
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como requisito previo para la emision o revalidacién de licencias de conducir, asi

como para establecer otras medidas de prevencion de accidentes.

Centro Nacional para la Prevencion de Accidentes (CENAPRA). Es la unidad
administrativa de la Secretaria de Salud responsable de dirigir la politica nacional en
materia de prevencion de lesiones ocasionadas por accidentes; gestionar ante las
instancias publicas, privadas, sociales involucradas en el tema de accidentes y
coordinar la operacion de los Consejos Estatales para la Prevencion de Accidentes
de las 32 entidades federativas, la implementacion de estrategias y acciones
tendientes a disminuir la morbilidad y mortalidad consecuencia de las lesiones
accidentales, en beneficio de la poblacion mexicana. Desde el 2006 forma parte de

la Subsecretaria de Prevencion y Promocién de la Salud.

Entre las estrategas del CENAPRA esta generar informacion confiable sobre las
lesiones, el disefio de acciones mas eficaces como el monitoreo y evaluacion de las
politicas publicas que permitan reducir el nimero de muertos y heridos a
consecuencia de las lesiones, por esta razon, se crea el Observatorio Nacional de
Lesiones, y el Programa Multisectorial Iniciativa Mexicana de Seguridad Vial

(IMESEVI) para la prevencion de accidentes.

Las intervenciones de la IMESEVI comprenden, estrategias de comunicacién
social, foros y talleres sobre seguridad vial, promocion de modificaciones a los
marcos legales vigentes, participacion de los responsables de la seguridad vial y de
la poblacién en general a través de la capacitacion, auditorias de seguridad vial y
elaboracion y distribucion de material grafico informativo y de promocion de

seguridad vial. Entre las propuestas que maneja se encuentra:

Niflos-Cuates de cuidado, el fin es promover una cultura de autoproteccion a
través de un medio de comunicacion cercano e identificable (la historieta) que
transmita de forma ludica los valores y actitudes fundamentales de respeto por la
vida y la prevencion de accidentes por medio de una conducta adecuada y
responsable (CENAPRA, 2012).



Jovenes, alcohol y volante, los jovenes son la primera causa de muerte en
accidentes de trafico, por lo tanto, este programa tiene la finalidad de informar por
medio de la publicacion de guias para prevenir accidentes de trafico: alcohol y
conduccion en hombres, la velocidad y seguridad vial y seguridad vial para jovenes
(CENAPRA, 2012).

Adultos Mayores, este programa pretende informa sobre los factores de riesgo
que provocan los accidentes en el hogar y en la via. «Seguridad Vial para mayores»
es una guia para prevenir accidentes de transito en adultos mayores y «Cdédigo de
prevencion de accidentes» guia sobre las medidas de precaucién en el hogar y en

las vias publicas para la ciudadania en general.

A través de las distintas Secretarias de Estado, como la Secretaria de
Comunicaciones y Transporte, la Secretarias de Salud, el CENAPRA y el IMESEVI;
se esta promoviendo el sistemas de transporte seguro, se estan disefiando
estrategias para la prevencion y control de los accidentes y se esta integrando
nuevos programas para toda la ciudadania (nifios, jovenes, adultos y adultos
mayores) con el fin de promover una cultura de autoproteccion sobre las principales
conductas de riesgo como conducir bajo la influencia de alcohol, el rehiso de los
dispositivos de sujecion en los menores de edad y del casco de seguridad en

motocicletas y bicicletas, para la prevencion de los accidentes de trafico.
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3.4 Programas Nacionales de Educacion Vial

Los Programas en Educacion Vial que actualmente se desarrollan en México, se
presentan de manera informal en el ambito educativo en la mayor parte de los
Estados. Sin embargo, estas iniciativas estan adquiriendo importancia en los centros
escolares, se estan firmando convenios en algunos de los Estados de la Republica

Mexicana para integrar la Educacion Vial de manera formativa en las escuelas.

A manera de informar sobre los programas en gestion, elegimos a la Ciudad de
México, Guadalajara, Toluca y Puebla en vista de que son un referente como
ciudades modelo en el desarrollo de acciones dirigidos a la poblacion escolar y a la
ciudadania en general; tres de ellas pertenecen a la Asociacion Internacional de
Ciudades Educadoras (AICE).

3.4.1 Estrategia Nacional de Seguridad Vial 2011-2020

En 2010, la Organizacién de Naciones Unidas (ONU) declaré el Decenio de
Accién por la Seguridad Vial 2011-2020 que tiene por objetivo estabilizar y luego
reducir las cifras previstas de victimas mortales en accidentes de transito en todo el
mundo. Por eso, México se sumo a este movimiento mundial y publicd en el Diario
Oficial de la Federacion la Estrategia Nacional de Seguridad Vial 2011 - 2020 con la
finalidad de implementar acciones multisectoriales a lo largo del pais que contribuya

a mejorar las condiciones de seguridad vial (OMS, 2011).

La Estrategia Nacional de Seguridad Vial 2011-2020 fue suscrita por la Secretaria
de Comunicaciones y Transporte y la Secretaria de Salud (Secretaria de
Gobernacion, 2011) teniendo como objetivo general reducir un 50% las muertes, asi
como reducir al maximo posible las lesiones y discapacidades por accidentes de
transito en el territorio de los Estados Unidos Mexicanos, promoviendo la
participacion de las autoridades de los tres niveles de gobierno, atendiendo a su
ambito de competencia y facultades, en la implementacion de cinco acciones

principales basadas en el Plan Mundial:



= PRIMERA. Coadyuvar en el fortalecimiento de la capacidad de gestion de la
seguridad vial.

= SEGUNDA. Participar en la revision de la modernizacion de la infraestructura
vial y de transporte mas segura.

= TERCERA. Fomentar el uso de vehiculos mas seguros.

= CUARTA. Mejorar el comportamiento de los usuarios de las vialidades
incidiendo en los factores de riesgo que propician la ocurrencia de accidentes
de transito.

= QUINTA. Fortalecer la atencién del trauma y de los padecimientos agudos
mediante la mejora de los servicios de atencién médica pre-hospitalaria y

hospitalaria.

Con esto se pretende contribuir a reducir las victimas mortales por accidentes de
trafico en México y en todos los paises que se unieron al Decenio de Accién de la
Seguridad Vial 2011-2020 de la OMS y salvar 5 millones de vidas.

3.4.2 Programa Conciencia Vial (Ciudad de México)

A partir del 2007, la Ciudad de México asume el derecho a pertenecer a la
Asociacion Internacional de Ciudades Educadoras (s.f), su misién es coordinar,
difundir y fomentar la Ciudad Educadora en la Ciudad de México asi como las 10
conductas ciudadanas, destacando y promoviendo los programas que hacen uso de
la educaciéon formal y que desarrollan recursos didacticos con los que llevan a cabo
diversas dinamicas educativas que permitan contribuir a la mejora de la calidad de

vida de los habitantes del Distrito Federal.

La Secretaria de Seguridad Publica del Distrito Federal 2012-2018, pone en
marcha el programa «Conciencia Vial», este programa busca mejorar la seguridad
vial en la Ciudad de México, a través de la Educacion Vial, cultura de la legalidad,
conduce sin alcohol, supervision de los limites de velocidad, fomentar una cultura de
prevencion y lograr un transito ordenado, seguro y agil que disminuya las situaciones

de riesgo y propicie la calidad de vida (SSP-DF, 2012a).
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A través de un Simulador de Accidentes Vehiculares, la Unidad de Seguridad
Escolar (USE) de la Policia del DF promueve el uso del cinturén de seguridad y los

riesgos de manejar sin utilizarlo a jovenes y nifios. (SSP-DF, 2012b).

Ademas, la Secretaria de Transportes y Vialidad de la Ciudad de México (s.f) en
coordinacion con la Direccion General de Regulacion al Transporte, Coordinacion de
Supervision de los Servicios al Transporte y Enlace de Comunicacion Social,
implementan el programa «Apoyo vial prevencion y educacion vial en movimiento,
porque las calles son de todos» es un operativo que va dirigido a la comunidad en
general y a la poblacion en edad escolar en particular; con el objetivo de generar
conciencia sobre los riesgos viales y modificar conductas negativas en la via publica,

trabajando desde una perspectiva de prevencion.

3.4.3 Cursos Viales Sistema Escolarizado (Guadalajara)

Las Secretarias de Movilidad y de Educacion del Estado de Jalisco firmaron un
Convenio para la Promocién de la Educacion Vial en el Nivel Basico y llegar a la
poblacién infantil a efecto de disminuir la mortalidad y las consecuencias materiales
y de salud que provocan los accidentes de transito. En el corto plazo se incluiran
cursos de educacion vial en el sistema escolarizado y se implementard de forma
permanente en la educacion basica;, en el mediano plazo se desarrollaran
contenidos de educacion vial, en tanto que en el largo plazo se incluiran contenidos
de educacion vial en los libros de texto. La meta es que desde ahora se instruya a
los nifios, que dentro de diez afios seran los que estén al frente de un volante y
apliguen sus conocimientos sobre cultura vial y sean conscientes de la
responsabilidad que implica conducir un automovil (Gobierno del Estado de Jalisco,
2013).

La Secretaria de Educacion establecera los mecanismos necesarios para dar
apertura a los programas de educacién vial en todas las escuelas de Jalisco; hara
las gestiones necesarias para que la educacion vial se incluya en los programas de
educacion basica del Estado; instruira a los directivos de las escuelas para que
valoren la necesidad de la conformacién de los programas de patrullas escolares y

participara en los foros para la creacién del modelo de transporte escolar.



Por otro lado, en la ciudad de Guadalajara (Jalisco) ha sido la primera ciudad
mexicana en ser aceptada como miembro de la Asociacion Internacional de
Ciudades Educadoras debido al fuerte caracter e identidad que posee, potenciales
para el desarrollo economico a través de la cultura. Entre los programas que el
Gobierno del Estado de Jalisco 2013-2018, pone en marcha en sus labores de
autoridad en el tema de Educacién y Seguridad Vial, se indican a continuacion:

Transita Seguro, Convenio por la Seguridad Vial y Prevencion de Accidentes, con
esta medida se esta fomentando una cultura de seguridad vial y el uso de medidas
de seguridad, desde preescolar hasta el nivel medio superior y superior (Gobierno
del Estado de Jalisco, 2013).

Cursos Viales Sistema Escolarizado, se imparten cursos de educacion vial todo el
afno a escuelas (nivel preescolar, primaria, secundaria) en la Zona Metropolitana y
en las Delegaciones Foraneas que lo soliciten por escrito dirigido al Secretario de
Movilidad.

Curso de Profesionalizacion del Conductor, este curso va dirigido a toda la
poblacién en general, sirve de capacitacién y actualizacidén de contenidos referente a
la Ley y Reglamento de los Servicios de Vialidad Transito y Transporte del Estado
de Jalisco Factor Humano, seguridad Vial, conduccién segura, manejo defensivo
(Gobierno del Estado de Jalisco, 2013).

Ademas de estas acciones, el Consejo Estatal para la Prevencion de Accidentes
del Estado de Jalisco (CEPAJ) contribuye a la prevencion de accidentes y sus
consecuencias, coordinando acciones estratégicas sustentadas para preservar y
mejorar la salud de la poblacién con compromiso, profesionalismo, responsabilidad,
respeto y valor por la vida. Entre los programas y apoyos que ofrece se encuentran:
Curso de Seguridad Vial, Curso-Taller Primer Respondiente (Primeros auxilios) y

Conducir con alcohol también es violencia.
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Finalmente, es importante destacar que la labor que desarrolla el CEPAJ
Observatorio de Lesiones, es un espacio intersectorial e interdisciplinario orientado
al analisis de informacion necesaria relevante y confiable sobre lesiones. Permite la
definicion de indicadores y politicas dirigidas a mejorar las condiciones de salud,
seguridad y convivencia de la poblacién (Consejo Estatal para la Prevencién de
Accidentes del Estado de Jalisco, 2013).

3.4.4 Programa Educacién Vial (Toluca)

La Asociacion Internacional de Ciudades Educadoras aceptd a la capital del
Estado de México como miembro de esa organizacién, por sus metas en materia
educativa, de equidad y culturales. Con la distincion, Toluca se convierte en el tercer

municipio de la entidad en tener el nombramiento.

La Comisioén Estatal de Seguridad Ciudadana, Honorable Ayuntamiento de Toluca
(2013). Pone en marcha el Programa Educacién Vial, cuya finalidad es promover
una cultura vial en la poblacibn mexiquense, dirigida al peaton, conductor y usuario
del transporte publico, con el objetivo de generar cambios en los patrones de

comportamiento social en esta materia.

Con este objeto, se llevan a cabo actividades didacticas, cursos de prevencion,
simulacros de juegos de transito y talleres en instituciones educativas publicas y

privadas.

De esta manera, se realizan las acciones siguientes:

= Elaborar y difundir material didactico que contenga medidas basicas de
prevencion de accidentes;

» Realizar simulacros de juego al transito en escuelas de nivel preescolar y
primaria, en su tres primeros grados;

» Desarrollar actividades del curso denominado «Camino Seguro a la Escuela»,

dirigidos a alumnos de 4°, 5° y 6° grado de primaria;



» Implementar talleres dirigidos a padres de familia, personal docente y
administrativo de instituciones educativas de nivel basico y medio superior, en
materia de educacion vial; y

» Desarrollar cursos de prevencidon de accidentes en la via publica, con

alumnos de secundaria y de nivel medio superior.

El Programa «Biciescuela» es un programa de capacitacion a la ciudadania que
se mueve 0 desea transportarse en bicicleta en la ciudad, esta dirigido a todo tipo de
publico sin importar la edad ni condicién fisica. Consta de cursos en tres niveles:
Nivel basico: Aprender a andar en bicicleta en el programa «Bici-sensibilizate». Nivel
intermedio: Rueda de forma segura. Nivel avanzado: Conocimientos técnicos,
juridicos y algunas especialidades como «En bici al trabajo», «En bici a la escuela»,
«En bici con tacones o sin ellos», «Bicibus», «Ponte en las ruedas de otros»

(Honorable Ayuntamiento de Toluca (2013).

El objetivo es brindar a la ciudadania los conocimientos basicos en materia de
derechos y obligaciones, las normas técnicas y reglamentacion vigente (dispuesta
por el Bando Municipal) para desplazarse en bicicleta con toda seguridad por la
ciudad. Los talleres de nivel basico se realizaran en la Ruta recreativa «Tolo en
Bici», mientras que los de niveles intermedio y avanzado en las calles primarias y

secundarias de Toluca, asi como en la infraestructura ciclista existente.

3.4.5 Programa Educacién Vial a tu Alcance (Puebla)

El gobierno del Estado de Puebla administraciéon 2011-2017, a través de la
Secretaria de Infraestructura y Transporte, fomenta la Educacion Vial en los

programas educativos y cursos para el publico en general.

El programa «Educacion Vial a tu Alcance» tiene como objetivo que las alumnas y
alumnos, asi como padres y madres de familia, sean competentes para identificar

los distintos tipos de sefialamientos y respetarlos, asi como de poner en practica
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reglas de seguridad, usando correctamente la via publica. Con esto se busca, entre
otros beneficios reducir las situaciones de riesgo frente a los planteles escolares en
las horas de entrada y salida, evitando accidentes (Secretaria de Transporte y
Vialidad de Puebla, s.f).

En el Cursos para Nifilos y Nifias, se capacita en el nivel preescolar y primaria a
través de espectaculos didacticos con la botarga de la Secretaria de Infraestructura
y Transportes, Vialiman; y de practicas viales en triciclos y bicicletas para que
conozcan de manera divertida las reglas basicas de seguridad vial al desplazarse
como peatones, pasajeros y pasajeras. Entre las actividades se realizan:

a) Espectaculo didactico en el patio de la escuela con la botarga de semaforo,
utilizando el equipo de sonido y escendgrafa vial de la SIT.

b) Préctica con triciclos en la escuela (circuito vial) utilizando la escenografia vial
de la dependencia a cargo.

c) Juegos Didacticos donde los nifios realizan actividades como colorear
imagenes alusivas a la Educacion Vial y jugar con las sefiales viales.

d) Platicas con Power Point utilizan salon oscurecido, cafidn, bocinas y sefales

de tréfico.

Cursos para Jovenes, son platicas de prevencion de accidentes para estudiantes
de secundaria, bachillerato y nivel superior, a fin de que los jévenes normen su
desempefio como usuarios de la via publica y se concienticen acerca de la

responsabilidad que deben contraer al manejar un vehiculo.

Cursos para Empresas, pretende capacitar al personal de las empresas,
instituciones y poblacion en general en materia de educacion vial y manejo
defensivo, para que los y las participantes adquieran las competencias basicas en
estas materias, a fin de conducir vehiculos de manera segura y responsable, se
requieren cuatro horas minimo (Secretaria de Transporte y Vialidad de la Ciudad de
Puebla (s.f).

La Secretaria de Salud (s.f) pone en marcha el «Programa de prevenciéon y

capacitacion», a cargo del Sistema de Urgencias Médicas Avanzadas y Desastres



(SUMA). Cuenta con una area que se encarga de la capacitacion en la atencién a
diferentes situaciones de emergencias, donde el personal del Sistema o Publico en
general puede participar en diversos cursos, los cuales son gratuitos y se imparten
conforme a un programa anual, dichos cursos consisten en la Prevencion de

accidentes y Primer respondiente (Secretaria de Salud del Estado de Puebla, s.f).
La capacitacion de prevencidon de accidentes esta basada en el programa
nacional de Iniciativa Mexicana de Seguridad Vial (IMESEVI) en donde se enfatiza la

prevencion de los siete factores preventivos para la seguridad vial que son:

1. Utiliza siempre cinturén de seguridad,

N

Todos los menores de 12 afios deben utilizar silla portatil dependiendo su
peso y talla,

Utiliza siempre casco de seguridad cuando viajes en motocicleta y bicicleta,
Atraviesa la calle por zonas peatonales marcadas por lineas amarillas,

No conduzca bajo los efectos del alcohol,

Respete los limites de velocidad,

N o 0o &~ W

No utilices celular mientras conduces.

La capacitacidon consta de: Prevencion de accidentes, Soporte basico vital,
Auditoria en seguridad vial, Alcoholimetria, Sensibilizacién a la poblacion abierta en
temas de seguridad vial y Primer respondiente.

El Primer Respondiente es la formacién para la poblacion en general sobre los
aspectos de una rapida y oportuna intervencion en una situacién de urgencia
médica, el objetivo primordial del primer respondiente es el activar un servicio de
urgencias medicas, proporcionar el soporte basico de vida y la aplicacion de

primeros auxilios a quién lo requiera.
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3.4.6 Programa Cultura Vial (Guerrero-Acapulco)

Departamento de Educacion Vial, de la Direccion General de Transito del Estado
de Guerrero administraciéon 2015-2021. Promueve el programa «Cultura Vial» para
el desarrollo integral de los nifios, jovenes y estudiantes de Instituciones Educativas,
publicas y particulares, desde nivel preescolar, hasta nivel superior; los programas
impartidos son pléticas, talleres, sobre el comportamiento adecuado en las vias
publicas. Los temas impartidos son Educacion Vial, Trinomio de la Educacién Vial,
medidas de autoproteccion, valores en la familia, enfocados de conformidad al nivel

académico correspondiente (Gobierno del Estado de Guerrero, 2015a).

Otro programa que se aplica en el Estado es el programa «Prevencién y Control
de Accidentes», brinda el servicio la Subsecretaria de Prevencion y Control de
Enfermedades y las Coordinaciones de las siete Regiones, estd dirigido a
estudiantes, hombres, mujeres y jévenes. El programa trabaja de manera
coordinada con instituciones afines y consiste en orientar a la poblacion en general
sobre la problemética de los accidentes tanto en la via publica, hogar, escuela,
trabajo y centros de recreacion y fomentar el auto cuidado de la salud con la

aplicacion de dispositivos de seguridad (Gobierno del Estado de Guerrero, 2015b).

Por otro lado, el Ayuntamiento de Acapulco a través de la Secretaria de
Seguridad Publica y la Coordinacion General de Movilidad y Transporte lleva a cabo
el programa «Cultura Vial», con el objetivo primordial de crear conciencia de
seguridad y cultura vial en la sociedad y puerto de Acapulco, desarrollando
diferentes dinamicas y actividades de acuerdo a sus niveles de preparacion para

disminuir los accidentes viales.

El proyecto municipal esta a cargo del personal operativo, cuatro agentes viales y
se imparte en todos los niveles educativos que lo solicitan (nivel basico, medio y
superior) en instituciones publicas o privadas. Las actividades se desarrollan de
acuerdo al calendario escolar, son de caracter informativo sobre educacion y
seguridad vial, se realizan en tres dias (platicas para padres, platicas para nifios y

platicas para docentes).



Los materiales que se utiliza en los diferentes niveles son:

» Preescolar 1° y 2° Primaria: Juegos, dibujos (semaforos y campo moviles) y
actividades dinamicas.

= Primaria 3° a 6° grado: Diapositivas y dinamicas.

= Secundaria, Preparatoria y Universidad: Diapositivas y dinamicas.

En febrero de 2016 se crea el programa «Cultura Vial en las Escuelas», que
pretende llevar a cabo en las escuelas del Puerto de Acapulco; es un convenio de
colaboracion entre el Ayuntamiento y la Secretaria de Educacion Guerrero, con el
objetivo de difundir la cultura vial y fomentar la concientizacion ciudadana respeto a

los reglamentos de la ciudad (Honorable Ayuntamiento de Acapulco, 2016).

Por ultimo, el circuito vial infantil se instalé por primera vez de manera itinerante
en la Mega Feria Imperial Acapulco, a través del DIF Acapulco junto con la
Coordinacion de Movilidad y Transporte, con el proposito de generar un vinculo de
confianza de la nifiez hacia las autoridades y fomentar la educacion vial, previniendo
los factores de riesgo que generan accidentes (Honorable Ayuntamiento de

Acapulco, s.f).

De lo que se concluye, las iniciativas presentadas en este apartado son un
ejemplo del interés de las autoridades mexicanas encaminadas a mejorar la
seguridad vial de los estudiantes y la ciudadania en general. Estos programas estan
dirigidos a la poblacion de educacion basica (preescolar, primaria y secundaria). En
el caso de Guadalajara la Educacion Vial se imparte en todos los niveles educativos,

desde preescolar hasta el nivel medio superior y superior.

Los programas nacionales que actualmente se estan aplicando buscan mejorar la
seguridad vial, fomentar una cultura de prevencién y lograr un transito ordenado.
Entre las actividades que se desarrollan, cursos, simulacros de juegos al transito

vial, talleres, circuitos viales, etcétera, tienen el objetivo de fomentar una cultura vial
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y mejorar la seguridad de la poblacion escolar y ciudadania en general. Es
importante sefialar que se aplican de manera interinstitucional a cargo de las

secretarias de transporte y de transito vial de cada Administracion.

En algunos Estados como Jalisco existen convenios entre la Secretaria de
Movilidad y de Educacion, por medio del cual, se pretende incluir cursos de
Educacion Vial en el sistema escolarizado e implementarla de forma permanente en

la educacion basica.

Para finalizar, podemos afirmar que en México no existe una ley que incluya a la
Educacion Vial en las politicas educativas, por lo tanto, tampoco se incluye como
materia obligatoria en el sistema educativo, Unicamente se incluye de manera
transversal en la materia de Formacion Civica y Etica de segundo y tercer grado de
secundaria y en todos los grados de educacion primaria.

Es posible que en México se adopte una cultura vial, si los ciudadanos se
conciencian sobre las repercusiones que tienen los accidentes de trafico en la salud,
en el gasto econdmico y en el deterioro de la calidad de vida como lesionado o
discapacitado. Igualmente, se deben reforzar las medidas de seguridad para la
prevencion de accidentes. Por consiguiente, se requiere de la intervencion de las
autoridades para contrarrestar este problema social y buscar mejorar la calidad de
vida de las personas; para lograrlo es necesario emprender iniciativas que favorezca
la adquisicion de conocimientos, habitos y comportamientos adecuados en las vias

publicas en los estudiantes y en la comunidad escolar.



CAPITULO 4: PROGRAMA DE INTERVENCION
EDUCATIVA
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CAPITULO 4 : PROGRAMA DE INTERVENCION
EDUCATIVA

Este trabajo de investigacion tiene caracter descriptivo, tiene un disefio pretest y
postest, se conforma de tres etapas: La primera etapa es de diagnéstico, es una
medida pretest en la cual se recoge informacion del grupo experimental. La segunda
etapa es de tratamiento, en la cual se desarrolla una intervencién en el grupo
experimental. Y la tercera etapa es la medida postest, en la que se recoge de nuevo

informacion del grupo experimental.

La recogida de la informacion se realiz6 a través de un «examen de diagndéstico»,
elaborado por el Centro Superior de Educacién Vial, de la Direccion General de
Trafico de Salamanca, Espafia. Se aplic6 una muestra representativa de 578
alumnos de Primero, Segundo y Tercer grado; pertenecientes a nueve distintas
escuelas secundarias publicas de la zona urbana de Acapulco, Estado de Guerrero

(México).

La poblacién escolar matriculada en Acapulco-Guerrero en el ciclo escolar 2014-
2015, se concentra en 45 736 alumnos totales (50.2% hombres y 49.7% mujeres).

La muestra es equivalente al 1.2% de la poblacion total del Municipio de Acapulco.

Para realizar la etapa de tratamiento se aplicO el programa de intervencion
educativa denominado «Educacion Vial en la Escuela Secundaria Obligatoria» de la
DGT de Salamanca, Espafia, con el objetivo de promover la Educaciéon Vial en la
comunidad escolar. El programa de intervencion educativa se aplicé en el periodo de
octubre de 2014 a Julio de 2015, las actividades programadas que se desarrollaron
estaban dirigidas a fomentar conocimientos, actitudes y valores en educacion vial en

los centros escolares.

En la etapa postest, se aplicé un examen final para obtener informacion sobre el
aprendizaje obtenido en el programa de intervencién educativa. Para finalizar, se
analizé la informacion obtenida (examen de diagnoéstico y final) con el programa
estadistico IBM SPSS Statistics 19.



4.1 Planteamiento del problema

Debido a su crecimiento, los traumatismos por accidentes de trafico se consideran
hoy en dia un problema de salud publica a nivel mundial, no sélo por las lesiones
gue producen, sino porque afectan a la salud integral de la persona y al desarrollo
de las sociedades. El dltimo informe de la OMS (2015) indica que cada afio se
producen en todo el mundo aproximadamente 1,25 millones de muertes por
accidentes de transito; entre 20 y 50 millones de personas sufren traumatismos o
discapacidades.

Cierto es que el fendbmeno circulatorio aporta multiples ventajas a todos sus
ciudadanos para la movilidad y el desarrollo de las sociedades. Ahora bien, los
desmedidos indices de matriculacién de vehiculos, el mal uso de los medios de
transporte, las conductas inapropiadas de algunos usuarios de las vias, el
desconocimiento de las normas y sefiales de trafico; en particular por los jévenes
como grupo destacado de riesgo hace que se produzcan los accidentes, y con ello,
elevadas cifras de morbilidad y mortalidad que laceran a cualquier sociedad.

Como puede verse, las cifras son enormes, y no han cambiado mucho en los
altimos afos. Por ende, en México se refleja una situacién similar a lo que ocurre en
el resto del mundo, ocupa el séptimo lugar a nivel mundial en muertes por
accidentes de transito, segun el INEGI (2014) mas de 300 mil accidentes y
aproximadamente 5 mil defunciones en accidentes automovilisticos relacionados con

el consumo de alcohol.

Las lesiones causadas por el transito causan pérdidas econémicas considerables
a las victimas, a sus familias y a los paises en general. Los costos econémicos de
las lesiones y muertes ocasionados por accidentes de trafico en México ascienden a
mas de 10 billones de ddlares al afio. Estos montos se invierten en costos meédicos,
legales, rehabilitacion, ausentismo laboral, dafios materiales, la investigacion del
accidente; y en los sueldos de quienes resultan muertos o heridos.
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Esta problematica perjudica principalmente a la poblacion juvenil y adulta. En el
caso de riesgo vial, los jévenes, particularmente los varones, tienen mayores
probabilidades que ningun otro grupo de morir en un accidente de trafico hasta el
punto que es la primera causa de muerte a nivel mundial en el grupo de 15 a 29

anos de edad.

La poblacion juvenil corre mas riesgos de sufrir traumatismos en accidentes de
transito por diversos motivos; al llegar a la adolescencia se vuelven especialmente
propensos a asumir riesgos que ponen en peligro su seguridad y la vida de los
demas. Una gran parte de la poblacion juvenil no posee una cultura vial, tiene muy
poca conciencia ciudadana; una habitual falta de respeto a las normas de trafico y a
las medidas de seguridad; lo que se confirma desgraciadamente en el elevado

namero de incidentes en los jovenes.

Es evidente que los accidentes de trafico en la poblacion juvenil son un problema
latente que necesita de una pronta intervencioén. En 2014, en el Estado de Guerrero
se registraron mas de mil accidentes viales en jovenes de 12-29 afios, la mitad de
ellos resultaron con lesiones y 24 muertes. Como principal causa se debe a los
conductores varones, relacionados en colisiones con vehiculos, atropellos y
colisiones con motocicleta; generado por la ingesta de alcohol, la no utilizacién del

cinturén de seguridad y el casco en motociclistas.

Indudablemente la poblacion en el Estado de Guerrero, como el resto del pais,
necesita adoptar una cultura vial para la movilidad segura. El ambito escolar es un
espacio prioritario y basico para implementar la Educacion Vial, la ensefianza a largo
plazo que permita a los escolares adquirir comportamientos y actitudes adecuadas

gue mas adelante pondran en practica como usuarios de las vias publicas.

Por lo tanto, es necesario la promocion de programas en Educacién Vial dirigidas
a fomentar conocimientos, habitos y comportamientos viales. Los jovenes como
sector mas afectado por la accidentalidad, desarrollando programas especificos de
intervencidn preventiva insistiendo también en la elaboracibn de programas

adecuados para peatones, ciclistas y motociclistas.



Es preciso potenciar e incrementar los trabajos de investigacion que fundamenten
las acciones y los programas, asi como la correspondiente evaluacion de los mismos
y las préacticas llevadas a cabo en diferentes colectivos y ambitos relacionados. Cabe
sefalar, que en el Estado de Guerrero, incluyendo al Municipio de Acapulco, no se
cuenta con ningun trabajo de investigacion en Educacion Vial. El presente proyecto
de intervencion es el primero que se aplica en el ambito educativo, se le da un
seguimiento y su posterior evaluacion. Por lo tanto, la Educacion Vial es una nueva

disciplina escolar que ofrece diversas lineas de investigacion por abarcar.

En México, en los Ultimos seis afios, a partir del Decenio de Accion para la
Seguridad Vial 2011-2020 se han puesto en marcha programas nacionales
orientados a la promocion de la Educacion y seguridad Vial, prevenir los accidentes
de trafico en la poblacién juvenil como grupo de mayor riesgo. Estas iniciativas
tienen el objetivo de fomentar una cultura vial en los estudiantes de secundaria para

adquirir conocimientos, habitos y comportamientos viales adecuados.

De lo mencionado anteriormente y con la finalidad de inducir en la poblacion
juvenil en adoptar una cultura vial, en esta investigacion hemos disefiado e
implementado como programa piloto «Educacién vial en la Escuela Secundaria» con
el objetivo principal de promover la Educacion Vial en los centros escolares para

fomentar habitos y comportamientos adecuados en la via publica.

Esta propuesta se fundamenta y utiliza algunos recursos del Programa la
Educacion Vial en la ESO. Un enfoque didactico y pedagégico para el Area de
Educacion para la Ciudadania y los Derechos Humanos y Educacion Etico-Civica,
de la Direccion General de Tréfico (Espafia). Por tal motivo, los materiales se
adaptaron al contexto del Municipio de Acapulco y de las distintas instituciones

educativas.

El programa tiene la finalidad de generar en los alumnos de secundaria:

conocimientos, actitudes y valores viales que propicien una movilidad segura y una
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convivencia tolerante y pacifica entre todos los usuarios de las vias en calidad de

peatones, conductores o viajeros.



4.2 Objetivos e hipotesis

México, posee alarmantes indices de siniestralidad por accidentes de trafico, es la
cuarta causa a nivel nacional, la primera causa de muerte infantil y juvenil. En los
altimos cinco afos, se han realizado intervenciones sociales y educativas para
prevenir y de esta manera reducir la siniestralidad por accidentes de trafico en los

jovenes.

En el Estado de Guerrero, segun datos del CENAPRA (2013) los accidentes de
transito en Guerrero, es la segunda causa de muerte en nifios y jovenes de 5 a 29
afios. De acuerdo con el INEGI (2014) se registraron 1172 (34.9%) de accidentes

viales en jovenes de 12-29 afios (hombres 92.4% y mujeres 7.5%).

Por consiguiente, surge el interés de realizar el programa de intervencion
educativa «Educacion vial en la escuela secundaria» dirigido a los alumnos de
primero, segundo Yy tercer grado escolar de secundaria (12-15 afos de edad). Esta
propuesta tiene el objetivo general de promover la educacién vial en los centros

escolares para fomentar habitos y comportamientos adecuados en la via publica.

Para conseguir el objetivo general, se han determinado los siguientes objetivos
operativos:

1. Saber el nivel de conocimientos que tienen los alumnos en materia de
Educacion Vial.

2. Conocer las conductas mas habituales de exposicion al riesgo del alumnado
en las vias publicas.

3. Formar habitos y comportamientos responsables en las vias publicas para la
prevencion de accidentes de trafico.

4. Investigar el nivel de conocimientos que tiene el alumnado sobre las sefales
de trafico y las medidas de seguridad basicas.

5. Fomentar la educacion vial en los jovenes de secundaria.
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6. Concientizar al alumnado sobre adquirir las medidas de seguridad en las vias
publicas para disminuir los accidentes de tréfico.
7. Conocer la participacion y aprendizaje de los escolares en el programa de

intervencion educativa «Educacion vial en la escuela secundaria».

Es importante dar a conocer los resultados del programa de intervencion
educativa «Educacion vial en la escuela secundaria». Por lo tanto, hemos propuesto

las siguientes hipoétesis de trabajo:

1. Los conocimientos en educacion vial en los alumnos y alumnas de primero,
segundo y tercer grado se incrementaron con posterioridad al programa de
intervencion «Educacion vial en la escuela secundaria».

2. Los habitos y los comportamientos responsables en las vias publicas en los
alumnos y alumnas de primero, segundo y tercer grado mejoraron
posterioridad a la aplicacién del programa de intervenciéon «Educacion vial en
la escuela secundaria».

3. En los grupos de intervencion aumentaron los aprendizajes sobre las sefiales
de trafico y las medidas de seguridad basicas para la prevencion de los
accidentes de transito, después de la aplicacién del programa de intervencion

«Educacion vial en la escuela secundaria».



4.3 Variables independientes y dependientes

Para el desarrollo de esta investigacion se determinaron una serie de variables

independientes y dependientes, constituidas por las respuestas de los items del

cuestionario y la exploracion fisica de los alumnos. Estas variables se determinaron

en la etapa pretest y postest.

Variables independientes

Escuela. Esta variable se conforma de las nueve escuelas de intervencion
gue participaron en el estudio.

Curso. Se conforma por los grados escolares: primero, segundo, tercero de
secundaria.

Edad. Comprende entre los doce y quince afios de edad.

Geénero. Se divide en género femenino y género masculino.

Variables dependientes

Conocimientos en educacion vial en los alumnos y alumnas. El nivel de
conocimientos que tienen los alumnos en materia de Educaciéon Vial se
obtuvo por medio de los items 1, 9, 10, 20, 21, 27, 29, 30, 31, 32, 33, 34, 35,
36, 41, 42, 43, 44 del cuestionario de diagnéstico y final.

Habitos y comportamientos responsables en las vias publicas. Para conocer
las conductas mas habituales de exposicion al riesgo en las vias publicas de
los alumnos, constituye los items 11, 12,13, 14,16, 17, 22, 23, 24, 25, 37, 38,
39 del cuestionario de diagndstico y final.

Aprendizajes sobre las sefales de trafico y las medidas de seguridad basicas
para la prevencion de los accidentes de transito. Esta variable se compone de
los items 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 15, 18, 19, 26, 28, 40 del cuestionario de

diagnastico y final.
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4.4 Descripcion del programa de intervencion

La investigacion que realizamos para esta tesis doctoral es cuasi experimental,
con un disefo pretest y postest. Este estudio se implement6 durante el ciclo escolar
2014-2015, en nueve escuelas secundarias de la zona urbana del Municipio de
Acapulco, Guerrero, México.

Las instituciones educativas se seleccionaron mediante el directorio de escuelas
secundarias con aulas de medios de la Secretaria de Educacion Guerrero (SEG), asi
como también, escuelas que registraran una similitud entre la matricula escolar
grupal para que la muestra sea representativa. En una ultima seleccién de la
muestra de estudio, los alumnos que participaron fueron jovenes hombres y mujeres

de primero, segundo y tercer grado (12 a 15 afios de edad).

Para realizar la intervencion en las escuelas, elaboramos un software educativo
«Educacion Vial en la Escuela Secundaria» con el objetivo general de promover la
educacion vial en los centros escolares para fomentar habitos y comportamientos
adecuados en la via publica. El software se disefié de manera que las respuestas de
los estudiantes se concentraran en una base de datos, que seria utilizada
posteriormente para el analisis de datos; esta propuesta tiene referencia y utiliza los
materiales del Programa «Educacion Vial en la ESO» (Espafa). Cabe mencionar,
qgue los materiales se adaptaron al contexto de las instituciones educativas y al

Municipio de Acapulco.

El programa de intervencion educativa «Educacion Vial en la Escuela Secundaria»
se desarroll6 con los alumnos seleccionados en el periodo de octubre de 2014 a
Julio de 2015, las actividades programadas que se desarrollaron estaban dirigidas a
fomentar conocimientos, actitudes y valores en educacion vial en los centros

escolares.

Finalmente, los resultados del programa educativo se obtuvieron al analizar las
respuestas del instrumento de evaluacién (diagndstico y final) a través del programa
estadistico IBM SPSS Statistics 19.



4,41 Lamuestra

La muestra sobre la cual se realiz6 el estudio estuvo constituida por 578

estudiantes de ambos sexos, de primero, segundo y tercer grado (12-15 afios de

edad), referente a nueve escuelas secundarias del turno matutino y vespertino de la

zona urbana de Acapulco, durante el curso escolar 2014-2015.

La poblacion escolar matriculada en Acapulco, Guerrero en el ciclo escolar 2014-

2015, se concentra en 45 736 alumnos totales (50.2% hombres y 49.7% mujeres).

La muestra es equivalente al 1.2% de la poblacion total del Municipio de Acapulco.

De los 578 alumnos que participaron en la investigacion, 285 eran adolescentes

masculinos y 293 adolescentes femeninos. En la tabla 4.1, podemos apreciar la

distribucién de la muestra por escuela, grado escolar y género:

Tabla 4.1: Distribucion de la muestra por escuela, grado escolar y género

Escuela
Primero
1. Esc. Sec. Gral. 4 Hombre
Acapulco Mujer
Vespertina
2. Esc. Sec. Gral. 48 Hombre
Alfonso Ramirez Altamirano Mujer
Matutina
3. Esc. Sec. Gral. 70 Hombre
Amado Nervo Mujer
Matutina
4. Esc. Sec. Gral. 16 Hombre
Antonia Nava de Catalan Mujer
Vespertina
5. Esc. Sec. Gral. 79 Hombre
Caritino Maldonado Pérez Mujer
Vespertina
6. Esc. Sec. Gral. Hombre
Galo Soberano y Parra Mujer
Vespertina
7. Esc. Sec. Gral. 2 Hombre
Jesls Mastache Roman Mujer
Matutina
8. Esc. Sec. Gral. 7 Hombre
Moises Saenz Mujer
Matutina
9. Esc. Sec. Gral. 37 Hombre
Tierra y Libertad Mujer
Matutina
Hombre
Total Mujer

11
12

101
89

190

Grado
Segundo
9
10

4
3

12
12

8
12

12
14

11
5

16
14

8
9

10
17

90
96

186

Tercero
14
10

7
7

12
14

9
11

13
11

4
7
15
20

5
7

15
21

94
108

202

Total

35
29

22
25

40
34

20
33

41
35

20
13

49
45

22
29

36
50

285
293

578
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4.4.2 Instrumento

El instrumento de evaluacion que hemos utilizado para recabar la informacion ha
sido el cuestionario. Hemos estructurado un software educativo a fin de minimizar el

tiempo y el esfuerzo necesario para responder y facilitar el procesamiento de datos.

Consta de 44 items integrados en el software educativo, con un tiempo
aproximado de 20-30 minutos. Las preguntas son cerradas y de opcion mdltiple: A, B
y C.

El instrumento esta dividido en tres partes:

= Conocimientos en educacion vial. Este grupo de preguntas hacen
referencia a los conocimientos que poseen los alumnos sobre Educacion
Vial.

» Habitos y comportamientos responsables en las vias publicas. Estas
preguntas pretenden indagar la actividad vial y comportamientos de los
estudiantes.

» Aprendizajes sobre las sefiales de trafico y las medidas de seguridad vial.
Estos items buscan examinar los conocimientos que posee el alumnado

sobre la sefalizacion de trafico y las medidas de seguridad vial.



4.4.3 Material

El material didactico del programa de intervencion educativa “Educacion Vial en la

Escuela Secundaria” es un software educativo en linea http://www.educacion-

vial.com.mx de una adaptacién del material didactico del Programa Educacion Vial
en la ESO (Espafa). Este software educativo se utilizo para realizar el desarrollo de
las actividades con los alumnos. Cabe mencionar que se entregé de manera gratuita
a los estudiantes, el formato impreso de las actividades con la finalidad de ajustarse
a las necesidades de tiempo y del insuficiente recurso tecnologico de algunas

escuelas.

Por lo tanto, el software educativo “Educacion Vial en la Escuela Secundaria” esta
integrado por el examen de diagnostico y final, las Unidades Didacticas para el
alumno en el Area de Educacion para la Ciudadania y Educacion Civica y Etica,

guia del alumno.

Examen de diagnostico y final. Con el examen de diagndstico se examinaron los
conocimientos previos de los alumnos sobre la materia de Educacion Vial, y con el
examen final se evalud los aprendizajes obtenidos posterioridad a la intervencion

educativa.

Unidades Didacticas para alumno en el Area de Educacién para la Ciudadania.
Con el objetivo de conseguir que los jévenes se conviertan en ciudadanos activos y
responsables, capaces de contribuir al desarrollo y bienestar de la sociedad en la
que viven. Se ha disefiado un Cuaderno del Alumno con ocho unidades didacticas a
desarrollar: 1. Los derechos y deberes del peaton, 2. El paso para peatones
valoracion de los riesgos y de las conductas seguras, 3. Los comportamientos
seguros de un buen ciclista, 4. Normas fundamentales para ser un buen ciclista, 5.
Abréchate a la vida el cinturdn te ayudara, 6. Conductas seguras e inseguras, 7. Las
sefiales son importantes para los peatones y ciclistas, 8. La seguridad activa y la

seguridad pasiva.
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Unidades Didéacticas para el alumno en el Area de Educacién Civica y Etica: Para
facilitar el aprendizaje, la motivacion y el desarrollo de actitudes y valores viales se
ha elaboraron seis unidades didacticas en los alumnos de la Educacion Secundaria:
1. Educacion para la ciudadania y educacion en valores; 2. Noticias de trafico,
andlisis y valoracion; 3. Los accidentes de trafico, estadisticas y realidad social; 4. El
alcohol, como factor de riesgo en la conduccion de ciclomotores; 5. En caso de

accidente hay que saber actuar pronto y bien; 6. El ciclomotor y el casco.

Guia del alumno: La guia 1 se muestra la terminologia y conceptualizacion basica:
Educacién Vial, Seguridad Vial, via publica, cinturon de seguridad, tipos de usuarios
de la via publica: conductor, pasajero y peaton. En la guia 2 se muestra las cuatro
clases de sefiales de transito: humanas, electromecéanicas, fijas y temporales.
También se hace alusion a las normas de comportamiento como peatédn, ciclista,

como pasajero y algunas recomendaciones para no sufrir accidentes de trafico.

Es importante sefalar, que se entregd a cada estudiante de las nueve escuelas
secundarias, el formato impreso de las Unidades Didacticas para el alumno en el
Area de Educacion para la Ciudadania y Educacion Civica y Etica, a manera de

acelerar el desarrollo de las actividades.

En la guia del maestro se muestra las actividades didacticas impresas y
solucionadas de ambos cuadernillos: Area de Educacion para la Ciudadania y el

Area de Educacion Civica y Etica.



4.4.4 Intervencién en las escuelas

Primera Etapa

En el mes de septiembre y octubre de 2014, visitamos varias escuelas
secundarias publicas del turno matutino y vespertino de las distintas zonas escolares
de la Region Acapulco-Coyuca; para dar a conocer el Programa «Educacion Vial en
la Escuela Secundaria» asi también, a los supervisores y directivos de las
instituciones educativas. A través de una entrevista explicamos el programa de
intervencion: objetivos, desarrollo de las actividades, duracion, recursos materiales y
tecnoldgicos a utilizar, y la evaluacion.

Las escuelas se seleccionaron a través del directorio de escuelas secundarias
incorporadas al programa de red escolar (aulas de medios) que cuentan con
computadoras e Internet. De este modo, determinamos las nueve instituciones que
contaban con aulas de medios y mostraron mayor interés en el desarrollo de las

actividades.

Realizamos una entrevista con el profesorado de las materias de Geografia,
Historia y Formacién Civica-Etica (Primero, Segundo y Tercer grado
respectivamente) para exponerles el proyecto y solicitar su aprobacion para ponerlo
en marcha. Una vez que los directivos y el profesorado habian autorizado el
desarrollo del programa «Educacién Vial en la Escuela Secundaria», iniciamos con

una orientacion al personal docente.

De acuerdo con el profesorado de las diferentes escuelas, determinamos que el
desarrollo de las actividades las realizarian ellos mismos, en su horario de clase (1-2
horas a la semana) en el Aula de Medios, en coordinacion con los Responsables del
Aula de Medios (RAM). Los RAM realizan proyectos colaborativos en el aula de
medios y comparten responsabilidades con los docentes frente a grupo. Ademas,
conocen los recursos informaticos para apoyar al docente-alumno en el desarrollo de

las sesiones y en la busqueda de la informacién relacionada con el tema si fuera
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necesario. Cabe sefalar, que establecimos el horario de clases en el aula de medios

con relacién al horario del maestro.

La capacitacion para el personal docente y los RAM, consisti6 en una sesion

informativa sobre el uso del software educativo de la pagina web www.educacion-

vial.com.mx con duracion de 1-2 horas, para explorar las actividades impresas y de
manera digital, la guia del alumno y el examen de diagnostico. Se otorgd una

semana de plazo para conocer el programa y las actividades disefiadas.

En general, el programa «Educacion Vial en la Escuela Secundaria» se aplico en
el mes de octubre de 2014. En la etapa de diagndéstico (pretest) iniciamos las
primeras sesiones haciendo un registro o cuenta de usuario de todos los estudiantes
seleccionados para el estudio, para poder ingresar a la Pagina Web del software
educativo desde cualquier computadora con Internet. El registro se basa en ingresar
sus datos personales como: nombre de usuario (nick name), nombre, apellido

paterno, apellido materno, escuela, grado, grupo, turno y una contrasefa.

Posteriormente, ya registrados los estudiantes, al ingresar su usuario y
contrasefia en la Pagina Web automaticamente les mostraba el «examen de
diagnéstico». Los alumnos dieron respuesta al cuestionario en el momento de la
aplicacion, esta labor se realizé en el mes de octubre y noviembre, y por medio del

cual se recogio la informacién del grupo experimental.

Es importante mencionar, que algunas escuelas no contaban con suficiente
computadoras para trabajar con todos los estudiantes al mismo tiempo. Por lo tanto,
tuvimos que recurrir a la aplicacién del examen de diagndstico en formato impreso,
para agilizar el tiempo y acelerar la actividad; una vez terminado de contestar, los
alumnos pasaron a las computadoras para subir su examen de manera personal a

su cuenta de usuario en el software educativo.

Segunda Etapa

La etapa de tratamiento inicio en el mes de noviembre de 2014 hasta el mes de
mayo de 2015, en el cual se desarrollaron las actividades didacticas que se
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conforman en el software educativo de la Pagina Web www.educacion-vial.com.mx

se dividieron en sesiones semanales de una o dos horas, con la flexibilidad de

abordar los contenidos tematicos en una sesion o varias sesiones.

Consideramos que el Software Educativo era el recurso adecuado para estimular
el desarrollo de las actividades a través del uso de las Nuevas Tecnologias de la
Informacién y la Comunicacion. Mas aun, que los alumnos pudieran tener acceso al
Software desde cualquier computadora con Internet para trabajar las actividades, de
esta manera, involucrar y promover la Educacién Vial con sus familiares. Por ultimo,
que la informacién recabada por cada usuario quedara almacenada en una base de

datos para su analisis estadistico.

También, entregamos el material didactico en formato impreso, un cuadernillo con
las actividades de la materia de Educacién para la Ciudadania y de la materia de
Educacion Civica-Etica. Los cuadernillos se quedaban en resguardo de los
profesores para que los estudiantes lo utilizaran como material de apoyo en las
sesiones 0 en el caso de que surgiera algun problema en el Aula de Medios, las

actividades se continuaran en el salon de clases.

A los docentes, les proporcionamos un cuadernillo impreso con las actividades
contestadas de ambas materias, como recurso de apoyo para el desenvolvimiento
de las actividades.

En el transcurso de la intervencion realizamos un acompafiamiento de las
actividades mediante visitas continuas a las escuelas secundarias, con el fin de
observar que se diera el seguimiento a las actividades y detectar las dificultades que

se presentan en cada institucion.

Tercera Etapa

En la tercera etapa de la intervencion, realizamos una exposicion con unas

diapositivas sobre el contenido visto en el desarrollo de las actividades como:
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Conceptos béasicos Educacién Vial, Seguridad Vial, principales medidas de
seguridad, uso del cinturén de seguridad, uso del casco, Etcétera. Obviamente a

manera de retroalimentacion de las sesiones.

Inmediatamente, al finalizar la exposicion aplicamos el «examen final» para
completar la etapa postest del estudio a finales del mes de mayo, junio y principios
del mes de julio de 2015. Debemos sefialar que es el mismo examen de diagndstico
y el examen final. Al igual que en la etapa pretest, los alumnos de secundaria debian
responder el examen impreso y posteriormente subir su examen de manera personal

a su cuenta de usuario en el software educativo.

Por nuestra parte, concluimos el programa educativo «Educacion Vial en la
Escuela Secundaria» con la entrega de material escolar y un termo para el agua con
el logo impreso del proyecto a cada uno de los estudiantes de las instituciones para

agradecer y les quede un recuerdo del proyecto que participaron.

En el cronograma de la tabla 4.2, podemos apreciar de forma general las
actividades mas relevantes del programa educativo y el periodo en que se llevaron a

cabo.



Tabla 4.2: Cronograma del programa de intervencion educativa
Educacion Vial en la Escuela Secundaria

CRONOGRAMA

Actividades

Sep

Oct

Nov

Dic

Ene

Feb

Mar

Abr

May

Jun

Jul

Entrega de oficios del
Proyecto de Intervencion
a los Supervisores de la
zona escolar: 16, 19, 20,
21y 22.

Entrega de oficios del
proyecto de intervencion
a los directivos de las
escuelas seleccionadas.

Entrevista con los
profesores para participar
con el proyecto.

Capacitacion a los
profesores  sobre el
proyecto de intervencion

Etapa pretest. Registro de
los alumnos.

Aplicacion del examen de
diagndstico.

Entrega de los
cuadernillos impresos a
los alumnos.

Etapa de tratamiento.
Desarrollo de las
actividades en el

Software Educativo

Etapa postest. Exposicién
con diapositivas.

Aplicacion  del
final.

examen
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4.5 Pruebas estadisticas

En el presente estudio nos apoyamos en la estadistica «es un instrumento
imprescindible cuando queremos obtener y analizar unos datos. Esta presente en
gran parte de los procesos de investigacion que se lleva a cabo en la sociedad
actual [...] el paquete de programas SPSS es uno de las mas utilizados en el ambito

de las Ciencias de la Educacion» (Etxeberria y Tejedor, 2005, p. 16).

Asi pues, el analisis estadistico de la informacion recabada en el cuestionario de
diagnéstico y final, conforman el Capitulo 5. Para obtener los resultados utilizamos el

programa estadistico SPSS Stadistics 19, que consisti6 en:

1.- Calculo de las frecuencias y porcentajes de las variables de las distintas

escuelas, en el examen de diagndstico (pretest) y examen final (postest).

2.- El coeficiente de correlacion de Pearson para la validaciéon del cuestionario, en
nuestro caso resulto ser 0.61 y es una medida de precision (Morales, 2007) que para

los estudios de ciencias sociales, es considerado como alto.

3.- Tablas de contingencia y la prueba de Independencia Chi-cuadrado (p-valor
=0.00 <0.05) que nos servira para verificar la independencia o no de ambas pruebas.

4.- indice de dificultad y el indice de discriminacion, es el andlisis de las
respuestas correctas por cada item. indice de discriminacion (ID) se utiliza para
analizar qué tan efectivo es un item y el indice de dificultad, indica el grado de

dificultad de un item.

5. Prueba de hipotesis. A partir del estadistico t Student para conocer la diferencia

entre las medias relacionadas en las variables en el examen de diagnostico y final.



CAPITULO 5: RESULTADOS DEL PROGRAMA
DE ESTUDIO
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CAPITULO 5 : RESULTADOS DEL PROGRAMA DE
ESTUDIO

El orden de presentacion de los resultados esta estructurado en relacion a las

variables de andlisis.

En el primer apartado se analizaron las variables de clasificacion para conocer la

distribucion del alumnado por escuela, curso, edad y género.

En el segundo apartado, examinamos los conocimientos en Educacion Vial, para
determinar el nivel de conocimientos que tienen los alumnos en materia de

Educacion Vial.

En el tercer apartado, evaluamos los habitos y comportamientos responsables en
las vias publicas de los alumnos, para conocer las conductas mas habituales de

exposicion al riesgo en las vias publicas.

En el cuarto apartado, analizamos los aprendizajes sobre las sefales de trafico y

las medidas de seguridad basicas para la prevenciéon de los accidentes de transito.



5.1 Resultados descriptivos de la muestra

El estudio se conformd por quinientos setenta y ocho estudiantes (N=578) de
primero, segundo y tercer afio escolar (12 a 15 afios de edad), pertenecientes a
nueve escuelas secundarias de la zona urbana del Municipio de Acapulco, en el

curso académico 2014-2015.

A continuacion se presenta la distribucion de las variables de clasificacion en
frecuencias y porcentajes. En la tabla 5.1 podemos observar la distribucion
porcentual de las escuelas secundarias. Los centros escolares se dividen en: cinco
escuelas secundarias en el turno matutino (60.9%) y cuatro escuelas secundarias en

el turno vespertino (39.1%) de los estudiantes matriculados.
Tabla 5.1: Distribucién porcentual de las escuelas secundarias

Escuela Turno Porcentaje

1. Esc. Sec. Gral. 4

Acapulco Vespertino 111
2. Esc. Sec. Gral. 48
Alfonso Ramirez Altamirano Matutino 8.1
3. Esc. Sec. Gral. 70
Amado Nervo Matutino 12.8
4. Esc. Sec. Gral. 16
Antonia Nava de Catalan Vespertino 9.2
5. Esc. Sec. Gral. 79
Caritino Maldonado Pérez Vespertino 13.1
6. Esc. Sec. Gral.
Galo Soberano y Parra Vespertino 5.7
7. Esc. Sec. Gral. 2
Jesus Mastache Roman Matutino 16.3
8. Esc. Sec. Gral. 7
Moisés Saenz Matutino 8.8
9. Esc. Sec. Gral. 37
Tierra y Libertad Matutino 14.9

Ahora bien, en la distribucién de la muestra global por los cursos escolares, en
ambos géneros, observamos que las cifras totales de alumnos investigados es
similar en todos los grados: Primero=32.9% (N=190), segundo=32.2% (N=186) y
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tercero=202 (34.9%). Tercer afio es el que muestra el mayor nimero de alumnos

matriculados en comparacion con el resto.

Con relacion al género, es mayor frecuencia femenina en el estudio respecto a la
masculina, la poblacién se divide en 49.3% hombres (N=285) y 50.7% (N= 293)
mujeres de la muestra global (N=578). Si comparamos la poblacion analizada con
las proporciones nacionales, estan bien representados en 285 hombres y 293

mujeres. Se puede observar en la siguiente ilustracion 5.1.

TOTALES=578

HOMBRES MUJERES

llustracion 5.1: Distribucion porcentual por género



5.2 Hipotesis estadisticas

Las hipotesis de investigacion se formulan ahora como hipoétesis estadisticas, esto
es con la finalidad de probar las conjeturas que se establecieron en relacion al
problema de investigacion. Es importante destacar que estas hipotesis de trabajo

seran analizadas en términos de hipotesis nulas.

La primera hipotesis de trabajo, que es la hipotesis del investigador, escrita como
hipotesis estadistica corresponde a la hipétesis alternativa del siguiente juego de
hipotesis:

Ho: pty = g
Hyipy # By

Especificamente, u, = u, significa que la intervencion no produce ningun efecto
sobre el aprendizaje de la cultura vial de los estudiantes y u; # u, indica que existen
diferencias entre las puntuaciones medias. Nos interesa el caso en el cual u, = u, ,
lo que implica que u, —u, = 0, lo cual seria evidencia que la puntuacion media

obtenida del cuestionario, después de la intervencion, es mayor que la puntuacion

obtenida antes de la intervencion.
Sobre la segunda y tercera hipétesis de trabajo se realizard un procedimiento

similar, aunque la escala corresponde a valores discretos, por lo que en lugar de

medias se podrian tener medianas o proporciones.
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5.3 Criterios de calidad del instrumento de recogida de la
informacion

Para probar las hipétesis de trabajo, a partir de las correspondientes hipotesis
estadisticas, se diseid un cuestionario de opcion multiple para indagar sobre los
conocimientos, hébitos y comportamientos responsables de los estudiantes de la
escuela secundaria antes y después de la intervencion mediante actividades con los
grupos de las escuelas que participaron en el estudio, asi como a partir de la
interaccién de los estudiantes con un software elaborado exprofeso, cuya finalidad

consistio en incentivar el aprendizaje sobre cultura vial.

Toda vez que se trata de un cuestionario de opcién mdultiple, con tres opciones de
respuesta de las cuales solo una es verdadera, la validacién del cuestionario se
realizé a partir de las puntuaciones obtenidas por el estudiante en el examen de
diagnéstico y en el examen final, una vez concluidas las actividades. Bajo el
supuesto de que a partir de la intervencién las puntuaciones en la prueba serian mas
altas, se tomé la decision de utilizar como una medida de bondad el coeficiente de
correlacién de Pearson entre ambas puntuaciones, que en nuestro caso resultd ser
de 0.61, y es una medida de precision (Morales Vallejo, 2007) que para los estudios
de las ciencias sociales, es considerado como alto, aunque debemos destacar que
la fiabilidad, si consideramos = como una medida de precision es de
r2 = (0.61)% = 0.3721, que representa la proporcién de varianza verdadera explicada
por las respuestas de los estudiantes a los items. Ahora, si consideramos la
consistencia interna a partir del coeficiente a de Cronbach, que en este caso toma el
valor 0.182, es evidente que es muy bajo, aunque esto se debe fundamentalmente a
gue en general los coeficientes de fiabilidad tienden a aumentar cuando la muestra
es heterogénea; dado que es mas facil clasificar a los sujetos cuando son muy
distintos entre si, lo cual no ocurrid aqui, es decir, los estudiantes de secundaria
tenian caracteristicas homogéneas en cuanto a los conocimientos sobre educacion
vial (bajos en el examen de diagndstico y mayores en el examen final, después de la
intervencidn con actividades de aprendizaje mediante el software), asi es que fueron
muestras de sujetos muy parecidos en el rasgo que queremos medir, por lo tanto

todos responderan de manera parecida, y las varianzas de los items y sus



intercorrelaciones seran pequefias. Cuando la muestra es grande, porgue en
muestras grandes es mas probable que haya sujetos muy distintos (es la
heterogeneidad de la muestra, y no el nimero de sujetos, lo que incide directamente
en la fiabilidad); aunque también podemos obtener un coeficiente alto en muestras
pequefias si los sujetos son muy diferentes en aquello que es comun a todos los
items y que pretendemos medir. Cuando las respuestas a los items son méas de dos
(mayor probabilidad de que las respuestas difieran mas, de que se manifiesten las
diferencias que de hecho existen). Cuando el nimero de respuestas supera la
capacidad de discriminacién de los sujetos, la fiabilidad baja porque las respuestas
son mas inconsistentes; en torno a 6 6 7, e incluso menos, suele situarse el numero
optimo de respuestas. Lo mas claro experimentalmente es que la fiabilidad sube al
pasar de dos respuestas a tres. Cuando los items son muchos (mas oportunidad de
que los sujetos queden mas diferenciados en la puntuacion total) aunque un nimero
de items grande puede dar una idea equivoca de la homogeneidad del instrumento
(muchos items poco relacionados entre si pueden tener una fiabilidad alta sin que
guede muy claro qué se esta midiendo). Cuando la formulacion de los items es muy
semejante, muy repetitiva (si hay diferencias entre los sujetos, apareceran en todos
los items y subiran sus intercorrelaciones) aunque ésta no es una caracteristica
necesariamente deseable en un instrumento (que mediria un constructo definido con
limites muy estrechos). En general los constructos o rasgos definidos con un nivel
alto de complejidad requeriran items mas diversificados y la fiabilidad tendera a ser

menor.

Una forma de verificar nuestra aseveracion consistio en comparar las respuestas
o las calificaciones asignadas sobre una escala de diez, construida a partir de los
puntos obtenidos, clasificando como aprobado aquel que obtenga una calificacién de
6 0 superior y no aprobado en caso contrario. Las tablas siguientes ilustran este
resultado. Observe que aproximadamente la mitad del grupo poseia conocimientos
necesarios para aprobar el examen de diagnéstico, mientras que en el examen final
poseia los conocimientos necesarios para aprobar, aproximadamente el 92% de la

poblacion estudiada, es decir, la implementacion de las actividades con los
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estudiantes posibilitaron un aumento en la aprobacibn del examen en

aproximadamente 40 puntos porcentuales.

Tabla 5.2:Resultado del examen de Tabla 5.3: Resultado del examen final

diagndstico

SAprobo el examen Porcentaje

¢Aprobo el examen de  Porcentaje final?
diagndstico? Si 91.9
Si 52.1 No 8.1
No 47.9 Total 100
Total 100

Es evidente que a partir de la intervencion se paso de una puntuacién media de
26.17 puntos del examen de diagnéstico a 31.34 puntos del examen final. En
términos de la calificacion media (sobre diez), se pasé de 5.95 a una calificacion

media aprobatoria de 7.12 en el examen final.

Tabla 5.4; Estadisticos descriptivos

Estadisticos descriptivos de Minimo = Méximo Media Desv. tip.
Puntuacidon del examen de diagndéstico 10 34 26.17 3.766
Promedio examen de diagndstico 3.86 7.73 5.9546  0.84236
Puntuacion examen final 23 39 31.34 3.548
Promedio examen final 5.23 8.86 7.1223 = 0.80616

Para verificar si realmente esto ha ocurrido, se espera que los que aprobaron el
primer examen aprueben el segundo y los que reprobaron el primero aprueben el
segundo examen. Esto se ha realizado a partir de andlisis de tablas de contingencia,
gue nos servira de paso para verificar la independencia o no de ambas pruebas.
Ejecutando el procedimiento en SPSS se verifica que del total de aprobados en el
examen de diagndstico 98% aprueba el examen final y del total que no aprobo el
examen de diagnéstico en el examen final aprueba el 85.2%. La prueba de
independencia Chi-cuadrado (p-valor =0.00 <0.05) muestra evidencia al nivel a =
0.05 para rechazar la hipétesis de que ambas pruebas son independientes, por lo
gue podemos afirmar que un resultado favorable en el examen final depende del
resultado obtenido en el examen de diagndstico, hecho que se confirma con el OR =
8.54, es decir, la ventaja a favor de aprobar el examen final es hasta 8 veces

superior para aquellos que aprueban el examen de diagndstico.



Tabla 5.5: Comparacion resultado examen final vs. Examen de diagnéstico

¢ Aprobo el examen final?

Si No Total
g,Apropé elexamende Sij 98.0% 2.0% | 100.0%
diagnostico? 55.6% 12.8% | 52.1%
No 85.2% 14.8% 100.0%
44 4% 87.2% 47 .9%
Total 91.9% 8.1% 100.0%
100.0% 100.0% 100.0%

Tabla 5.6: Estimacion de riesgo

Intervalo de confianza al 95%

Valor Inferior Superior

Razon de las ventajas

para ;Aprobo el examen 8.542 3.566 20.462
de diagnostico? (Si/No)

Para la cohorte ¢ Aprobo

el examen final? = Si 1.150 1.092 1.211
Para la cohorte ¢Aprobo

el examen final? = No 135 058 312
N de casos validos 578

Otro elemento a tener en cuenta en este tipo de pruebas es la realizacién de un
estudio detallado de las opciones, la clave (respuesta correcta), el indice de
dificultad y el indice de discriminacion. Detallamos a continuacién los procedimientos
mas importantes que hemos tomado en cuenta en la elaboracion de las pruebas y

las actividades del software con el cual interactuaron los estudiantes.

En este caso nos interesa la frecuencia de respuestas correctas por cada item, de
esta manera, la frecuencia es la cantidad de sujetos que elige cada opcién, o de

forma equivalente,

o ) o ., Frecuencia
Yo de sujetos que eligieronuna opcion = Total de suetos presentados al examen = 100

Para cada item la proporcibn de sujetos que elige una opcién debe ser
equilibrada, de lo contrario sera muy facil o respuesta correcta evidente si la

proporcion de personas que la contestan es cercana al 100% y muy dificil o
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redactada de forma confusa si la proporcién de personas que contestan la opcion

correcta es cercana a cero.

El cuestionario aplicado tiene una clave, entendiendo por clave la opcion correcta,
que se analiz6 a partir de las frecuencias y porcentajes para cada clave por cada
20% de sujetos, los cuales se clasificaron desde los puntajes mas bajos hasta los
mas altos. De esta manera, el andlisis se realiz6 desde el 20% de sujetos con mas
bajo puntaje hasta el 20% de sujetos con mas alto puntaje. En cada 20% se pondra
la frecuencia y porcentajes de sujetos que acertaron a la clave de un item

determinado.

El indice de discriminacién (ID) se utiliza para analizar qué tan efectivo es un item.
Cada item debe discriminar correctamente, es decir, los sujetos con altos puntajes
deberan tener, en proporcién mayor, el nimero de respuestas concretas que los

sujetos con bajos puntajes.

Por lo general este indice se calcula contrastando el 25% de sujetos de mas alto
puntaje con el 25% de sujetos de mas bajo puntaje (tal y como lo hace la técnica de
rangos sumarizados de Likert); se sugiere contrastar este indice (ID-25) con otro que
contraste el 50% de sujetos con alto puntaje con el 50% de los sujetos de puntajes
mas bajos; de la misma manera se puede calcular con el 33%. Se denominaran ID-

50 e ID-33, respectivamente.

Numero de sujetos Numero de sujetos
del grupo superior _ del grupa inferior
que contestd correctamente que contestd correctamente
D= al item al item

B (Total de suetos del grupo superior + total de sujetos del grupo inferior)/2

El ID debe ser mayor o igual a 0.40. El valor maximo que se puede obtener es
ID=1.00 (indicara que es perfectamente discriminatorio).
Otro elemento importante a considerar es el indice de dificultad, que indica el

grado de dificultad de un item, se definido como



DIF Numero de sujetos que contestaron correctamente a la clave

Total de sujetas examinados

El DIF debe oscilar entre 0.20 y 0.80, considerando como ideal 0.50. Un valor DIF
= 1.00 indica que el item es totalmente facil y un valor DIF = 0 indica que el item es

totalmente dificil.

En la grafica 6 observamos los resultados que obtuvieron de los estudiantes en el
examen de diagnostico y final, y el aprendizaje entre ambos resultados PEF-PED.

Tabla 5.7: Resultados del examen de diagndstico y examen final

Diagnostico E. Final

PEF-
No | Pregunta A B C A B C PED | Signo
1 | Lavia es un camino, calle, plaza, etc., por donde: 924 | 3.3 4.3 | 159 | 39.8 | 44.3 | 39.97 +
2 | Cuando veo la siguiente sefial sé que significa: 96.5 | 1.7 1.7 | 63.7 | 21.8 | 145 | -32.87 -
La§ sefiales viales se clas!flcan en grupos, ¢A que grupos de 126 | 604 | 270 | 218 | 747 | 35 |-2353 )
3 | sefal pertenecen los seméforos?
4 | ldentifique cudl de las siguientes sefiales indica peligro 93 | 244|663 | 83 | 90.8 9 66.44 +
5 | ¢Un seméforo con la luz amarilla indica? 8.3 | 896 | 21 85 | 17.6 | 73.9 | 71.80 +
6 | ¢ Qué significa la siguiente sefial? 6.6 | 919 | 1.6 2.2 6.9 | 90.8 | 89.27 +
7 | Unalinea continua en el centro de la via publica, indica: 26 | 78 | 89.6 |91.7 | 38 | 45 | -3.98 -
¢ Cual de estas sefiales prohibe a un ciclista circular por una
8 | calle donde esté colocada? L7 1.9 | 964 el 1° 1.2 | 9516 *
9 | Las personas que circulan a pie por una via publica se llaman: 3.8 | 474 | 48.8 | 156 | 49.0 | 35.5 | 1.56 +
El casco esta disefiado para proteger el cerebro, ¢ Cuanto
disminuye, en porcentaje, la posibilidad de sufrir lesiones 17 | 408 | 574 | 7.3 | 332|595 | 554 +
10 | cerebrales?
11 | Al abordar un automdvil, ¢Por cudl puerta debo subir? 154 | 49.1 | 355 | 4.0 | 315 | 64.5 | 29.07 +

Cuando esperamos para cruzar la calle por un paso para

12 | peatones, ¢en qué sitio debemos hacerlo? 24.9 Eg 20.1 | 5.7 [gEg 70.2 | -30.97 )

13 | Cuando conduzco una bicicleta y veo una sefial de ALTO: 87.2 | 95 3.3 | 346 | 16.8 | 48.6 | 45.33 +

Antes de cruzar una calle de doble sentido de circulacion debo,

14 | como norma general: 90.8 | 8.7 .5 | 353|334 | 313 | 3080 +

¢ Existe algun caso en que la sefial de ALTO no obliga a

15 | detenerse a los vehiculos? o5 N 35 | 149 N 74 |-13.32 ]

Cuando vas en el coche, ¢En gqué asiento debes colocarte

16 | preferentemente? 33 [ 957 | 1.0 | 66 | 893 | 4.2 | -6.40 -

Cuando bajas del autobuls y quieres cruzar una via, ¢ Co6mo

17 | deber hacerlo? 29.6 | 32.0 | 384 | 21.8 | 59.3 | 18.9 | -7.79 -

18 | Cuando veo esta sefial, sé que significa: 28.2 | 27.2 | 446 | 17.8 | 70.6 | 11.6 | -33.04 -

Cuando hay un agente de transito en un paso de peatones

19 | sefialado, ¢a quién debes obedecer? 29 40 | 905|294 275|431 | 23.88 *

20 | Es una de las principales causas de accidentes juveniles 2.4 3 | 97.2 | 28.7 | 339 | 37.4 | 26.30 +

21 | Si conduces una bicicleta, ¢ Qué tipo de usuario de la via eres? 36.0 | 58.3 | 5.7 | 424 | 19.7 | 37.9 | -38.58 -

Si caminamos por una carretera de noche, ¢ Qué tenemos que

39.6 | 59.5 .9 | 438|183 | 379 | 37.02 +
22 | hacer para que nos vean los conductores

Cuéando queremos cruzar una calle, ¢ Por dénde debemos

24 | Es una norma de comportamiento como ciclista: 142 | 3 | 855 (317|626 | 57 | 17.47 +

25 | ¢Pueden viajar dos personas en una bicicleta? 3.3 21 | 946 | 209 | 34.3 | 44.8 | 32.18 +
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¢,De qué color son las marcas viales que sefializan un paso para

1.4

97.8

29.9

32.5

37.5

-60.21

26 | peatones?

¢El cinturon de seguridad es obligatorio para el conductor y los 2392 | 505 | 173 | 65.6 | 28.4 | 6.1 | 42.39
27 | pasajeros?
28 | Un toque largo de un policia de transito obliga a: 22,7 | 647 | 126 | 78.7 | 175 | 3.8 | -8.82

En caso de alcanc_e (choq_ue), ¢Cuél es el elem_ento de seguridad 206 | 685 | 109 | 881 | 73 | 47 | -6.23
29 | que reduce a la mitad el riesgo de muerte o heridas graves?

Este tipo de seguridad (como los cinturones de seguridad, los

alrbags olos rep(_)sacabezas) ac_tua automatlgamente al 1161853 | 31 | 907 | 6.4 59 | -78.89

producirse el accidente para aminorar los dafios a las personas
30 | implicadas.

(',C':l:lal es el grupo de edad con mayor indice de accidentes de 202 | 256 | 542 | 71.3 | 14.7 | 140 | -10.90
31 | tréfico?

Es el’f'actor principal que influye a que se produzca un accidente 504 | 164 | 311 | 73.9 | 17.1 | 9.0 0.69
32 | de tréfico.
33 | Tener prioridad de paso significa: 355 | 5.0 | 595|221 | 33.7 | 44.1 | -13.32

Es el tipo de sistema de seguridad (como las llantas, frenos,

alumbrado) que actian antes de que se produzca el accidente 356 | 28 | 61.6 | 18.7 | 22.0 | 59.3 | -16.96
34 | para intentar evitarlo.

¢ Cudl es la edad minima requerida para obtener un permiso

provisional para conducir automdviles y motocicletas “menores 765|215 | 21 | 332|386 | 282 | 17.13
35 | de edad™?

¢ Qué porcentaje reduce el casco la posibilidad de sufrir lesiones

mortales, en caso de accidente, al conducir una bicicleta o 856 | 13.1 | 1.2 | 339 | 464 | 19.7 | -51.73
36 | motocicleta?
37 | Es una norma de comportamiento como peatén: 88.9 | 4.7 6.4 | 34.1 | 43.8 | 22.1 | -54.84
38 | Es el sitio mas apropiado para jugar con la pelota: 922 | 1.4 6.4 | 356 | 48.1 | 16.3 | -56.57
39 | Es una norma de comportamiento como pasajero. 29.8 | 46.0 | 24.2 | 46,5 | 455 | 8.0 | 16.78

Son sefiales Iumlnosas_o acusticas que se utilizan en las 204 | 645 | 15.1 | 493 | 445 | 6.2 | -8.82
40 | patrullas, las ambulancias y los camiones de bomberos

El uso del casco en blCcheta_o mptoucleta, ¢ Cuantas veces 2281 97 | 675 | 211 | 3655 | 42.4 | 26.82
41 | reduce la posibilidad de sufrir lesiones en la cabeza?

Es la disciplina encargada de regular la conducta del individuo en

la via publica con el fin de prevenir los accidentes de trafico y 3.8 | 40 | 922 | 10.0 | 66.4 | 23.5 | 62.46
42 | proteger vidas.

Es el conjunto de normas de conducta, que toda persona debe

poseer y aplicar en las vias publicas para poder desempefiarse 42 | 76.3 | 19.6 | 48.3 | 427 | 7.3 | 44.12
43 | correctamente como peatén, conductor o pasajero

¢Cual es e_l grupo de riesgo, que en caso de accidente, tienen 43 | 884 | 73 | 111 | 647 | 225 | -23.70
44 | mayor posibilidad de lesionarse o de morir?

. . 295 | 346 | 358 | 36.3 | 36.7 | 26.7
Puntuacion Promedio 4 3 3 6 P 8 5.92




5.4 Pruebas de hipotesis

Como se ha establecido en la seccion 5.2 se desea probar la hipotesis que la
puntuacion media en el examen final es igual con la puntuacién media del examen
de diagnostico, contra la alternativa que son distintas, especificamente que la
puntuacion media del examen final es mayor que la puntuacién media del examen
de diagnéstico. Esta prueba se realiza a partir del estadistico t para la diferencia de
medias en muestras relacionadas, obteniendo los resultados de las siguientes

tablas.

Tabla 5.8: Estadisticos de muestras relacionadas

Desviacion Error tip. de la
Media N tip. media
Par 1 Conocimientos
Educacion vial EF 5.87 578 1.793 075
Conocimientos
5.60 578 1.568 .065

Educacion vial ED

Par2 Habitos y
comportamiento 523 578 1.565 .065
responsable EF
Habitos y
comportamiento 4.51 578 1175 .049
responsable ED

Par3 Conocimiento senales de
trafico ymedidas de 5.90 578 1.209 .050
seguridad EF
Conocimiento senales de

trafico ymedidas de 4.28 578 1.050 044
seguridad ED

Al ejecutar el procedimiento en SPSS encontramos que la diferencia media en los
tres casos es positiva, toda vez que en ninguno de los casos el intervalo de
confianza incluye el cero o valores negativos, por lo que podemos afirmar que la
puntuacién media sobre conocimientos acerca de educacién vial en la escuela
secundaria es superior a la obtenida en el examen de diagnostico, una vez

realizadas las actividades de intervencion disefiadas para la educacién vial.

Con relacién a los habitos y comportamiento responsable de los estudiantes de
secundaria, después de haber sido expuestos al software y a las actividades de
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intervencidn, se encuentra que la diferencia positiva es ligeramente mayor que para

el caso de conocimientos de cultura vial, es decir, se rechaza la hipotesis que las

puntuaciones medias son iguales y se opta por la alternativa de que son distintas,

especificamente que la puntuacion media del examen final es

puntuacion media del examen de diagndstico.

Tabla 5.9: Prueba de muestras relacionadas

mayor que la

Diferencias relacionadas

95% Intervalo de confianza para
la diferencia

Desviacion Error tip. de la
Media tip. media Inferior Superior t

gl Sig. (bilateral)

Par1  Conocimientos
Educacion vial EF -
Conocimientos
Educacion vial ED

Par2 Habitos y
comportamiento
responsable EF - Habitos 718 1.954 .081 558 878 8.834
ycomportamiento
responsable ED

.266 2315 .096 077 456 2767

Par3  Conocimiento sefales de
trafico ymedidas de
seguridad EF -
Conocimiento sefnales de
trafico ymedidas de
seguridad ED

1.619 1.612 .067 1.488 1.751 24.144

577 .006

577 .000

577 .000

Respecto del conocimiento sobre sefales de trafico y medidas de seguridad, se

rechaza la hipotesis que la puntuacion media del examen de diagndstico es igual a

la puntuacién media del examen final, es decir, las puntuaciones medias son

distintas y especificamente la puntuacién media del examen final es mayor que la

puntuacién media del examen de diagndstico.

Resultados similares se encuentran si la comparacion se realiza a partir de las

calificaciones medias sobre diez, asignadas a los estudiantes de secundaria.



5.5 Analisis de los conocimientos en Educacion Vial

En relacidbn a esta variable pretendemos saber el nivel de conocimientos que
tienen los alumnos en materia de Educacion Vial. Asi como los conceptos basicos,
las medidas de seguridad, los factores de riesgo que influyen en los accidentes de
trafico, los grupos de riesgo y los tipos de seguridad.

Como podemos observar en la ilustracion 5.2, casi en la totalidad de los
estudiantes contestaron en el examen de diagnéstico que la via es un camino por
donde no se puede transitar. Sin embargo, sélo el 4.3% de los escolares contestaron
acertadamente «se puede transitar personas y vehiculos» en el examen de
diagndstico; no obstante se observd un incremento evidente al 44.3% en el examen
final.

La via es un camino, calle, plaza, etc., por donde:

92.4
100.0
80.0
60.0 39.8 44.3
40.0
20.0 3.3 4.3
= A
No se puede Solo pueden Pueden transitar
transitar transitar vehiculos personasy
vehiculos
M Examen de diagndstico Examen final

llustracién 5.2: Distribucién de la via es un camino, calle, plaza, etc., por donde:

El 47.4% de los alumnos evaluados respondieron en el examen de diagnostico
gue las personas que circulan a pie por una via publica se llaman «peatones». Por
otro lado, en el examen final observamos que el porcentaje ascendio a 49% (ver la
ilustracion 5.10).
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Las personas que circulan a pie por una via
publica se llaman:

47.4 42.0

50.0
40.0
30.0
20.0
10.0

Ciclistas Peatones Conductores

B Examen de diagndstico  ® Examen final

llustracion 5.3: Distribucion de las personas que circulan a pie por una via publica se llama:

En la llustracion 5.4, podemos apreciar que Unicamente el 1.7% en el examen de
diagnéstico y el 7.3% en el examen final contestaron correctamente que el uso del
casco protege el cerebro y disminuye en un «60%>» la posibilidad de sufrir lesiones
cerebrales. En consecuencia, le atribuimos el bajo promedio obtenido al desinterés
del grado de proteccion que ofrece, les cuesta trabajo memorizar datos estadisticos.

Es importante sefalar que la ciudadania en general en el Municipio de Acapulco,
no utiliza el casco de manera habitual como medida de prevencion, y por otro lado,
las autoridades viales no hacen cumplir las leyes. Sin embargo, esta norma se
fundamenta de manera obligatoria conforme al Articulo 22 Fraccion VII del
Reglamento de la Ley de Transporte y Vialidad del Estado de Guerrero (Gobierno
del Estado de Guerrero, 2014).

Ademas se menciona en el Articulo 36 Fraccion |, Reglamento de Transito y
Vialidad de Acapulco los conductores de motocicletas, cuadriciclos y bicicletas
deberan usar casco protector, tanto él como sus acompafiantes. EIl incumplimiento
de la ley se sancionara con 5 dias de salario minimo, equivalente a $350.50 pesos

mexicanos (Gobierno de Municipal de Acapulco, 2015).



El casco esta diseiiado para proteger el cerebro,
¢ Cuanto disminuye, en porcentaje, la posibilidad
de sufrir lesiones cerebrales?

60.0

40.0

20.0

60% 50% 30%

B Examen de diagndstico  ® Examen final

llustracion 5.4: Distribucién de la proteccién del casco para disminuir las lesiones cerebrales

De acuerdo a los analisis, los alumnos consideran que la somnolencia y fatiga al
volante es una de las principales causas de accidentes juveniles. No obstante, solo
el 2.4% de los estudiantes contestd correctamente en el examen de diagnostico y el
28.7% en el examen final, que el «exceso de velocidad» es la principal causa de los

accidentes en los jovenes (llustracion 5.5).

De acuerdo al Articulo 78 del Reglamento de Transito y Vialidad de Acapulco de
Juérez. El limite maximo de velocidad en la zona urbana del Municipio es de 60
kilbmetros por hora. Asimismo, la velocidad maxima en zonas escolares sera de 20 a
30 Kilémetros por hora, exista sefalizacion de limite de velocidad o no. El
incumplimiento de las prohibiciones en este articulo se sancionard con una multa
equivalente a 30 dias de salario minimo, con un monto de $2,103.00 pesos

mexicanos.

De acuerdo a las recomendaciones de la OMS para reducir el nUmero de muertes
por accidente de transito, es necesario reducir los niveles de velocidad en vias
urbanas inferiores o iguales a 50 km/h. Por lo tanto podemos observamos que el
Reglamento de Transito y Vialidad en Acapulco no cumple con los estandares
internacionales recomendados con los limites maximos de velocidad. En

consecuencia, los usos y abusos de los jovenes con la velocidad.
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Es una de las principales causas de accidentes
juveniles

100.0
80.0
60.0
40.0
20.0

Exceso de Conducir con Somnolenciay
velocidad estrés fatiga al volante

B Examen de diagndstico ™ Examen final

llustracién 5.5: Distribucion de las principales causas de accidentes juveniles

Con respecto a la llustracion 5.6, en el examen de diagnostico el 58.3% de los
estudiantes mencionaron que si conducen una bicicleta se consideran «conductor»
como tipo de usuario de la via. Sin embargo, el porcentaje disminuyo a 19.7% vy
aumento en la opcion viajero en el examen final, lo que concluimos, que no quedo

clara la diferencia conceptual entre conductor y viajero.

Si conduces una bicicleta, ¢ Qué tipo de usuario
de la viaeres?

58.3

60.0

40.0

20.0

Viajero Conductor Peaton

B Examen de diagndstico ™ Examen final

llustracién 5.6: Distribucién del tipo de usuario de la via

El 23.2% de los sujetos contestd afirmativamente que el cinturén de seguridad es
obligatorio para el «conductor y los pasajeros» en el examen de diagndstico, en el
examen final el porcentaje aumento a 65.5%. Esto significa que poco mas de la
mitad de los alumnos concibi6 que el uso del cinturén es indispensable para
proteger la seguridad y de condicion obligatoria en todos los pasajeros (llustracién
5.7).



Segun datos del INEGI (2014) en el Estado de Guerrero solo el 20% de los
accidentados utilizo el cinturdn de seguridad. Evidentemente no existe un habito de
uso del cinturén de seguridad, lo cual se refleja desafortunadamente en las lesiones

ocasionadas en los accidentes de trafico, aproximadamente 1500 personas al afio.

De acuerdo al Reglamento de Transito y Vialidad de Acapulco, en el Articulo 34
Fraccion VI, Gobierno Municipal de Acapulco (2015) menciona que los conductores
de vehiculos deberan utilizar el cinturon de seguridad y hacer que los pasajeros
hagan lo mismo. Los nifios de hasta cuatro afios de edad y/o estatura menor de 95
centimetros, deberan utilizar portabebé y estar sujetos por el cinturén de seguridad,
debiendo ademas viajar en el asiento posterior del vehiculo. El incumplimiento de
las sanciones amerita 10 dias de salario minimo, en proporcion a $701.00 pesos

mexicanos.

¢El cinturén de seguridad es obligatorio para el
conductory los pasajeros?

80.0
60.0
40.0
20.0
.0

Si No En algunas

ocaciones

B Examen de diagnostico Examen final

llustracién 5.7: Distribucién del uso obligatorio del cinturén de seguridad en conductor y pasajero.

Conforme a la llustracién 5.8, observamos que los estudiantes indicaron con los
mayores porcentajes que en caso de choque el elemento de seguridad que reduce a
la mitad el riesgo de muerte o heridas graves es la bolsa de aire y la silla infantil. Sin
embargo, solo el 10.9% de los estudiantes eligieron correctamente «el cinturon de
seguridad» en el examen de diagnéstico y el 4.7% en el examen final. Los datos son

preocupantes porque nos advierte que los alumnos desconocen la utilidad de los
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elementos de seguridad y la proteccibn que estos brindan para prevenir los

accidentes viales.

En caso de alcance (choque), ¢ Cual es el
elemento de seguridad que reduce a la mitad el
riesgo de muerte o heridas graves?

100.0 / S

50.0

Silla infatil El air-bag (bolsa El cinturon de
de aire) seguridad

B Examen de diagndstico  ® Examen final

llustracién 5.8: Distribucién del elemento de seguridad que reduce a la mitad el riesgo de muerte o
heridas graves.

El 85.3% de los alumnos eligieron acertadamente en el examen de diagndéstico a
la «seguridad pasiva» como el tipo de seguridad a la que pertenecen los cinturones
de seguridad, los airbags y reposacabezas y que actlan automaticamente al
producirse el accidente para aminorar los dafios en las personas implicadas. Pero en
el examen final, sorprende observar que la cifra decayo a 6.4% (llustracion 5.9). Esto
se deduce a que no se logré6 un aprendizaje sobre este item, pues no quedo
comprendida la diferencia entre los tres tipos de seguridad: activa, pasiva y

preventiva.

Este tipo de seguridad (como los cinturones de
seguridad, los airbags o los reposacabezas)
actuan automaticamente al producirse el
accidente para aminorar los daios a las
personas implicadas.

90.7 85.3

100.0 //
500 - 11.6 3.1 2.9
0

Seguridad Seguridad Seguridad
activa pasiva preventiva

B Examen de diagnostico  m Examen final

llustracién 5.9: Distribucion del tipo de seguridad a que pertenecen los cinturones
de seguridad, los airbags y reposacabezas.



En la llustracién 5.10, analizamos que los escolares eligieron con los menores
porcentajes a las edades de 15-29 afios, como el grupo de riesgo con mayor indice
de accidentes de trafico. EI 25.6% en el examen pretest y el 14.7% en el examen

postest.

¢ Cual es el grupo de edad con mayor indice de
accidentes de trafico?

71.3

80.0

60.0

40.0

20.0

12-14 afios 15-29 afios 30-29 afios

B Examen de diagndstico ™ Examen final

llustracién 5.10: Distribucion del grupo de edad con mayor indice de accidentes de trafico

Segun los datos observados de la llustracion 5.11, los porcentajes mas altos
corresponden al vehiculo como factor principal que influye a que se produzca un
accidente de trafico. Sin embargo, la mayor parte de los accidentes de trafico son
debidos al «conductor» (una distraccion, exceso de velocidad, o por efectos del
alcohol) a diferencia de lo anterior, observamos que las cifras son minimas el 16.4%

en el examen de diagndstico y el 17.1% en el examen final.

Es el factor principal que influye a que se
produzca un accidente de trafico.

73.9

80.0
60.0
40.0

20.0

El vehiculo El conductor La viay su
entorno

B Examen de diagnostico ™ Examen final

llustracion 5.11: Distribucion del factor principal que influye a que se produzca
un accidente de tréfico
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Segun los resultados obtenidos, los escolares eligieron con las mayores
puntuaciones en el examen de diagnostico y final que tener prioridad de paso
significa ceder el paso a los vehiculos. No obstante, tener prioridad de paso significa
«poder pasar antes que otro vehiculo» el 35.5% de los encuestados contesto esta
opcién en el examen de diagndstico y en el examen final el 22.1% (llustracion 5.12).
Por lo tanto, asumimos que no hubo una mejora en el aprendizaje en este item, se

percibe confusion en el concepto.

Tener prioridad de paso significa:

59.5

60.0
50.0
40.0
30.0
20.0
10.0
.0
Poder pasar Pasar despues Cederelpasoa
antes que otro que otro vehiculo  los vehiculos
vehiculo

B Examen de diagndstico  ® Examen final

llustracién 5.12: Distribucién del significado de prioridad de paso.

Segun la llustracion 5.13, la seguridad preventiva ha obtenido el mas alto
porcentaje de respuestas en el examen de diagndstico y examen final. Sin embargo,
es la «seguridad activa» es la que actla antes de que se produzca el accidente para
intentar prevenirlo; el 35.6% de los estudiantes eligié esta opcion en el examen de
diagnéstico y el 18.7% en el examen final. En resultado, no hubo mejora en las
competencias asociadas a esta pregunta, existe confusion en los sistemas de

seguridad: activa, pasiva y preventiva.



Es el tipo sistema de seguridad (como las llantas,
frenos, alumbrado) que actiian antes de que se
produzca el accidente para intetar evitarlo.

80.0
60.0
40.0
20.0

Seguridad activa Seguridad pasiva Seguridad
preventiva

B Examen de diagndstico  ® Examen final

llustracién 5.13: Distribucion del tipo de sistema de seguridad que actla antes del accidente.

Los alumnos consideran que la edad minima requerida para obtener un permiso
provisional para conductores “menores de edad” es a la edad de 18 afios. No
obstante, segun el Articulo 127 de la Ley de Transporte y Vialidad del Estado del
Estado de Guerrero, indica que se otorgara de manera provisional a los conductores
mayores de «16 afios» (Gobierno del Estado de Guerrero, 2014). Ahora bien, el
21.5% de los jévenes han contestado correctamente en el examen de diagndstico y

la cifra aument6 a 38.6% en el examen final (llustracion 5.14).

¢ Cual es la edad minima requerida para obtener
un permiso provisional para conducir
automoviles y motocicletas “menores de edad” ?

80.0 S -

60.0

40.0
20.0

18 afios 16 afios 15 afios

B Examen de diagndstico  ® Examen final

llustracién 5.14: Distribucion de la edad minima requerida para obtener la licencia
de conducir menores de edad
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Uno de los principales problemas de mortalidad en motociclistas debido a las
colisiones con vehiculo, tienen en su mayoria de las ocasiones graves
consecuencias para sus ocupantes, siendo a menudo mortales. El 85.6% de los
encuestados respondieron correctamente que el uso del casco reduce al «30%>» la
posibilidad de sufrir lesiones mortales en caso de accidentes al conducir una
bicicleta o motocicleta. Sin embargo, en el examen final los datos disminuyeron a
33.9% y seleccionaron con el mayor porcentaje a 40%. Esto nos indica que no
gquedo comprendido los datos estadisticos proporcionados o simplemente carecen

de interés para el alumno (ilustracion 5.15).

¢ Qué porcentaje reduce el casco la posibilidad
de sufrir lesiones mortales, en caso de accidente,
al conducir una bicicleta o motocicleta?

e
1000 - 528
46.4
50.0 19.7
o a— '/’
. 30% 40% 50%
B Examen de diagnostico Examen final

llustracién 5.15: Distribucién del porcentaje que reduce el casco la posibilidad de sufrir
lesiones mortales.

Uno de los principales problemas de mortalidad en los motociclistas es por la falta
de uso del casco, pues reduce hasta «tres veces» la probabilidad de sufrir lesiones
en la cabeza. Pero segun la ilustracion 5.16, unicamente el 9.7 de los encuestados
eligieron acertadamente en el examen de diagnostico y el 36.5% en el examen final.

Es importante sefalar, en el Municipio de Acapulco los conductores de bicicleta y
motocicleta no utilizan el casco de manera obligatoria, aunque esta reglamentado en
la Ley de Transporte y Vialidad del Estado de Guerrero (Gobierno del Estado de
Guerrero, 2014). En consecuencia, le atribuimos el bajo promedio debido al

desinterés de los jovenes por el cumplimiento de la norma.



El uso del casco en bicicleta o motocicleta,
¢Cuantas veces reduce la posibilidad de sufrir
lesiones en la cabeza?

67.5

80.0
60.0

40.0
20.0

Cuatro veces Tres veces Dos veces

B Examen de diagndstico  ® Examen final

llustracién 5.16: Distribucion del porcentaje del nimero de veces que reduce el casco
la posibilidad de sufrir lesiones en la cabeza.

La «Seguridad vial» es la disciplina encargada de regular la conducta del
individuo en la via publica con el fin de prevenir los accidentes de trafico y proteger
vidas. Casi en su totalidad de los estudiantes consideran que se trata de la
seguridad preventiva; sin embargo, son pocos los alumnos que contestaron
adecuadamente, el 4% en el examen de diagnostico y el 66.4% en el examen final

(llustracion 5.17).

Es la disciplina encargada de regular la conducta
del individuo en la via publica con el fin de
prevenir los accidentes de trafico y proteger

vidas.
92.2
100.0
50.0 /3.8 10.0
.0
Educacion vial Seguridad vial Seguridad
preventiva

B Examen de diagndstico  ® Examen final

llustracién 5.17: Distribucion del concepto Seguridad Vial.

La «Educacién vial» es el conjunto de normas de conducta que toda persona

debe poseer y aplicar en las vias publica para poder desempefarse correctamente
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como peatdén, conductor o pasajero. Ahora bien, segun la ilustracion 5.18,
observamos que son minimos los alumnos seleccionaron esta opcion, Unicamente el
4.2% en el examen de diagndstico, contrario a esto, en el examen final se muestra
un evidente aumento a 48.3%. Esto nos indica que la definiciébn del concepto quedo

asimilado.

La Educacion Vial es término poco usual en el &mbito educativo, pues de manera
formativa llega a los estudiantes de secundaria de caracter trasversal en la materia

de Formacion Civica y Etica de segundo y tercer grado.

Es el conjunto de normas de conducta, que toda
persona debe poseery aplicar en las vias
publicas para poder desempeiarse
correctamente como peatén, conductor o

pasajero
1000 - o3
y ; m 19.6
50.0 4.2 : .3
i e

Educacion vial Seguridad vial Siniestralidad
vial

B Examen de diagndstico  ® Examen final

llustracion 5.18: Distribucion del concepto de Educacion Vial.

Uno de los principales grupos de riesgo, son los «peatones» sobre todo los nifios
y los adultos. Por ende, los adolescentes le atribuyeron los mayores porcentajes, el
88.4% en el examen de diagnostico y el 64.7% en el examen final (llustracion 5.19).

¢Cual es el grupo de riesgo, que en caso de
accidente, tienen mayor posibilidad de lesionarse
o de morir?

100.0

50.0

Ciclistas Peatones Conductores

B Examen de diagndstico  ® Examen final

llustracion 5.19: Distribucion del grupo de riesgo con mayor posibilidad de lesionarse o morir.



5.6 Andlisis de los habitos y los comportamientos
responsables en las vias publicas

En la siguiente variable se pretende conocer sobre las conductas, hébitos vy
comportamientos mas habituales y de exposicion al riesgo del alumnado en las vias

publicas como conductores (bicicletas y motocicletas), peatones y pasajeros.

De acuerdo con los analisis, el 35.5% de los estudiantes saben que al abordar un
automovil «siempre deben de subir por la puerta que este junto a la banqueta» esta
es la manera apropiada para proteger su seguridad (examen de diagnostico). De
igual manera, en el examen final el 64.5% de los escolares respondieron
correctamente esta misma opcion (ver ilustracion 5.20). De manera que podemos
afirmar que hubo una mejora en los hébitos y comportamientos al abordar un

automovil.

Al abordar un automovil, ; Por cual puerta debo
subir?

64.5

80.0
60.0
40.0
20.0

Porla que me Porlaqueyo Siempre, porla

quede mas cerca quiera que este junto a
la banqueta
B Examen de diagnostico Examen final

llustracién 5.20: Distribucion del sitio por donde subir apropiadamente un automévil.

Cuando esperamos para cruzar una calle debemos hacerlo siempre «en el
bordillo de la banqueta», esta es la mejor manera de esperar sin riesgos de
accidente. En la ilustracion 5.21, observamos que la mitad de los encuestados (55%)
saben que deben esperar en el bordillo de la banqueta. Aunque, en el examen final,

solo el 24% de los sujetos eligieron esta opcion. Esto nos indica que no se lograron
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los aprendizajes esperados, pues hubo un retroceso en los aprendizajes el examen

final.

Cuando esperamos para cruzar la calle por un
paso para peatones, ;en que sitio debemos
hacerlo?

80.0 /

60.0
40.0
20.0

.0

Dentrodelas Enelbordillode Enlacarreterao
franjas blancas la banqueta  arrollo vehicular

B Examen de diagndstico  ® Examen final

llustracién 5.21: Distribucion del sitio donde esperamos para cruzar una calle.

Segun los datos observados, el mayor porcentaje de alumnos consideran que
cuando conducen una bicicleta y ven una sefial de ALTO deben esperar a que pase
el que viene. No obstante, solo el 3.3% en el examen de diagnéstico y el 48.6% en el
examen final eligieron adecuadamente que «deben detenerse siempre». Es decir,
casi la mitad de los encuestados aprendieron la importancia de respetar la sefial de

ALTO en las vias publicas para prevenir los accidentes (llustracion 5.22).

Cuando conduzco una bicicleta y veo una senal
de ALTO:

100.0
80.0
60.0
40.0
20.0

Debo esperara Debo pasar antes Debo detenerme
que pase el que siempre
viene

B Examen de diagndstico  ® Examen final

llustracion 5.22: Distribucion del comportamiento al ver una sefial de ALTO.

En la llustracion 5.23, muestra los mayores porcentajes en el examen de
diagndstico y final, que la poblacién estudiantil supone que antes de cruzar una calle

de doble sentido de circulacion se debe mirar a la izquierda. Sin embargo, es



preocupante la cifra de los escolares que desconocen la norma de basica seguridad,

sélo el 5% de ellos sabe que se debe de «mirar a la izquierda y derecha» antes de

cruzar una calle o via publica. Ahora bien, en el examen final, se muestra una ligera

mejora en los conocimientos de los sujetos sobre esta norma general el 31.3%.

100.0
80.0
60.0
40.0
20.0

Antes de cruzar una calle de doble sentido de

circulaciéon debo, como norma general:

/Jo.s

Mirar ala Mirar ala Mirar ala
izquierda derecha izquierda y
derecha

B Examen de diagndstico  ® Examen final

llustracion 5.23: Distribucion de la norma general para cruzar correctamente una calle.

Casi la totalidad de los alumnos saben que cuando van en el coche (automévil)

deben de colocarse preferentemente «en el asiento trasero», ya que es el lugar mas

seguro y con menos probabilidad de sufrir lesiones mortales en caso de un

accidente; los datos arrojaron el 95.7% de las respuestas en el examen de

diagndstico y el 89.3% en el examen final (llustracion 5.24). Efectivamente hubo un

resultado favorable en las competencias adquiridas.

100.0
80.0
60.0
40.0
20.0

Cuando vas en el coche, ; En que asiento debes

colocarte preferentemente?

P 95.7 o953

3.3

A =
En el asiento En el asiento Es lo mismo
delantero (del trasero

copiloto)

® Examen de diagndstico  ® Examen final

llustracion 5.24: Distribucién del asiento para colocarse preferente en el automavil.
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Cuando bajas del autobus y quieres cruzar una via lo correcto es hacerlo «por
delante del autobus» de esta manera el conductor puede ver a los peatones que van
a cruzar la calle. El 29.6% de los estudiantes eligioé esta norma de conducta vial en el
examen de diagnéstico y en el examen final el 21.8%. Pero notamos que adn
quedan habitos y conductas incorrectas en los adolescente, pues las mayores cifras
se registraron en las respuestas solo cuando el autobus se ha ido (examen de

diagndstico) y cruzar la calle por detras del autobus (examen final).

Cuando bajas del autobus y quieres cruzar una
via, ¢ Como deber hacerlo?

59.3
60.0 /

29.6

40.0

20.0

.0

Pordelante del Pordetrasdel Solo cuando el
autobus autobus autobus se ha
ido

B Examen de diagndstico  ® Examen final

llustracion 5.25: Distribucién de como cruzar correctamente una via cuando bajas del autobus.

La condicion nocturna siempre es mucho més peligrosa que la diurna porque: la
zona iluminada es escasa, se aprecian peor las distancias, las personas, los objetos
y los vehiculos; y existe el peligro de deslumbramiento. Por eso, si caminamos por
una carretera debe «llevar un elemento luminoso o ropa clara» para hacernos ver.
Pero en la ilustracidén 5.26, se muestra que minimamente el 9% de los jovenes en el
examen de diagnostico y 37.9% en el examen final, saben qué hacer cuando

transitan por lugares nocturnos.



Si caminamos por una carretera de noche, ;Qué
tenemos que hacer para que nos vean los
conductores

cQ C
=y

60.0
40.0
20.0
.0
Hacer sefiales  Caminar en Llevar un
con el brazo grupo elemento

luminoso o ropa
clara

B Examen de diagndstico  ® Examen final

llustracién 5.26: Distribucion de lo que tenemos que hacer si caminamos
de noche por la carretera.
En ciudad es muy importante para el orden y la seguridad utilizar la parte de la via
gue corresponde. Los coches por la calle y los peatones por la banqueta. Uno de los
riesgos mas grandes que corremos es cuando los peatones usamos la calle para

cruzar, es decir, cuando ocupamos el espacio de los coches.

Cuando queremos cruzar una calle debemos hacerlo con seguridad por un «paso
de peatones». Sin embargo, de acuerdo a los conocimientos previos de los alumnos,
el 3.5% de ellos, respondieron adecuadamente en el examen de diagnostico. En

cambio en el examen final, la cifra aumento a 23.2% (llustracion 27).

¢ Cuando queremos cruzar una calle, ; Por donde
debemos hacerlo?

80.0

60.0
40.0

20.0

Porellugar mas Porunpasode Pordonde haya
estrecho peatones menos coches

B Examen de diagndstico  ® Examen final

llustracién 5.27: Distribucion porcentual de por donde cruzar una calle.
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«Sefiales con la mano» es una norma basica de comportamiento como ciclista.
Segun los resultados obtenidos, son poco los estudiantes que saben las normas a
seguir como conductores de bicicletas, el 14.2% en el examen de diagnaostico y el
31.7% en el examen final. A pesar que hubo un leve aprendizaje en mas del 30 por
ciento de las personas, la mayor cifra se le otorgd a la opcién conducir en la via a

baja velocidad en el examen final (llustracién 5.28).

Es una norma de comportamiento como ciclista:

100.0
80.0
60.0
40.0
20.0

Hacer las sefiales Conducirenlavia Transitar porla
con la mano a baja velocidad banqueta

B Examen de diagndstico  ® Examen final

llustracién 5.28: Distribucién de una norma de comportamiento como ciclista.

Como norma sélo puede viajar una persona en una bicicleta, pero si la bicicleta
tiene una o mas sillas adicionales, si pueden viajar dos personas o mas. Segun los
resultados se observa que Unicamente el 2.1% de ellos contesto correctamente en el

examen de diagnéstico y el 34.3% en el examen final.

Sin embargo también notamos que los estudiantes tienen malos habitos y que con
frecuencia cometen al transitan como conductores de bicicletas. Esto es, el 94% de
ellos indic6 que siempre pueden viajar dos personas en una bicicleta (llustracion
5.29).



¢ Pueden viajar dos personas en una bicicleta?

94.6

100.0
80.0
60.0
40.0
20.0

enningun caso  Sicuando halla Si, siempre
una silla adicional

B Examen de diagndstico ™ Examen final

llustracién 5.29: Distribucion de viajar dos personas en una bicicleta.

«Utilizar los cruces para peatones» es una norma de comportamiento como
peaton. En el examen de diagnostico, el 88.9% de los encuestados conoce la norma
de comportamiento. Aunque en el examen final, hubo un retroceso en los resultados
a 34.1%. Esto indica un evidente incumplimiento de la norma de comportamiento en
los jovenes al utilizar los cruces para peatones, pues son pocas las personas que

siguen la pauta de seguridad (llustracién 5.30).

Es una norma de comportamiento como peaton:

88.9

100.0
80.0
60.0
40.0
20.0

Utilizarlos cruces Cederel paso a Hacer un giro
para peatones los peatones inadecuado

B Examen de diagndstico ™ Examen final

llustracién 5.30: Distribucién de es una norma de comportamiento como peatén.

En la siguiente ilustracion 5.31, analizamos que en el examen de diagnéstico el
92.2% de los estudiantes consideran que el sitio mas apropiado para jugar con la
pelota es «el parque o deportivos». Pero en el examen final, los resultados obtenidos
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disminuyeron a 35.6%; en cambio el mayor promedio se mostré en la respuesta

jugar en la banqueta.

Es el sitio mas apropiado para jugar conla
pelota:

100.0
80.0
60.0
40.0
20.0

El parque o La banqueta Enlacalle
deportivos

B Examen de diagndstico ™ Examen final

llustracion 5.31: Distribucion del sitio mas apropiado para jugar con la pelota.

«Esperar que el vehiculo esté completamente detenido antes de descender» es
una norma de comportamiento como pasajero. El 29.8% de los escolares
contestaron acertadamente en el examen de diagnéstico y el 46.5% en el examen
final (llustracion 5.32). En efecto, podemos decir que los aprendizajes en los

estudiantes mejoraron posterior a la intervencion.

Es una norma de comportamiento como
pasajero.

46.5 46.0 45.5

PN W Ul
B il
oooooo

Esperar que el De noche usar ropa Mo cruzar
vehiculo esté  de colores claros y corriendo la calle
completamente brillantes
parado antes de
descender

B Examen de diagndstico ™ Examen final

llustracion 5.32: Distribucion de es una norma de comportamiento como pasajero.



5.7 Andlisis de los aprendizajes sobre las sefales de
trafico y las medidas de seguridad basicas para la
prevencion de los accidentes de trafico

En la dltima variable, se pretende conocer las nociones que tiene el alumnado
sobre las sefiales de trafico que observan en las vialidades y las medidas de

seguridad basicas que emplean como usuarios de las vias.

Las sefiales cumplen una funcion reguladora para la movilidad y seguridad en el
trafico. Respetarlas implica que estamos contribuyendo a nuestra seguridad y a las
de los demas. En consecuencia nos ayudaran a prevenir que ocurran los accidentes

y a demostrar que somos responsables (DGT, 2014).

De acuerdo a los andlisis realizados, el 96.5% de los escolares, casi en su ®

totalidad sefialaron que cuando ven la siguiente sefial saben que significa
«prohibo el paso de peatones» esto es en relacion al examen de diagndéstico. Pero

en el examen final, el porcentaje descendio a 63.7% (llustracion 5.33).

Cuando veo la siguiente seial se que significa:

96.5

1000 7
800
60.0 -

400 218 145
200~ = '- '/

Prohibe del paso Obliga a caminar  Prohibe alos
de peatones alos peatones nifios que vayan
solos

B Examen de diagnostico Examen final

llustracién 5.33: Distribucion del significado de la sefial.

Los semaforos son sefiales viales que pertenecen al grupo de sefales

«electromecanicas». De manera que, el 27% de los sujetos sefialdé correctamente
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esta opcion en el examen de diagnostico y solo el 3.5% de ellos en el examen final.

Sin embargo marcas viales asume los mas altos porcentajes (llustracion 5.34).

Las seinales viales se clasifican en grupos, ;A
que grupos de seial pertenecen los semaforos?

74.7

80.0

60.0

40.0

20.0

Veticales Marcas viales  Electromecanicas

B Examen de diagndstico ™ Examen final

llustracién 5.34: Distribucion del grupo de sefial que pertenecen los semaforos.

Con respecto a la ilustracion 5.35, el 24.4% de las personas encuestadas @

en el examen de diagndstico afirmaron que la sefial de la opcion «B» indica

peligro. Por otro lado, podemos decir que los conocimientos fueron adquiridos
favorablemente por los estudiantes observados, ya que la cifra mejoré en el examen
final a 90.8%.

Identifique cual de las siguientes sehales indica

peligro
90.8
100.0
80.0
60.0
40.0
20.0

A B C

B Examen de diagndstico ™ Examen final

llustracion 5.35: Distribucion de la sefial que indica peligro.

En el examen de diagnéstico, la sefial de pasar ha obtenido un nivel de
respuestas correctas mas alto con el 89.6%. Sin embargo, un semaforo con la luz
amarilla indica «precaucion» podemos observar que solamente el 2.1% de los

jovenes tienen conocimiento de lo que indica la luz amarilla del semaforo en el



examen de diagnéstico. En el examen final, sin duda podemos decir que més de la
mitad de los escolares asimilaron el significado, el 73.9% (llustracion 5.36).

&Un semaforo con la luz amarilla indica?

89.6

100.0

80.0
60.0
40.0
20.0

Peligro Pasar Precaucion

B Examen de diagndstico ™ Examen final

llustracién 5.36: Distribucion de lo que indica la luz amarilla de un seméaforo.

En cuanto a la ilustraciéon 5.37, analizamos que en el examen de
diagndstico, exclusivamente el 1.6% de los jovenes conoce el significado @
de esta sefial «jPeligro!, préximo a una escuela». Pero por el otro lado, en el

examen final, las cifras mejoraron casi en su totalidad al 90.8% de los escolares, por

lo tanto podemos confirmar que ante esta pregunta el aprendizaje fue logrado.

¢ Queé significa la siguiente sefal?

100.0
80.0
60.0
40.0
20.0

Parque infantila Cruce de nifios iPeligrol,
proximo a una
escuela

B Examen de diagndstico ™ Examen final

llustracién 5.37: Distribucion del significado de la sefial.

Segun la ilustracion 5.38, una linea continua en el centro de la via publica indica
que «no se puede adelantar (rebasar)». Observamos que los alumnos no tienen
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ningun conocimiento sobre este item, pues los promedios son bajos en ambos

examenes, 7.8% en el examen de diagnostico contra el 3.8% en el examen final.

Es importante mencionar, que esta sefal se conoce mas por los conductores de
vehiculos; sin embargo, es importante que los alumnos de secundaria la identifiquen
porque seran proximos conductores. Los jovenes mayores de 16 afios cumplidos
pueden tramitar la licencia de conducir provisional «menores de edad» por lo tanto,
necesitan conocer las sefiales de trafico que se observan en las vias y carreteras

publicas.

Una linea continua en el centro de la via publica,

indica:
89.6

100.0
80.0
60.0
40.0

20.0 =
.0

Se puede No se pude Que hay que

adelantar(rebasar) adelantar(rebasar) reducirla velocidad

B Examen de diagndstico  ® Examen final

llustracion 5.38: Distribucion de lo que indica una linea continua.

La gran mayoria de los jovenes consideraron errbneamente que la sefial @’

gue prohibe a un ciclista circular por una calle donde este colocado son las

dos sefiales. Sin embargo, solo el 1.7% de los estudiantes contesto correctamente la
opcién «A» en el examen de diagnostico y el 96.9% en el examen final. De acuerdo
a los resultados obtenidos podemos ver un notable progreso en los aprendizajes de

los alumnos respecto a esta sefial (llustracion 5.39).



¢ Cual de estas seinales prohibe a un ciclista
circular por una calle donde esté colocada?

96.9 96.4
100.0
80.0
60.0
40.0
20.0 1.7 1.9 1.9
.
.0
A B Las dos

B Examen de diagndstico  ® Examen final

llustracién 5.39: Distribucion de la sefial que prohibe a un ciclista circular.

Como norma general la sefial de ALTO obliga a detenerse siempre. Pero existe

un caso en que la sefial de ALTO no obliga a detenerse a los vehiculos, esta es

«cuando hay un agente de transito regulando la circulacion» e indica continuar tu

camino. Segun las estadisticas, el 91% de los escolares indicaron esta opcion en el

examen de diagnéstico y el 77.7% en el examen final (llustracién 5.40). De lo que se

concluye, que se logro el aprendizaje de esta sefial en casi todos los estudiantes.

obliga a detenerse alos vehiculos?

¢ Existe algun caso en que la seiial de ALTO no

100.0

80.0

60.0

40.0
20.0

En ninguncaso  Cuando hay un Cuando no se
agente de transito  acercan otros
regulando la vehiculos
circulacion

B Examen de diagndstico  ® Examen final

llustracion 5.40: Distribucién del caso en que la sefial de ALTO obliga a detenerse

a los vehiculos.

El 44.6% de los jovenes de ambos sexos sefalaron en el examen de

diagndstico que cuando ven la siguiente sefial saben que significa «circular

como limite hasta 50 km/h». Pero, en el examen final los datos disminuyeron a
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11.6% y aumentaron a mas del 70% en la opcion circular a mas de 50 km/h
(llustracion 5.41). Lo que significa que hubo un retroceso en los aprendizajes sobre

esta sefial, esto se debe a que no estan familiarizados con las sefiales de trafico.

Cuando veo esta seial, se que significa:

70.6

80.0
60.0
40.0
20.0
.0

Que hay que  Circularamasde Circular como

circular a 50 50km/h limite hasta 50

km/h km/h

B Examen de diagndstico  ® Examen final

llustracién 5.41: Distribucién del significado de la sefial 50 km/h.

Cuando hay un agente de transito en un paso de peatones sefalado se debe
obedecer «al agente, su orden anula la sefal luminosa». Por ende, el 5.5% de los
escolares contestaron afirmativamente en el examen de diagnostico y el 29.4% en el
examen final. Cabe resaltar, que los mayores porcentajes de los alumnos no saben

a quién obedecer (llustracion 5.42).

Cuando hay un agente de transito en un paso de
peatones sehalado, ¢ a quién debes obedecer?

100.0 s =

80.0
60.0 29.4
40.0
20.0
.0
Al agente, su Obedecer al No se a quien
orden anulala semaforo obedecer

sefial luminosa

B Examen de diagndstico  ® Examen final

llustracién 5.42: Distribucién de a quien obedecer un paso de peatones.

Segun los datos analizados en la ilustracién 5.43, casi en su totalidad el 97.8% de
los alumnos y alumnas respondieron en el examen de diagnostico que las marcas

viales que sefalizan un paso para peatones son de color «blanco». Sin embargo, en



el examen final observamos sorpresivamente que los datos descendieron a 37.5%

de los estudiantes.

¢ De que color son las marcas viales que
senalizan un paso para peatones?

97.8

100.0
80.0
60.0
40.0 22 s

Gris Azul Blanco
W Examen de diagnostico  m Examen final

llustracién 5.43: Distribucion del color de los pasos para peatones.

Un toque largo de un policia de transito obliga a los conductores hacer «Alto
general». En el examen de diagndstico observamos que 12.6% y en el examen final
solamente el 3.8% de la poblacion estudiantil contestaron correctamente esta
pregunta. Sin embargo, las mayores cifras lo obtuvo la opcién Alto en el examen de

diagnéstico y Siga en el examen final (llustracion 5.44).

Un toque largo de un policia de transito obliga a:

80.0

60.0

40.0

20.0

Siga Alto Alto general

B Examen de diagndstico ™ Examen final

llustracion 5.44: Distribucion de un toque largo de un policia de transito obliga a:

El 15.1% del alumnado considera a las sefales luminosas o acusticas que se
utilizan en las patrullas, las ambulancias y los camiones de bomberos como
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«electrénicas». Segun los resultados el 15.1% de los escolares seleccionaron esta
opcién en el examen de diagnéstico y el 6.2% en el examen final. Sin embargo, los
mayores datos resultados lo obtuvieron las sefiales fijas en el examen de
diagnoéstico y temporales en el examen final (llustraciéon 5.45). Por ende, no se

lograron progresos en los estudiantes sobre este tipo de sefial de trafico.

Son seinales luminosas o aclsticas que se
utilizan en las patrullas, las ambulancias y los
camiones de bomberos

80.0

60.0

40.0

20.0

Temporales Fijas Electromecanicas

B Examen de diagndstico  ® Examen final

llustracion 5.45: Distribucion de las sefales luminosas o acusticas.



CAPITULO 6: CONCLUSIONES Y DISCUSION
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CAPITULO 6 : CONCLUSIONES Y DISCUSION

El objetivo general de la investigacion es promover la educacion vial en los
centros escolares para fomentar habitos y comportamientos adecuados en la via

publica.

Consideramos que el trabajo es innovador en cuanto a la ausencia de estudios
previos realizados en el tema de Educacion Vial en el Estado de Guerrero. En la
actualidad no existe un programa de intervencion en el ambito educativo, donde se
le dé seguimiento y se realice una evaluacién para conocer los resultados obtenidos.
Por lo tanto, consideramos que este ha sido el programa pionero en el Estado de
Guerrero donde se ha promovido la Educacion Vial en el &mbito educativo.

Para alcanzar el objetivo, las hipotesis de esta investigacion pretenden evaluar los
conocimientos en educacion vial; los habitos y los comportamientos responsables en
la via publica; y los aprendizajes sobre las sefiales y las medidas de seguridad
bésicas para la prevencion de los accidentes de transito.

En los analisis realizados podemos determinar que los escolares adquirieron
mayores competencias en relacién a las hipétesis establecidas. De esta manera,
atribuimos al Programa «Educacién Vial en la Escuela Secundaria» los logros

positivos en el grupo de intervencion.

En cuanto a los resultados generales, observamos que aproximadamente la mitad
del grupo, el 52.1% poseia los conocimientos necesarios para aprobar el examen de
diagnéstico, mientras que en el examen final poseia los conocimientos necesarios
para aprobar el 91.9% de la poblacion estudiada. Esto significa, que la
implementacion de las actividades con los estudiantes posibilitaron un aumento en la

aprobacion del examen en aproximadamente 40 puntos porcentuales.

Cabe senalar, que se esperaba que los promedios fueran inferiores en ambos
examenes diagnaostico y final; si se tiene en cuenta que en México no se imparte

Educacion Vial como materia obligatoria en el sistema educativo, sélo llega de



manera interinstitucional a través de programas «no obligatorios» a cargo de los
Agentes de Transito en las escuelas que lo solicitan. Por lo tanto, si no se tiene

conocimientos previos en Educacion Vial, los promedios seran bajos.

Es evidente que a partir de la intervencion se paso de una puntuacién media de
26.17 puntos del examen de diagnéstico a 31.34 puntos en el examen final. En
términos de la calificacion media (sobre diez), se pasé de 5.95 a una calificacion

media aprobatoria de 7.12 en el examen final.

6.1 Enrelacidn ala variable conocimientos en
Educacion Vial

En relaciobn a esta variable pretendemos saber el nivel de conocimientos que
tienen los alumnos en materia de Educacion Vial. Sobre los conceptos basicos, las

medidas de seguridad, los factores de riesgo que conocen.

Podemos afirmar que la puntuacion media sobre los conocimientos acerca de la
Educacién Vial en la escuela secundaria es superior a la obtenida en el examen de
diagnéstico, una vez realizadas las actividades de intervencion disefiadas para la
educacion vial; es decir, el 5.87 en el examen final, en comparacion del 5.60 en el
examen de diagnostico. A pesar de que los aprendizajes en educacién vial fueron
sutiles, consideramos que se necesita aplicar el programa por mas tiempo para

conseguir una diferencia destacable.

A continuacion presentamos las competencias adquiridas sobre los conocimientos

en Educacion Vial al finalizar la intervencion educativa:

En los analisis realizados observamos que sélo el 4.3% de los escolares

conocieron el concepto de via publica «camino por donde pueden transitar personas
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y vehiculos» en el examen de diagndstico; posterior a la intervencion los promedios

mejoraron notablemente a 44.3% en el examen final.

En relacion a los grupos de riesgo, los peatones son las personas que circulan a
pie por una via publica. Podemos afirmar que casi la mitad de los alumnos (49%)
aprendieron el concepto de peaton. Ademas el 64.7% de los estudiantes
comprendieron que los peatones son un grupo de riesgo, que tienen mayor

probabilidad de lesionarse o de morir.

La Seguridad Vial es la disciplina encargada de regular la conducta del individuo
en la via publica con el fin de prevenir los accidentes de trafico y proteger sus vidas.
De acuerdo a los datos obtenidos, Unicamente el 4% de los escolares en la etapa de

diagnostico y el 66.4% en la etapa final asimilaron la definicion conceptual.

El 4.2% de los alumnos en el examen de diagnostico y el 48.3% en el examen
final saben que la Educacion Vial es el conjunto de normas de conducta que toda
persona debe poseer y aplicar en las vias publicas para desempefiarse

correctamente como peatén, conductor o pasajero.

Sobre los principales factores de riesgo conductuales, afortunadamente el 28.7%
de los estudiantes asimil6 que el exceso de velocidad es una de las principales
causas de accidentes juveniles. Debemos sefialar que en la etapa de diagndstico los
escolares carecian de conocimientos en el tema, pues soOlo el 2.4% de los

estudiantes contesté correctamente este item.

Se estima que el uso del cinturon de seguridad puede reducir casi a la mitad de
probabilidad de muerte en un accidente. Por eso, el 65.6% de los estudiantes sabe
que el cinturébn de seguridad es obligatorio para el conductor y los pasajeros

(incluidas las traseras).

El 36.5% de los jovenes en el etapa final concibieron que el uso del casco en la
bicicleta 0 motocicleta reduce tres veces la probabilidad de sufrir lesiones en la

cabeza. Ademas, uno de los principales problemas de mortalidad entre conductores



de vehiculos y motocicletas reside en la falta del uso del casco. En comparacion con
la etapa de diagnostico, los porcentajes son menores el 22.8% de las personas.

Para obtener permiso provisional de conducir “menores de edad” es requisito que
los jovenes tengan la edad de 16 afios cumplidos. De acuerdo a los datos
analizados, tenian conocimiento de esto el 21.5% de la poblacion analizada en el
examen de diagndstico y que posteriormente incremento a 38.6% en el examen

final.

6.2 En relacion a la variable habitos y
comportamientos responsables en las vias publicas

Un habito es un modo especial de proceder o conducirse adquirido por repeticion
de actos iguales o semejantes, u originado por tendencias instintivas. El
comportamiento es la manera de comportarse, segun la Real Academia Espafiola
(2016).

En relacion a los habitos y comportamientos aprendidos sobre medidas de
seguridad en las vias publicas por los estudiantes de secundaria, podemos afirmar
qgue la puntuacion media en el examen final es de 5.23 mayor que la puntuacion en
el examen de diagnéstico con 4.51 de promedio. Ademas, después de haber sido
expuestos al software educativo y a las actividades de intervencion, se encuentra
que la diferencia positiva es ligeramente mayor que en el caso de conocimientos de

cultura vial.

A continuacion mostraremos los hébitos y comportamiento que se desarrollaron al

finalizar el proyecto de intervencion:

De acuerdo con los analisis, el 35.5% de los estudiantes saben que al abordar un
automovil siempre deben de subir por la puerta que este junto a la banqueta, esta es
la manera apropiada para proteger su seguridad (examen de diagnostico). En el
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examen final observamos que los resultados aumentaron a 64.5% posterior a la

intervencion.

En los datos observados, podemos afirmar que el 3.3% de los escolares
comprendieron en el examen de diagnostico y el 48.6% en el examen final, que
cuando conducen una bicicleta y ven una sefial de ALTO deben detenerse siempre;
también conocen la importancia de respetar las sefales para prevenir los

accidentes.

En cuanto a la condicion nocturna, siempre es mucho mas peligrosa que la diurna
porque la zona iluminada es escasa, se aprecia peor las distancias, las personas, los
objetos, los vehiculos y existe el peligro de deslumbramiento. En consecuencia, el
37.9% de los adolescente entendieron que si caminamos por una carretera debemos
llevar un elemento luminoso o ropa clara para hacernos ver. Cabe sefialar que los

alumnos partieron de .9% de conocimientos en el examen de diagndstico.

Cuando se pretende cruzar una calle lo primero que se debe tener en cuenta es el
lugar por el que se va a realizar. Se debe elegir el sitio mas seguro, y esta claro que
el lugar que mas garantias ofrece es el paso para peatones. Sin embargo, de
acuerdo a los conocimientos previos de los alumnos, solamente el 3.5% de ellos,
respondieron adecuadamente en el examen de diagnéstico; y en cambio en el

examen final, la cifra se elevd a 23.2%.

Hacer sefiales con la mano es una norma de comportamiento como ciclista que
pocos estudiantes las conocen, el 14.2% de los jovenes en el examen de
diagnostico y el 31.7% en el examen final. A pesar que hubo un leve aprendizaje es
considerable, ya que en Acapulco se desconocen las normas de ciclistas entre los
joévenes, no hay ciclovias para utilizar la bicicleta y la zona geografica montafiosa

perjudica a la movilidad segura de los ciclistas.

Como norma general solo puede viajar una persona en una bicicleta, pero si la
bicicleta tiene una silla adicional, entonces pueden viajar dos personas. Segun los

analisis, Unicamente el 2.1% de los escolares respondié correctamente en la etapa



de diagnéstico y en la etapa final, observamos que los conocimientos aumentaron a
34.3%.

El .5% de los jovenes en el examen de diagnostico y 31.3% en el examen final,
dominan la norma basica, antes de cruzar una calle de doble sentido de circulacion

debo como norma general mirar a la izquierda y a la derecha.

Esperar que el vehiculo esté completamente detenido antes de descender es una
norma de comportamiento como pasajero. El 29.8% de los escolares contestaron
acertadamente en el examen de diagnéstico y el 46.5% en el examen final. En
efecto, podemos decir que los aprendizajes en los estudiantes mejoraron posterior a

la intervencion.

6.3 En relacion a la variable sefiales de trafico y
medidas de seguridad basicas

Las sefales cumplen una funcién reguladora para la movilidad y seguridad del
trafico. Respetarlas significa que estamos contribuyendo a nuestra seguridad y a la

de los demas.

Respecto al conocimiento sobre sefiales de trafico y medidas de seguridad, las
puntuaciones medias son distintas y especificamente la puntuacion media del
examen final es mayor que la puntuacion media del examen de diagnéstico. El 5.90
en el examen final y el 4.28 en el examen de diagndstico. Debemos sefalar, que los
aprendizajes en los alumnos fueron acordes con las expectativas, hubo un
incremento en los conocimientos de los alumnos relacionados a las sefiales de

trafico y medidas de seguridad basicas posterior a la intervencién pedagogica.

Al realizar el analisis con el programa estadistico SPSS encontramos que la
diferencia media en los tres casos es positiva. Pero, se adquirieron mayores
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competencias en sefales de trafico y medidas de seguridad en comparacién con las
otras variables. Sin embargo, las puntuaciones son minimas, en consecuencia
debemos de hacer hincapié en la importancia de las sefales de trafico, conocerlas
es un deber gque tiene cada ciudadano y son indispensables para la convivencia en

las vias publicas.

Entre los aprendizajes adquiridos sobre las sefiales de trafico y medidas de

seguridad basicas se muestra:

El 90.8% de la poblacién estudiada identificaron cual es sefial vial que indica
peligro (no rebasar), posterior a la implementacion de las actividades con los

estudiantes. En el examen de diagndstico, Unicamente el 24.4%.

Conforme a los datos analizados, el 2.1% de los estudiantes en la etapa de
diagnéstico y el 73.9% en la etapa final, sabian que un seméforo con la luz amarilla
indica precaucion. Avisa a los conductores que la luz roja esta proxima a
encenderse, quienes estén ya muy proximos a la interseccion pueden avanzar con
precaucion desalojando la interseccion y crucero; los deméas deben detenerse tras la
zona de peatones pintada o imaginaria y permanecer sin movimiento hasta que se

encienda la luz verde.

Evidentemente se observa una mejora importante de 1.6% a 90.8% en el examen
de diagndstico y examen final, respectivamente. Esto se le adjudica, al desarrollo de
las actividades planteadas en el proyecto educativo, la gran mayoria de la poblacién
estudiada aprendid que la sefial (escolares) significa jPeligro! Préximo a una
escuela, para que disminuya su velocidad y se prepare a parar de pronto si es

necesario.

En los resultados obtenidos, indican que el 96.9% de la poblacién escolar
asimilaron que la sefial (prohibido paso de ciclistas) la cual impide a un ciclista
circular por una calle donde este colocado. En el examen de diagnostico se aprecia
gue los jévenes no tenian conocimientos previos sobre la sefial, pues solamente el

1.7% de ellos contestd correctamente.



Para ultimo, después del tratamiento (examen final) los alumnos mejoraron sus
ensefianzas en cuanto a la sefial de ALTO y de paso para peatones. Segun las
estadisticas, el 77.7% de los escolares aprendieron que la sefial de ALTO obliga a
detenerse siempre, pero cuando hay un agente de transito regulando la circulacion,
debemos de obedecer al agente vial. En otro aspecto, el 37.5% de los estudiantes
dominan que la zona de peatones, es la zona destinada para el cruce de peatones,

no debe invadirse y son franjas anchas verticales de color blanco.

De lo que se concluye que, ante los objetivos e hipotesis planteadas en este
estudio encontramos que se consiguio el objetivo general de promover la educacién
vial en los centros escolares para fomentar habitos y comportamientos adecuados
en la via publica. En cuanto a las hipoétesis, obtuvimos los resultados esperados
posterior a la aplicacion del programa de intervencién educativa «Educacion vial en
la escuela secundaria». Se incrementaron ligeramente los conocimientos en
Educacion Vial, mejoraron los habitos y comportamientos responsables y los
aprendizajes sobre las sefiales de trafico y las medidas de seguridad. De manera

que consideramos que la intervencién obtuvo resultados satisfactorios.

Como se ha indicado anteriormente, los traumatismos por accidentes de trafico se
consideran hoy en dia un problema de salud publica México. Esta problematica
perjudica principalmente a la poblacion juvenil y adulta; la poblacion juvenil corre
mas riesgos de sufrir traumatismos en accidentes de transito por diversos motivos;
en la adolescencia se vuelven especialmente propensos a asumir riesgos que ponen
en peligro su seguridad y la vida de los demas. Una gran parte de la poblacion
juvenil no posee una cultura vial, tiene muy poca conciencia ciudadana; muestra una

habitual falta de respeto a las normas de tréfico y a las medidas de seguridad.

En el estudio que aplicamos observamos que existen entre los estudiantes un
porcentaje alto de desconocimiento sobre los conceptos basicos, medidas de
seguridad, malos habitos y comportamientos en las vias publicas; y una

inexperiencia con las sefales viales. Por lo tanto, para mitigar la problematica es

194



necesario la promocion de programas en Educacién Vial dirigidas a fomentar
conocimientos, hébitos y comportamientos viales a los jovenes como sector mas
afectado por la accidentalidad. Evidentemente el ambito educativo, a través de la
escuela es el espacio idoneo para implementar la Educacién Vial, la ensefianza que
permita a los escolares adquirir las competencias adecuadas que mas adelante

pondréan en practica como usuarios de las vias publicas.



CAPITULO 7: CONSIDERACIONES FINALES
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CAPITULO 7 : CONSIDERACIONES FINALES

Después de realizar las conclusiones, es importante mencionar algunas
limitaciones y alcances encontrados en esta investigacion. Al igual, plantear

perspectivas de futuro en éste ambito.

Los traumatismos por accidentes de trafico evidentemente son un problema
mundial de salud publica y de desarrollo entre las sociedades. Esta problemética se
debe a muchos factores, la que predomina la falta de Educacion Vial. Esta
problematica afecta principalmente a la poblacién juvenil, una gran parte de la
poblacién juvenil no posee una cultura vial, tiene muy poca conciencia ciudadana;
una habitual falta de respeto a las normas de tréfico y a las medidas de seguridad; lo
que se confirma desgraciadamente en el elevado numero de incidentes en los

jovenes.

La Educacion Vial en México se incorpora en el Programa de Estudios de la
materia de Formacion Civica y Etica de segundo y tercer grado de secundaria, como
un tema de relevancia social para trabajar de manera transversal en mas de una
asignatura. Sin embargo, no hay suficiente conocimiento en el ambito educativo; no
se tiene una planeacion de las actividades, no se lleva un seguimiento, una
evaluacion, no se imparte capacitacion para el colectivo docente, ni se tiene material
didactico para trabajarlo. Aunque debemos mencionar que en las instituciones que

intervenimos no habian realizado actividades sobre el tema.

Otra limitante que encontramos se relaciona con la participacion de las escuelas,
Se visitaron 17 escuelas secundaria para invitarlos a participar en el programa de
intervencidn educativa, Unicamente decidieron participar nueve escuelas
secundarias de la zona urbana de Acapulco. Algunas escuelas argumentaron que no
contaban con los recursos tecnologicos para trabajar el software educativo y otras

no quisieron participar para no retrasar sus actividades.

Tocante a la participacion de los maestros, es impértate comentar que desde la
primera visita se les menciono a los docentes que el proyecto estaria a su cargo y lo

implementarian ellos mismo en el aula escolar o aula de medios. Sin embargo,



algunos maestros no le daban seguimiento a las actividades, otros no iban a las
aulas de medios a trabajar, otros enviaban a sus alumnos al aula de medios a
trabajar. Pero hay que reconocer a aquellos maestros que cumplieron con

responsabilidad y entusiasmo para que este programa se llevara a cabo.

En cuanto al tiempo de intervencion, el proyecto se aplicé por medio ciclo escolar
de 1 a 2 horas semanales. Lo cual consideramos que el tiempo dedicado al
desarrollo de las actividades de una hora a la semana no fue suficiente para terminar
todas las actividades planeadas, se demanda de minimo entre 2 a 4 horas
semanales para obtener logros significativos. En muy pocas escuelas se terminé por
completo el programa de intervencién de ambos cuadernillos, esto se debe a que le
dedicaron dos horas semanales. Ademas, sugerimos que los futuros trabajos de
investigacion se realicen durante un ciclo escolar completo, para obtener mas
informacion y mejores resultados de los estudiantes, a su vez, sirve que en ese

periodo de tiempo, los escolares se familiarizan con el programa de Educacion Vial.

Otra situacibn que consideramos que afecto al logro de un mejor
aprovechamiento, fueron las condiciones del aula de medios en las escuelas. Se
eligieron escuelas de zonas urbanas con aulas de medios, pero la realidad con la
gue nos encontramos fue que en varias de las escuelas no se contaba con
suficientes computadoras, estaban sin el mantenimiento adecuado y otras obsoletas.
Por otro lado, el internet gratuito de banda ancha que el Gobierno de la Republica
ofrece a las escuelas publicas (Proyecto México conectado) presentaba constantes
dificultades en el acceso a internet y en un principio restringia la pagina en linea y

eso retraso el desarrollo del trabajo.

Es importante destacar la participacion de los escolares en el proyecto. La
intervencidn se realiz6 con alumnos de primero, segundo y tercer grado de
secundaria, consideramos que es cuando se debe de insistir en el disefio de
programas de intervencion en adolescentes y jovenes como grupo de riesgo para la

siniestralidad. Detectamos un mayor interés en los alumnos de primer grado e
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incluso de alumnos de otros grupos que no participaron en el programa de
intervencién. En el caso contrario, algunos de los jovenes no trabajaron
favorablemente, porque que el promedio no tenia repercusion en sus calificaciones,

solo en aquellos alumnos que los maestros tomaron en cuenta su participacion.

Uno de los mayores impedimentos que encontramos fue la ola de violencia por el
crimen organizado en la ciudad. Muchas de las escuelas suspendieron labores por
meses hasta que les dieran garantias de seguridad para volver. Por ende, esa
situacién retrasé las actividades. Sin embargo, para contrarrestar esa situacion,
trabajaron las actividades a través de internet desde sus hogares, ya que el software
educativo se encuentra en linea. Los alumnos podrian acceder desde cualquier

computadora con su clave y contrasefia.

En esta investigacion se ha comprobado la preocupacion que existe en realizar
investigaciones en pro de los jovenes, ya que es un grupo preocupante. La OMS
pide en sus distintos informes mundiales que se preste atencion a los adolescentes
ya que los traumatismos causados por el tréfico figuran entre las principales causas
de mortalidad entre los 10 y los 19 afos de edad a nivel mundial.

En este sentido se debe insistir en realizar programas y politicas con la finalidad
de promover la Educacion Vial para la seguridad en los jovenes, formar habitos y
comportamientos adecuados para emplearlas en las vias publicas. Incluir programas
en edades tempranas ayudara al nifio a adquirir habitos correctos. De acuerdo con
Kelly W. (1982) la nifiez particularmente entre los seis y los doce afios, es la mejor
época para la formacion de habitos de conducta correcta. Consientes de esto,
proponemos otras lineas de investigacion en trabajos venideros al incluir a la

Educacion Vial en la educacion basica: Preescolar, Primaria y Secundaria.

Cambiar un habito y un comportamiento no es facil, esta re-educacion necesita de
tiempo, esfuerzo personal y voluntad de aprender. Lo que se pretende es crear en la
mente del adolescente la cultura vial como parte de su estilo de vida; que conozca
las normas viarias para adaptarse a su medio, para proteger su vida y la de los

demas.



Para concluir, con esta propuesta didactica esperamos contribuir y promover la
Educacién Vial en los estudiantes de secundaria y en el colectivo escolar, para
disminuir las victimas por accidentes de trafico. A continuacion hacemos algunas

recomendaciones que se puede llevar a cabo desde las instituciones educativas:

* Incluir la Educacion Vial de manera obligatoria en los Planes y Programas
de estudio de la educacion secundaria.
= Utilizar el software educativo que se encuentra en la pagina de Internet

www.educacion-vial.com.mx para trabajar el programa «Educacion Vial en

la Escuela Secundaria» desde la escuela o de manera extra escolar».
Realizar el seguimiento de las actividades y una evaluaciéon para observar
las deficiencias y logros obtenidos.

» Realizar actividades donde se involucre a la escuela y la ciudadania. El
objetivo central ser4 educar a todos los ciudadanos en valores para la
convivencia y la participacion colectiva.

= Visitar los Parques Infantiles de Trafico constituyen un elemento
pedagdgico complementario de la Educacién Vial escolar.

= Elaborar cursos dirigidos al personal escolar para fomentar la Educacion
Vial y medidas de prevencién de accidentes. A través de la Direccion
General de Transito Vial de Acapulco o del Estado de Guerreo, el personal
docente puede recibir capacitacién relacionado con el tema.

= El personal escolar tendran que hacer un compromiso por asumir los
habitos y comportamientos adecuados en las vias publicas a manera de
ser un ejemplo para los alumnos. Ensefar con el ejemplo.

» Mejorar las aulas de medios y dar mantenimiento a los recursos
tecnologicos (computadora e Internet) para trabajar los futuros proyectos
educativos desde una perspectiva novedosa e interesante para el
alumnado.

» |nvolucrar a los padres de familia en los proyectos del centro educativo,

disefiar cursos o talleres para dar a conocer la materia de Educacion Vial,
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ya que la familia debe de desempefiar una funcién educadora en la

transmision de los conocimientos en el hogar y en el entorno social.
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ANEXO 1: CUESTIONARIO

Nombre:

Escuela: Grupo:

Sexo: ( )Hombre () Mujer Edad:
Promedio:

Marca con una (X) la respuesta que consideres correcta.

La via publica es un camino, calle, plaza, etc., por
donde:

A ( ) No se puede transitar.

B( ) Sdlo pueden transitar vehiculos.

C (x) Pueden transitar personas y vehiculos.

13. Cuando conduzco una bicicleta y veo una sefial
de ALTO:

A ( ) Debo esperar a que pase el que viene.

B( ) Debo pasar antes.

C (x) Debo detenerme siempre.

Cuando veo la siguiente sefial se que significa:

A ( x ) Prohibe del paso de peatones.
B () Obliga a caminar a los peatones.

C () Prohibe a los nifios que vayan

14. Antes de cruzar una calle de doble sentido de
circulacién debo, como norma general:

A ( ) Mirar a la izquierda.

B( ) Miraraladerecha.

C (x) Mirar a la izquierda y derecha.

Las seiales viales se clasifican en grupos, ¢A qué grupo
de seiial pertenecen los semaforos?.

A( ) Veticales.

B( ) Marcas viales.

C ( x) Electromecanicas.

15. ¢Existe algun caso en que la sefial de ALTO no
obliga a detenerse a los vehiculos?.

A ( ) Enningun caso.

B ( x ) Cuando hay un agente de transito regulando
la circulacion.

C( ) Cuando no se acercan otros vehiculos.

Identifique cudl de las siguientes sefiales indica peligro.

A( )LaA.
@ B (x) LaB.
C( )LacC.

A B C

16. Cuando vas en el coche, ¢En qué asiento debes
colocarte preferentemente?.

A( )Enelasiento delantero (del copiloto).

B ( x) En el asiento trasero.

C( )Eslomismo.

¢Un semdforo con luz amarilla indica?
A( ) Peligro.

B( )Pasar.

C (x) Precaucion.

17. Cuando bajas del autobus y quieres cruzar una
via, ¢Como debes hacerlo?.

A ( x) Por delante del autobus.

B( ) Pordetras del autobus.

C( ) Sdlo cuando el autobus se ha ido.

¢Qué significa la siguiente sefial?

A () Parque infantil.

B () Cruce de nifios.

C ( x ) iPeligro!, proximo a una
escuela.

18. Cuando veo esta seial, se que significa:
@ A ( ) Que hay que circular a 50 km/h.
B( ) Circular a mas de 50 km/h.

C ( x) Circular como limite hasta 50

km/h.

Una linea continua en el centro de la via publica, indica:

A ( ) Se puede adelantar (rebasar).
B ( x ) No se puede adelantar (rebasar).
C( )Que hay que reducir la velocidad.

19. Cuando hay un agente de transito en un paso
de peatones sefialando, éa quién debes obedecer?
A ( x) Al agente, su orden anula la sefial luminosa.
B( ) Obedecer al semaforo.

C( ) Noseaquien obedecer.




¢Cual de estas sefiales prohibe a un ciclista circular por
una calle donde esté colocada?

A(x)LaA.
B( )LaB.
C( ) Lasdos.

A B

20. Es una de las principales causas de accidentes
juveniles.

A ( x ) Exceso de velocidad.

B( ) Conducir con estrés.

C( )Somnolencia y fatiga al volante.

Las personas que circulan a pie por una via publica se
llaman:

A ( ) Ciclistas.

B ( x ) Peatones.

C( ) Conductores.

21. Si conduces una bicicleta, ¢ Qué tipo de usuario
de la via eres?

A ( ) Viajero.

B ( x ) Conductor.

C( ) Peaton.

El casco estd disefado para proteger el cerebro, ¢ Cuanto
disminuye, en porcentaje, la posibilidad de sufrir
lesiones cerebrales?

A(x)60% D) Nolose
B( )50%
C( )30%

22. Si caminamos por una carretera de noche, éQué
tenemos que hacer para que nos vean los
conductores?

A ( ) Hacer seiales con el brazo.

B( ) Caminar en grupo.

C(x) Llevar un elemento luminoso o ropa clara.

Al abordar un automovil, ¢Por cudl puerta debo subir?
A( ) Porlaque me quede mas cerca.

B( ) Porlaqueyo quiera.

C (x) Siempre, por la que este junto a la banqueta.

23. ¢Cuando queremos cruzar una calle, ¢Por donde
debemos hacerlo?.

A ( ) Porellugar mas estrecho.

B ( x ) Por un paso para peatones.

C( ) Pordonde haya menos coches.

Cuando esperamos para cruzar por un paso para
peatones, éen que sitio debemos hacerlo?.

A ( ) Dentro de las franjas blancas.

B (x) En el bordillo de la banqueta.

C( )Enlacarretera o arrollo vehicular

24. Es una norma de comportamiento como ciclista:
A ( x ) Hacer las sefiales de mano.

B ( ) Conducir en la via a baja velocidad.

C( ) Transitar por la banqueta.

25. ¢Pueden viajar dos personas en una bicicleta?
A ( ) Enningun caso.

B ( x ) Si, cuando haya una silla adicional.

C( )Si, siempre.

35. ¢Cual es la edad minima requerida para obtener
un permiso provisional para conducir automoviles y
motocicletas “menores de edad” ?

A( )18 afos.

B (x) 16 afios.

C( )15 afios.

26. ¢De que color son las marcas viales que sefializan un
paso para peatones?

A( )Gris

B( )Azul

C(x)Blanco

36. éQué porcentaje reduce el casco la posibilidad
de sufrir lesiones mortales, en caso de accidente, al
conducir una bicileta o motocicleta?

A(x)30%
B( )40%
C( )50%

27. éEl cinturon de seguridad es obligatorio para el
conductor y los pasajeros?.

A(x)Si.
B( )No.
C( )Enalgunas ocasiones.

37. Es una norma de comportamiento como peatdn:
A ( x) Utilizar los cruces para peatones.

B ( ) Ceder el paso a los peatones.

C( ) Hacer un giro inadecuado.
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28. Un toque largo de un policia de transito obliga a:
A( )Siga.

B( )Alto.

C(x) Alto general.

38. Es el sitio mas apropiado para jugar con la
pelota:

A ( x ) El parque o deportivos.

B( )Labanqueta.

C( )Enlacalle.

29. En caso de alcance (choque), ¢Cuadl es el elemento
de segurid que reduce a la mitad el riesgo de muerte o
heridas graves?

A () Sillainfantil.

B( )Elair-bag (bolsa de aire)

C (x) El cinturdn de seguridad.

39. Es una norma de comportamiento como
pasajero.

A ( x) Esperar que el vehiculo esté completamente
parado antes de descender.

B( ) De noche usarropa de colores claros y
brillantes.

C( ) No cruzar corriendo la calle.

30. Este tipo de seguridad (como los cinturones de
seguridad, los airbags o los reposacabezas) actuan
automaticamente al producirse el accidente para
aminorar los dafios a las personas implicadas.

A ( ) Seguridad activa.

B ( x ) Seguridad pasiva.

C( ) Seguridad preventiva.

40. Son sefiales luminosas o acusticas que se utilizan
en las patrullas, las ambulancias y los camiones de
bomberos.

A( )Temporales.

B( ) Fijas.

C ( x) Electromecanicas.

31. éCual es el grupo de edad con mayor indice de
acidentes de trafico?

A( )12-14 afios.

B (x) 15-29 afios.

C( )30-39 anios.

41. El uso del casco en bicileta o motocicleta,
éCudntas veces reduce la posibilidad de sufrir
lesiones en la cabeza?

A ( ) cuatro veces

B (x) tres veces

C( )dosveces

32. Es el factor principal que influye a que se produzca
un accidente de trafico.

A ( ) Elvehiculo.

B ( x ) El conductor.

C( )Laviay suentorno.

42. Es la disciplina encargada de regular la conducta
del individuo en la via publica con el fin de prevenir
los accidentes de trafico y proteger vidas.

A ( ) Educacion vial.

B ( x ) Seguridad vial.

C( ) Seguridad preventiva.

33. Tener prioridad de paso significa:

A ( x ) Poder pasar antes que otro vehiculo.

B ( ) Pasar despues que otro vehiculo.

C( ) Ceder el paso a los vehiculos que se aproximan a
la  derecha.

43. Es el conjunto de normas de conducta, que toda
persona debe poseer y aplicar en las vias publicas
para poder desempenarse correctamente como
peatdn, conductor o pasajero.

A ( x) Educacion vial.

B( ) Seguridad vial.

C( ) Siniestralidad vial.

34. Es el tipo sistema de seguridad (como las llantas,
frenos, alumbrado) que actuan antes de que se
produzca el accidente para intetar evitarlo.

A ( x) Seguridad activa.

B( ) Seguridad pasiva.

C( ) Seguridad preventiva.

44. iCudl es el grupo de riesgo, que en caso de
accidente, tienen mayor posibilidad de lesionarse o
de morir?

A ( ) Ciclistas.

B ( x ) Peatones.

C( ) Conductores.

iGRACIAS POR TU PARTICIPACION!




