Revista de la Escuela Colombiana de Ingenieria, N.° 119
ISSN 0121-5132 Abril-junio de 2018, pp. 37-46

corridor

Lineamientos de seguridad vial para
la prevencion de la accidentalidad
vial en los corredores del Sistema
Integrado de Transporte Publico
(SITP). Caso de estudio: corredor

de la avenida calle 72

Road safety guidelines to prevent accidentality
in the Sistema Integrado de Transporte Public
(SITP) corridors. Case study: Avenida calle 72

CARLOS EDUARDO PUENTES GARCIA" - MARITZA CECILIA VILLAMIZAR ROPERO?

1. Maestria en Ingenieria Civil.

2. Escuela Colombiana de Ingenieria Julio Garavito.

carlos.puentes-g@escuelaing.edu.co - maritza.villamizar@escuelaing.edu.co

Recibido: 15/10/2017 Aceptado: 28/11/2017
Disponible en http://www.escuelaing.edu.co/es/publicaciones_revista

Resumen

En Colombia, los accidentes de transito son la segunda causa de muertes
violentas. Por eso, el objetivo de la presente investigacion es plantear
lineamientos para la prevencion de la accidentalidad vial y encontrar sus
causas en los corredores del SITP. El sistema cuenta con cerca de 6500
vehiculos (sin incluir informacion del SITP provisional) y diez zonas
asignadas, pero en este trabajo s6lo se estudié la accidentalidad vial de
los vehiculos asociados al SITP, tomando como base los cinco pilares
del Plan Nacional de Seguridad Vial. Para ello se realizaron mapas de
calor de los accidentes de transito correspondientes a los vehiculos
asociados a la zona de Engativa desde el afio 2012 hasta junio del aflo
2017, 1o que permitié determinar las zonas de mayor accidentalidad y
las distancias desde hasta el evento al paradero mas cercano.

De las areas de mayor accidentalidad se seleccionaron registros para el
andlisis basado en la matriz de Haddon, y posteriormente se hicieron
el analisis, procesamiento de datos y generacién del informe final.
Una vez procesados y depurados los datos se cargaron a TransCAD,
se crearon mapas de calor asociando eventos al arco mas cercano de
la red de transporte y luego se gener6 un mapa de densidad. Con el

propdsito de corroborar la tendencia de la informacion, se crearon
mapas por afio que evidenciaron el comportamiento de la accidentalidad
y posibles zonas de riesgo.

Del anterior procesamiento surgieron siete sectores de riesgo, de los
cuales se selecciond el sector 4 con 366 eventos ubicado en la avenida
calle 72, entre avenida Ciudad de Cali (carrera 86) y avenida Boyaca
(carrera 72).

Del célculo de la muestra tedrica se tiene: N=3068. El sector que mas
se ajusta es el numero 4, con 366 eventos.

Como hipétesis nula se plantea que mas del 50 % de los eventos de
accidentalidad se producen a una distancia inferior o igual a 40 metros
del paradero, debido a infraestructura deficiente en paraderos; como
hipdtesis alternativa se plantea que menos del 50 % de los eventos de
accidentalidad se generan a una distancia inferior o igual a 40 metros del
paradero debido a infraestructura deficiente en paraderos, obteniendo
valor critico: Zc= —1,64 y valor prueba: Zp= 2,30; se rechaza hipo-
tesis alternativa y se acepta hipétesis nula.

De lo anterior se plantean lineamientos de seguridad vial para la pre-
vencién de la accidentalidad en los corredores del SITP.
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Abstract

IIn Colombia traffic accidents are the second cause of violent deaths.
The objective of the present investigation is to propose guidelines to
prevent road accidents and to find their causes on the SITP corridors.
The system has about 6,500 vehicles (not including information from
Provisional SITP) and 10 assigned areas. This paper was limited only
to road accidents of vehicles associated with this system based on
the 5 pillars of the National Road Safety Plan. Traffic accidents heat
maps corresponding to the vehicles associated with the Engativa area
were carried out from 2012 to June 2017, allowing to identify the areas
with the highest accident rates and longest distances from the event
to the closest stop.

Data from the most accident-prone areas were selected for analysis
based on the Haddon matrix. The analysis, data processing, and final
report generation were then performed. Once processed and debu-
gged, the data were loaded to TransCADj; heat maps were created by
associating events to the closest arc of the transport network and a
density map was subsequently generated. In order to corroborate the
trend of the information, maps per year were created that showed the
behavior of the accident and possible risk areas.

Of the previous processing, there are 7 risk sectors, of which sector 4
is selected with 366 events located at Av. Calle 72 between Av. Ciudad
de Cali (Carrera 86) and Av. Boyaca (Carrera72).

From the calculation of the theoretical sample we have: N = 368, the
sector that best fits is number 4 with 366 events.

As a null hypothesis it is argued that more than 50% of the accident
events are generated at a distance less than or equal to 40 meters from
the stops due to infrastructure deficiencies and as an alternative hy-
pothesis it is stated that less than 50% of accident events are generated
ata distance less than or equal to 40 meters from the stops due to poor
infrastructure, obtaining Critical value: Zc = -1.64 and Test value: Zp =
2.30, alternative hypothesis is rejected and null hypothesis is accepted.
Consequently, road safety guidelines are proposed for the prevention
of road accidents on the SITP corridors.

GLOSARIO

ANSYV: Agencia Nacional de Seguridad Vial.

EDT: Estructura de desglose del trabajo.

Indicador: Medidas cualitativas o cuantitativas de
registro que tienen por objetivo hacer seguimiento
principalmente a estrategias planteadas por una orga-
nizaciéon y comprobar su eficacia y efectividad; deben
ser medibles, sencillas y de facil seguimiento.

PESV: Plan Estratégico de Seguridad Vial.

Es el instrumento de planificacién que, oficialmente
consignado en un documento, contiene las acciones,
mecanismos, estrategias y medidas que deberan adoptar
las diferentes entidades, organizaciones o empresas de
los sectores publico y privado existentes en Colombia,
encaminadas a alcanzar la seguridad vial como algo
inherente al ser humano y as{ evitar o reducir la acci-
dentalidad vial de los integrantes de sus compafifas,

empresas u organizaciones, y disminuir los efectos que
puedan generar los accidentes de transito (Decreto
2851 de 2013).

PMBOK: Project Management Body of Knowledge.
PNSV: Plan Nacional de Seguridad Vial.

Plan basado en el diagnéstico de la accidentalidad y
del funcionamiento de los sistemas de seguridad vial
del pafs. Determinara objetivos, acciones y calendarios,
de modo que concluyan en una accién multisectorial
encaminada a reducir el nimero de victimas por si-
niestros de transito. .a Agencia Nacional de Seguridad
Vial (ANSV) serd el 6rgano responsable del proceso de
elaboracion, planificacion, coordinacion y seguimiento
de este plan, que seguira vigente hasta que se apruebe la
ley y se promulgue un nuevo Plan Nacional de Seguridad
Vial (Ley 1702 de 2013).

SITP: Sistema Integrado de Transporte Publico.
Seguridad vial: Entiéndase por seguridad vial el
conjunto de acciones y politicas dirigidas a prevenir,
controlar y disminuir el riesgo de muerte o de lesién de
las personas en sus desplazamientos, ya sea en medios
motorizados o no motorizados. Se trata de un enfoque
multidisciplinario sobre medidas que intervienen en
todos los factores que contribuyen a los accidentes de
trafico en la via, desde el disefio de la via y equipamiento
vial, el mantenimiento de las infraestructuras viales,
la regulacion del trafico, el disefio de vehiculos y los
elementos de proteccion activa y pasiva, la inspeccion
vehicular, la formacion de conductores y los regla-
mentos de conductores, la educacion e informacion
de los usuarios de las vias, la supervision policial y las
sanciones, la gestion institucional, hasta la atencion a
las victimas (Ley 1702 de 2013).

TMSA: Transmilenio S.A.

INTRODUCCION

Las cifras de accidentalidad del SITP llegaron a valores
de 4602 en el afio 2016, con una cantidad de vehiculos
en operacion de 6700, cifra muy alta comparada con lo
ocurrido en el afio 2010, donde se presentaron 4415 ac-
cidentes de transito con 15.312 vehiculos en operacion
del TPC; por lo anterior, se realiz6 una investigacién de
la accidentalidad del SI'TP.

El objetivo de la presente investigacion es plantear
lineamientos para la prevencion de la accidentalidad y
encontrar sus causas en los corredores del SITP, ana-

REVISTA ESCUELA COLOMBIANA DE INGENIERIA, N.° 110 / 2018 / 37-46



LINEAMIENTOS DE SEGURIDAD VIAL PARA LA PREVENCION DE LA ACCIDENTALIDAD VIAL EN LOS CORREDORES DEL SITP

lisis basado en los cinco pilares estratégicos del Plan
Nacional de Seguridad Vial de 2012. Adicionalmente,
como hipoétesis nula se plantea que mas del 50 % de
los eventos de accidentalidad se generan a una distan-
cia inferior o igual a 40 metros del paradero, debido a
infraestructura deficiente en paraderos; como hipétesis
alternativa se plantea que menos del 50 % de los eventos
de accidentalidad se producen a una distancia inferior o
igual a 40 metros del paradero, debido a infraestructura
deficiente en paraderos.

El anterior analisis se basa en las siguientes teorfas:

Teoria del domind

Segun W. H. Heinrich (1931), quien desarroll6 la de-
nominada teoria del “efecto domin6”; el 88 % de los
accidentes estan provocados por actos humanos peli-
grosos, el 10 %, por condiciones peligrosas y el 2 %
por hechos fortuitos. Propuso una “secuencia de cinco
factores en el accidente”, en la que cada uno actuarfa
sobre el siguiente de manera similar a como lo hacen
las fichas de domind, que van cayendo una sobre otra.
He aqui la secuencia de los factores del accidente:

* Antecedentes y entorno social.

e Fallo del trabajador.

* Acto inseguro unido a un riesgo mecanico y
fisico.

¢ Accidente.

*  Dafo o lesién.

Heinrich propuso que, del mismo modo en que la
retirada de una ficha de dominé de la fila interrumpe
la secuencia de caida, la eliminacién de uno de los fac-
tores evitaria el accidente y el dafio resultante, siendo
la ficha cuya retirada es esencial la numero 3. Si bien
Heinrich no ofreci6 dato alguno en apoyo de su teorfa,
ésta presenta un punto de partida util para la discusion
y una base para futuras investigaciones.

Teoria de la causalidad multiple

Aunque procede de la teorfa del domind, la teorfa de la
causalidad mdaltiple defiende que, por cada accidente,
pueden existir numerosos factores, causas y subcausas
que contribuyan a su aparicién, y que determinadas
combinaciones de éstos provocan accidentes. De
acuerdo con esta teorfa, los factores propicios pueden
agruparse en las dos categorias siguientes:

De comportamiento. En esta categorfa se incluyen
factores relativos al trabajador, como una actitud inco-
rrecta, la falta de conocimientos y una condicion fisica
y mental inadecuada.

Ambientales. En esta categoria se incluye la pro-
teccion inapropiada de otros elementos de trabajo
peligrosos y el deterioro de los equipos por el uso y la
aplicacién de procedimientos inseguros.

El principal aporte de esta teorfa es poner de ma-
nifiesto que un accidente pocas veces —por no decir
ninguna— es el resultado de una sola causa o accion.

RESULTADOS

Figura 1. Mapa de densidad de puntos de acci-
dentes de transito (septiembre de 2012 - junio
de 2017).

Si bien los eventos de accidentes de transito son ge-
neralizados a lo largo de los corredores del Sistema
Integrado de Transporte Publico, existen zonas de
mayor concentracion.

Durante el primer afio de operacion, la flota del
SITP era muy baja respecto a las condiciones actuales,
y no presentaba una tendencia clara de los posibles
puntos criticos.

Para el afo 2013, el corredor de la avenida calle 72
se empieza a perfilar como una de las zonas mas criticas
y la salida del sector de Engativa se convierte en una
zona de alto riesgo.
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Figura 2. Mapa de calor de accidentes de transito en
el ano 2012.
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Figura 3. Mapa de calor de accidentes de transito en el
ano 2013.

Para el afio 2014 ya hay tres zonas de riesgo, dos de
las cuales coinciden con la informacion del afio 2013;
ademas, aparece la glorieta de la calle 100 con carrera
15 como un nuevo sector de alta accidentalidad.

Figura 4. Mapa de calor de accidentes de transito en el afio
2014.
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Figura 5. Mapa de calor de accidentes de transito en el afo
2015.

En el afio 2015, el sector de la avenida calle 72 con
avenida carrera 68 ingresa dentro de las zonas mas acci-
dentadas y se perfila como uno de los puntos mas criticos.

El afio 2016 tiene caracteristicas similares al 2015y
los puntos mas criticos en accidentalidad se consolidan,
como se observa en el mapa.
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Figura 6. Mapa de calor de accidentes de transito en el afo
2016.

Figura 8. Sectores de mayor accidentalidad (total de regis-
tros validos).

Figura 7. Mapa de calor de accidentes de transito en el afno
2017.

En el primer semestre de 2017 se observa un com-
portamiento similar al de afios anteriores, lo que muestra
una tendencia en la accidentalidad de los vehiculos
asociados a este operador.

De acuerdo con las tendencias mostradas, el mapa
general de accidentalidad arroja como posibles puntos
de anilisis siete zonas de riesgo; al cruzar estas zonas
con las rutas asociadas, se observan de manera mas clara
los corredores donde se tiene influencia.

Figura 9. Area de influencia de los paraderos (muestra).

Se puede apreciar un radio de influencia de 40
metros en paraderos, valor asumido de acuerdo con
las longitudes de las colas, esperas para acceso a
paraderos y maniobras de giro para salidas de éstos;
para ello se tomé como referencia la longitud de los
vehiculos tipo busetén de 50 pasajeros. Esta area
de influencia es el 4rea en la cual se considera en el
presente estudio que un accidente esta asociado a un

paradero (figura 9).
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Figura 10. Histograma de la variable edad (total de regis-
tros validos).

El histograma por edad muestra una alta concen-
tracion de la accidentalidad entre los 18 y los 32 afios,
con mayor acentuacion en la poblacion entre los 26 y
los 32 afos.

Dispersion Edad y Horas entre eventos

Figura 11. Dispersion de las variables edad y horas entre
eventos (total de registros validos).

En la dispersion de las variables edad y horas entre
eventos (figura 11) hay una concentracioén significativa
en las primeras 500 horas de operaciéon y una menor
concentracion por encima de las 1500 horas entre
eventos. De la misma manera, se observa que por
encima de los 35 aflos se presenta menor frecuencia
de accidentes; sin embargo, el valor de correlacion es

0,07295929.

Histograma de Tasa Eventos/Conductor

Figura 12. Tasa de eventos por conductor (total de registros
vélidos).

Esta figura es coherente con la informaciéon sumi-
nistrada en la figura 10, ya que las mayores tasas de
accidentalidad se generan entre los 18 y los 32 afos
(figura 12).

Tasa Eventos/Vehiculo

Figura 13. Tasa de eventos por vehiculo (total de registros
validos).

Aunque los vehiculos de modelo 2011 son relativa-
mente actuales, son los que mas cantidad de accidentes
reportan respecto al total de la poblacion.

En la figura siguiente se aprecia un efecto similar,
donde la mayor cantidad de vehiculos son de tipo buse-
ton; sin embargo, la mayor tasa de eventos por tipologfa
se encuentra en la tipologfa buseta (figura 14).

Una vez procesados y depurados los datos, se cat-
garon a TransCAD. El comportamiento general de la
accidentalidad de los vehiculos asociados a la zona de
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Tasa Eventos/Tipologia

Figura 14. Tasa de eventos por tipologia (total de registros
validos).

estudio que tienen una influencia directa en el corredor
de la avenida calle 72 es facil de observar (figura 1).

Se crearon mapas de densidad asociando eventos
al arco mas cercano de la red de transporte y poste-
riormente se generé un mapa de densidad (zonas de-
marcadas con color gris). Ademas, con el propésito de
corroborar la tendencia de la informacién, se crearon
mapas por aflo que evidenciaron el comportamiento de
la accidentalidad y posibles zonas de riesgo de acuerdo
con el ingreso de la flota sujeta al plan de implementa-
cion (figuras 2 a 7).

Una vez definida la poblacion (tabla 1), se estima el
tamafo de la muestra con el calculo de 7 en poblacio-
nes finitas.

N = tamafio de la poblacion.

e = error de muestreo.

p = probabilidad a favor.

q = probabilidad en contra.

7. = valor correspondiente al nivel de confianza del 95 %.
n = tamafio de la muestra.

N*Zz*p*q
n=
e *(N=1)+Z**p*q

N = 8618
e = 0,05
p=205
q=0,5

7 = 1,96, correspondiente a un 95 % de confianza

n =368

Posteriormente, mediante muestreo por conglo-
merados y a partir de los sectores de mayor acciden-
talidad, se realiza un muestreo por conglomerados.
Este analisis se bas6 en la informacién registrada
en TransCAD para evaluar los sectores de mayor
accidentalidad y el nimero de eventos en cada uno
de ellos; asi, se obtiene:

Sector 1: 247 eventos.
Sector 2: 81 eventos.

Sector 3: 149 eventos.
Sector 4: 366 eventos.
Sector 5: 361 eventos.
Sector 6: 249 eventos.
Sector 7: 79 eventos.

De acuerdo con lo anterior, el sector con mayor
cantidad de eventos es el N.° 4, con 366.

Supuesto 1: Todos los eventos son homogéneos.

Como consecuencia de lo anterior y de acuerdo con
el valor de 7 obtenido, se observa que el valor de # =
368 y el valor del sector 4 = 366 son cercanos (figura
8), por lo cual se establece el sector 4 como el tramo de
estudio de la presente investigacion (figura 9).

En el andlisis de informaciéon no se consideré la
severidad, y se incluyeron los accidentes, incidentes y
percances, de conformidad con la definicién del manual
de operaciones del SITP para el componente zonal.

Tabla 1
Depuracién de datos, fase 3

item Numero
Registros totales 12.431
Registros repetidos 107
Sin descripcion en columna afectacion 338
Coordenadas X o Y con datos invélidos 504
Posicion real = No 176
Tipo de servicio = alimentador o troncal 63
Total parcial 11.243
Codigos de conductor invalidos 70
Codigos inexistentes en el reporte de nébmina 228
Otros 12
Sin evento 1 + horas periodo de prueba 1333
BoxSplot 606
Vehiculos con cédigos incorrectos 376
Total general 8618
% datos validos como poblacion 69,3
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CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES
Del objetivo general

Se plantean como lineamientos de seguridad vial para
la prevencion de la accidentalidad vial en los corredores
del SITP las siguientes premisas:

¢ El mayor valor es la vida misma.

* No se transportan personas, se mueve el futuro.

* Lamayor prueba del respeto por la vida es el respeto
por las normas de transito.

* Identificar los puntos mas criticos de accidentalidad
es prevencion.

* Reforzar la seguridad vial en todos los médulos de
capacitacion.

* Realizar campanas periddicas de sensibilizacion.

* Realizar por lo menos una campafa de seguridad
vial en via, cada dos meses, en la zona de mayor
accidentalidad en ese bimestre y referente al tema
relacionado con la causa de los accidentes.

* Reforzar el plan de inducciéon en habitos de con-
duccion.

* Con excepcion de casos especiales, no rotar a los
conductores entre tipologfas o rutas en las primeras
400 horas de operacion.

* Involucrar a los diferentes actores de la via.

¢ (Cada tipologfa usada debe contener una ruta de en-
trenamiento a la que ingresen conductores nuevos
o de ascensos.

De los objetivos especificos
Gestion institucional

Sibien no es concluyente, si se carece de un proceso de
reconstruccion de accidentes se reduce la posibilidad de
aprendizaje sobre las causas reales de la accidentalidad y
la capacidad de realimentacion al personal relacionado
con el analisis, seguimiento y control de la accidentalidad
de las compafifas operadoras del SITP.

Aunque en la columna causalidad de la base de datos
se tiene informacion de la imputacién, se sugiere hacer
una separacion entre responsable y causa; por lo tanto,
se plantea la opcién de tener dos columnas: una en
que se maneje el pilar estratégico en el que se enmarca
el evento y otra (causalidad) en que se registren los
comportamientos o variables que influyeron en éste,
teniendo en cuenta que en un mismo evento pueden
influir diferentes pilares y diferentes variables.

Para estandarizar los criterios de codificacion de
causalidad se sugiere realizar focus group que incluyan
a conductores, personal de la operacion y técnicos de
control, entre otros. El resultado serd la causalidad por
pilar estratégico, con el fin de permitir un analisis mul-
ticriterio y, como consecuencia, una estrategia integral.

Se recomiendan el disefio, puesta en marcha y se-
guimiento de un procedimiento de reconstruccion de
accidentes.

Comportamiento humano

Aun cuando no existe una correlacion directa entre
la edad y la cantidad de horas de conduccién entre
eventos, se evidencia que la edad si es un factor que
incide en la accidentalidad, de acuerdo con la infor-
macion analizada; para el presente analisis la edad
entre 26 y 32 afios representa la mayor frecuencia de
accidentalidad (figura 10).

Se recomienda hacer un seguimiento histérico por
conductor, ya que algunos de ellos estan cercanos a los
30 eventos.

Se recomienda hacer un anadlisis detallado de la
correlacién entre edad >40 y las horas entre eventos,
con el fin de confirmar las observaciones de la figura
11, mayor tiempo entre eventos por encima de 40 afios.

Realizar un analisis de multicausalidad de los eventos
asociados a conductores con edades inferiores o iguales
alos 32 afios, dado que de acuerdo ala figura 12 poseen
las mayores tasas con las mayores representatividades
de la poblacion.

Enfocar el disefio de estrategias de prevencion en
el personal con edades inferiores a los 32 afos, segun
el analisis de multicausalidad sugerido.

Hacer un analisis de causalidad de cada primer even-
to por conductor generado entre las primeras 400 horas
de operacion, equivalentes a los dos meses del periodo
de prueba, para reforzar el plan de induccién, dado
que cerca del 10,7 % de conductores tienen eventos
durante este periodo.

En casos de ascensos, aunque el conductor tiene
experiencia, si pasa a un vehiculo de mayores dimensio-
nes, caso buseton - padron, existe mayor probabilidad
de accidentalidad.
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Atencioén y rehabilitacion de victimas

No existe un seguimiento continuo a victimas que
permita la sensibilizacion como canal de prevencion
de la accidentalidad.

Infraestructura

Los accidentes a lo largo del tramo analizado, y de
manera visual en el aplicativo TransCAD, tienen un
comportamiento similar. Hay mayor aglomeracién de
eventos cercanos a paraderos en una via de dos carriles
por sentido y sin bahias para paraderos.

Existen paraderos cercanos a intersecciones con
distancias aproximadas de 60 metros, lo que puede oca-
sionar colas de vehiculos y posibles obstaculizaciones
de las intersecciones por motivo del ascenso y descenso
de pasajeros.

Realizar inspecciones en campo de las condiciones
operativas en via de los tramos presentados en la figura
14, evaluando, velocidad, iluminacién, sefializacion.

Vehiculos

De acuerdo con las condiciones generales de acciden-
talidad analizadas en el presente articulo, la edad de la
flota no estd relacionada con la frecuencia de la acciden-
talidad (figura 13); sin embargo, es necesario mejorar
la calidad del registro de informacién en la variable
causalidad, con el fin de encontrar causas reales mas
que una simple clasificacion.

Hacer un analisis de los eventos asociados a la flota
de modelo 2013, atribuible al pilar estratégico vehiculos
con causalidad mantenimiento o falla mecanica.

Se recomienda realizar un anlisis integral para la
tipologfa buseta, dada la alta tasa de eventos (figura 14),
que contemple infraestructura en tramos comunes por
ruta basados en las siete zonas de mayor riesgo detec-
tadas en el presente estudio.

Segin las condiciones generales de accidentalidad
analizadas, las horas donde se presenta la mayor canti-
dad de eventos relacionados con la accidentalidad co-
rresponde alas 7, 8, 18 y 19 horas, momentos conocidos
como horas pico o saliendo de pico para el tipo de dia
habil; sin embargo, son instantes donde el 100 % de los
vehiculos del Sistema Integrado de Transporte Pablico
se encuentran en la via, con excepcién de casos por
fuerza mayor, como mantenimiento correctivo, fallas
de dltima hora o falta de conductor.

Recomendaciones generales

Elaborar un modelo de prondstico de accidentes, de
acuerdo con criterios multivariados. Se sugiere tener
en cuenta la edad, cantidad de accidentes, cantidad de
horas entre eventos y probabilidad o riesgo.

Gestionar una red de apoyo y capacitacion de
conductores a escala distrital que involucre una cola-
boracién mutua de los sectores publico y privado que
permita contar con un banco de datos para la contra-
tacion de conductores lideres en la via.

De la hipotesis

Se acepta Ho.

No se puede afirmar que menos del 50 % de la mues-
tra tienen una distancia inferior o igual a 40 metros del
paradero, con un nivel de significancia del 5 %.

De la teoria al campo

Es necesario realizar tomas de informaciéon de manera
periodica, en via, que permita la calibracion del instru-
mento de recoleccién de datos usado para el registro
de la informacion.

Contribuciones de la investigacion

Permite un acercamiento a las condiciones de operacion
del SITP, en las que se evidencia una big data gestionable
para la toma de decisiones.

Para el caso del Sistema Integrado de Transporte
Publico, el presente andlisis no arroja una correlaciéon
entre la edad y la cantidad de horas entre eventos aso-
ciados a la accidentalidad, ni tampoco de la variable
edad y nimero de eventos.

Recomendaciones para futuras investigaciones

Realizar un analisis de causalidad de los datos asociados
alos eventos generados por debajo de las 400 horas de
operacion.

Mejorar el proceso de registro de la informacion, en
especial en {tems como causalidad.

Elaboracion de una matriz de riesgos de sectores
viales para el fortalecimiento de campafias en via que
involucren diversos actores, como peaton, ciclista y
motociclista.
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de edad entre los 26 y 32 afios que permita evidenciar

posteriores a las intersecciones para determinar la tasa
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