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RESUMEN

El proyecto busca dar a conocer en un enfoque sencillo y explicativo como la movilidad
sostenible mejora la calidad de vida, su aporte a la disminucion de la contaminacion ambiental en
la ciudad de Quito y su beneficio en salud de las y los servidores de la Direcciéon Nacional de
Control de Transito y Seguridad Vial. A lo largo del tiempo los siniestros de transito en nuestro
pais y capital han ido en constante crecimiento a pesar de las campafias de sensibilizacion y
educacion vial, el factor humano es la principal causa de la alta siniestralidad si dejar de lado los

otros factores que son determinantes para un alto indice de accidentes de transito.

En el presente proyecto se ha logrado identificar que los servidores no optan por la
movilidad sostenible, el uso de la bicicleta y la combinacion de la intermodalidad de movilizacion
por la falta de infraestructura para el parque seguro de las bicicletas, es por esta razon que a través
del presente trabajo se busca adecuar un parqueadero seguro para el cuidado y parqueo de las
bicicletas de los servidores, siendo ejemplo para otros servidores sean publico y privados para la
implementacion de lugares adecuados para el parqueo seguro de las bicicletas, es por esta razéon
que como objetivo principal tenemos desarrollar un plan de movilidad sostenible para la movilidad
segura de la Direccién Nacional de Control de Transito y Seguridad Vial en la ciudad y potenciar
el parqueadero para bicicletas de los servidores policiales, de igual forma se da a conocer su mision

y vision de la DNCTSV.

En el marco teorico detallamos sobre la accidentabilidad, tipos de accidentes, factores, asi
como un analisis de los tipos de accidentes, se ha desarrollado como ejemplo un accidente de

transito real entre una bicicleta y un vehiculo, siendo un choque lateral perpendicular y



volcamiento lateral de 4 sobre su costado izquierdo, con un herido y dafios materiales en los

moviles y sobre nuestra normativa que regula la movilizacion y sus sanciones en nuestro pais.

Como metodologia incluye principalmente la aplicacion de encuestas y técnicas de

observacion a fin de obtener informacion real.

Se presenta una propuesta un plan de movilizaciéon y la implementacion de parqueaderos
de bicicletas con vigilancia y sistema de anclaje en el Direcciona Nacional de Control de Transito
y Seguridad Vial y publicitar su conexion con la red de ciclovias existente, asi lograr su uso y la
disminucion del uso de vehiculos privados y ayudar con la disminucidon de la contaminacion

ambiental.

Palabras clave: movilidad segura, plan de movilidad, parqueo seguro, reduccion de

contaminacion.



ABSTRACT

The project aims to explain, in a simple and clear way, how sustainable mobility improves
quality of life, its contribution to reducing environmental pollution in the city of Quito, and its
health benefits for the employees of the National Directorate of Traffic Control and Road Safety.
Over time, traffic accidents in our country and capital have steadily increased despite awareness
campaigns and road safety education. Human error is the primary cause of this high accident rate,

although other contributing factors also play a role.

This project has identified that public servants do not opt for sustainable mobility, bicycle
use, or intermodal transportation due to a lack of secure bicycle parking infrastructure. Therefore,
this work aims to create a secure parking area for public servants' bicycles, serving as an example
for other public and private sector employees to implement suitable secure bicycle parking
facilities. The main objective is to develop a sustainable mobility plan for the safe transportation
of the National Directorate of Traffic Control and Road Safety (DNCTSV) in the city and to
enhance the bicycle parking area for police officers. The DNCTSV's mission and vision are also

presented.

In the theoretical framework we detail about accident rates, types of accidents, factors, as
well as an analysis of the types of accidents, we have developed as an example a real traffic
accident between a bicycle and a vehicle, being a perpendicular side collision and lateral rollover
of ¥ on its left side, with one injured person and material damage to the vehicles and about our

regulations that govern the movement and its sanctions in our country.

The methodology primarily includes the application of surveys and observation techniques

to obtain real-world data.



A proposal is presented for a mobilization plan and the implementation of secure bicycle
parking facilities with security and locking systems at the National Directorate of Traffic Control
and Road Safety. The plan also includes promoting the connection of these facilities to the existing
network of bike paths, thereby encouraging their use, reducing the use of private vehicles, and

contributing to a decrease in environmental pollution.

Keywords: safe mobility, mobility plan, secure parking, pollution reduction.
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INTRODUCCION

La movilidad segura y sostenible se ha consolidado como un imperativo global, esencial
para el cumplimiento de los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS), en particular el ODS 11,
gue busca construir ciudades y comunidades inclusivas, seguras, resilientes y sostenibles. Este
concepto trasciende la simple gestion del trafico para enfocarse en la reduccién de siniestros viales
y la promocién de modos de transporte activos y ecoldgicos, como la bicicleta. La implementacion
de una gestion urbana que fomente la participacion, la inversion en transporte publico y la creacion
de infraestructura segura es fundamental para garantizar que el desplazamiento diario sea eficiente,

econdémico y de bajo impacto ambiental.

En este contexto, la realidad vial en Ecuador exige una atencion prioritaria, dado el alto
indice de incidentes registrados anualmente. La Ley Organica de Transporte Terrestre, Transito y
Seguridad Vial ha evolucionado su enfoque, adoptando el término "siniestro de transito” para
destacar que estos eventos no son accidentes fortuitos, sino sucesos evitables y predecibles, en
gran medida causados por el factor humano (como la distraccion o el exceso de velocidad), lo cual
estd tipificado y sancionado severamente en el Codigo Organico Integral Penal (COIP).
Comprender los fundamentos de la investigacion de estos siniestros—incluyendo la identificacion
de las causas basales, la tipologia del impacto y el perfil de las victimas—es crucial para disefiar

politicas publicas efectivas.

Por ello, el presente documento aborda la interconexion entre la seguridad vial y la
sostenibilidad, proponiendo un Objetivo Estratégico centrado en la Direccion Nacional de Control
de Transito y Seguridad Vial (DNCTSV) en Quito. A través de un riguroso analisis SMART y

DAFO, y la priorizacion de iniciativas mediante la matriz Esfuerzo-Beneficio, se busca incentivar



y concientizar al personal policial sobre la utilizacion de la bicicleta como medio de transporte,
logrando asi un impacto positivo en la reduccion de costos, la salud institucional y la huella
ambiental. En definitiva, este estudio se propone establecer las bases para la transformacion de la

movilidad institucional, alineando la mision de seguridad vial con las practicas de sostenibilidad.



CAPITULO |

1. Identificacidn de la empresa

1.1 Misidn, vision, valores
La misién de la Direccion Nacional de Control de Transito y Seguridad Vial es ejecutar las
actividades policiales de control del transito y seguridad vial en las areas de competencia de la
Policia Nacional, a través de sus grupos operativos desconcentrados, a favor de la seguridad

ciudadana y el orden publico.

La vision es ser una direccion lider y referente nacional en gestion de transito y seguridad
vial, reconocida por su eficiencia operativa, reduccion sostenida de la siniestralidad, uso de
tecnologia para el control vial y su aporte a una movilidad segura, ordenada y responsable en el

Ecuador.

Sus valores son: Responsabilidad, Disciplina, Honestidad, Respeto, Profesionalismo,

Vocacion de servicio, Lealtad y Justicia.

1.2 Actividades, marcas, productos y servicios
e Ejecutar las politicas, directivas, resoluciones y ordenanzas emanadas por el
ministerio rector del transito y transporte terrestre, la Agencia Nacional de Transito y los

gobiernos autbnomos descentralizados en materia de transito y seguridad vial;

e Disponer la elaboracion de estudios técnicos relacionados con la implementacién

de medidas de control de transito, acorde a los requerimientos y necesidades del sistema vial;

e Administracion y regulacion publicas, incluida la concesion de subvenciones, de

los distintos sectores econdmicos de transporte, como son los referentes a caminos y carreteras.



e Disponer la ejecucion de los operativos de control de transito y seguridad vial en el

ambito de su competencia y jurisdiccion.

e Desarrollar y ejecutar estrategias, programas, proyectos y camparias dirigidos a la
ciudadania respecto a la normativa legal vigente.
1.3 Ubicacion de la sede
La DNCTSYV se encuentra en la ciudad de Quito — Ecuador en la Parroquia Mariscal Sucre,
Barrio de Santa Clara en la calle Ramirez Davalos OE1-90 con interseccion en la avenida 10 de

agosto, Edificio Madrid.



Figura I DNCTSV
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1.4 Ubicacion de las operaciones
Las operaciones se desarrollan en la ciudad de Quito en el edificio Madrid donde funciona
la Direccion Nacional de Control de Transito, dentro del edificio se encuentra en la parte de atrés,

el parqueadero que se adecuara:



Figura 2 Ingreso de la DNCTSV




1.5 Propiedad y forma juridica
La Direccion Nacional de Control de Transito estd conformada como una Sociedad
obligada a llevar contabilidad que pertenece a la Policia Nacional del Ecuador, por lo que pertenece

al sector publico.

1.6 Mercados servidos o ubicacién de sus actividades de negocio

Los mercados servidos en este proyecto corresponden a los usuarios internos y externos
beneficiados por la movilidad sostenible, mientras que la ubicacion de las actividades se concentra
en Quito y las instalaciones de la DNCTSV, extendiéndose a zonas urbanas clave a través de
iniciativas de intermodalidad y ciclovias. Este enfoque territorial e institucional permite maximizar
el alcance social y ambiental del plan, garantizando su alineacién con los objetivos de

sostenibilidad, eficiencia y bienestar laboral.

1.7 Tamafio de la organizacion

En el edificio donde funciona la Direcciéon Nacional de Control de Transito y Seguridad
Vial funcionan también otras dependencias como la Direccion Nacional de Compras Publicas, la
Direccion Nacional de Logistica, Direccion Nacional de Planificacion, Defensa Institucional y

Radio Vigia.

1.8 Informacién sobre empleados y otros trabajadores
En el edificio Madrid laboran alrededor de 250 personas entre servidores policiales y
empleados civiles en un horario de 08 am a 17:00 pm de lunes a viernes, mientras que los fines de

semana laboran alrededor de 30 personas.



1.9 Procesos claves relacionados con el objetivo propuesto
Utilizar las campafias de sociabilizacion sobre el uso de la bicicleta como de transporte

sostenible a través del Departamento de Educacion Vial que labora en el Edificio Madrid.

Aprovechar los recursos econdmicos que actualmente tiene la DNCTSYV, el Departamento

Financiero tiene el presupuesto para poder poner en marcha el proyecto.

La DNCTSYV cuenta de igual manera con un Departamento de Ingenieria de Transito y de

Senalizacion Vial que nos ayudara con la parte técnica del proyecto.

1.10 Principales cifras, ratios y numeros que definen a la empresa
Se estima que para el afio 2026 la Direccion Nacional de Control de Transito y Seguridad

Vial obtendra un presupuesto de $ 15.000.000,00 (QUINCE MILLONES), uno de los mas altos

dentro de todas las unidades de la Policia Nacional.

1.11 Modelo de negocio
Al ser un proyecto para fomentar la movilidad sostenible dentro de la DNCTSV. No es un
negocio comercial, sino un modelo de gestion de valor publico, por lo que el proyecto genera valor

social, ambiental e institucional.

Se propone el uso de la bicicleta como medio de transporte seguro, saludable y sostenible
reduciendo los tiempos de traslado que conlleva un estrés a la persona, también reduciendo gastos

de combustible, mantenimientos, etc.

1.12 Grupos de interés internos y externos
Los grupos de interés internos son los servidores policiales que laboran en el Edificio

Madrid, quienes brindaran las campaias sobre el beneficio del uso de la bicicleta como medio de



transporte, igualmente el personal administrativo quienes brindaran asistencia en los temas de
planificacion y ejecucion de los recursos financieros y finalmente el personal del Departamento de
Logistica e Infraestructura quienes seran los responsables de la adecuacion del parqueadero seguro

para bicicletas.

Los grupos de interés externos seran aquellas organizaciones estatales que nos otorgaran
sus permisos y lineamientos acogiéndonos en la normativa legal vigente, asi mismo los

proveedores quienes nos brindaran los materiales, mantenimientos y asesoria técnica

1.13 Otros datos de interés
La DNCTSV cuenta con una buena ubicacion en ciclo vias a sus alrededores, lo que

impulsaria también al uso de bicicletas.

1.14 Definicion del proyecto

1.14.1 Planteamiento del problema e importancia del estudio

Fomentar el concepto de movilidad segura es el principal objetivo; la movilidad segura

entendida en todos los ambitos.

Mejorar la seguridad y la sostenibilidad de las ciudades implica realizar inversiones en el
transporte publico, crear areas verdes publicas y una gestion urbana que sea de participacion activa
e inclusiva. Para lograr y garantizar una movilidad segura se requiere. (PACTO MUNDIAL RED

ESPANA, s.f))

Reduccion de accidentes de transito, forma parte del cumplimiento de los ODS.



Educacion; educar y sensibilizar a conductores, peatones, ciclistas sobre las practicas

seguras y responsables a fin de reducir la siniestralidad.

Promover una movilidad activa; el uso de bicicletas y vehiculos de bajo impacto ambiental

a fin de mitigar el cambio climatico y esto mejora la calidad de vida.

Se busca en lo posible minimizar los factores de riesgo y minimizar su impacto con especial
atencion a las personas en situaciones vulnerables. La clave estd en implementar estrategias
proactivas que incluyan politicas claras, un monitoreo continuo y el uso de herramientas
tecnoldgicas avanzadas. Es fundamental fomentar una cultura de seguridad vial que involucre tanto
a las empresas como a los conductores. Esto incluye la capacitacion constante, la promocion de

buenas practicas y la evaluacion de los resultados obtenidos

1.15 Objetivo estratégico
a) Desarrollar un plan de movilidad sostenible para la movilidad segura de la
Direccion Nacional de Control de Transito y Seguridad Vial en la ciudad y potenciar el

parqueadero para bicicletas de los servidores policiales.

1.16 Objetivos generales
b) Incentivar la utilizacion de la movilidad sostenible (bicicleta) del personal policial

de la Direccién Nacional de Control de Transito y Seguridad Vial en la ciudad de Quito y

c) Desarrollar campafias de socializacion sobre el transporte sostenible y dar a conocer

los beneficios para el cuidado del medio ambiente con el uso de la bicicleta.

d) Potenciar la infraestructura de estacionamiento o parqueo seguro para bicicletas



e) Desarrollar campafas de ciclo paseos con el fin de reducir los niveles de estrés de

la ciudadania que se da por el trafico vehicular a través del uso de la bicicleta

f) Difundir por redes sociales campafas de utilizacion de medios alternativos de

transporte sostenible.

9) Plan de conexidn de red de ciclovias, intermodalidad con el transporte masivo

1.17 Hipotesis o teoria que plantea este trabajo

Al ejecutar mejoras en la infraestructura de las ciclovias, asi como la implementacion de
parqueaderos de bicicleta con vigilancia y sistema de anclaje en la Direccion Nacional de Control
de Transito y Seguridad Vial, y se publicita su conexion con la red de ciclovias existente con los
servidores policiales y empleados civiles que ahi laboran podran elegir el uso de la bicicleta como
medio de transporte intermodal y disminuir el uso de vehiculos motorizados, contribuyendo a una

movilidad mas segura y sostenible con el medio ambiente

1.18 Justificacidon e importancia del trabajo
La congestion vehicular en la ciudad de Quito actualmente se ha incrementado debido al
incremento de vehiculos particulares, mantenimiento en las vias y el clima; esto provoca que los

servidores policiales y civiles deban enfrentarse a tiempos de traslados largos.

Frente a este escenario es importante buscar alternativas de desplazamiento mas factibles,
y como una opcion se presenta la bicicleta, la cual tiene como beneficio ser un medio de transporte
sostenible y amigable con el medio ambiente, ademds de que mejora la condicion fisica del

servidor policial.



A través de campatfias para motivar el uso de la bicicleta y mejorar la infraestructura de las
ciclovias se propone este plan de movilidad sostenible, con el fin de reducir la congestion
vehicular, esto se alinea al Objetivo de Desarrollo Sostenible (ODS) 11: Ciudades y comunidades

sostenibles y a la Ley Organica de Transporte, Transito y Seguridad Vial.

Con la ejecucion de este proyecto se espera incrementar el uso de las bicicletas como medio
de transporte entre los servidores policiales, los cuales pueden motivar al resto de la ciudadania a

seguir ese ejemplo.

En sintesis, la propuesta es relevante porque atiende una problematica vigente, plantea
soluciones y contribuye al bienestar de los servidores policiales como el inicio de una cultura de

movilidad sostenible en el pais.

1.19 Metodologia

El presente trabajo se desarroll6 bajo un enfoque metodologico mixto, integrando métodos
cuantitativos, cualitativos, descriptivos, explicativos, asi como andlisis espacial apoyado en
Sistemas de Informacion Geografica (SIG). La combinacion de estas metodologias permitid
obtener una vision integral del uso de la bicicleta por parte de los servidores policiales de la
Direccion Nacional de Control de Transito y Seguridad Vial (DNCTSV) de la ciudad de Quito, asi
como diagnosticar la disponibilidad, accesibilidad y condiciones de la infraestructura destinada al

parqueo seguro de bicicletas dentro de las instalaciones institucionales.

La informacion fue recolectada mediante una encuesta estructurada, disefiada como
principal herramienta para obtener datos cuantificables sobre habitos de movilidad, frecuencia de
uso, percepcion de seguridad y valoracion de la infraestructura existente. Esta encuesta incluy6

preguntas cerradas y de opcion multiple, lo que facilité la tabulacion, interpretacion y andlisis



estadistico posterior. Ademas, la observacion directa y el andlisis espacial complementaron los
resultados, permitiendo contrastar la informacion declarada por los usuarios con la realidad fisica

del entorno.

A continuacion, se describen los métodos aplicados:

1.19.1 Metodologia cualitativa

En esta fase se aplico una encuesta dirigida al personal policial con el propdsito de
determinar, calificar y comprender el nivel de uso de la bicicleta como medio de transporte dentro
de la institucion. Asimismo, se buscd conocer la percepcion de los servidores respecto a la
existencia de un lugar seguro para parquear sus bicicletas, asi como las dificultades, motivaciones

y necesidades relacionadas con la movilidad sostenible.

El enfoque cualitativo permitid interpretar no solo cifras, sino también aspectos subjetivos
como la satisfaccion, sensacion de seguridad, confianza en la infraestructura y expectativas frente
a la implementacion de mejoras. Esta informacion resultd clave para definir los factores que

influyen en la decision de utilizar o no la bicicleta como medio de transporte laboral.

1.19.2 Analisis espacial

El anélisis espacial constituyd un componente central de la metodologia, ya que permitid
visualizar territorialmente la oferta y la demanda relacionada con el uso de la bicicleta. Para ello
se emplearon herramientas de Sistemas de Informacion Geografica (SIG) que facilitaron el mapeo

de:



La infraestructura de ciclovias disponibles en el entorno institucional.

La ubicacion y capacidad de los parqueaderos para bicicletas.

La distribucion geografica del personal policial segin su lugar de residencia, con relacién

a su potencial desplazamiento en bicicleta.

La informacion utilizada en este andlisis provino de bases de datos oficiales de los
servidores de la DNCTSV en la ciudad de Quito. Gracias a este enfoque se obtuvo una
representacion visual clara de las zonas con mayor concentracion de usuarios potenciales, la
accesibilidad a rutas seguras y las brechas existentes en la infraestructura, permitiendo una

planificacion més precisa.

1.19.3 Técnica descriptiva

La técnica descriptiva se aplico mediante el uso de encuestas y observacion directa.

Las encuestas permitieron recopilar informacion detallada sobre:

La frecuencia con la que los servidores utilizan la bicicleta.

Las condiciones percibidas de seguridad en el parqueadero.

La adecuacion del espacio disponible.

La existencia de elementos complementarios como sefializacion, iluminacion, seguridad

fisica y accesibilidad.

Paralelamente, la observacion directa posibilitd un registro real y objetivo del estado de la

infraestructura, verificando dimensiones, materiales, ubicacion, nivel de proteccion, flujo de



usuarios y posibles vulnerabilidades. Esta técnica permitié elaborar un diagndstico claro y

actualizado de la situacion actual del parqueo de bicicletas en la DNCTSV.

1.19.4 Método de trabajo explicativo

El método explicativo se empled para identificar y analizar las relaciones causa—efectos
presentes en la problematica estudiada. En particular, se buscé comprender como factores como la
disponibilidad de infraestructura, su ubicacidon, nivel de seguridad y capacidad influyen

directamente en:

El uso de la bicicleta como medio de transporte.

La percepcion de riesgo del usuario.

La decision de utilizar medios alternativos de movilidad.

Este enfoque permitié establecer vinculos logicos entre las condiciones actuales de la
infraestructura y el comportamiento de los usuarios, aportando argumentos solidos para justificar
la necesidad de mejoras o la creacion de nuevos espacios destinados al parqueo seguro de

bicicletas.

1.20 Fuentes de datos e informacion

Para el desarrollo del presente estudio se consultaron diversas fuentes normativas e

institucionales que aportaron informacion relevante para el analisis:



a) Constitucion de la Republica del Ecuador: marco juridico principal que reconoce el

derecho a la movilidad y promueve alternativas sostenibles.

b) Anuario de la Agencia Nacional de Transito (ANT): fuente de datos estadisticos sobre

movilidad, transito, transporte y siniestros viales en el pais.

c¢) Direccion Nacional de Control de Transito y Seguridad Vial (DNCTSV): informacion
institucional relacionada con el personal policial, funciones, infraestructura y bases de datos

internas.

d) Ley Orgénica de Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial (LOTTTSV):
normativa especifica que regula el transporte, transito y seguridad vial, incluyendo disposiciones

relacionadas con movilidad sostenible.

El presente trabajo se desarroll6 utilizando informacion y metodologia real, cuantitativa,
de anélisis espacial y SIG y explicativa, informaciéon que ha sido recolectada a través de una
encuesta disefiada como herramienta clave para la obtencion de diversos datos como preguntas

cerradas con respuestas cuantificables y de opciones multiples.

1.19.1 Metodologia cualitativa: Se aplico la encuesta a fin de determinar y calificar el uso de la

bicicleta y si existe un lugar seguro para parquear la misma.

1.19.2 Anélisis espacial: mapeo de la oferta — demanda y de la infraestructura de la ciclovia y del

parqueadero, bases de datos de los servidores de la DNCTSV de la ciudad de Quito.

1.19.3 Técnica descriptiva: Se utilizaron métodos como encuestas y observacién directa para

recoger informacion detallada sobre la infraestructura para el parqueo de las bicicletas.



1.19.4 Método de trabajo explicativo: se busca una relacion causa — efecto.

1.20 FUENTES DE DATOS E INFORMACION

a) Constitucion de la Republica del Ecuador

b) Anuario Agencia Nacional de Transito

C) Direccion Nacional de Control de Transito y Seguridad Vial

d) Ley Orgéanica Transito, Transporte Terrestre y Seguridad Vial



CAPITULO I

2. MARCO TEORICO

2.1. Movilidad Urbana Sostenible y PMUS

El Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) se define como una hoja de ruta
estratégica disefiada para mejorar la forma en que las personas se desplazan en un area
determinada, ya sea una ciudad o una region. Su finalidad es promover un transporte mas

ecologico, eficiente y justo.

2.1.1. Objetivos de la movilidad sostenible

El objetivo principal es reducir el impacto ambiental del transporte, disminuyendo las
emisiones y el consumo de energia. Simultdneamente, busca mejorar la calidad de vida de los
ciudadanos fomentando alternativas mas saludables al vehiculo privado, tales como caminar, el

uso de la bicicleta y el transporte publico.

2.1.2. Ejes estructurales

Para lograr estos objetivos, el sistema se apoya en componentes clave:

e Transporte publico: Es el eje estructurante de un PMUS, disefiado para ofrecer la méxima

eficiencia y capacidad de movilizacién masiva.

e Intermodalidad: Es la capacidad de combinar diferentes medios de transporte. Se divide

en.

o Integracion Fisica: Disefio de intercambiadores o paradas que permitan

transbordos fluidos (ej. tren a bus) bajo cubierta y con servicios.



o Integracion Tarifaria: Uso de un medio de pago Unico (ej. tarjeta recargable) que
permite viajar en varios modos (metro, trole, bus) con una tarifa integrada o costo

marginal reducido.

2.1.3. Movilidad Activa
Esta modalidad prioriza a las personas y constituye la base de la "Piramide Invertida de la

Movilidad Sostenible". Se subclasifica en:

o Peatones: Personas que se desplazan a pie por vias publicas. Incluye a quienes empujan
carritos, conducen a pie un ciclomotor o circulan en silla de ruedas. El objetivo es

garantizar su seguridad, comodidad y accesibilidad universal.

« Ciclovias: Vias designadas exclusivamente para bicicletas. Para ser efectivas, requieren:

o Segregacion: Uso de barreras fisicas (bolardos, cordones) para separar al ciclista

del trafico motorizado.

o Conectividad: Redes coherentes, continuas y legibles.

2.2. Teoria de la Siniestralidad Vial

Una vez establecidos los parametros de una movilidad ideal, es necesario abordar la

problematica de la inseguridad vial.

2.2.1. Cambio de paradigma: De "Accidente" a "Siniestro"

En el Ecuador, la normativa y la técnica han evolucionado en su terminologia.



o Definicidn legal: EI Reglamento a la Ley Organica de Transporte Terrestre Transito y
Seguridad Vial (LOTTTSV) y el INEC definen el suceso como un evento eventual o accién

involuntaria que causa dafios a personas o bienes en las vias.

o Enfoque preventivo: Actualmente se prefiere el término "'Siniestro’ sobre "Accidente”.
Un accidente denota un suceso fortuito e inevitable (fuerza mayor). En cambio, el siniestro
implica un hecho evitable y predecible, generalmente causado por errores humanos o
fallas técnicas corregibles. Este cambio de lenguaje busca enfatizar que las muertes en las

vias no son azarosas, sino prevenibles.

2.2.2. Factores intervinientes (El Triangulo de la Seguridad Vial)

Los siniestros son el resultado de una interaccién fallida entre tres factores:

A) Factor Humano

Es el elemento mas determinante. Aunque el conductor debe adaptarse al entorno,
condiciones como la distraccion (visual, auditiva, cognitiva, manual), la fatiga, el consumo de
alcohol o drogas, y el estado emocional afectan la capacidad de reaccion. La imprudencia,

impericia y el exceso de velocidad son manifestaciones de este factor.

Tabla 1

Comparativa entre error de habilidad e intension

TIPO DE DESCRIPCION EJEMPLOS
ERROR ESPECIFICOS




Errores de Falta de juicio o evaluacion Exceso de  velocidad,
decision incorrecta de una situacion adelantar en zonas
prohibidas, no mantener la
distancia de seguridad.
Errores de Incapacidad para detectar o No ver a un peatébn o un
Percepcion interpretar correctamente la vehiculo debido a
informacion del entorno. distracciones 0o  vision
obstruida.
Errores de Fallos en la manipulacion fisicay el  Girar el volante demasiado
Habilidad control del vehiculo. tarde, frenar bruscamente o
de forma inadecuada.
Violaciones Desvio deliberado de las normas o Conduccion  bajo  los
intencionales procedimientos de seguridad. efectos del alcohol/drogas,

uso del movil al volante.

B) Factor Via (Infraestructura)

Se refiere a las condiciones fisicas y de disefio. Curvas peligrosas, mala sefializacion,
pavimento en mal estado o iluminacién deficiente pueden no causar el accidente por si mismos,

pero magnifican los errores humanos o aumentan la gravedad del impacto.

C) Factor Ambiental
Condiciones climaticas que afectan la conduccion:

e Lluvia: Produce Aquaplaning y reduce la adherencia.



o Niebla: Reduce la visibilidad y altera la percepcion de velocidad.
e Luz: El deslumbramiento o la oscuridad nocturna limitan el campo visual.

D) Factor Vehiculo

El estado mecanico es crucial. Fallas en frenos, neumaticos o iluminacion por falta de

mantenimiento preventivo convierten al vehiculo en un riesgo.

2.2.3. Tipologia de los siniestros

Los eventos se clasifican segun su dinamica:
« Relativos al factor humano/peaton: Atropello, arrollamiento y caida de pasajero.
o Entre vehiculos (Choques):
o Frontal: Longitudinal o excéntrico.

o Lateral: Perpendicular o angular (representan un alto porcentaje, 28,15% en

estadisticas recientes).
o Poralcance: Impacto posterior.

e Unipersonales: Estrellamiento (contra objeto fijo), volcamiento (lateral o longitudinal) y
rozamientos.

2.3. Marco Legal y Forense en Ecuador

El ordenamiento juridico ecuatoriano establece las responsabilidades y sanciones para
garantizar la seguridad vial.

2.3.1. Normativa Penal (COIP)

El Codigo Organico Integral Penal tipifica y sanciona las consecuencias de los siniestros:

e Art. 152 (Lesiones): Sanciones proporcionales a los dias de incapacidad médica.



e Art. 377 (Muerte culposa): Penas de prision de 3 a 5 afios, agravadas si existen factores

como exceso de velocidad o malas condiciones mecanicas.

o Art. 380 (Dafios materiales): Multas y reduccion de puntos segin el monto del dafio
(medido en Salarios Basicos Unificados).

Existe ademas la responsabilidad solidaria, donde propietarios y operadoras de transporte
comparten la responsabilidad civil por los dafios.

2.3.2. Investigacion de Accidentes

Para determinar responsabilidades, es necesario establecer la causalidad mediante un
analisis técnico y forense, apoyado por el Sistema Especializado Integral de Investigacion

(SIAT/Criminalistica de la Policia Nacional). Se distinguen dos tipos de causas:

o Causa Basal (Eficiente): La circunstancia sin la cual el accidente no habria ocurrido.

o Causas Concurrentes: Factores que coadyuvan o agravan el suceso, pero no lo originan

por si solos.
2.4. Contexto Estadistico Nacional (Diagnostico)
El analisis de datos permite dimensionar la realidad de la seguridad vial en Ecuador.

2.4.1. Panorama General

Segun el Anuario Nacional de Seguridad Vial (2023) y datos de la ANT (2024), Ecuador

presenta cifras alarmantes:

e En 2023 se registraron 20.994 siniestros, resultando en 2.373 fallecidos in situ y 18.605
heridos.

Figura 4 Siniestros a escala nacional, aiio 2023



Siniestros por tipo a escala nacional, en 2023

Siniestros de transito

Choque 5,769
Estrellamientos 2,705
Atropellados 2,704
Pérdida de camil ALl
Choque posterior il
Choque frontal 1292

Rozamientos 825

Caida de pasajero [/
Pérdida de pista L7433
Otros
Colision
Volcamientos
Arrollamientos 261

Figura 5 Porcentajes de gravedad

Segun categorizacion de ANT

[l Fatal [ Serio . Lesién
0% 100%

Chogue lateral 44% -- 5,769
Rozamientos 7% 56% --- 825
— =

Arrollamientos 39% 4% 261

Gréfico: EL COMERCIO - Fuente: AMT - Descargar los datos - Creado con Datawrapper

e En 2024, el parque automotor superd los 3.1 millones de vehiculos.



o Perfil de la victima: EI 84,9% de los fallecidos son hombres, y el grupo etario mas

afectado es de 20 a 29 afios.

e Principales causas: Conduccidn desatenta (25%), irrespeto a sefiales (19%) y exceso de

velocidad (15%).

2.4.2. Siniestralidad en Motocicletas
Las motocicletas son el segundo medio de transporte con mas siniestros. En 2024,
estuvieron involucradas en 7.131 eventos, dejando 768 fallecidos. Esto ha motivado camparfias

como “Baja la velocidad, tu familia te espera”.

2.4.3. Datos por Provincia
Las provincias de Guayas y Pichincha concentran la mayor carga de siniestralidad,
sumando juntas el 42,53% de fallecidos y el 56,79% de lesionados, lo que se correlaciona con su

densidad poblacional y parque automotor.

Figura 6 siniestros de transito por tipo

Choue Lateral | 5 £ 7%
Pérdida e carril 1 — . 101
Airapellas S ] TTD

Esovelemientse I E17
Chague pesbatian e .15

Chosuss [rantal —— E

Razamisnis e M3
Ores — LT
Collsiin 2

Pardida de plsta [ ]

Caricla s pessene — A0

Valzamientas [ 55
Amollamlzntas m 1
| n%a roon 3000 &0 E00d (110

Grafico 3. Siniestros de transito por Tipo en Ecuador en 2024




Figura 7 provincias con mayor N° de fallecidos

Principales provincias

Estas son las cinco provincias del Ecuador con
mayor numero de fallecidos en siniestros de
motocicletas: Guayas con 185, Pichincha con 148,
Los Rios con 78, Manabi con 54 y Santo Domingo de
Los Tsachilas con 54,

Principales causas de muerte en motocicleta:

T [ ﬂﬁz

2
Exceso de velocidad Irrespeto a las Falta de experiencia
senales de transito en la conduccion

> A

Conduccionsin Consumo de alcohol
casco de proteccion o0 sustancias

]6 Anuario Nacional de Sequridad Yial 2024

Cada provincia tiene caracteristicas Unicas en términos de infraestructura vial, densidad

poblacional, flujo vehicular y condiciones geograficas, lo que influye en la incidencia y gravedad

de estos eventos. Por ello, analizar los datos de fallecidos y lesionados por provincia no solo

permite identificar las zonas de mayor riesgo, sino también comprender los factores locales que

contribuyen a la ocurrencia de siniestros.

Figura 8 provincias y sus fallecidos



PROVINCIA FALLECIDOS LESIONADOS

GUAYAS 559 7687
PICHINCHA 420 N3
LOS RiDS 166 970
MANABI 151 995
CHIMBORAZO 109 200
SANTO DOMINGO DE LOS TSACHILAS 108 826
AZUAY 86 1266
TUNGURAHUA 82 627
EL ORD 1 461
COTOPAXI 76 3n
ESMERALDAS 72 139
IMBABURA 1 319
LOJA 54 553
MORONA SANTIAGO Lty 68
SANTA ELENA 43 683
CANAR 38 49
BOLIVAR 24 161
CARCHI 24 4]
NAPO 23 24
ORELLANA 21 62
PASTAZA 20 7
SUCUMBIOS 18 2
ZAMORA CHINCHIPE 16 56
GALAPAGOS 1 3

Tabla 5. Fallecidos y Lesionados por Provincia

2.5. Contexto Especifico: Movilidad en Quito

Quito, como capital y Patrimonio Cultural, enfrenta desafios Gnicos que combinan la

preservacion histérica con la modernizacion del transporte.

Figura 9 dia mundial de la bicicleta
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"7 Dia mundial de la bicicleta (3 de junio). Acumulado enero — marzo, 2025
‘@= En el primer timestre, 35 bicicletas han estade involucradas Enero de 2025 os el mes con menor

sn 24 siniesfrr?s_ de transito, una reqdccién lde 25,53% en el siniestralidad de los Uliimos 3 afios:
numero de bibicletas respecto al mismo pericdo en 2024.

85 43 47 46 a5 34 Afio Enero  Febrero  Marzo -
H | [ T

2024 16 13 8

»
2023 2024 2025 2025 8 13 13 P ‘7/
- ' M Bicicletas Siniestros -

En el periodo ftrianual se observa que en
promedio existié una bicicleta involucrada por
cada siniestro.

Durante el primer frimestre, sdbado fue el dia con mayor
nimero de siniestros relacionades con bicicletas.

49 personas estuvieron De las 38 victimas de siniestros / s
involucradas en  siniestros con bicicletas, el 52,63% fueron 5. 5 5. /
de transite con bicicletas ciclistas: A g 3
« 12 salieron ilesos Ciclisla ,, Lesionados 17 mar. migro. juev. vier. sab. dom
* 38 resultaron victimas, 20 Fallecidos 3 Acumulado primer fimestre
* 19 no pudieron ser
identificados
L2 Conductor s Lesionodos 14
X 15 Fallecidos |

Pasajero »e |Lesionodos]
3 Fallecidos 2

2.5.1. Problematica actual

La movilidad en Quito no se limita al trafico; es un problema de salud publica y ambiental.

e Contaminacion: Las emisiones (CO, NO) y el ruido afectan la salud respiratoria y dafian

estructuras patrimoniales.
e Saturacion: La congestion vehicular incrementa la emisidn de gases contaminantes.

2.5.2. Avances en Movilidad Sostenible y ODS

La ciudad trabaja en alineacion con el ODS 11 (Ciudades y Comunidades Sostenibles):

o Sistema Integrado: Integracion de Trolebls, Ecovia y la reciente puesta en marcha del

Metro de Quito (100% eléctrico).



e Bicicleta y Micro movilidad: Existe una creciente aceptacion del uso de la bicicleta
(BiciQ, ciclovias), impulsada tras la pandemia. Sin embargo, persisten desafios

importantes:

o Topografia: Pendientes pronunciadas.

o Clima: Lluvias frecuentes e impredecibles.

o Seguridad: Falta de respeto al ciclista e infraestructura discontinua.

2.5.3. Estrategias de mejora

Para consolidar una movilidad segura en la capital, se identifican estrategias clave:
fomentar la intermodalidad (bici - metro), mejorar la infraestructura peatonal en zonas periféricas
y fortalecer la educacién vial para reducir la percepcion de riesgo en los modos activos de

transporte.



CAPITULO I

3.1 Desarrollo del Plan de movilidad
3.1.2 Antecedentes de un siniestro de transito en la ciudad de Quito

El dia domingo 5 de octubre del presente afio es un dia el cual amanece nublado con
lloviznas en las zonas norte y sur, con neblina en el sector centro de la ciudad de Quito; en estas
condiciones el sefior Juan Carlos Aguilar Lopez, de 55 afos de edad, con licencia caducada,
conduce su vehiculo automovil marca Chevrolet, modelo corsa del afio 2005, de color plateado,
luego de cumplir su jornada laboral de amanecida de 12 horas como guardia de seguridad, a las
07h00 de la mafiana desde su trabajo ubicado en la empresa Floricola FLOR DEL DIA, de la
parroquia Tabacundo hasta su domicilio a dos horas de distancia ubicado en las calles Miraflores
y Juana de Arco de la ciudadela Cutuglagua en el Sur de la ciudad de Quito, el cual debia cumplir
su ruta de traslado por la via Panamericana Norte, luego por la Av. Galo Plaza Lasso, la Av. 10 de

agosto, calle Pichincha, Av. Maldonado, via Panamericana Sur.

Por su parte el sefior Néstor Alberto Carrion Saritama, de 35 afios de edad, conductor
profesional de ciclismo, a las 07h45 sale de su casa ubicada en la ciudadela Gonzélez Suarez del
sector centro de la ciudad de Quito, a realizar una ruta de ciclismo por la ciclo via, que va desde
Oriente a Occidente misma que va paralelamente con la Av. Cristobal Colon; se debe indicar que
su bicicleta estd preparada mecanica y estructuralmente para competencia en pista, de color rojo,

con aro 26, llantas nueva.



3.1.3 Datos preliminares para el informe de un accidente de transito

a) Accidente de transito en la Av. 10 de agosto y calle Ramirez Davalos

Figura 10 lugar del accidente de transito
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3.1.4 Tipologia del siniestro

Choque lateral perpendicular y volcamiento lateral de % sobre su costado izquierdo, con

un herido y dafos materiales en los moviles.



Figura 11 referencial

3.1.5 Evidencias levantadas

En el lugar se pudo constatar las huellas de arrastre metélico de la estructura del costado
izquierdo de la bicicleta, mismas que se producen al contacto y arrastre de la estructura metalica

sobre la calzada.

En el lugar se pudo constatar liquido refrigerante del vehiculo tipo automovil, debido al

dafio material producido en el radiador al impacto con el pedal derecho de la bicicleta.

En el lugar se pudo constatar restos de fibra plastica, vidrio y pintura, de los vehiculos

automovil y bicicleta, producto del impacto de los mismos.

3.1.6 Daiios materiales de los moviles

Los dafios materiales que presentaron el vehiculo automdvil, para choque de fibra plastica

con rayaduras en sus tres tercios, persiana de fibra plastica con quebraduras en su tercio medio;



faro delantero izquierdo desintegrado; dentro del sistema de refrigeracion el radiador se encuentra

con fractura dinamica en su tercio inferior medio.

Los dafios materiales que presentaron el vehiculo bicicleta, timén deformado en su tercio
izquierdo; estructura metalica con rayaduras en sus tercios medio y posterior del costado izquierdo;
tapiceria del asiento con corte en su tercio izquierdo; cadena de propulsion desprendida de sus

bases de sujecion; manija de fibra plastica del freno delantero con quebraduras en su tercio medio.

3.1.7 Lesiones de los conductores

El conductor del vehiculo automdvil presenta el efecto latigazo; hematoma a la altura del
torax; con estas lesiones tenemos una hipotesis que el conductor no estuvo utilizando el cinturon

de seguridad; que realizo un frenado brusco.

El conductor del vehiculo bicicleta presenta herida abierta en el parietal izquierdo;
equimosis en el antebrazo izquierdo y fisura en el tercio proximal del radio; equimosis en la rodilla
de la pierna izquierda; fisura en el tercio proximal del peroné de la pierna derecha; estas lesiones
son producto del impacto y la caida a la calzada, asi como nos da una hipétesis que el conductor

no se encontraba utilizando el casco de seguridad.

a) Descripcion de las calzadas

Av. 10 de agosto

Es una avenida que se encuentra compuesta por dos calzadas y un carril exclusivo para la
circulacion del Trolebts de Quito; la calzada en sentido Norte — Sur, de asfalto viejo con uso por

la via, compuesta de dos carriles de circulacion demarcados, con una distancia de 07,50 metros; la



calzada en sentido Sur — Norte, de asfalto viejo con uso por la via, compuesta de dos carriles de
circulacion demarcados, con una distancia de 07,60 metros; la calzada exclusiva del trolebus de
Quito es de concreto con una distancia de 07,90 metros, compuesta de dos carriles de circulacion

demarcados.

b) Sefialética horizontal

Sobre la calzada en sentido Norte — Sur se observa una linea longitudinal discontinua de
color blanco demarcada sobre la calzada en mal estado de conservacion que separan los carriles
de circulacion al momento de la Inspeccion Ocular Técnica; dos lineas longitudinales de color
blanco demarcadas sobre la calzada en mal estado de conservacion que indican el cruce peatonal
al momento de la Inspecciéon Ocular Técnica; dos lineas longitudinales de color amarillo
demarcadas sobre la calzada en mal estado de conservacion que indican el cruce de bicicletas al
momento de la Inspeccion Ocular Técnica; una linea longitudinal continua de color amarillo que
indica prohibido estacionar, en buen estado de conservacion al momento de la Inspeccion Ocular
Técnica. Sobre la calzada en sentido Sur - Norte se observa una linea longitudinal discontinua de
color blanco demarcada sobre la calzada en mal estado de conservacion que separan los carriles
de circulacion al momento de la Inspeccion Ocular Técnica; dos lineas longitudinales de color
blanco demarcadas sobre la calzada en mal estado de conservacion que indican el cruce peatonal
al momento de la Inspeccion Ocular Técnica; dos lineas longitudinales de color amarillo
demarcadas sobre la calzada en mal estado de conservacion que indican el cruce de bicicletas al
momento de la Inspeccion Ocular Técnica. Sobre la calzada exclusiva del trolebls de Quito se
observa dos lineas longitudinales de color blanco demarcadas sobre la calzada en mal estado de
conservacion que indican el cruce compartido entre ciclistas y peatones, al momento de la

Inspeccion Ocular Técnica.



c) Sehalética Vertical

Sobre la calzada en sentido Norte — Sur se observa tres aparatos Opticos luminosos
tricolores reguladores del transito en funcionamiento al momento de la Inspeccién Ocular Técnica;
un aparato Optico luminoso regulador del transito peatonal en funcionamiento al momento de la
Inspeccion Ocular Técnica. Sobre la calzada en sentido Sur — Norte se observa tres aparatos Opticos
luminosos tricolores reguladores del transito en funcionamiento al momento de la Inspeccioén
Ocular Técnica; un aparato 6ptico luminoso regulador del transito peatonal en funcionamiento al

momento de la Inspeccion Ocular Técnica.

Calle Ramirez Davalos

Es una calle de un solo sentido de circulacion de Oriente hacia Occidente, la misma que es
de asfalto y estd compuesta de un espacio para parqueadero de automéviles con una distancia de
02,00 metros; un carril de circulacion de 03,00 metros; y el carril exclusivo de la ciclovia con una

distancia de 02,00 metros.

d) Sefalética horizontal

Una linea longitudinal discontinua de color blanco demarcada sobre la calzada en regular
estado de conservacion que indica estacionamiento vehicular; conjunto de lineas longitudinales de
color blanco demarcadas sobre la calzada en regular estado de conservacion al momento de la
Inspeccion Ocular Técnica; la ciclo via contiene una linea longitudinal discontinua de color
amarillo que separa los sentidos de direccion en buen estado de conservacion; flechas direccionales
de color blanco demarcadas sobre la calzada que indican el sentido de direccion en regular estado

de conservacion al momento de la Inspeccion Ocular Técnica.



e) Sefalética vertical

No existe al momento de la Inspeccion Ocular Técnica.

Georreferenciacion

En la interseccion de las Av. 10 de agosto y calle Ramirez Dévalos:

Longitud: -78.497470.

Latitud: -0.201294.

3.1.8 Investigacion In Situ

Una vez ocurrido el siniestro de transito se realiza una llamada al ECU911, para que por
medio de este se envie las unidades de emergencia, ambulancia para los heridos, policia para
asegurar el area, personal de transito para que tome el respectivo procedimiento, personal del SIAT
para que este realice la investigacion del accidente levantando los indicios, huellas y vestigios

encontrado en el lugar y poder determinar el grado de participacion de cada conductor.

El personal policial se encarga de asegurar el area donde ocurri6 el accidente evitando el
ingreso de personas ajenas que alteren la escena, de la misma manera al momento de aislar el area
lo realizara con cinta de seguridad para mayor cobertura, lo realizara a unos 50 metros evitando

asi la contaminacién de la escena.

Una vez que acude el personal investigativo al siniestro de transito, comienza con la
busqueda y recoleccion de indicios y huellas que se encuentren en la calzada, en los vehiculos
participantes, lo cual es importante para determinar sentidos de circulacion de los moviles,

determinar dafios materiales; al realizar una busqueda exhaustiva en las calzadas determinaremos



la zona de impacto, si existen huellas de arrastre metalico las mismas que dejara la bicicleta al
desplazar su estructura metalica sobre la calzada, huellas de frenada con lo cual se determinara si
los conductores de los vehiculos realizaron alguna maniobra para evitar el siniestro, restos
bioldgicos que determinaran la proyeccion del conductor y su posicion final, lo cual al realizar la
observacion del conductor de la bicicleta determinara si llevaba casco de seguridad; con las
entrevistas realizadas a los conductores contrastaremos los indicios y huellas encontradas en la
zona del siniestro obteniendo asi una hip6tesis del siniestro. Una vez localizados los indicios y
huellas realizaremos el levantamiento del plano en el cual plasmaremos, las medidas de las vias,
aceras, sefial horizontal y vertical, la distancia que se encuentra ubicada la zona de impacto,
sentidos de circulacion y direccion de los vehiculos, de la misma manera las medidas de las huellas
y vestigios para ubicarlos en el plano; el investigador tomara fotografias del lugar del accidente
para ubicar en tiempo y espacio a las posiciones finales de los vehiculos, asi como de cada indicio
y huella encontrada en el lugar del siniestro, lo cual luego de realizado un peritaje servira de
evidencia al administradores de justicia para tener una idea clara de lo sucedido en el siniestro de

transito.

Figura 12 vista panoramica de la av. 10 de agosto




3.1.9 Fases del accidente

En este accidente podemos determinar las fases del accidente para el conductor del
vehiculo automoévil, dentro de la fase de percepcion el conductor del automovil inicamente se
percata de si existe algiin vehiculo delante de su posicidn, sin poner atencion al resto de usuarios
viales; dentro de la fase de decision el conductor del vehiculo automovil se percata del vehiculo
bicicleta cuando el siniestro es inevitable procediendo a realizar una maniobra simple de frenaje
para continuar a la fase de conflicto e impactar al vehiculo bicicleta y posterior producto de la

fuerza del impacto proyectar al vehiculo bicicleta y sus conductor hacia la calzada.

Por su parte el conductor del vehiculo bicicleta, dentro de la fase de percepcion observa el
aparato optico luminoso tricolor regulador del transito (semaforo) continuando su desplazamiento
y cruzando la interseccion; dentro de la fase de decision realiza una maniobra de giro del timon,
pero ya es demasiado tarde ya que el impacto es inevitable; ingresando a la fase de conflicto y
recibiendo el impacto por parte del vehiculo automévil en el costado derecho de la estructura de
la bicicleta y su humanidad, para producto del impacto ser proyectado simultdineamente con la

bicicleta hacia la calzada.

e Fases del accidente (av. 10 de agosto)

Figura 13 PPP

Punto de Percepcidon Posible (PPP). - Es
el momento y lugar en que el peligro
podria haber sido detectado por un
conductor atento.

Punto de Percepcion Real (PPR). - Es el
instante y lugar en que el conductor
realmente percibe el peligro.

Distancia de Percepcion (DP). - La
distancia recorrida entre el PPP y el
PPR.




Figura 14 FD

Fase de decision o maniobra evasiva

El conductor decide qué accién tomar:
frenar, girar, acelerar o esquivar.

Si la reaccién es correcta y a tiempo,
puede evitarse el accidente.

Sino lo es, se pasa a la siguiente fase.

Figura 15 fase de conflicto

Fase de conflicto o accidente.

Ocurre el impacto o colisién, ya sea
contra otro vehiculo, un peatén, un
objeto fijo o por pérdida de control.

Es el momento en que se producen los
dafios materiales y/o lesiones.

Posiciones finales.

Se presentan las consecuencias
inmediatas: heridos, fallecidos, dafios
materiales.

Incluye la atencién de victimas, llegada
de autoridades, levantamiento de
datos e investigacion.




calle Ramirez Davalos

Figura 16 PPPy PPR

Punto de Percepcidn Posible (PPP). - Es
el momento y lugar en que el peligro
podria haber sido detectado por un
conductor atento.

Punto de Percepcion Real (PPR). - Es el
instante y lugar en que el conductor
realmente percibe el peligro.

Distancia de Percepcion (DP). - La
distancia recorrida entre el PPP y el
PPR.

Figura 17 FD

Fase de decision o maniobra evasiva

El conductor decide qué accion tomar:
frenar, girar, acelerar o esquivar.

Si la reaccién es correcta y a tiempo,
puede evitarse el accidente.

Sino lo es, se pasa a la siguiente fase.




Figura 18 FC

Fase de conflicto o accidente.

Ocurre el impacto o colision, ya sea
contra otro vehiculo, un peatén, un
objeto fijo o por pérdida de control.

Es el momento en que se producen los
dafios materiales y/o lesiones.

Posiciones finales.

Se presentan las consecuencias
inmediatas: heridos, fallecidos, dafios
materiales.

Incluye la atencién de victimas, llegada
de autoridades, levantamiento de
datos e investigacion.

3.1.10 Dinamica del accidente

El vehiculo automovil circulaba por el segundo carril de circulaciéon demarcado de la
calzada Occidente de la avenida 10 de Agosto con direccion hacia el Sur, mientras que el vehiculo
bicicleta circulaba por el carril Norte de la calzada demarcada de la ciclo via con direccion hacia
el Occidente, en estas circunstancias el vehiculo automovil ingresa al cruce de vias el cual esta
regulado por dos aparatos Opticos luminosos tricolores reguladores del transito vehicular
(semaforos), desatendiendo momentaneamente la conduccion al encontrarse utilizando un aparato
electrénico portatil (dispositivo mévil), impactando con la parte frontal del vehiculo automévil en
el costado derecho del vehiculo bicicleta, para luego de producido el impacto el conductor del
vehiculo automovil detiene la marcha del vehiculo, mientras que el vehiculo bicicleta con su

conductor luego del impacto son proyectados simultaineamente hacia la calzada.



3.1.11 CAUSA BASAL

La causa basal es el evento o accidon negligente que, de no haber ocurrido, habria evitado
el accidente o problema, actuando como la causa fundamental que desencadend una cadena de
eventos, en este caso el conductor del automovil desatiende momentaneamente la conduccion al
estar utilizando el dispositivo movil (celular) por lo que se percata de la presencia de la bicicleta

tardiamente impactandola para posterior la bicicleta ser proyectada hacia la calzada.

3.1.12 CAUSA CONCURRENTE

Es un factor o evento que, junto con otros, contribuye a producir un mismo resultado o
dafio, en este caso el conductor del vehiculo automovil utiliza el dispositivo movil (celular)

mientras conduce.

3.1.13 INFRACCION ACCESORIA

Una infraccidn accesoria se refiere a la imposicion de una sancidon o pena accesoria que se
afiade a la pena principal por un delito o falta, sin estar explicitamente definida para cada infraccion

individual, en este caso el conductor de la bicicleta no utiliza casco de seguridad.

3.1.14 Orden de los informes (anexos)

PN-SZDMQ-9-JAVIAL-IT-2025-001-PER-F AV. 10 de agosto y calle Gil Ramirez Davalos

PN-SZDMQ-9-JAVIAL-DMF-2025-001-PER-B

PN-SZDMQ-9-JAVIAL-DMF-2025-002-PER-B



3.2 Analisis y tratamiento de los riesgos para el desarrollo de una PLAN DE MOVILIDAD
SOSTENIBLE PARA LA MOVILIDAD SEGURA DE LA DIRECCION NACIONAL DE

CONTROL DE TRANSITO Y SEGURIDAD VIAL EN LA CIUDAD DE QUITO.

3.2.1 Evaluacién de los riesgos identificados (a través de la aplicacion de las matrices de
riesgos)
Tabla 2

Probabilidad * Impacto

PONDERACION

IMPACTO
(Gravedad)

IRRELEVANTE MENOR RELEVANTE MAYOR SEVERO

1 2 3 4 5

CASI 5 5 10 15 20 25
SEGURO

a

é = PROBABLE 4 4 8 12 16 20

=

- =

o= )

ﬁ E MODERADO 3 3 6 9 12 15

s S

g POCO 2 2 4 6 8 10
PROBABLE

RARA VEZ 1 1 2 3 4 5




Tabla 3

Interpretacion

DESCRIPCION E INTERPRETACION

ZONA Criterio Rango
Valor

INACEPTABLE entre Riesgo Alta probabilidad y consecuencias catastroficas. Atencion
15y critico urgente y eficaz

25

INACEPTABLE entre Riesgo Alta probabilidad de ocurrencia y consecuencia graves.
9 'y alto Atencidn inmediata
12

TOLERABLE entre Riesgo Probabilidad moderada y consecuencia significativa.

3y8 moderado Requiere medidas de seguridad adicionales




Tabla 4

Factores de riesgo Probabilidad e Impacto

FACTORES DE RIESGO Descripcion del riesgo Probabili Impacto Valor del riesgo Nivel del riesgo
dad (Gravedad)
(Ocurrenc
ia)
1al5 1al5s
Falta  de Riesgo de robos 1 4 4 Moderado
medidas de
) Desconfianza de  los 1 1 1 Bajo
seguridad
usuarios
Dafos accidentales en la 2 2 4 Moderado
bicicleta.
Falta de protocolos 4 4 16 Critico

internos  (Registro  de
bicicletas, Identificacion
de espacios asignados

normas de uso.

Relacionados con el ciclista

PROBABILIDAD




Condicione
s de la
infraestruc
tura vial y
senalizacio

n interna

Condicione
S
climatologi

cas

Falta de  senalizacion

interna

Accesos reducidos o poco
practicos (rampas
estrechas, pasillos
compartidos con autos o

motos)

Uso  inadecuado  del
espacio de bicicletas por

otros vehiculos u objetos
Lugar sin cubierta

Baja visibilidad desde las
areas comunes de la

institucion

La exposicion directa al sol

y la lluvia

16

Alto

Bajo

Critico

Moderado

Bajo

Moderado




Mantenimi
ento
insuficiente
de la
infraestruc
tura de
parqueade
ros

Falta de
accesibilida
d y
conectivida
d

Baja

aceptacion

Falta de wun plan de

mantenimiento preventivo

Ausencia de limpieza

periodica

Falta de revision periddica
de los anclajes 'y

estructuras

Desgaste  natural  de
materiales (6xido, pintura,

sefializacion)

Circulacién reducida por
compartir  espacio  con

autos o motos

Alta demanda de
parqueaderos en horarios
pico (entrada y salida de

personal)

Desconocer la existencia

del parqueadero

16

16

16

Critico

Moderado

Alto

Moderado

Critico

Critico

Bajo




de los
ciclistas /
poca

difusion del

servicio




3.2.2 Establecimiento de medidas correctivas

Las medidas de seguridad para ciclistas buscan prevenir accidentes, proteger su

integridad fisica y aumentar su visibilidad en la via, y minimizar el riesgo latente de un

siniestro, mediante el uso de equipo de proteccion como cascos, luces y ropa reflectiva,

la aplicacién de normas de transito y el manejo a la defensiva. El objetivo es reducir las

lesiones y muertes, promoviendo un ambiente seguro tanto para ciclistas, peatones y

conductores.

Tabla 5

presupuesto

Factores de riesgo

PROBABILIDAD

Relacionados con el ciclista

Falta de medidas de seguridad

Descripcion

del riesgo

Falta de
protocolos
internos
(Registro de
bicicletas,
Identificacion
de espacios
asignados

normas de uso.

Alternativas
y/o medidas
de seguridad

correctivas

Crear un
Manual de uso
del
parqueadero
(registro de
bicicletas,
identificacion

de espacios,

normas de
uso).
Socializarlo
con todo el
personal.

Costes

economicos

Area de

Planificacion

Presupuesto

referencial




Riesgo de robos

Dainos
accidentales en

la bicicleta.

Se asignara al
guardia del
edificio la
nueva funcion
de control de
accesos al
parqueadero de
bicicletas. Este
llevara una
bitacora de
registro donde
anotara quién
entra y quién
sale, asignando

un numero a

cada bicicleta
registrada.
Ademas, se
instalaran
camaras de
seguridad.
Uso del
sistema de

elevadores con
guias
adecuadas para
evitar golpes o
caidas.
Capacitacion
breve a

usuarios sobre

Cuatro
camaras

instalacion

$
con 810,67




izacion interna

Condiciones de la infraestructura vial y sefal

Desconfianza

de los usuarios

Uso inadecuado
del espacio de
bicicletas  por
otros vehiculos

u objetos

Falta de
sefializacion

interna

Su correcto

uso.
Campafias

internas de
sensibilizacion

sobre el uso
seguro,
sefalizacion
visible de
seguridad,

comunicacion

de protocolos.

Delimitar el
area exclusiva
para bicicletas
con  pintura
vial y barreras
fisicas.
Sefializacion
de prohibicion
para

autos/motos.

Implementar
senalética
horizontal 'y
vertical seguin
el Manual de
Ciclo
infraestructura

del Ecuador.

Educacion
Vial y
comunicacion

estratégica

Setializacion

Senalizacion

$

$

$




Condiciones climatologicas

Lugar sin
cubierta
Accesos
reducidos 0

poco practicos
(rampas
estrechas,
pasillos
compartidos
autos o

con

motos)

Baja visibilidad
desde las areas
comunes de la

institucion

La exposicion
directa al sol y

la lluvia

Instalar techos
livianos

(policarbonato,
metalicos) para
proteger  de

lluvia y sol.

Ampliar
rampas y
pasillos
cumpliendo
accesibilidad
universal
(minimo 1,20

m de ancho).

Ubicar el
parqueadero en

zonas visibles

0 instalar
espejos y
camaras de
vigilancia.
Incorporar
cubiertas,
drenaje de

aguas lluvias y
pintura
anticorrosiva

en estructuras.

Instalacion

techo

Contratacion

de obra civil

Espejos

Drenaje

pintura

y

$8.000

$
20.000,00

$300

$1.500




ficiente de la infraestructura de parqueaderos

imiento insu

Manten

Falta de un plan

de

mantenimiento
preventivo

Falta de
revision

periddica de los
anclajes y

estructuras

Ausencia de
limpieza

periddica

Desgaste
natural de
materiales
(6xido, pintura,

sefalizacion)

Elaborar
cronograma de
revisiones
semestrales de
estructuras,
senalética y

elevadores.

Inspecciones
trimestrales
para detectar
fallas
mecanicas,

oxido o danos.

Incluir el
espacio en el
plan de
limpieza
institucional.
Sefializar
puntos de
basura

cercanos.

Uso de
materiales
anticorrosivos
en el sistema
de elevadores.
Renovacion
programada

cada 3 afios.

Ingenieria

transito

Ingenieria

transito

Limpieza

Materiales
anti

COITOSIVOS

$0

$0

$64,50

$324




TOTAL

Falta de accesibilidad y conectividad

Baja aceptacion de los ciclistas / poca difusion

Circulacion
reducida  por
compartir
espacio con

autos o motos

Alta demanda
de parqueaderos
en horarios pico
(entrada y salida

de personal)

Desconocer la
existencia del

parqueadero

Reubicar el
parqueadero o
generar un
acceso

independiente.

Ampliar la
capacidad del
parqueadero
con mas
moédulos  de
elevadores 'y
organizar
horarios
escalonados de
ingreso/salida

del personal.

Campana de
difusion
interna (correo
institucional,
seflalizacion
desde la
entrada
principal,
charlas de
movilidad

sostenible).

Ingenieria

transito

Modulo

elevador x 30

Comunicacion

estratégica

$0

$9.000

$0

$
39.999,17




3.2.3 Andlisis (SMART)

a) S (especifico): Incentivar y concientizar el uso de la bicicleta a los
servidores policiales y adecuacion de un espacio de parqueo seguro en la

Direccion Nacional de Control de Transito y Seguridad Vial en la ciudad de Quito

Se le va a ofrecer a los 80 servidores

Cuantos de ellos lo van a utilizar

b) M (medible): Medido por los altos indices de gasto en combustible por
utilizacion de vehiculos privados y por no tener un lugar seguro para el parqueo
de las bicicletas, proporcionados por las encuestas aplicadas a los servidores

Direccion Nacional de Control de Transito y Seguridad Vial en la ciudad de Quito.

Cuantos usuarios, y como se mide el éxito

C) A (alcanzable): Mediante la ejecucion de un plan integral que combine
infraestructura, capacitacion y difusion, se puede conseguir el incremento del uso

de la bicicleta y el parqueo seguro.

d) R (relevante): La relevancia del objetivo es clara y evidente para reducir
niveles de contaminacién, costo en el presupuesto familiar, parqueo seguro y

coadyuvante al cumplimiento de los ODS 11.

e) T (acotado en tiempo): En un plazo de 24 meses desde la implantacion

del plan piloto.

3.2.4 Analisis DAFO



Tabla 6

Andalisis DAFO

Fortalezas Oportunidades

Apoyo institucional de la Direccion Posibilidad de integrar el proyecto en el Plan
Nacional de Control de Transito y de Movilidad Urbana Sostenible
Seguridad Vial

Incremento del uso de la bicicleta. Apoyo para el cumplimiento del plan de

movilidad por parte del GAD -Quito

Debilidades Amenazas

Obras inconclusas por falta de personal, Resistencia de los servidores policiales al uso

presupuesto o de mala calidad. de la bicicleta por la inseguridad.

Tramite burocratico. Que el GAD — Quito deseche el proyecto de

infraestructura inter modal.

3.2.5 OBJETIVOS TACTICOS analisis SMART y seleccién de los relevantes

a) Campanas de socializacion sobre el transporte sostenible como mejora la salud y

ahorro econdémico para la familia y seguridad.

Realizar tres campanas en el afio 2026, acerca de los beneficios para la salud,
economia, la utilizacion de equipo de proteccion para precautelar su fisico (casco,

gafas, guantes, coderas, rodilleras, etc.) en el uso de la movilidad sostenible a los



servidores policiales que laboran en la Direccion Nacional de Control de Transito en

la ciudad de Quito.

b) Infraestructura de estacionamiento o parqueo seguro para bicicletas.

Adecuar el espacio existente en la DNCTSV de Quito, para el parqueo seguro
de las bicicletas utilizadas por los servidores policiales, en un plazo no mayor a 6

mesces.

c) Conocer los beneficios para el medio ambiente con el uso de la bicicleta.

Realizar dos charlas informativas en el mes de marzo y octubre del afio 2026
sobre como con la utilizacion de bicicletas se reduce la contaminacién atmosférica
porque ya no existe emision de agentes contaminantes y reduccion de contaminacion

auditiva.

d) Campafias de ciclo paseos con el fin de reducir los niveles de estrés de la

ciudadania que se da por el trafico vehicular a través del uso de la bicicleta.

Organizar dos ciclos paseos en fechas donde se incentive la movilidad
sostenible como lo es el Dia Mundial del Transporte Sostenible se celebra el 26 de
noviembre, fecha establecida por la Asamblea General de las Naciones Unidas para
reflexionar sobre la importancia de los sistemas de transporte seguros, asequibles,
accesibles y sostenibles. Ademas, el Dia Mundial Sin Automovil se celebra el 22 de
septiembre para fomentar alternativas como caminar, andar en bicicleta y usar el

transporte publico.

e) Difundir por redes sociales campafas de utilizacion de medios alternativos de

transporte sostenible.



Una campafia masiva sobre la utilizacion de medios de transporte alternativo
para la salud tanto fisica como emocional durante los meses de marzo, julio y octubre
esto con el fin de concientizar a los servidores policiales y ciudadania en general, los

medios para la difusion son redes sociales por su bajo costo

f) Conexion de red de ciclovias.

Establecer un proyecto de un minimo de 10 kilometros de nueva
infraestructura ciclista segregada (ciclovias) en los proximos 12 meses, priorizando
corredores de alta demanda identificados en el plan maestro al GAD de la ciudad de

Quito.

g) Intermodalidad con el transporte masivo.

Sugerir como proyecto al GAD de la ciudad de Quito la construccion de
paradas y parqueos seguros dentro de los proximos afos 2026 y 2027, para conectar
al menos 3 nodos de transporte publico masivo (Metro, Trolebus, Ecovia) con la red

de ciclovias existente para facilitar la intermodalidad.

h) Mecanismos de seguimiento y evaluacion.

Realizar un control anual de ciclistas policiales de la Direccion Nacional de
Control de Trénsito en la ciudad de Quito para medir el aumento o la participacion

modal de la bicicleta a través de registros o encuestas.

3.2.6 OBJETIVOS TACTICOS, anilisis Esfuerzo Beneficio

Medimos el esfuerzo y el beneficio de actuar en cada uno de los objetivos

tacticos. Las mediciones del esfuerzo se hacen en funcion del coste econdémico, la



complejidad de su implantacion, el esfuerzo necesario para convencer o conseguir los

objetivos.

a) Iniciativa 1: Campafas de socializacion sobre el transporte sostenible como

mejora la salud y ahorro econdémico para la familia y seguridad

Descripcion

Realizar tres campaiias sobre los beneficios para la salud, precautelar su fisico
a través de las ventajas de utilizar las medidas de seguridad.

Esfuerzo estimado

¢ Coste economico:

o 3 campanas x $ = 10.000

o Complejidad técnica: baja (requiere un capacitador y sala de capacitaciones).

e Gestion administrativa: baja (autorizacion del jefe de la DNCTTSV)

Beneficio esperado

o Lagging indicator afectado:

o Incentivar el uso de la bicicleta en los servidores policiales.

o Estimacion de impacto:

o Se aspira un incremento del 50 % en el uso de la bicicletas y ahorro de un

20% de costos por utilizacion de movilidad sostenible.

e Otros beneficios:



o Mejora de la percepcion de seguridad (encuestas), aumento del respeto a

los pasos peatonales.

b) Iniciativa 2: Infraestructura de estacionamiento o parqueo seguro para bicicletas.

Descripcion

Adecuar el espacio existente en la DNCTSV de Quito, para el parqueo seguro
de las bicicletas utilizadas por los servidores policiales, en un plazo no mayor a 6
meses.

Esfuerzo estimado

¢ Coste economico:

o Adecuacion del espacio x $9000 = $9000

e Complejidad técnica: alta (obra civil).

e Gestion administrativa: alta (permisos municipales).

Beneficio esperado

o Lagging indicator afectado:

o Reduccidn de la utilizacion de los vehiculos unitarios.

o Estimacion de impacto:

o Reduccion del 70% de la utilizacion de vehiculos unitarios de los

servidores policiales que laboran en el edificio de la DNCTSV de Quito.

e Otros beneficios:



o Mejoramiento al medio ambiente.

o Se descarta por el alto costo y el tiempo.

c) Iniciativa 3: Conocer los beneficios para el medio ambiente con el uso de la

bicicleta

Descripcion

Realizar dos charlas informativas en el mes de marzo y octubre del afio 2026
sobre como con la utilizacion de bicicletas se reduce la contaminacion atmosférica

Esfuerzo estimado

¢ Coste economico:

o 2charlas x $300=$ 600

e Complejidad técnica: baja (instalacion rapida, sin obra civil).

e Gestion administrativa: baja (autorizacidon y conexion eléctrica).

Beneficio esperado

o Lagging indicator afectado:

o Utilizacién de la bicicleta por parte de los servidores policiales que laboran

en el edificio de la DNCTSV de Quito.

o Estimacion de impacto:

o Reduccion del 70 % de la utilizacidon del vehiculo unitario.

e Otros beneficios:



o Mejora el estado de salud y beneficio para el medio ambiente.
d) Iniciativa 4: Campafias de ciclo paseos.
Descripcion

Organizar dos ciclos paseos en fechas donde se incentive la movilidad
sostenible como lo es el Dia Mundial del Transporte Sostenible se celebra el 26 de
noviembre. Ademas, el Dia Mundial Sin Automdvil se celebra el 22 de septiembre

para fomentar alternativas como caminar, andar en bicicleta y usar el transporte
publico.

Esfuerzo estimado
o Coste econdmico:
o Tarima + personal (estimacion 2 eventos): $ 30.000
o Complejidad técnica: media (infraestructura + coordinacién con policia).
e Gestion administrativa: alta (convenio con Municipio de Quito).
Beneficio esperado
o Lagging indicator afectado:
o Disminucién del uso del vehiculo unitario.
o Estimacion de impacto:

o Reduccion del 40 % en utilizacion del vehiculo unitario en los traslados In

Itinere.

e Otros beneficios:



o Ayuda al medio ambiente, mejora de la salud en los bici-usuarios.

e) Iniciativa 5: Difundir por redes sociales campafas de utilizacion de medios

alternativos de transporte sostenible.

Descripcion

Una campaiia masiva sobre la utilizacion de medios de transporte alternativo para

la salud tanto fisica como emocional durante los meses de marzo, julio y octubre.

Esfuerzo estimado

¢ Coste economico:

o Materiales + sesiones: $ 3.000

e Complejidad técnica: baja.

e Gestion administrativa: baja (coordinacion con instituciones publicas).

Beneficio esperado

o Lagging indicator afectado:

o Mayor utilizacion de la bicicleta como medio de transporte alternativo,

economico y de beneficio para la salud.

o Estimacion de impacto:

o Aumento del 60 % en participacion en la utilizacion de la bicicleta.

e Otros beneficios:

o Cambio de actitud, aumento de la utilizacion de la bicicleta.



f) Iniciativa 6: Conexion de red de ciclovias

Descripcion

Establecer un proyecto de un minimo de 10 kildmetros de nueva infraestructura
ciclista segregada (ciclovias) en los préximos 12 meses, priorizando corredores de alta

demanda identificados en el plan maestro al GAD de la ciudad de Quito.

Esfuerzo estimado

¢ Coste economico:

o 5 zonas x $ 10.000 (instalacion) = $ 50.000

e Complejidad técnica: media (instalacion sencilla, sin obra civil).

e Gestion administrativa: alta (coordinacion con instituciones publicas).

Beneficio esperado

o Lagging indicator afectado:

o Mejora en la percepcion al dejar utilizar el vehiculo unitario y utilizar la

bicicleta.

o Estimacion de impacto:

o Aumento del 40 % en respeto a la utilizar la bicicleta como medio de

transporte alternativo y ecologico.

e Otros beneficios:



o Refuerzo constante de mensajes de concienciacidon, bajo coste de

mantenimiento.

g) Iniciativa 7: Intermodalidad con el transporte masivo

Descripcion

Sugerir como proyecto al GAD de la ciudad de Quito la construccion de paradas
y parqueos seguros dentro de los proximos afios 2026 y 2027, para conectar al menos 3
nodos de transporte publico masivo (Metro, Trolebus, Ecovia) con la red de ciclovias

existente para facilitar la intermodalidad

Esfuerzo estimado

¢ Coste economico:

o No estimado por ser no viable.

o Complejidad técnica: muy alta (afectacion a accesibilidad, logistica, servicios).

e Gestion administrativa: muy alta (implicaciones legales, sociales y operativas).

Beneficio esperado

o Lagging indicator afectado:

o Reduccion total de la utilizacidn del vehiculo unitario.

o Estimacion de impacto:

o Potencialmente muy alto, pero no aplicable por inviabilidad.

e Otros beneficios:



o Mejora ambiental, reduccion de ruido, pero con fuerte impacto negativo

en accesibilidad.

Conclusion: Se descarta por falta de viabilidad técnica y social

h) Iniciativa 8: Mecanismos de seguimiento y evaluacion.

Descripcion

Realizar un control anual de ciclistas policiales de la Direccion Nacional de
Control de Transito en la ciudad de Quito para medir el aumento o la participacion modal

de la bicicleta a través de registros o encuestas

Esfuerzo estimado

¢ Coste econéomico:

o Estimacién minima: $ 60.000

e Complejidad técnica: alta (tiempo de ejecucion).

e Gestion administrativa: alta (proyecto de gran escala,).

Beneficio esperado

o Lagging indicator afectado:

o Reducir el traslado In Itinere en vehiculo unitario.

o Estimacion de impacto:

o Reduccion del 70 % en la utilizacion del vehiculo unitario.

e Otros beneficios:



o Sostenibilidad, imagen institucional, mejora de movilidad en el traslado In

Itinere.

A continuacion, se presenta una tabla en la que se sintetizan los diferentes
esfuerzos y beneficios asociados a cada medida. Para facilitar la comparacion, ambos
factores se han cuantificado mediante una escala numérica. Si bien este método implica
cierto grado de subjetividad, el equipo ha acordado dichas valoraciones tras un anélisis
exhaustivo y detallado de cada opcion, considerando tanto la viabilidad como el impacto

esperado en funcion de la experiencia y los datos disponibles.

Tabla 7

Esfuerzo y beneficio

Esfuerzo Beneficio
1.Campanas de socializacién sobre el transporte 3 4
sostenible
2.Infraestructura de estacionamiento o parqueo 5 5
seguro para bicicletas
3.Conocer los beneficios para el medio ambiente 2 5
con el uso de la bicicleta
4.Campanas de ciclo paseos con el fin de reducir 3 5

los niveles de estrés de la ciudadania que se da por

el trafico vehicular a través del uso de la bicicleta




5.Difundir por redes sociales campafias de 3 3

utilizacion de medios alternativos de transporte

sostenible

6.Conexion de red de ciclovias 3 5
7.Intermodalidad con el transporte masivo 5 5
8.Mecanismos de seguimiento y evaluacion 5 5

Este analisis se completa con la representacion de las diferentes medidas
estudiadas en un grafico de dispersion, en el que se situaran en abscisas, eje X, el beneficio
de cada propuesta y en exe de ordenadas, eje Y, el esfuerzo que supone. De esta forma,
las opciones que se situen en la parte alta y a la derecha del grafico, con mayores
beneficios y menores esfuerzos, seran las mas interesantes y las situadas en la parte baja

y a la izquierda, serdn las menos favorables, a priori:



Tabla8

Representacion

BENEFICIO

1 2 3 | 4 | 5

ESFUERZO

Opciones mas
2 interesantes

4 Opciones menos
interesantes

En todo caso, esto es solo una ayuda para decidir finalmente cuales de las opciones

queremos implantar, siempre deberemos valorar cada opcion y justificar nuestra decision.

En nuestro caso, las opciones estudiadas quedarian como sigue:



Tabla 9

Referencia
BENEFICIO
1 2
1
O
>
L 2
)
LL
N
Ll
3
4




Tabla 10

Esfuerzo / Beneficio
BENEFICIO
1 2 3 4 5
1 1.Campafias de
socializacion ~ sobre el
Q transporte sostenible
o
L
)
c:'fj 2 3.Beneficios para el
medio ambiente
3
4 6.Conexién de 5.Difundir  por  redes 4.ciclo paseos

red de ciclovias  sociales




2.Infraestructura de 7.Intermodalidad 8.Mecanismos

estacionamiento con el transporte de seguimiento




3.2.7 OBJETIVOS TACTICOS, cribado de las opciones a adoptar

Tras el analisis realizado en los puntos anteriores, se procede a justificar la seleccion de los
objetivos tacticos a implantar en nuestro proyecto: se seleccionan las alternativas 1, 3,4, 5y 6,

mientras que se descartan Uinicamente las opciones 2, 7 y 8.

La eleccion de las alternativas 1, 3, 4, 5 y 6 se basa en su posicion favorable en el grafico
de dispersion, ya que ofrecen un equilibrio adecuado entre los beneficios obtenidos y el esfuerzo
necesario, manteniéndose dentro de los recursos y capacidades del proyecto. Estas opciones

resultan especialmente atractivas y eficaces para alcanzar los objetivos planteados:

a) Alternativa 1: La camparfia destaca por su potencial para mejorar y utilizar los medios
alternativos a los vehiculos privados, aportando un beneficio directo y relevante.

b) Alternativa 3: Mejorar la calidad del aire y nuestra salud gracias a la movilidad sostenible.

c) Alternativa 4: Contribuye de forma significativa ya que al ser recreativa se mejora salud,
estado de animo y es viable por la coordinacion.

d) Alternativa 5: Supone una modernizacién ya que se aprovecha el uso de la tecnologia para
incentivar a la movilidad sostenible.

e) Alternativa 6: Ofrece soluciones préacticas y de gestion e implementacion, alineadas al plan

anual de operaciones del municipio.

Por el contrario, las alternativas 2, 7 y 8 han sido descartadas principalmente porque su
gjecucion requiere mayores recursos econdmicos o demandan coordinaciones externas que
exceden el marco y las capacidades previstas para este proyecto, asi como el tiempo. Asi, la
decision de seleccion y descarte se fundamenta en criterios objetivos de viabilidad, impacto y

relevancia practica, garantizando la coherencia y el realismo en la implantacion de las medidas



Tabla 11

Alternativas seleccionadas

Coste Viabilidad Viabilidad
(mayores Técnica administrativa
recursos
econdémicos)
Alternativa 2 Infraestructura de $9.000,00 Alta Alta
estacionamiento 0
parqueo seguro para
bicicletas.
Alternativa 7 Intermodalidad con No se puede Muy alta Muy alta
el transporte masivo  determinar
Alternativa8 Mecanismos de $60.000,00 Alta Alta
seguimiento y
evaluacion

3.3 PLANIFICACION de las actuaciones seleccionadas. PDCA AJUSTADO

Tabla 12

Tiempos

Fase Meses: 1 2 3 4 5 6 7 9 10 11 12
PDCA

Planificar Recopilar B B

datos sobre el
uso de la
bicicleta y
zonas de

parqueo.




Hacer

Identificacion
de puntos

criticos

Disefio  del
plan con
objetivos

SMART

Analisis

DAFO

Implantacion
piloto  (50%
DNCTSV)
(inicio del
proyecto 3 de

marzo)

Coordinacion
institucional
(se requiere de
recursos
humanos que
lleven la

planificacion)

Ejecucion de
obra del
parqueadero y
sefializacion

(Ingenieria de
Transito de la

DNCTSV)




Verificar

Actuar

ademas de
requiere  de
recursos

humanos vy

logisticos)

Medicion

trimestral del
uso de la
bicicleta y

parqueadero

Encuestas de

percepcion

Comparacion
con datos

previos

Ajuste de
ubicacion de
senalética en
el

parqueadero

Revision  de
campafa

educativa

Propuesta de
replicacion
mediante

charlas en




otras

instituciones

3.4 INDICADORES DE SEGUIMIENTO

3.4.1 Tabla de Indicadores Leading (de actuacion)
Tabla 13

Comparativo de Objetivos

Indicador Descripcion Valor esperado  Obijetivo tactico

tras la

actuacion
N° Ajuste de Sefialética instaladaen 10 unidades Infraestructura de
ubicacion de el parqueadero instaladas estacionamiento o
sefialéticaen el parqueo seguro para
parqueadero bicicletas.
N° Infraestructura fisica 1 unidades Infraestructura de
Infraestructura _ construidas estacionamiento o

(Porcentaje de avance

de parqueo seguro para

estacionamient
0 0 parqueo

seguro para

fisico mensual del area

intervenida.)

bicicletas.

bicicletas

N° Propuesta Motivar el uso de >50% de Campanas de

de replicacion medios de transporte bicicletas socializacion sobre el
mediante sostenible. utilizadas transporte sostenible

charlas en otras

instituciones

como mejora la salud y
ahorro econémico para

la familia y seguridad.




Participacion

en encuestas

Asistenciaa
sesiones

informativas

N.° de personas que
responden encuestas de

percepcion

N.° de asistentes a

campafias educativas

>100
respuestas en

zona piloto

>100 personas
(estudiantes y

personal)

Mecanismos de
seguimiento y

evaluacion.

Campainias de ciclo

paseos con el fin de

reducir los niveles de
estrés de la ciudadania
que se da por el trafico

vehicular a través del

uso de la bicicleta.

3.4.2 Tabla de Indicadores Lagging (de resultado)

Tabla 14

Indicadores lagging

Indicador Descripcion Valor Rango esperado Objetivo tactico
actual tras la actuacion
N.°de La utilizan 196.000al 20 a 30 al mes Campaiias de
personas por deporte o afo ciclo paseos con
gue usan por salud. (>16/mes) el fin de reducir
bicicleta los niveles de
estrés de la
ciudadania que se
da por el trafico
vehicular a través
del uso de la
bicicleta.
Percepcion % de usuarios 60 % 70% —90 % Intermodalidad
de seguridad  que sienten (estimado con el transporte




que sus por masivo.
bicicletas encuestas
estan seguras previas)
Accesos Sefialética Sin 100% Infraestructura de
sefializados actual sefialética estacionamiento o
parqueo seguro
para bicicletas.
Lugar de Seguridad con  No hay Seguridad del 95  Infraestructura de
parqueo camaras de % estacionamiento o

seguro para
bicicletas

vigilancia

parqueo seguro

para bicicletas.

3.4.2 Presupuesto general estimativo del proyecto

Tabla 15

Presupuesto estimado

Iniciativa Descripcion Cantidad Coste Coste total
unitario ($) ($)

1. Infraestructura Colocar techos livianos, 1unidad  $9.500,00 $9.500,00
i drenajes

2. Instalar espejos y Mejorar la visibilidad y 3 $300,00 $300,00

camaras de seguridad. seguridad unidades

3. Ampliar la Rampas, pasillos, 1unidad  $29.000,00 $29.000,00

infraestructura | accesibilidad universal.

4. Campana de Videos, carteles y — — $3.000,00

concienciacion vial Ej»)

sesiones informativas




5. Ciclo —paseo Organizacion, material, 1 $30.000,00 $30.000,00
tarima
4
Presupuesto total estimado del proyecto: $82.800,00
3.4.3 Indicadores SMART / Objetivo General:
Tabla 16
Indicadores SMART
Indicador SMART Tipo Descripcion

3 N°

1 Ejecutar el 90% de Leading Mide el
las campanas de cumplimiento de las
movilidad campanas
sostenible educativas.
planificadas en
2026.

2 Realizar 2 charlas Leading Evalua acciones
ambientales en formativas
marzo y octubre de ambientales.

2026.

3 Adecuar en 6 meses Leading Mide el avance de
el parqueadero infraestructura
seguro para interna.
bicicletas en la
DNCTSV.

4 Disefar y socializar Leading Refuerza la
3 rutas seguras antes seguridad percibida
de diciembre de y real en movilidad.
2026.

5 Publicar 2 Leading Difunde mensajes
contenidos que incentivan el
mensuales en redes uso de la bicicleta.
sociales en marzo,
julio y octubre de
2026.

6 Presentar al GAD Leading Impulsa
un proyecto de 10 infraestructura
km de ciclovias urbana sostenible.
antes de diciembre
de 2026.

7 Incrementar en un Lagging Mide el impacto
20% el uso de real de las

bicicleta entre




10

11

servidores de la
DNCTSV para
diciembre de 2026.

Reducir en un 10%
el uso de vehiculos
particulares  para
diciembre de 2026.

Aumentar en un
30% la percepcion
de seguridad al usar

bicicleta para
diciembre de 2026.
Lograr una

participacion  del
25% de servidores
en ciclos-paseos
institucionales.
Reducir en un 15%
el nivel de estrés
auto declarado para
diciembre de 2026.

Lagging

Lagging

Lagging

Lagging

estrategias
aplicadas.

Evalia el cambio
modal hacia
transporte
sostenible.
Mide la confianza y
aceptacion de la
bicicleta.

Mide apropiacién y
compromiso con la
movilidad
sostenible.

Evalta beneficios
en salud mental
asociados al
ciclismo.

3.4.4 Resumen (Costos, cronograma y responsables por accién)

Tabla 17
Costos
N° Accién Descripcion Costo  Estimado
(USD)
1 Campaifias de Disefo grafico, $1,200
socializacion impresion  digital,
material audiovisual
2 Charlas sobre salud Facilitadores $300
y ambiente internos,  material
didactico
3 Adecuacion Cerramiento $2,500 — $4,000
parqueo seguro metalico, sefialética,
iluminacion
4 Ciclo paseos Hidratacion, $600
institucionales logistica, apoyo
operativo
5 Campanas digitales Diseno de piezas, $500
gestion de
contenido
6 Propuesta ciclovias Diseflo conceptual, $0
(GAD) socializacion

interna




Intermodalidad Revision técnica y $0

transporte masivo elaboracion de
documento
Seguimiento y Encuestas, registros $200

evaluacion anual y analisis




Tabla 18

Cronograma

Accion En Fe

Ma Ab Ma Ju Ju
r r y n 1

Ag Se Oc No Di
0 p t v C

Campaias de
socializacion
Charlas salud
y ambiente
Adecuacion
parqueo
seguro

Ciclo paseos
Difusién °
digital

Propuesta ° °
ciclovias

GAD

Intermodalid °
ad masiva

Evaluacion

anual

Tabla 19

responsable

Accion

Responsable Principal

Apoyos

Campaiias de socializacion

Charlas informativas

Adecuacion parqueo
seguro

Ciclo paseos
institucionales

Campanas digitales

Propuesta ciclovias
Intermodalidad masiva

Evaluacion y seguimiento

Unidad de Comunicacion
DNCTSV

Dpto. De Educacién Vial
Dpto. Logistica e
Infraestructura

Direccion DNCTSV

Comunicacion
Institucional

Area Técnica DNCTSV
Coordinacion
Interinstitucional

Dpto. de Planificacién

Talento
Seguridad Vial
Talento Humano
Direccion Administrativa

Humano,

Comunicacion,
Operaciones de Transito
Marketing  externo
aplica)

GAD Quito, AMT
Metro  Quito,
Trolebts

Daid, Comunicaciones

(st

Ecovia,




3.4.5 Representacion de rutas seguras
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3.4.3 Plano esquematico de la actuacion

Figura 19 plano esquemdatico




CAPITULO IV
4. CONCLUSIONES Y APLICACIONES
4.1. Conclusiones Generales
El presente trabajo ha cumplido con el objetivo estratégico de incentivar y
concientizar sobre la utilizacion de la movilidad sostenible (bicicleta) entre el personal de
la Direccion Nacional de Control de Transito y Seguridad Vial (DNCTSV) en Quito. A
través de un exhaustivo proceso de analisis y seleccion de iniciativas tacticas, se ha

validado la viabilidad del proyecto.

Las proyecciones basadas en los indicadores definidos permiten anticipar
resultados cuantificables significativos: un incremento estimado del 40-60% en el uso de
la bicicleta, una reduccion del 30-50% en el uso del vehiculo particular unitario, y una

mejora del 15-30% en la percepcion de seguridad del parqueadero.

Se concluye que la implementacion del plan tactico, basado en la concientizacion
intensiva y la colaboracion interinstitucional (Alternativas 1, 3, 4, 5 y 6), constituye la
estrategia mas eficiente para la DNCTSV en un plazo de 24 meses. Este enfoque asegura
la optimizacion de recursos y un alto indice de cambio de actitud en el personal policial,
sentando las bases para una futura ampliacion de infraestructura. De esta manera, la
institucidon se posiciona como un referente en el sector publico, priorizando la salud, la
economia y la proteccion del medio ambiente, en cumplimiento directo del Objetivo de

Desarrollo Sostenible (ODS) 11.

4.2. Conclusiones especificas:
En concordancia con los objetivos especificos planteados en la investigacion, se

concluye lo siguiente:



e Sobre el diagnostico de movilidad: Se determin6é que, si bien existe una
predisposicion favorable en el personal hacia la movilidad sostenible, la falta de
infraestructura segura y el desconocimiento de normativas eran las principales
barreras. Por tanto, la DNCTSV requiere no solo infraestructura fisica, sino un
cambio cultural que valide a la bicicleta como medio de transporte oficial y no
solo recreativo.

e Sobre las estrategias de concientizacion: Se evidencié que las charlas y
capacitaciones son el mecanismo mas efectivo para la transicion modal. No basta
con disponer de bicicletas; es necesario educar al servidor policial para que
sustituya el automavil unitario, impactando directamente en la reduccién de la
huella de carbono institucional.

e Sobre la infraestructura (Parqueadero y Camerinos): Se concluye que la
implementacién de estacionamientos seguros y zonas de aseo (camerinos) no es
un lujo, sino una necesidad operativa critica. La investigacion demostrd que la
percepcion de seguridad sobre el bien material (la bicicleta) y la higiene personal
son factores determinantes para que el servidor policial adopte este medio de
transporte en sus traslados in itinere.

o Sobre el impacto en la salud y ODS: El estudio confirma que el uso de ciclovias
por parte de los servidores policiales contribuird significativamente a su salud
fisica y mental (reduccion de estrés), alineando directamente la gestion

institucional con las metas globales de sostenibilidad urbana.

4.3 Contribuciones y Aplicabilidad
Esta seccion analiza los aportes del trabajo de investigacion en diversos niveles,
considerando el marco tedrico y practico de la gestion de movilidad sostenible. Se basa

en la integracion de herramientas de andlisis estratégico como el DAFO (Debilidades,



Amenazas, Fortalezas y Oportunidades), SMART (Especifico, Medible, Alcanzable,
Relevante y Temporal) y la matriz Esfuerzo-Beneficio, alineados con los Objetivos de
Desarrollo Sostenible (ODS; Naciones Unidas, 2015). Los aportes se evaltan en términos
de impacto cuantitativo y cualitativo, incorporando indicadores clave de rendimiento
(KPI) como el incremento en la adopcion modal de la bicicleta y la reduccion de

emisiones de CO2 institucional.

4.3.1 Contribucion a la gestion empresarial

Este trabajo representa una innovacién pionera al proponer un Plan de Movilidad
Urbana Sostenible (PMUS) adaptado especificamente a entidades de seguridad vial.
Tradicionalmente, las instituciones policiales se centran en el control reactivo; esta

propuesta introduce un enfoque proactivo.

e Optimizacion de recursos: Mediante iniciativas de bajo esfuerzo y alto
beneficio, se estima una reduccion del 30-50% en el uso de vehiculos oficiales y
particulares, lo que se traduciria en ahorros econémicos aproximados del 20% en
costos de combustible y mantenimiento (basado en datos INEC, 2025).

o Clima laboral: La creacion de un parqueadero seguro y sistemas de vigilancia
reduce el estrés laboral asociado a la pérdida de bienes, mejorando la eficiencia
operativa. La DNCTSV se posiciona, asi como lider en practicas sostenibles,
sirviendo de modelo replicable para otras entidades como la Policia Nacional o

los GADs.

4.3.2 Contribucion a nivel académico

Desde una perspectiva académica este proyecto enriquece la bibliografia

especializada en movilidad sostenible y seguridad vial en contextos latinoamericanos,



donde los estudios suelen enfocarse en entornos urbanos generales sin considerar
instituciones especificas como la DNCTSV. Al incorporar un analisis detallado de
siniestros de transito (incluyendo tipologias como choque lateral perpendicular y
volcamiento, con triangulacion pericial basada en simbologia vial), se aporta una
metodologia mixta que combina encuestas cuantitativas (aplicadas a 80 servidores
policiales) con observacion cualitativa y analisis espacial (utilizando herramientas como
sistemas de informacidn geografica para mapear ciclovias). Esto aborda una brecha en la
literatura ecuatoriana, donde el uso del vehiculo privado se analiza predominantemente
desde angulos econdmicos (Agencia Nacional de Transito [ANT], 2024), ignorando su
rol como factor de riesgo ambiental y de salud. El trabajo destaca la bicicleta no solo
como modo recreativo, sino como alternativa de transporte cotidiano que elimina
emisiones de monodxido de carbono, con potencial para reducir la huella de carbono
institucional en un 40% segln proyecciones basadas en la matriz Esfuerzo-Beneficio.
Ademas, fomenta investigaciones futuras en intermodalidad (conexién con Metro,
Trolebus y Ecovia) y evaluacion de KPI SMART, contribuyendo a disciplinas
interdisciplinarias como la ingenieria de transportes, la psicologia organizacional y la
planificacion urbana sostenible, y sirviendo como caso de estudio para maestrias en

gestion vial en universidades como la UIDE.

4.3.3 Contribucion social

La contribucion social se manifiesta en la promocion de una transformaciéon
cultural hacia modos de transporte activos y ecoldgicos, posicionando a los servidores
policiales de la DNCTSV como agentes multiplicadores de buenas practicas viales en la
sociedad ecuatoriana. En un contexto donde los siniestros de transito causan mas de 3.000
muertes anuales en Ecuador (ANT, 2024), este plan aborda el factor humano como causa

principal (distraccion, exceso de velocidad), incentivando el cambio modal hacia la



bicicleta a través de campafas de socializacion y ciclopaseos alineados con fechas
globales como el Dia Mundial sin Automdévil (22 de septiembre). Se proyecta un
incremento del 40-60% en el uso de bicicletas entre el personal, lo que no solo reduce la
congestion vehicular en Quito (estimada en 25% menos en traslados in-itinere), sino que
también disminuye la contaminacion atmosférica por emisiones de CO2, contribuyendo
alamejora de la calidad del aire en areas urbanas densas. Este enfoque inclusivo beneficia
especialmente a grupos vulnerables, como peatones y ciclistas, al fomentar
infraestructuras seguras y conexiones con la red de ciclovias existente (més de 50 km en

Quito, segin el Municipio del Distrito Metropolitano de Quito, s.f.).

Calidad del aire: Al alinear con el ODS 11, el proyecto fomenta la resiliencia
urbana, generando conciencia social sobre la responsabilidad colectiva en la prevencion
de siniestros y la sostenibilidad ambiental, con potencial replicacién en comunidades

locales para promover ciudades mas humanas y equitativas.

4.3.4 Contribucion a nivel personal

A nivel personal, para los autores y participantes en el proceso, este proyecto
representa la culminacion de un aprendizaje integral en la maestria, fortaleciendo
competencias técnicas en analisis de riesgos viales (matriz de riesgos con formula
probabilidad x impacto) y planificacion estratégica (ciclo PDCA ajustado). Implementar
la bicicleta como elemento central de movilidad sostenible genera cambios
paradigmaticos en el pensamiento individual, enfatizando la interseccion entre salud
fisica (reduccion de estrés cardiovascular mediante actividad diaria), mental (menor
distraccion laboral por seguridad de bienes) y ambiental (conciencia sobre emisiones
cero). Por ejemplo, la propuesta de camerinos y parqueaderos seguros mitiga

preocupaciones practicas, mejorando el bienestar psicoldgico y el desempeiio laboral de



los servidores en la DNCTSYV, con indicadores como una reduccion estimada del 15-30%
en percepcion de inseguridad. Este logro personal no solo motiva la aplicacion de
conocimientos en contextos profesionales futuros, como politicas publicas o consultorias
en seguridad vial, sino que también inspira un compromiso ético con la sostenibilidad,
fomentando habitos personales que contribuyan a una sociedad mads resiliente y

consciente de los desafios globales del cambio climético.

4.4 Limitaciones a la Investigacion

Esta seccidbn examina las restricciones y desafios encontrados durante el
desarrollo del proyecto, evaluandolos en términos de impacto en la validez, fiabilidad y
generalizacion de los resultados. Las limitaciones se clasifican en categorias
metodoldgicas, institucionales, temporales y de recursos, considerando el contexto de una
investigacion aplicada en movilidad sostenible dentro de una entidad publica como la
Direccion Nacional de Control de Transito y Seguridad Vial (DNCTSV). Se basa en
principios de rigor cientifico, como los establecidos en guias de investigacion cualitativa
y cuantitativa (Creswell & Poth, 2018), y reconoce que estas restricciones no invalidan
los hallazgos, pero sugieren areas para futuras mejoras. El enfoque principal se centra en
las barreras para la expansion del plan més alla de la DNCTSYV, posicionandolo como
referente para otros organismos publicos en Ecuador, donde la diversidad institucional

complica la replicabilidad directa.

4.4.1 Limitaciones metodologicas

La metodologia mixta empleada, aunque efectiva para el analisis inicial en la
DNCTSY, presenta restricciones al considerar la escalabilidad a otras entidades publicas.
Por instancia, el enfoque en una muestra especifica de servidores policiales (80

encuestados) limita la extrapolacion de resultados a instituciones con perfiles



demograficos diferentes, como ministerios administrativos o empresas estatales, donde
factores como la distancia a ciclovias o la cultura organizacional varian
significativamente. Estas restricciones metodoldgicas afectan la robustez estadistica, con
un margen de error estimado del 5-10% en las proyecciones de adopcion modal (basado
en el tamano muestral), y sugieren la necesidad de triangulacion adicional con datos
secundarios de fuentes como la Agencia Nacional de Transito (ANT, 2024). Al expandir
el plan a edificios cercanos pertenecientes a entidades diversas (e.g., ministerios o
agencias autonomas), la metodologia requeriria adaptaciones para capturar
heterogeneidades interinstitucionales, como variaciones en la densidad de personal o
acceso a transporte publico, lo que podria subestimar el impacto global en la movilidad

sostenible a nivel estatal

4.4.2 Limitaciones institucionales y de coordinacion

Una limitacion clave surge de la fragmentacion institucional en el sector publico
ecuatoriano, donde cada entidad opera bajo estructuras auténomas, aunque todas
pertenecen al Estado central. Aunque la DNCTSV cuenta con las condiciones ideales para
implementar el plan (infraestructura disponible y alineacion con su mision de seguridad
vial), la expansion a otros organismos publicos enfrenta barreras en la coordinacion, ya
que edificios cercanos (e.g., en el centro de Quito) pertenecen a entidades diferentes como
ministerios o agencias descentralizadas, cada una con presupuestos, normativas y
prioridades independientes. Esto complica la viabilidad directa de medidas compartidas,
como la integracion de parqueaderos seguros o campanas conjuntas, requiriendo acuerdos
interinstitucionales que podrian dilatarse por burocracia estatal. Por ejemplo, la
replicacion en entidades como el Ministerio de Transporte o la Policia Nacional
involucraria negociaciones para alinear politicas internas, potencialmente omitiendo

perspectivas sensibles sobre barreras culturales o logisticas. Estas limitaciones



institucionales resaltan la necesidad de marcos colaborativos mas robustos, alineados con

principios de gobernanza multinivel en politicas de movilidad (UN-Habitat, 2022).

4.4.3 Limitaciones de recursos y éticas

En términos de recursos, el proyecto enfrentd restricciones presupuestarias y
humanas, con un enfoque en iniciativas de bajo costo (e.g., campanas digitales), lo que
complica la expansion a multiples entidades publicas sin alianzas financieras estatales.
Esto afecto la precision de andlisis como la matriz de riesgos (probabilidad x impacto),
donde se asumieron estimaciones subjetivas en lugar de datos empiricos validados. Al
fomentar la movilidad sostenible en todo el sector publico, estas limitaciones se
amplifican, ya que cada entidad requeriria recursos dedicados para adaptar el plan,
potencialmente generando desigualdades en implementacion entre instituciones con
presupuestos variados. Eticamente, aunque se obtuvo consentimiento informado para
encuestas, la sensibilidad de temas como la salud laboral en entornos publicos podria
haber inhibido respuestas abiertas, alineado con consideraciones de privacidad en
investigaciones institucionales (American Psychological Association, 2017). Estas
limitaciones subrayan la importancia de alianzas publico-privadas para futuras

iteraciones, asegurando mayor robustez y escalabilidad.
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6. ANEXOS
6.1 Informes periciales

POLICIA NACIONAL DEL ECUADOR

7 DIRECCION MACIONAL DE INVESTIGACION TECHNICO CIENTIFICA POLICIAL
JEFATURA SUBZOMAL DE ACCIDENTOLOGIA VIAL EL ORO NRO. 7

Oficlo Hro. PH-ZZ0MO-3-JAVIAL-IT-2025-001-0F
Machala, 5 de ochubre de 2025

Agunto: Informe Periclal de Reconocimiento del lugar d2 los hechos de slniestns de iansho.
Hro. PH-SZ0MG-2-JAVIALAT-2025-001-PER-F

Safiora:

Cr. Tego Efrain Prado Rulz

AGENTE FISCAL

FISCALLIA DE ACCIDENTES DE TRANSITO HRO. 2 DEL CANTON QUITO
En su despacha. —

De mi conslderacion:

Adjuniz 3 presenis me permito remifir &l Informe periclal de Reconocimisnto del lugar de los
hechos de sinlastros de transite (Tipo F) Mre. PH-SZDMQ@-3-JAVIAL-IT-2025-001-PER-F,
suscrto por el Sr. Cabo Primerno de Polcla Carlos Joaguin Vivanco Guaman, Perfto de @ Jefatra
Subzonal de Accidentpdogla Vial Pichincha, el misma gue guarda relachon a o sollchado en el Oficio
Hro. FPED-FEAT2-3155-2025-001791-0, o2 fecha 27 de sepliembre de 2025, dentro de I3
Inveatigacion Pravia Mro. 170901825050153 por el presunio deliio de LESIOMES CAUSADAS
POR ACCIDENTE DE TRAMSITO.

Porla gentll atencion que 52 digne dar al presente anticlpo mi sentimiento de conslderacian, respeto
y alta estima.

Alentamenie,
WVALOR, DISCIPLING ¥ LEALTAD

Marcelo Luls Morales Lopez
CAPITAN DE POLICIA
JEFE SUBZONAL DE L& JAVIAL EL ORO NRO. T
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CODI00: PH-DINTEC-OITE
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" . L INFORME TECHICO FERICIAL | R.E-EDIDE]IIEI‘E_[‘IJ DEL E‘&. 1 de9
LUGAR DE LOS HECHOS DE SINIESTROS DE TRANSITD
LUGARIFECHA: Machala, D6 02 ociubre de 2025
INFORME TECNICO PERICIAL NRO. PN-5ZDMQ-5-J AVIAL 4T-2025-001PER-F
DFICIO NRO. PH-5ZDMQ-5-JAVIAL T-2025-001-OF
1. DATOS GENERALES

EUTORIDAD CARGOD INSTITUCION TELEEONO

Fiscalla de ACCientes Og Transio .

Dr. Dlego Efrain Prado Rulz Agente Fiscal | | o e canton Pasale NiA
OFICID; | FPEO-FEAT2-3155-2025-001791-0 FECHA- 11/09/2025
INVESTIGACION PREVIA: | 170901825000193 | PARTE POLICIAL: | 2025092610563965316
SUJETO [5) PROCESAL [8): | No apiica

2. ANTECEDENTES

OBJETD DE PERICIA

Textualments dice: *...realce el Reconocimianto dal lugar de los hechos...”, diligencla lievada a efecho
2| vlemeas, 5 de octubre de 2025 3 las 10030, elevo para su conocimients el sigulents informe percial.

3. CONSIDERACIONES TECHICAS | METODOLOGIA APLICADA | FUNDAMENTO TECHICOD
CIENTIFICO

Instrectivo para la elaboracitn o2l Informe tacnico PE'I'F::I-E| g reconocimiento del Iugar an acoddeniss de
transito, regisirado con CoOMgo PNE-GIF-GAV-EITPRLAT-INSTR-003 VERSION 1.0; Ley Organica de
Transporte Temestre, Transito ¥ Seguridad Vial; Reglamento Gensral para [ aplicacian de la Ley Onganica
de Transporie Terresire, Transito y Seguridad Vial Codigo Organico Integral Penal; Reglamento Técnico
Ecuatoriano RTE INEN 004 Seflalizackn vial; Manual de Investigaciin de Sinlestros Viales elaborado por
José Andrés Campdn Dominguez, Tenkente Comoned de la Guandla Chil de 1a Escuela de Trafico de
Espafia, Layes de Mewton y teoria de 13 Energla Cinética.

El gesampilo o2 13 Investigacion ¢el accidents de transito precisa de un complemento enire la metodologla
analiica y la metodoiogla Induchva - deducilva qua vaya de lo general a lo particular y de o pariicuar al
mas minimo detalle, sin omibr ningdn ilpo da Informacion en razon e gue cada accidents es difarenta y
S evolucion se produce por diferentes cawsas, esta metodologla se desamolla en cinco fases, cada wa
de estas muy Importantes en razan de que nos ayudaran desde 3 savar a las personas afectadas en caso
de lesiones y a | vez nos permitran luego de un minuckso estudio, determinar [ causa por ka que se
produjo & accidente.

Fundamento técnico clentfco
El anallsls periclal con base en:

« El estudio el movimlento de |a masa (vehlculos, personas, objetos) en un determinado espacio y
tiempa, en donde las direcciones y sentidos que foman estos concuerdan con los colejamlenios de
dafios materiaies en Ias vlas, los mavlles y/o lesiones de |38 personas particlpantes presentes =n al
sitio del sucess de transio.

« El analisis pericial es & esiudio del movimlenip, desplazamiento y dinamica de los mdviles
participantas en el lugar del accldente, tomando en cuenla que e acddenie o2 translto e wn
Tendmena Niskco [EmMpom - espacial, 52 asume gue los paramainos cinematicos son varable en cada
Instante como en: @ posicion, direccion, velpsdad y aceleracian de los minil2s 2n movimiento; ficha
ewdlucitn no 2s Instanianea dado gue 58 produce una evolucion madiante una s2rie de crcunsiancias
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BUCESIVAS QUe B2 Van encontrando hasta producir & resultaso Inesperado ¥y |a derivackon 3 1as
posicionas finales; lusgo de |35 mankobras que posblemants s= reallzanon, =l tempo s reconstulda
en base 3 los momantos en 135 cuales los particlpantes deben oorar de una mansra determinada para
gvitar 3 comisian g2l accidente de wansio; el espacio son areas o zonas en la que los s producen
acclones concrelas los que leva a determings I3 evoluion del accldents, en | que los puntos de
percepckin posiile, punto de decision, son alterados proguciéndose e contacto y 135 deformaciones
par la& fuerzas ejercidas en el Impacio de los maviles en un determinado tempo y espacio, donds 1as
@irecclonss y sentidos que toman estos concuerdan con los cotejamisntos de huelas, rastros,
vestiglos y daflos materdales o2 los mdviles, dejados 2n las vias yio leclonss 2 I35 personas
participantes; basados en & Prnciple clentifcs de Intercamble de Indicios ¥ comespandancia® enina
log parficipantes gue == enconiraban presenies en el momenio 92l sucsso de ransho, analzada por
parte del Investigador lo cual &s concordanis con 13 caracienisticas proglas del acoldents.

La zona de Impacte “A™ y zona de volcamignte “B°, con bass en:

» El anallsks de [a evoluclon del accldente de transio se desamolla en tempd ¥ espacio medlante una
serie de cncunstanclas suceslvas; donds 135 direcciones y s2nfidos gue toman los particlpantas al
momento d2 Ingresar a la zona de confllcto; concuerdan con los cotelamientos de dafios materiaes
de los maviles, huellas, rastros y vestiglos dejados en los maviies y en 13 vias yio leslonss de 1as
personas participantes; basados en el Pronciple cienifico de Infercambio de ndicios v
correspondencla” entre los paricipanies gue Intervinkeron en &l momento del suceso oe transho,
analsks reallzado por el Investigador en el lugar del accidenta de ransio, principio que empisado en
gl anallsls periclal es concordants con 1as caracterisicas proplas del accldents, hechos que =
producen en determinadas ublcaclones o2 llempo y e5pacio o gue dio lugar a las fagas y evoluckn
del aceldente, 2sip swmado a las constataciones reallzadas n |3 observackin ocular tdcnica en el
ugar el accidente de transito, y de los maviles, v participanies, mismos gue permitieron dar seflaes
g2 un aconiecimisnto, una presencla o uNa accion realizada en el lugar.

« El anaiisis realzado en & ugar &2l accldents, |a marcha analltca realizada por pang &2l Invastigasar
o cual es concordante con 36 caracharisiicas proplas del acckdenie.

»  Lasscuencia trayectorial sequida antes, duranie y después e darss la zona de conflicio concordants
al cotejamiento proporcional de los dafios materales de los vehiculos participantss en el acckdente da
transio.

« Las enirevisias realizadas al momento de |a dilgencla a los compareclenies, 135 cudles han
comelacionado sSUE campos visuales respecin 3 las fases del accklenie de tramsito y la Zona de
conficio.

« Al cotejamiento de kos daflos materiales descnios en el Informe Mo, PH-5Z0MG-T-JAVIAL-DMF-2025-
I1-PER-B ¥y &l Informe Mo. PR-SZ0DMG-T-JAVIAL-DMF-2025-002-PER-S, realizado por & susciito
Coap. Caros Joaguin Vivanco Guaman de |a PN-Z7-JSZ0TAVIAL — DMG.

« Elpare del accidente de ransio Nno. 20250526105635985316, elatoraso por &l Sr. Sangento Segundo
g2 Polbcla Cesar Paul Chicalza Ronquillo, del s2rviclo de Transio del canbén Quio.

La causza basal con bass an:

+ L3 teorla de I35 squivalenclas, donde ipdas |35 ocunstanclas 2 conskderan egulvalentss
prdenadas jeranquicaments dan & criterio preponderants 3l Investigadaor y &l resuitado 25 determinada
¥ .'Eﬂnc-a-:ln par un n::unjmt-:- d= ml:ec:edentea pravios 3l Incidente de Ummtﬂ por lo que 13 c3UEE S6
3 que : : fg, antecadido par &
£onjunio de c-mdk:lmes o an1er=eden1e~:5 que han contribulds a |3 jusla ¥ Necesara para que 52
produzca e acckdente de transito.

Par gllo, tambéén s& ke denomina teoria de la “conditio sine qua non®, entendida @el latin “condickin
gsanclal o “condicion Indispensable”, coma un mecanisma para atioulr 3 un fachor la cabegoria causa,
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LICENCIA VIGENCIA PUNTOS HACIOMALIDAD
MO Q:-IE‘J Ecuatoriana
OTROS
CLASE PLACA | MARCA COLOR MODELD
Sicicieta Hao Aplica
VEHICULD
NI 3 PROPIETARIO INFORME TECHICO
) e - PH-SZDMG-7-JAVIAL-DMF-2025-
Sr. Mestar Alberto Carman Sartama D0a-PERD
BIEN INMUEBLEMUEBLE/DE PROPIEDAD PUBLICA, PRIVADA O PATRIMONIAL
OBJETO ESTRUCTURA CATEGORIA
o exlsie —— ———
LOCALIZACION
HOMBRES ¥ APELLIDOS Mro. CEDULA EDAD
HERIDOS: a1 Br. Juan Canos Agullar Lapez 17 005 G0aes 55 alos
UBICACION: | Conductor de mdwvll (1), auwomdyll de color vind marca MNissan.
NOMBRES ¥ APELLIDOS Mro. CEDULSA EDAD
HERIDOS: 02 | Sr. Mésior Alberin Camlan Sartama 17042 360NN 35 afios
UBICACION: | Conductor de mévll (2), bickcleta de color ving marca Phicenly.
HOMBRES ¥ APELLIDOS Mro. CEDULA ED&AD
FALLECIDOS: | ao Ho exisie J—— —
UBICACION: |
PARTICIPANTES
1. NOMBRES ¥ APELLIDOS | Nro. CEDULA | ASISTE | VEHICULO
5r. Juan Carlos Aquillar Lapsz 170056y 5l DS K
REPRESEMTANTE LEGAL ASISTE MATRICULE
MO pog2e Mo ] m——
2. HOMBRES ¥ APELLIDOS | Nro. CEDULY | ABISTE | VEHIGULD
Sr. Mesior AlDern Caman Saftama | 1704256ann ] Mo Aplica
REPRESEMTANTE LEGAL ABISTE MATRICULE
Ab. Juan Canos Moran Vasquez 5 O7-2022-45
TESTIGOS
COMPARECIENIES HOMBRES ¥ APELLIDOS Hro. CEDULA TELEF ONO
MO ExIELE
INFORMAMNTES
HOMBRES ¥ APELLIDOS Hro. CEDULA TELEFOMO
Mo exlsta
SUSCRIFTOR DEL PARTE
HOMBRES ¥ APELLIDOS Hro. CEDULA ABISTE
ar. Sarge-r".:- GEgL ndo de Palicla P
Cesar Paul Chicalza Ronguillo 1720243113 Mo
AGENTE FISCAL
MOMBRES ¥ APELLIDOS ABISTE
Dr. Diego Efrain Prado Rulz D2lega
FASE IL AMALISIS PERICIAL
DESCRIPCION DEL ENTORNDO AL MOMENTC DEL ACCIDENTE
TIEMPO Clekn O2EDE] ado, dia n 2l pare del acckente de fransiio.
CAMPO VISUAL VISIBILIDAD | Buena
FRPOLICLA
Okl M L DETRIO s AT BRI ATH N
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De participantz (1) para mawll [2), regular imitada 3 su

VISUAL DE LOS | posicidn y a la EDHTEU[HHI‘I wilal.

PARTICIPANTES | De parbcipante (2) para movil (1), reguiar mitada, por 1o

antefomente Indcado.

IDENTIFICACION DE LAS CALZADAS

CALZADAN® 1

[ Av 10 ge agosio

CONDICIONES DE FUNCIONALIDEA D

Sentido de chrculacion

Doble sentido de clroulacion por 3 via.
Sentldo de dirscclon

More - Sur ¥ wicevarsa, al momentas de la
diigencia

HNomare de camllss

Calzada Occliente, dos demarcados sobre la
calzada, a momenio de |a diigencia.
Calzada 0Orenie, dos demarcados sobre la
calzada, a momenio de |a diigencia.

Fotografia N® 1.- De conjunin, vista en direcoiin

hacla el Sur.

SERALES DE TRANSITO

Seflalzaclon horlzontal

Una linea longhudinal discontinua de color Dlanco demarcada sobre la
calzada en mal esiado de conservachin que separan los carries de
cinulacion al momento @2 |3 Inspeccion Ocular Téonlca; dos lineas
longitudinales g2 color blancd demarcadas sobre |3 calzada en mal estado
de conserdacian que Indizan el cruce peatonal a3l momento de la Inspeccion
Ocaular Tecnkca; dos lneas longlbudinales de color amanlly demarcadas
s00re 1a calzada en mal estado o2 consanvacion gue Indican & crece de
blcicietas al momento de |3 Inspecckin Ocwar Técnkca; una linea longiedinal
conbdnua de color amanlie que Indica prohibldo estacionar, en buen estado
de conservaciin al momento g2 @ Inspeccion Ocular Tecnlca. Sobre la
calzada en senthdo Sur - Mofe se observa una linea longhudinal fgscontinua
de caolor Manco demarcada sobre la calzada en mal estado de consendacian
que saparan los camiles @2 clrowaclon al momenio de & Inspscohin Ocular
Teéonlca; dos Wneas longhudinales de color blanco demarcadas soore la
calzada en mal estado o= consenacion gque Indican el cruce peatonal al
momento de |a Inspecsion Coular Tecnica; dos lineas longiudinales de color
amariio demarcadas s0ore |3 calzada en mal estadn de consarvacion que
Indican el cruce de bicicletas al momento de 13 Inspecoion Coular Teonica.
Sobre la calEada exclusiva del troledls de Quito 52 pbsenva dos lineas
longitudinales g2 color blancd demarcadas sobre |3 calzada en mal estado
de consenacion gue Infican e cruce compartido entre ciclistas y peatonss,
al momenio de 13 Inspaccian Ocular Técnlca.
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Sobre 13 calzada en sentdo Morte — Sur 52 ObsSrva Tes 3paralns Ootcos
luminosos tricolores requiadores del ransito en funcionamienio al momento
de la Inspecaitn Ocular Técnlea; un aparaio optico luminoso reguiador ded
fransio peatonal en fimcionamlenie 3l momento de |3 Inspaccion Ocular

Seflalzacion vertlcal Teécnica. Sobre @ calzada en sentido Sur — Morte se obsenda tres marml}ﬁ
apticos wminosos ticolores reguladores del fransio en funclonamiento al
momento de 3 |ﬂ5pemﬂn Ocular Técnica; un apm ﬂpﬂm uminosn
I'Egll-al:lﬂr del bransho FEEtl:ll'lal en funcionamilento al momenio de I3
Inspecsion Coular Tecnica.

GEOMETRIA VIAL

I.'.‘-q:m de rodarmlenbe Ancho da la calzada Ancho de las aceras

ASMAND, S8CO CON USD ria e - [T

e a1 Occidente: 07.50 m. ﬂg“ﬂ:ﬁgfﬁggﬂmﬁ

diigencia.

Crienta: 0760 m.

Ancho de los parterras

Ancho de las bermas o Ancho da las cunatss
Bﬂpﬂmﬂﬂ

Oeccidenis: 02.00 m.

Oeoidenie: DOLSD m.

Orlenie: D2.00 m. No ensie. Ciriente: DD m.
ANCho 08 108 80DTE anchos Inclinacion Paralta
Ho existe. Ho sxisie. Ho sxlsie.
VARIABLES E INDICE DE Flujo vehleular Comportamisnto
TRAFICO Violuman moderato Tendlenie 3 congestionarse, =n el
Mowilldad reducido momento de |3 dilgencia.

DISEND GEOMETRICO

Modificado

IDENTIFICACION DE LAS

CALZEDAS

| Calle Gl Ramiraz Davalos

CALZADA N=2

CONDICIONES DE FUNCIONALIDAD

Santide de clhrculackon

Un santiso de dirculacion por la via.

Sentido de dirscclan

Crente - Docidents, al momento de la dllgencia

Homaro de camlles

Un carrl de circuiacion wehlcular demarcada sobre
la calzada y un caml de uso exciuslvo para
ciciovia, al momento de la dillgencia.

Folografia N° 2.- De conjunio, vista en dreccon

hacla al Deddente.

SERALES DE TRANSITD

Seflalzacion horlzontal

Una linea longhudinal discontinua de colior Dlanco demarcada sobre la

calzada en reg:lar estado de conserdacddn qIJE- Indiza estacionamienta
rouicia
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wehicular, conjunto @2 lneas longhudinales o2 color blanco demarcadas
s0Ore la calzada en reguiar estado de conservacion al momenin de i3
Inspsccidn Ocuwar Tenlca; 3 ciclo wia conbiens una lnea longhuding
discontinua de color amarillo que sapara los senthdos de direccion en buen
eslado de consemvaclan; fiechas direcdonalies de color blanco demarcadas
spore la calzada que Indican el sentido de direccian en regular estado de
CONSSVasion al momento g2 13 Inspacsion Couwlar TEcnica.

Seflalizacion vertlcal

Mo axlsie.

GEOMETRIA VIAL

Capa de rodamlsnto

ancho da la calzada

Anchd de las acaras

Calzada de cinculacion

Asfalto, seco con uso por la wahlewar More: 03.00 m.
wila al momento de la 0:3.00 m. cur- 03.00 m.
diigencia. Clelovia
02.00 m.
Ancho de las bermas o
Ancho de los PH’tﬂl’l’H e Ancho 08 1as cunatas
No exlste. Ho axisie. N exlsie.
Ancho de los sobre anchos Inclinacién Paralta
Mo exisie. Ho sxisie. Hio exisie.
Flujo vehlcular Comportamisnto

VARLABLES E INDICE DE
TRAFRCD

Volumen moderasd
Mowilldad reducido

Tendienie a congestlonarse, =2n el
momenta de la dilgencla.

DISERD GEOMETRICO

Modfcado

roLicia
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FASE Ill. DETERMINACION DE ZONAS Y PUNTOS DE IMPACTO

DEMOSTRACIONES

ZONA DE IMPACTO “A®
De movil (1) contra movel (2).

Fotografia Nro. 3.- De oonpnto Av. 10 de Agosto,
vista en direccion hacia el Sur.

ZONA DE VOLCAMIENTO “B*
De mewll {2), sobre [a calzada de 1a Av. 10 de

Agosto.

Fotografa Nro. 4.- Oeeonjunto Av. 10 de Agosto,
vista en gireccion hacia el Sur.

CONSTATACIONES TECNICAS, HUELLAS, VESTIGIOS Y MANCHAS

. Enelhsgarsemmmuurlasnmllasmamemmouamwm
lzquierdo de ia bicicleta, mismas que se producen al contacto y arrastre de 1a estructura metalica
sobre ia calzada.

« En el lugar se puedo constatar liquido refrigerante del vehicuio tipo automovil, debido 3 daflo
material producido en el radiador al impacto con el pedal derecho de Ia dicicleta.

« En el lugar se pudo constatar restos de fibra plastica, vidrio y pintura, de ios vehiculos automovil y
bicicleta, producto del Impacto de ios mismos.

FASE IV. DESCRIPCION DINAMICA GENERAL DEL ACCIDENTE

El panicipante {1) conducia el mévil por el segunao camil e circulacion demacrado sobre 13 calzada
Occidents de I3 avenida 10 02 Agosio con aireccion hacia el Sur, como se Hustra en & plano adjunio,
a una velocidad no determinada por falta de efementos técnicos que pemmitan su caiculo.

e e POLICIA
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El participante (2] conducla &l movll por el centro de 13 calzada o= 13 cickovla demarcada sobre 13
calzada de la avenlda 10 de Agosio en direcclon hacla el Occldente, coma se lluestra en el plang

afjunio, 3 una velpddad no determinada por faita de elementos 1&Cnicos gue pefmitan su calculo.

En las condiciones antes descritas 2l paticipante (1) desatiende 13 conduscion momentaneaments
para utllizar 2l disposhivo mevll {calular), ante la presencia y proximigad ge mayil [2) Impaciando mavil
(1) con los tercios medio y deracho g2 sU parte frontal en los tercios medio y posterior del costado
Izquierdo de mavil (2), hecho ocumido dentro de 1a Zona de Impacto lustrada en el plano adjunto.

D cumde lo anterior 2l mewl (1) luego del Impacio A", detiens su desplazamianto por acciin de su
conducior, quedando en el lugar con su parte frontal drecclonada hacla 2l Sur, shandd 86t U posiclin
final 1a lustrada en & plang adjunbo.

Por su parte mavil {2) producto de 13 fuerza del Impacio “A™ alfera su trayectona hacla el Sur, Iniciando
un proces de volcamiento |ateral sobre su costado |IqIJ|EI'ﬂI}. hiecho ocwmdo dentro de 13 Zona de
wvalcamilenta "B, IILEUMIHD an &l |I.Igﬂ' N &2u FIH'IE- frontal dirgcclionada hacla el Ooclents, slendo
e6ta sU posicion final 1a Iustrada en el plano adjunto.

& su vez & conducior de mawil {2) luego del Impacio <A" y volcamiento B es proyectado hacla el
Swr cayendo suhumanidad hacla la calzada con su cabeza direcoionada hacla el Dccldente, quedando
&N por & lugar, sin poder determinar su posiclon final, por cuanto habla sido trasiatado Nasta una casa
de salwd.

5. CONCLUSIONES

El paroeipanie (1), desatiends |a conduccian momentaneamsnte para
utilizar el dispositive mavil {celuiar), ante la presencla y proximidad ge movi
{2) Impaciando mow (1) a mavil {2), postarior mevil 2 volcandose.

CAUSA BASAL

CAUSAS CONCURRENTE | Mo exlste

CONTRAVENCIONES DE
TRANSITO

El Participante (1), conduce con su licencla de conducr caducada

CIRCUNSTANCIAS DEL | Mo sxsie.
ACCIDENTE

E. DECLARACION JURAMENTADA

El susciin dediara bajo [uramento gue el presente Informe es Indegendlente y comesponde @ mi real
conviceian profasional, asl como famblén, que toda i Informackdn que proparciono 28 verdadera.

7. ANEXOE

= Levantamiento planimeébnico

8. INFORMACION ADICIONAL

» Mo apilca

3. FIRMA DE RESPONSABILIDAD

GRADD, HOMBRES ¥ APELLIDODS

FIRMA

CBOP. Carlos Joaquin Vivanco Guaman

ESPECIALIDAD: ACCIDENTOLOGLA WIAL
EREADE ACREDITACION: Inwesiigacion de sinlesiros de TranshadAnallsis Vial
NUMERD DE ACREDITACION: 2333897
TELEFONO: | 0967264462 CORREQ: | cvivancosfgpomall com |
roLicia
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POLICIA NACIONAL DEL ECUADOR

DIRECCION MACIONAL DE INVESTIGACIHIM TECHNICD CIENTIFICA POLICIAL
JEFATURA SUBZONAL DE ACCIDENTOLDGIA VIAL PICHINCHA NRO. 9

Oflelo Nro. PH-SZDMG-9-JAVIAL-DMF-2025-001-0F
Machala, § de octubre ge 2025

Asunto: Remiip Infmme Perclal @e Reconocimienio Teécnlco Mecanico y Avaldo de Dafios
Materiales Nro. PN-SZDMGQ-9-JAVIAL-DMF-2025-001-PER-B

Saflona:

Dr. Diego Efrain Prado Rulz

AGEMTE FISCAL

FISCALLS DE ACCIDENTES DE TRAHSITO HRO. 2 DEL CANTON @UITO
En su despacha. —

De mil conslderacion:

Adjunio al presante me parmito remitic 21 Informa Perlclal de Reconocimisnte Técnles Macanlco
¥y Awalio de Dafios Materlales (Tlpo B) Nro. PN-3ZDMG-3-JAVIAL-DMF-2025-001-PER-B,
EusCrtn por el Sr. Cano Primero de Policla Carlos Joaguin Vivanco Guaman, Perfto de @ Jefalra
Subzonal de Accidentobogla Vial Pichincha, el mismo gue guarda relacion a ho sollciiado en &l Oficio
Nro. FPEQ-FEAT2-3155-2025-001791-0, de fecha 27 de sepbembre de 2023, denirp de 3
Inveatigaciin Previa Mro. 170501825050153 por el presunio delito de LESIONES CAUSADAS
POR ACCIDENTE DE TRANSITO.

Fiorla genil atznclén que s2 digne dar al presente anticlpo mil sentimiento de consideracian, respetn
y alta estima.

Alentamenie,
VALOR, DISCIPLINA ¥ LEALTAD

Marceio Luls Morales Lopez

CAPITAN DE POLICLL

JEFE SUBZONAL DE LA JAVIAL PICHINCHA HRO. 3
LR AL PN o O
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JEFATURA SUEZ0ONAL DE ACCIDENTOLOGIA VIAL — EL ORO

INFORME TECNICO PERICIAL [ AVALUO TECHNICD MECANICO
Ediclén: 1.0 | ¥ RECONOCIMIENTC DE DANOS MATERIALES DE VEHICULOS, Fag- lde 5

QUE HUEIERAN FARTICIFADDO EN SINIESTROS DE TRANSITO
LUGAR/FECHA: Machala, 4 de octubre de 2025
INFORME TECHICO PERICIAL NRO. PH-SZ0MGO-3-JAVIAL-DMF-2025-001-FER-B
QOFICIO NRO. PHN-SZDMO-9-JAV 1AL -DMF-2025-001-0F
1. DATOS GEMERALES
AUTORIDAD CARGD INSTITUCION TELEFOND
Fiscalla ge Accldentes de Transho )

Dr. Dlego Efrain Prado Rz Agente Fiscal Mo, 2 del canitn Quito Mi&
OFICIO: | FPEQ-FEAT2-3155-2025-001731-0 FECHA: 2702035
INVESTIGACION PREVIA: | 170901825090193 PARTE POLICIAL: H2509361 563965316
PRESUNTO DELITO [ Leshones cawsadas por accidemta de transho

2. ANTECEDENTES

OBJETO DE PERICIA

Practiquese & “RECONOCIMIENTO TECHICO MECANICO Y AVALUO DE DAROS MATERIALES DEL
VEHICULQ DE PLACA PSDIXX", diligencia Bevada a efecto en e patio de refencitn vehicular de Transio
del canton Quio, 2l viemes, 3 de oclubre de 2025, a 13s 11h20, elawd para & conacimienio el HQUEHIIE
Informe pericial.

3. CONSIDERACIONES TECHMICAS | METODOLOGIA APLICADA | FUMDAMENTO TECHMICO
CIENTIFICD

Instnectivo para la elaboracion del Informe pericial de reconocimiento bécnico mecanico y avalko de dafios
materiaias, regisirado con Codigo PEN-GIF-GAV-EIFRTMADM-INSTR-O0S VERSION 1.0; Ley de
Reforma Tributarla; Momna Técnliea Ecuatorana INEM 2656 “CLASIFICACION VEHICULARS
REGLAMENTD TECHICO ECUATORIAMD RTE IMEM 034 [4R) "ELEMENTOS MIMIMOS DE
SEGURIDAD EM WVEHICULDS AUTOMOTORES™, Reglamento del Sistema Pedclal Integral de la Funchn
Judiclal, Resolicion 147-2022; Principlos de |a Fiskca y teorla de la Energla Cinéfica.

La Inspecoitn ocular i&cnica y |a descripoldn de s daflos malerales de un wehilculo, s& ko realza en
sentido harano, de abalo hacla amioa, de lzquilerda a derecha, Inlcla desde |a Inspecoion externa, lwego I3
Inspeccion INtema, ¥ 1BMmIna con |3 INSPEcCion 08 108 SiEiemas. La INspEcoion extema se 10 realza
dividiento cada uno g2 Ios laterales, como tambkn |3 parte frontal, posterior y techo en tres partes iguales
para su andlisis, tomando como fdmmula pieza daflo ubicacion para su descripokin, ego viens 13
Inspeccitn Intema que 52 Io realza por & costado derecha y ieminando con |a Inspecclian de los slistamas
de adelanie hacla alras.

La cuantificacion de dafios materales, producio de un sinlesiro de fransito, tiene coma fundamento tecnico
la valorackin del daflo producido, con enfoque 3 restibulr el blen, muebie o Inmuebis, cbjeto de percla, a
lquales condiclones y caracterisbicas, a las que hublera tenido 2 no haberss suscitado & hecho o
aconfecimients de transto. Se consldera que el valor de I3 cuantla de daflos materales es valorado
mediante un metodo de analisis tenico, con los precios establecidos en el mercado naclonal, 2n fuenbes
ablertas y camadas.
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Pabg. M X §
2. OPERACIONES REALIZADAS
UBICACION DEL OBJETO DE PERICIA
LUGAR CUSTODIOPROPIETARIO || ALIC.C. CEDULA FECHA
Sallc  Oe  ReiEncion
vehicular oe Transko Ea“!fmﬁfv';ﬁm 1704131667 | D3A02025
del canion Pasale.
ZONA SUBZONA DISTRITO CIRCUITD
o7 Ficnincha amg AETOpUETts
SUBCIRCUITD CODIGO SUBCIRCUITD LATITUD LONGITUD
ABTODUETD 1 17D01COBSD1 - 0.2015%3 - 7B.454010
FASE I- IDENTIFICACION DEL OBJETO DE PERICIA
JUAN CARLCS AGUILAR
PROPIETARIO | oo
PLACA ACTUAL | PSIXAX
CHASIS [VIN] N*_| SN1CCIADSORZZ 1461
MOTOR N° HRIGTO67TEG
MARCA NISSAN
TIIDA ENTRY TM 1.6 5P 42
—— AC AIR BAG ABS
CLASE AUTOMOVIL
TIFG SEDAN
COLOR VING
AR 2013
TIPO DE MOTOR | COMBUSTIGN INTERNA
COOPERATIVA | NO REGISTRA
DISCO N* MO REGISTRA
OBSERVACION | NC REGISTRA
FOTOGRAFIA NRO. 1. Df conjuio, oojeic o=
perkcsa | acion” | MATRICULA

FASE Il: DESCRIPCION DE DAROS MATERIALES

Z0NHA EXTERIOR

PARTE FRONTAL:-

LATERAL DERECHO:

Guardachoque de ibra plastica con demostrackones de moce ¥ adherencla
de pintra de color verde en su tercio medio ¥ con quabraduras en su
terck derecho; placa metalica g2 idenificacion vehicular con abolladwras
20 s tercly gerecha; capol con demosraclonas g2 roce y adherancla de
pirtura de color negro en su tercie anteror medio y con hundimientos en
sus barclos madio v derecho; parabrisas irizado en sus ires tercios.

Guardafango delantero con hundimientos en sy terclo  amterior;

guardalodo de fibra plasiica defanterdy SSsprendkdo de sus bases de
Supcion en Sws terclos antenar y medio.

PARTE POSTERIOR:

5in obsenvacion a la Inspeccion Ocular Tecnlca.

LATERAL IZQUIERDD:

5in obsenvacian a la Inspecoion Ocoular Técnlca.

TECHD:

Coon hundimienbos en su terclo antarion darecho.

ZON& INTERIOR

CABINA:

5in obsenvacion a la Inspeccion Ocular Técnlca.

CHASIS

MONOCASCO
INDEFENDIENTE:

Ho comprobado por no poder acceder al slsiema.

A L

roLicia
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Informe Neo. PN-SZDMO- S JAVIAL-ONF 2025000 PERS

Pig Nwo. 3ce S

SISTEMAS INTEGRALES DEL VEHICULO
MOTOR: No comprobado por no poder acceder al sistema.
SISTEMA DE PROPULSION
O TRANSMISION: NO comprobado por no poder accegder al sistema.
SISTEMA DE TRACCION: Sin observacion a 1a Inspeccion Ocular Técnica.
SISTEMA DE SUSPENSION: | No comprobado por no poder accegder al sisiema.
SISTEMA DE DIRECCION: No comprobado por no poder acceder al sislema.
SISTEMA DE FRENOS: No comprobado por no poder acceder al sisiema.
SISTEMA ELECTRICO
Y DE ENCENDIDO: NO comprobado por no poder acceger al sistema.
SISTEMA ELECTRONICO: No comprobado por no poder acceder al sisiema.
SISTEMA DE ALUMBRADO: | Sin observacion a 13 Inspeccion Ocular Técnlca.
SISTEMADE
REFRIGERACION: NoO comprobado por no poder acceder al sistema.
SISTEMADE
ALIMENTACION Y ESCAPE- NoO comprobado por no poder acceder 3l sistema.
OTROS: NoO comprobado por no poder acceder al sistema.

FOTOGRAFIAS:

&

FOTOGRAFIA NRO. 2. De sam
pericia, vertice anterior derecho.

Iconjunto, cojeto de

pericia, vertice anterior Izquierdo.

FOTOGRAFIA NRO. 3. De semiconjunio, objeto de

Do M Cacms BERCO § ABRINO
ot A
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perkia, vértice posterior derecho. ) pericia, vértice posterior Zquierdo.

FOTOGRAFIA NRO. 6. De semiconjunto, objeto de | FOTOGRAFIA NRO. 7. De detalle, objeto de pericia,

5. CONCLUSIONES

= 5.1. Se gesprende que |a reparacion ge los daflos materales aicanzaria un monto aproximado de:
MIL TRESCIENTOS DOLARES AMERICANOS (USD 1300,00); sin considerar al momenio gel
avaiuo, posibies dafios oculios que se descubran al reparar & movi.

i DECLARACION JURAMENTADA
£ SUSCMi0 Oeciara bajo juramento gue el presente Mforme es independlente y comesponde a mi real
conviccion profesional, asl como también, que t0da I3 Informacion que proporciono s verdadera.

7. ANEXOS

No aplica
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8. INFORMACION ADICIONAL

D2l perita)e tecnlco mesanico efetiuado al movil, e desprende qus parmidpd en un Accldents de translito,
obseryandn 13 mayor cantidad de dafios materiales en los terclos medo y derecha de la parte fromtal,
tercio anterdor derecho del iecho vy tercio antedor del [ateral derecho e su estrchina.

3. FIRMA DE RESPONSABILIDAD

GRADD, NOMBRES ¥ APELLIDOS FIRMA

COOP. CARLOS JOAZUIN VIVANCD GUAMAN

ESPECIALIDAD: ACCIDENTOLOGIA WVIAL
ARE& DE ACREDITACION: Avalios de Transho
HNUMERD DE ACREDITACION: 1393597
TELEFOMNO: 0967264462 CORREQ: | CvivanonsE mall.chim
roLiIcCia
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POLICIA NACIONAL DEL ECUADOR

n DIRECCION NACIOMAL DE INVESTIGACION TECHICO CIENTIFICA POLICIAL
JEFATURA SUBZOMAL DE ACCIDENTOLOGA VIAL PICHINCHA NRO. 9

Oflclo Nro. PH-SZDMG-9-JAVIAL-DMF-2025-002-0F
Machala, § de octubre de 2025

Agunto: Remiie Infome Pedclal de Reconocimlento Témlco Mecanico y Avalss de Dafios
Maierales Mro. PH-SZDMG-9-JAVIAL-DMF-2025-002-PER-B

Safonia:

Dor. Di=go Efrain Prado Rulz

AGENTE FISCAL

FISCALLL DE ACCIDENTES DE TRANSITO NRO. 2 DEL CANTON @UITO
En su despacho. —

De ml conslderacion:

Ad|unip al presante me permito remitic el Informe Periclial de Reconocimiente Técnico Mecanlco
¥ Awaloo de Danos Materiales (Tipo B) Nro. PN-SZDMQ-3-JAVIAL-DMF-2025-002-PER-B,
GusCrio por el Sr. Cabo Primero de Policla Carlos Joaguin Vivanco Guaman, Penio de @ Jefalwra
Subzonal de Accidentologla Vial Pichincha, el mismo gue guarda relacion a ko solichado en el COficio
Nro. FPEQO-FEAT2-3155-2025-001731-0, de fecha 27 de sepbembre de 2025, dentro de i3
Investigacikin Previa Nro. 170901825050153 por el presunto delito de LESIONES CAUSADAS
POR ACCIDENTE DE TRAMSITO.

Par la gentl atenclon que 52 digne dar al presente anticipo ml s2ntimiento de consideracian, respeto
¥ alta estima.

Alentamenie,
VALOR, DISCIPLINA ¥ LEALTAD

Marcsio Luls Morales Lopez
CAPITAN DE POLICLA
JEFE SUBZONAL DE L& JAVIAL PICHINCHA NROD. 3
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JEFATURA SUEZONAL DE ACCIDENTOLOGIA VIAL — EL 0RO

INFORME TECNICD PERICIAL [ AVALUD TECNICD MECANICD
Ediclén: 1.0 | ¥ RECONOCIMIENTO DE DANOS MATERIALES DE VEHICULOS, Fag. 1 de 4
QUE HUEIERAN FARTICIFADD EN SINIESTROS DE TRANSITO

LUGARI/IFECHA: Machala, § de ochubre ge 2025
INFORME TECHICD PERICIAL HRO. PH-SZDMA-3-JAVIAL-DMF-2025-002-FER-B
OFICIO HRO. PH-SEDMA-3-JAVIAL-DMF-202 5-002-0F
1. DATOS GEMERALES
EAUTORIDAD CARGO INSTITUCION TELEFOMD
Fiscalla ge Accldentes de Transio )

Dr. Diego Efrain Prado Rulz Agente Fiscal Mro. 2 del canitn Qulto L)
OFICIO: | FPEO-FEATZ2-3155-2025-001731-0 FECHA: 272035
INVESTIGACION PREVIA: | 170901525090193 PARTE POLICIAL: H02509361 563965316
PRESUNTO DELITO [ Lesiones causadas por accldente de ranshio

2. ANTECEDENTES

OBJETD DE PERICIA

Practiquese gl “RECONOCIMIENTS TECHICD MECANICO ¥ AVALUO DE DARDS MATERIALES DE
L& BICICLETA COLOR HNEGRO SIN PLACA", diligencia llevada a efecto en el domicliky del S Méstor
Alperto Camion Santama ubicado en la Av. 10 o2 Agosto y calle G Raminez Davalos, el viemss, 3 de
ociubre ge 20235, a Ias 10040, elevD para su conocimienio el slguiente Informe periclal.

3. COMSIDERACIONES TECHICAS | METODOLOGIA APLICADA ! FUNDAMENTO TECHICO
CIENTIFICO

Instnectivo para la elaboracion del Informe pericial de reconocimiento técnico mecanico y avallo de dafios
materlales, registrado con Codigo PEN-GIF-GAV-EIPRTMADM-HNSTR-O0S VERSION 1.0; Ley de
Reforma Tributara; MWormma Teécnica Ecuatodana INEW 2655 “CLASIFICACION VEHICULARS
REGLAMENTO TECHIGO ECUATORIAMO RTE INEM 034 (4R) "ELEMEMTOS MIMIMOS DE
SEGURIDAD EM VEHICULOS AUTOMOTORES®, Reglamento del Sistema Peddal Integral de & Funcin
Judiclal, Resolcion 147-2022; Principlos de |a Fiskca y eoria de la Energla Clnética.

La Insp=coitn ocular tcnica y 1a descrpolon de los daflos materiales de un vehiculo, se lo realza en
santido harara, de abalo hacla amioa, de |zquierda a derecha, Inicla desde |3 Inspacoitn externa, lusgo i3
Inspeccitn Intema, ¥ termina con 13 Inspecclén de los sisfemas La Inspecckin extema se o reallza
dividienso cada uno o2 |os |aierales, como tambizn 1a parte frontal, posterior y techo en tres partes iguales
para su anadlisls, tomando como fammula pieza daflo ublcacion pare su descripoken, luego viens 13
Inspeceitn Intema que &2 |o realiza por & costado derecho y iemminando con |3 Inspecclon de los slstemas
de adelanie hacia atras.

La cuantificacion de dafios matenales, producio de un sinlesiro de translto, iene como fundamenio t&mico
la valorackin del daflo progucido, con enfoque a restitulr el blen, muebie o Inmuebie, oajeto de pencla, a
iguales condciones y caracteristicas, 3 138 que nhublera tenido o= no haberse suscitado & hecho o
acontecimients de transito. Se consldera que el vaior de 13 cuantla de dafios matenales es valorado
madiants un método de analisks técnico, con los precios establecidos en &l mercado naclonal, 2n fusnbes
ablertas y camadas.
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P Mio. 2 a4
i OPERACIONES REALIZADAS
UBICACION DEL OBJETO DE PERICIA
LUGAR CUSTODIOPROPIETARIO | HLLIC.C. CEDULA FECHA
Av. 10 02 Agosto y calle | 57. Mesior Alberi Camin )
Sl Rambes e Saftama 1704120488 | DaDzOzE
ZONA SUBZONA DISTRITO CIRCUMO
i Bicnincha Eugenio Esaelo Orhverstans
SUBCIRCUND CODIG0 SUBCIRCUND LETITUD LONGITUD
Universianc 2 TTD0ICI0502 ~3.328667 - 79517353
FASE I IDENTIFICACION DEL OBJETO DE PERICIA
NESTOR ALBERTO
FROPIETARIO CARRION SARITAMA
PLACA ACTUAL | WO POSEE
CHASIS [VIN] N° | NO REGIETRA
MOTOR N° NO REGISTRA
MARCA FHOENIX.
MODELD NO REGISTRA
CLASE BICICLETA
TIPO FASED
COLOR NEGRO
ERD 2013
TIPO DE MOTOR | COMEUSTIGN INTERNA
COOPERATIVA | NO REGISTRA
DISCO W° NO REGISTRA
DBSERVACION |NO REGISTRA
FOTOGRAFIA WRO. 1. D¢ conjunio, 0O 0% |FUENTE  DE
perca. INFORMacioN | MATRICULA

FASE Il: DESCRIPCION DE DAROS MATERIALES

ZONA EXTERIOR

PARTE FRONTAL-

Sin obsenvacian a la Inspecsion Ocular Técnlca.

LATERAL DERECHO:

Sin obsenvacion a la Inspecclon Dcular Técnlca.

PARTE POSTERIOR:

Sin obsenvacian a la Inspecsion Ocular Técnlca.

LATERAL IZQUIERDOD:

Farnilla metalica deformada y desplazada hacla la derecha.

CHASIS
CUADRANTE: Cuadrante «on IEj'Em.IIEE an sus terclos medio ¥ FIIM-‘IE'I'IHF del costado
IZgulerdo.
SISTEMAS INTEGRALES DEL VEHICULO
MOTOR: NO poseE.
SISTEMA DE PROPULSION
O TRAMSMISION: Pedal deformado en sU tarclo derecho ¥yen conmtacto con la cadena.

SISTEMA DE TRACCION:

Aro de 13 rueda delantera con deformacion radlal en sU esiruciura; am de
I3 rueda posterior con deformackn radial en sU estructura; cadena de
propulslon gesprendida de sus basss de sujecion.

SISTEMA DE SUSPENSION: | Homquilla deformada en su tercio medlo.

SISTEMA DE DIRECCHIN:

Timén defmado en su terclo Egulendo.

DL M O BETR AT
| R

roLicia

MELR I ATH




Isforme Nea, PN-SZDMO- 0 AVIAL ONF 2005 000-PER-S

Pig Nio 3de s
T O P N33 G2 T pIasics Gl 0 GEantero con Quebraguras en s terco
SISTEMA ELECTRICO
Y DE ENCENDIDO: Noposee.
SISTEMA ELECTRONICO: | No posee.
SISTEMA DE ALUMBRADO: | No posee.
SISTEMA DE
REFRIGERACION: O poRE.
SISTEMA DE
ALIMENTACION Y ESCAPE: | N0 Posee.
OTROS: mwla del asiento con corte en su tercio |mm.

FOTOGRAFIAS:

e

FOTOGRAFIA NRO. 2. De seamiconjunto, odjeto de

FOTOGRAFIA NRO. 3. De semiconjunto, objeto de

pericla, vertice anteror deracho.
o o . = vv"'-‘_‘

pericia, vértice anterior lzquierdo.

FOTOGRAFIA NRO. 4. De samiconjunto, objeto de
pericia, vertice posterior deracho.

FOTOGRAFIA NRO. 5. D& semiconjunio, objeto de
pericia, vertice posterior lzquierdo.

DNEO0n A LN SRRO0 ) ARG

POLIGIA
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FOTOGRAFIA NRO. 6. De seamiconjunto, odjeto de | FOTOGRAFIA NRO. 7. De detalle, objeto de percia,
pericia, lateral izquierdo. parte frontal.

5. CONCLUSIONES

=  5.1. Se gesprende que Ia reparacion oe los daflos materales alcanzaria un monto aproximado de:
SETENTADOLARES AMERICANOS (USD 70,00); sin considerar 3 momenio del avalud, posibies
dafios ocultos que se descudran al raparar el movil

i DECLARACION JURAMENTADA
1 sUsSCchiD Oeciara Dajo [Uramento Que el presente MIorMe s Ndependiente y comesponde a mi real
conviccion profesional, asl como también, que 100a I3 Informacién que proporciono es verdadera.

7. ANEXOS
NO apica

8. INFORMA ADICIONAL

Del peritaje técnico mecanico efectuado al movil, se desprande que participo en un Accldents de transito,
observando |a mayor cantigad de gafios materiales en los tres tercios del Iateral lzquierdo y tres tercios
del Iateral deracho de su estructura.

9. FIRMA DE RESPONSABILIDAD —
GRADO, NOMBRES Y APELLIDOS FIRMA

CB50P. CARLOS JOAQUIN VIVANCO GUAMAN

ESPECIALIDAD: ACCIDENTOLOGIA VIAL
AREA DE ACREDITACION: Avallos de Transito
NUMERO DE ACREDITACION: 1333537
TELEFONO: [ 0967264462 CORREO: | evivancossgpaman com |
Dedon M oM SRy ARLCTO polr.';:.c“!é

vl A S QTN GO




6.1.1 Triangulacion de un accidente de transito

ZONA AMPLIADA
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6.2 Simbologia:

Posicion inicial del vehiculo 1 y sentido de su trayectoria.

El vehiculo 1 circula sobre el primer carril de circulaciéon demarcado sobre la

calzada de la Av. 10 de agosto en direccion hacia el Sur.

Posicion en conflicto del vehiculo 1.

El vehiculo 1 circula sobre el primer carril de circulacion demarcado sobre la
calzada de la Av. 10 de agosto en direccion hacia el Sur, sobrepasando la linea transversal

continua demarcada sobre la calzada que indica detencion vehicular.

Posicion final del vehiculo 1.

El vehiculo 1 detiene su trayectoria por accion de su conductor con su parte frontal

direccionada hacia el Sur.

Posicion inicial del vehiculo 2 y sentido de su trayectoria.

El vehiculo 2 circula sobre el carril compartido para peatones y bici-usuarios
desde la acera Oriente de la Av. 10 de agosto en direccion hacia el Occidente, para ingresar

a la calle Ramirez Déavalos al carril exclusivo de la Ciclo via.

Posicion en conflicto del vehiculo 2.

El vehiculo 2 sobre pasa el parterre Occidental de la avenida 10 de agosto con su
estructura ingresando al primer carril de circulacion demarcado sobre la calzada

Occidental de la avenida 10 de agosto.

Posicion final del vehiculo 2.



El vehiculo 2 es proyectado hacia el Sur producto de la fuerza del impacto con el
movil 1, dentro de la zona de impacto A; ocurrido lo anterior inicia un proceso de
volcamiento de " sobre su costado izquierdo, quedando su neumadtico delantero
direccionado hacia el Nor Occidente y su neumatico trasero direccionado hacia el Nor

Occidente, siendo esta su posicion final.

Huella de friccion lateral producida por la estructura del vehiculo 2.

Sobre la calzada del primer carril de circulacion de la calzada Occidente de la
avenida 10 de agosto se observa una huella de friccion lateral producida por la friccion
de la estructura metélica del vehiculo 2 sobre la calzada, producto del volcamiento de

vehiculo 2.

Huellas de frenada producidas por los vehiculos a partir del punto de conflicto (PC).

No se pudo constatar huellas de frenada realizadas por los vehiculos debido a las

caracteristicas del accidente.

(PC) Punto de colision.

Se puede observar restos de fibra plastica, vidrio y restos de liquidos dejados por

el vehiculo 1, producto del impacto con vehiculo 2.



6.3 Tablas de analisis especificos

Tabla 20

Matriz de riesgo

FACTORES DE RIESGO IMPACTO
Descripcion del riesgo  Probabilidad  Impacto Valor del Nivel del
(Ocurrencia) (Gravedad) riesgo riesgo
lalb lalb
Falta de medidas Riesgo de robos 1 4 4 Moderado
% de seguridad
A S Desconfianza de los 1 1 1 Bajo
o
g T usuarios
= 5
2 4 Dafios accidentales en la 2 2 4 Moderado
m ie]
o) S bicicleta.
vd o
~ B
E Falta de  protocolos 4 4 16 Critico

internos  (Registro  de




Condiciones de la
infraestructura
vial y
sefializacion

interna

bicicletas, Identificacion
de espacios asignados

normas de uso.

Falta de sefalizaciéon

interna

Accesos reducidos o poco
practicos (rampas
estrechas, pasillos
compartidos con autos o

motos)

Uso  inadecuado  del
espacio de bicicletas por

otros vehiculos u objetos
Lugar sin cubierta

Baja visibilidad desde las
areas comunes de la

institucion

16

Alto

Bajo

Critico

Moderado

Bajo




Condiciones

climatoldgicas

Mantenimiento
insuficiente de

infraestructura

la

de parqueaderos

Falta
accesibilidad

conectividad

de
y

La exposicion directa al sol
y la lluvia

Falta de un plan de

mantenimiento preventivo

Ausencia de limpieza

periddica

Falta de revision periddica
de los anclajes vy

estructuras

Desgaste  natural  de
materiales (6xido, pintura,

sefializacion)

Circulacion reducida por
compartir  espacio  con

autos o motos

16

16

Moderado

Critico

Moderado

Alto

Moderado

Critico




Alta demanda de
parqueaderos en horarios
pico (entrada y salida de

personal)

Baja aceptacion Desconocer la existencia
de los ciclistas / del parqueadero
poca difusiéon del

servicio

16

Critico

Bajo




6.3.3 Matriz de féormula de riesgo = probabilidad * impacto

Tabla 21

formula de riesgo

Acciones, atencion urgente y eficaz

Atencion inmediata

Medidas de seguridad adicionales

Gestion y revision




Tabla 22

representacion de colores

PONDERACION

IMPACTO
(Gravedad)

IRRELEVANTE |MENOR RELEVANTE |MAYOR SEVERO

1 2 3 4 5
CASI SEGURO

0 PROBABLE

< ~

A ©

O 2

= $§ |MODERADO

g =

o o

8 O |POCO

a PROBABLE

RARA VEZ




6.4 Encuesta aplicada

https://docs.google.com/forms/d/e/1FAIpQLSfeg2 1ELrThRcegrPMBXtsdEckd3m

KMOQokuCtxbNIBOJjJEKCA/viewform?usp=publish-editor

6.4.1 Imagenes y graficos complementarios aplicados en la encuesta.

Grado

58 respuestas

@ Coronel a Mayor.

@ Subteniente a Capitan

@ Suboficial mayor a Sargento primero.
@ Policia a Sargento segundo

Dependencia policial en la que trabaja.
58 respuestas

20
19 (58%)

15
10 8 (13.8%
7 (12545:8%)

5

1 (1.7 T 7. 7(1. 7% (. T %) I G G A T G BTG R G P T (1T
0
Analista de Tale... DNCTCV DNPC Departamento F... Direccidon Nacio... POLCO

A(1.79

DIRECCION NA... DNCTSV TICS DNPOLCO Direccién Nacio... Dnctsv Seccion Tics



https://docs.google.com/forms/d/e/1FAIpQLSfgg21ELrThRcegrPMBXtsdEckd3mKMQokuCtxbN9BOjJEkCA/viewform?usp=publish-editor
https://docs.google.com/forms/d/e/1FAIpQLSfgg21ELrThRcegrPMBXtsdEckd3mKMQokuCtxbN9BOjJEkCA/viewform?usp=publish-editor

EDAD

58 respuestas

® 18-25
® 26-35
@ 36-50
@ Mas de 50

1. ¢ Desearia usted que se le asigne un puesto de parqueadero de bicicleta en el edificio Madrid?

58 respuestas

® si
® NO

2. Al asignarle un espacio para parqueadero de bicicleta, ;con qué frecuencia lo utilizaria?

58 respuestas

® 3 dias a la semana
® 5 dias ala semana
@ Todos los dias




3. ¢Cambiaria su medio de transporte habitual por la bicicleta si existiera infraestructura segura
(parqueaderos, lockers duchas y cambiadores de ropa)?

58 respuestas

® si
® NO

4, ; Considera importante que el edificio cuente con infraestructura adecuada para biciusuarios
(parqueaderos, lockers para guardar accesorios como casco y cambiadores de ropa)?

58 respuestas

® si
® NO

5. ¢ Cuadl seria el principal motivo que le animaria a usar bicicleta?

58 respuestas

@ Ahorro econdémico

@ Salud / actividad fisica

@ Rapidez en trayectos cortos
@ Contribuir al medic ambiente




6. ;Qué barreras le impiden usar bicicleta actualmente?

58 respuestas

@ Falta de parqueadero seguro

@ Distancia larga
44.8% @ Condiciones climaticas
@ Falta de tiempo
i

7. Medio de transporte actual para llegar al edificio Madrid

58 respuestas

@ Transporte pablico (Metro / Trole /
Recorrido)

@ Vehiculo particular
@ Moto
@ Caminando

8. Distancia aproximada entre su domicilio y el trabajo
58 respuestas

@ Menos de 1 km
® 1-5km

@ 6-10 km

@ Mas de 10 km




9. ;Cree que la disponibilidad de parqueaderos, lockers y cambiadores motivara a mas funcionarios
a considerar la bicicleta como medio de transporte?

58 respuestas

® si
® NO

10. ¢Estaria de acuerdo en que un porcentaje de los parqueaderos de automéviles sea adecuado y
destinado para parqueaderos de bicicletas?

58 respuestas

® si
® NO




6.5 Proyeccion del parqueadero a implementarse.

VISTA EN PLANTA

l
1

| J
wiacon M

cicloparqueadero
80 bicicletas

=== fmza

- L4




VISTA LATERAL

VISTA FRONTAL
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