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INTRODUCCIÓN 
 

Realizando una previa introducción a los antecedentes de accidentes de tránsito por alcance 

en el casco histórico de la ciudad de Riobamba, se debe definir de manera clara el concepto 

adecuado, los tipos, y las causas de estas situaciones que en ocasiones alteran el flujo continuo del 

tráfico vehicular y de personas. 

Para definir el concepto de un accidente o una infracción de tránsito, lo más adecuado es 

basarse en los significados etimológicos de cada una de las palabras, y posteriormente poder 

construir la idea idónea con la cual se entenderá claramente las situaciones anteriormente 

mencionadas. A continuación, se explica el concepto correcto de algunas palabras que hacen 

referencia al tránsito1: 

• Accidente: (del latín accidentem). Lo que altera el curso regular de las cosas; suceso 

eventual especialmente desgraciado: accidente automovilístico. 

• Infracción: Quebrantamiento de una ley o tratado, o de una norma moral, lógica o 

doctrinal. 

• Tránsito: (del latín transitum). Acción de transitar circulación de gente y vehículos por 

calles, carreteras, etc. 

• Transitar: Ir por una vía pública. 

• Siniestro: (del latín sinistrum). Suceso catastrófico que lleva aparejadas pérdidas 

materiales y humanas, hecho que causa daños a uno mismo o a terceros. 

Haciendo referencia a los significados anteriores, se puede definir que un accidente de 

tránsito es un suceso eventual en el que pueden intervenir personas y automóviles en la vía 

 

 
1 Diccionario práctico de la lengua Española. Biblioteca familiar de Larousse. Primera edición México 2008 
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pública y que altera el curso natural de los sujetos involucrados directa o indirectamente en el 

mismo. Por lo tanto para referirse a un suceso que altera la continuidad del tránsito, el término 

adecuado sería accidente de tránsito, debido a que es poco probable que una persona sensata cause 

éste suceso de manera premeditada, pero esto no significa que un accidente de tránsito esta 

solamente fundamentado en el azar, ya que si lo consideramos así, se exime de culpa a los usuarios 

de la vía pública, los cuales al realizar actos de irresponsabilidad, como conducir en estado etílico, 

aumentan de manera potencial el riesgo a que ocurra un accidente. 

Además, cabe destacar que, en la Ley de tránsito, transporte terrestre y seguridad vial 

vigente en nuestro país, se utiliza el término de accidente de tránsito para definir cualquier suceso 

similar a los antes mencionados. 

Infracción es el incumplimiento de las leyes que lo rigen en un determinado lugar, para 

este estudio será enfocado en el casco histórico de Riobamba, y que es sancionado con la respectiva 

multa que amerite la infracción. 

Esta investigación se realizó en base a encuestas, las cuales fueron el soporte para poder 

identificar los criterios que se considerarán relevantes al momento de estudiar las causas y 

consecuencias de los accidentes de tránsito. Como resultado del proyecto de investigación, se 

concluyó que un gran porcentaje de peatones transitan por las veredas y espacios dispuestos para 

los mismos, sin embargo, consideran que estos espacios no son seguros. 

Además, que los peatones consideran que la mayoría de los accidentes de tránsito ocurren 

debido al irrespeto de las leyes de tránsito de los conductores. Los conductores no respetan las leyes 

de tránsito ya que en su gran mayoría rebasan los límites de velocidad establecidos e incluso hacen 

uso del celular mientras conducen 

Palabras clave: Lesiones, accidentes, tránsito, siniestros viales. 
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CAPITULO I 
 

1.1 Introducción 
 

La siniestralidad vial representa uno de los principales problemas de seguridad en las 

ciudades, afectando no solo la integridad física de los ciudadanos, sino también la dinámica urbana 

y la calidad de vida. En el casco histórico de la cuidad de Riobamba, se ha evidenciado un 

incremento en los choques por alcance durante el periodo 2022-2023, lo que ha generado 

preocupación en la población y en las autoridades locales. 

Este tipo de accidentes, caracterizado por la colisión de un vehículo contra la parte trasera 

de otro, puede tener múltiples causas, entre las que destacan contra la parte trasera de otro, puede 

tener múltiples causas, entre las que destacan el exceso de velocidad, la falta de atención al 

conducir, el mantenimiento deficiente de los vehículos, así como la escasa cultura vial y el 

inadecuado diseño del entorno urbano. Las consecuencias de estos siniestros van desde daños 

materiales hasta lesiones graves o incluso la pérdida de vidas humanas, lo que pone en evidencia 

la necesidad urgente de analizar a fondo el fenómeno. 

La presente investigación tiene como objetivo principal identificar las causas y 

consecuencias de los factores que provocan los choques por alcance dentro del casco histórico de 

Riobamba, durante el periodo 2022-2023, mediante la evaluación de las medidas preventivas 

existentes orientadas a la reducción de la tasa de siniestralidad. Este estudio busca aportar con 

propuestas que fortalezcan la seguridad vial y contribuyan al desarrollo de estrategias más eficaces 

por parte de las autoridades y la ciudadanía en general. 

En este contexto, se considera esencial realizar un análisis integral que combine la 

información estadística con observaciones de campo, encuestas y entrevistas, para así obtener una 

visión clara de la situación actual y proponer soluciones viables que promuevan una movilidad 
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urbana más segura y sostenible en el casco histórico de Riobamba. 
 

1.2 Planteamiento del Problema 

 
Los accidentes de tránsito son la consecuencia de cómo ha ido avanzando el mundo hoy en 

día, esto se debe al uso necesario de vehículos. Los pronósticos del tránsito a nivel mundial 

muestran como el número de carros, buses, camiones y otros medios de transporte han ido 

incrementando con rapidez. 

En lo que concierne a seguridad vial, América Latina sigue ocupando uno de los primeros 

lugares en el ranking mundial de las regiones con una de las tasas de mortalidad más elevada. Por 

esta razón es que en los últimos años la seguridad vial se ha convertido en un importante tema de 

conversación. Uno de los primeros organismos en tomar las medidas necesarias fue la 

Organización Mundial de la Salud (OMS), además de la Organización de la Naciones Unidas 

(ONU), estos organismos dieron a conocer este problema. 

En el Ecuador este problema se presenta diariamente, los medios de comunicación se ven 

colmados sobre noticias de accidentes de tránsito, debido a esta causa se pierden muchas vidas 

humanas o a que las personas implicadas sufran de diferentes incapacidades lo cual produce un 

gran impacto en la salud pública de la población. Aunque exista una ley la cual sanciona a los 

conductores que no cumplen con lo que en esta se establece, la mayoría de los accidentes de 

tránsito están relacionados con factores humanos ya que los conductores poco hacen por cambiar 

esta situación. 

El ecuador según el ranking de muertes de encuentra en el puesto número 69, con una tasa 

de mortalidad de 20.1 siniestros de tránsito por cada 100000 habitantes. Según la Agencia Nacional 

de tránsito en el año 2021 las provincias con mayor tasa de mortalidad son: Morona Santiago 

(35,37), Bolívar (23,65) y Sto. Domingo de los Tsáchilas (20,58). 
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La Agencia Nacional de Tránsito señaló que la mayor causa por la que se presentan los 

accidentes con un 43.5% se deben a la impericia e imprudencia del conductor, 21% no respeta las 

señales de tránsito y 14.3% exceso de velocidad. 

En el caso de la provincia de Chimborazo en el año 2022-2023 según la Agencia Nacional 

de Tránsito, ocupa en número 9 de acuerdo con los siniestros pres-entados, con un total de 622 de 

los cuales 274 pertenecen al canto Riobamba de estos siniestros 155 resultaron lesionados y 26 

fallecido. 

Es por estas razones, que con este proyecto buscamos dar algunas herramientas y 

soluciones para disminuir el impacto que generan los accidentes de tránsito en la salud pública 

además de buscar concientizar a los ciudadanos sobre la importancia que tiene la educación vial 

para mejorar la problemática antes descrita. 

1.3 Justificación 
 

La importancia de este tema de investigación radica en la necesidad de informar a la 

ciudadanía sobre los principales problemas que se suscita a diario en el casco histórico de la ciudad 

de Riobamba, como los accidentes de tránsito lo que preocupa no solo a los conductores y 

transeúntes de este sector, sino también a residentes de ciertas zonas que son consideradas 

peligrosas. 

En la actualidad es primordial prevenir los accidentes de tránsito, ya que afectan al sector 

de transporte y al peatonal. El presente proyecto de investigación tiene como finalidad indagar las 

principales causas y consecuencias de los accidentes que afectan a nuestra sociedad actual. Dado 

que el tema de los "accidentes viales" está catalogado como un mal social a nivel mundial y no 

como un problema de unos pocos, por lo cual todos los miembros de la sociedad se beneficiarán 

de los resultados obtenido. 
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Según Haddon, la principal causa de los siniestros viales reside en que el tránsito constituye 

un sistema hombre-máquina-vía-ambiente mal diseñado, su eslabón más frágil es la capacidad 

limitada del cuerpo humano para soportar grandes cantidades de energía. 

Esta investigación será de gran interés para la seguridad vial ya que con la ayuda de la 

matriz Haddon podemos aplicar nuevas alternativas para prevenir los accidentes de tránsito, esta 

matriz nos ayudará a investigar los siniestros de tránsito; con la finalidad de prevenir lesiones y 

salvar vidas, además de precautelar la economía ya que se trataría de disminuir los daños 

materiales. 

Es importante entonces, la aplicación de la matriz Haddon ya que con los conocimientos 

adquiridos en la carrera podremos contribuir de alguna manera al mejoramiento de la circulación 

vial y disminuir los accidentes en el casco histórico de la ciudad de Riobamba. Además de 

concientizar a las personas pobre la educación vial. 

1.4 Objetivos 
 

1.4.1 General 
 

• Determinar las causas y consecuencias de los factores que provocan los choques por alcance 

dentro del casco histórico de la cuidad de Riobamba en el periodo 2022-2023, mediante la 

evaluación de las medidas preventivas existentes para la reducción de la tasa de 

siniestralidad. 

1.4.2 Específicos 
 

• Establecer los puntos con mayor grado de siniestralidad de tránsito dentro del casco 

histórico de la cuidad de Riobamba. 

• Analizar los factores que provocan los siniestros de tránsito dentro de la zona de estudio. 

• Distinguir grupos de conductores o vehículos que sean más propensos a sufrir o causar 
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choques por alcance para plantear medidas preventivas que ayuden a reducir la tasa de 

accidentabilidad. 

• Proponer estrategias en base a los resultados del estudio de causas y consecuencias de los 

choques por alcance para la reducción de siniestros de este tipo. 
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CAPITULO II 

MARCO TEÓRICO 

2.1. Antecedentes de Investigación 
 

Juan Torroba Díaz.  Una colisión por alcance se produce siempre que un vehículo, por 

circular a mayor velocidad que otro en un momento dado, le impacta en su parte trasera. Este tipo 

de colisiones va a afectar siempre a la parte frontal del vehículo que impacta y a la parte trasera 

del vehículo que le precede. (Diaz, 2024)  

Las causas principales son la distracción del conductor, el incumplimiento de la distancia 

de seguridad y, en menor medida, condiciones climáticas adversas o fallos mecánicos. Las 

consecuencias pueden ir desde daños materiales leves hasta lesiones graves y fallecimientos. 

(Gibson, 2025) 

 

La Organización Panamericana de la Salud (OPS) ha elaborado un informe sobre la 

prevención de los accidentes a causa del tránsito en el que se detalla lo que se sabe sobre la 

magnitud, los factores de riesgo y los resultados de los accidentes de tránsito, las consecuencias y 

las formas de prevenir y reducir estos accidentes. 

2.1.1 Un problema de salud pública 
 

En todo el mundo, con respecto a los traumatismos predominan los sufridos por las 

colisiones en la vía pública. Según los datos de la (Organización Panamericana de la Salud, 2004) 

las muertes por traumatismos causados por el tránsito representan 25% de todas las defunciones. 

En muchas partes de África, Asia, el Caribe, América Latina, países de bajos recursos, los 

peatones, los pasajeros de automóviles, bicicletas, motocicletas, autobuses y minibuses son los 

factores más afectados por el tránsito (Organización Panamericana de la Salud, 2004). 
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Las muertes en carretera son sólo la ¨punta del iceberg¨ del total de recursos humanos y 

sociales que se pierden en los accidentes de tráfico. La OPS calcula que entre 20 y 50 millones de 

personas en todo el mundo resultan heridas o discapacitadas en accidentes de tránsito cada año 

(Organización Panamericana de la Salud, 2004). 

2.1.2 Los costos económicos y sociales de los traumatismos causados por el tránsito 
 

En términos económicos, se calcula que los accidentes de tránsito a causa de choques en la 
 
vía pública representan el 1% del producto nacional bruto (PNB) en los países de ingresos bajos, el 1,5% 

en los de ingresos medios y el 2% en los de ingresos altos (Organización Panamericana de la Salud, 

2004). 

A pesar de los elevados costes sociales y económicos que se generan en las economías 

regionales y nacionales, la inversión en investigación y desarrollo en seguridad vial es 

relativamente baja en comparación con otros problemas de salud (Organización Panamericana de 

la Salud, 2004). 

2.1.3 Organismos de seguridad vial y centros de investigación 
 

El aumento del número de vehículos a motor en la década de los sesenta llevó a la creación 

de principios de seguridad vial en muchos países desarrollados (Organización Panamericana de la 

Salud, 2004). 

Varias organizaciones técnicas y científicas internacionales especializadas en temas de 

transporte e implicadas en la toma de decisiones sobre seguridad vial se han unido a la lucha para 

prevenir y reducir los accidentes de tráfico. 

• Suecia 

Este país creó el Instituto Nacional de Investigaciones de Transporte y Carreteras Suecas 

(VTI), en 1971. 
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• Reino Unido 

Al igual que en Suecia, en el Reino Unido se creó un instituto de investigación vial, que 

posteriormente pasó a denominarse Transport Research Laboratory (TRL Ltd). 

• Australia 

En este país se crearon las Unidades de Investigación sobre Accidentes (Accident Research 

Units), radicadas en Adelaida y Melbourne, y la Junta Australiana de Investigación Vial 

(Australian Road Research Board). 

 
• Estados Unidos 

Las unidades de investigación funcionaban dentro del organismo nacional responsable de 

la seguridad vial, con el fin de estar en contacto directo con los responsables de formular las 

políticas. También se crearon órganos consultivos oficiales para proporcionar asesoramiento y 

orientación independientes, como la National Transportation Safety Board (Junta Nacional de 

Seguridad en el Transporte) y la Transportation Research Board (Junta de Investigación sobre el 

Transporte), que forman parte de la Academia Nacional de Ciencias. 

2.1.4 Tipos de choques en accidentes de tránsito 
 

2.1.4.1 Choque por alcance. 
 

Ocurre cuando un vehículo impacta la parte trasera de otro. Es uno de los más comunes en 

zonas urbanas, especialmente en condiciones de tráfico denso o por no respetar la distancia entre 

vehículos. Causas frecuentes: distracción del conductor, exceso de velocidad, uso del celular, y 

frenos defectuosos. 

2.1.4.2 Choque lateral. 

Se produce cuando un vehículo impacta el costado de otro. Generalmente ocurre en 

intersecciones o cambios de carril sin precaución. Causas comunes: no respetar señales de tránsito, 
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giros indebidos, o invadir el carril contrario. 

2.1.4.3 Choque frontal. 
 

Es cuando dos vehículos colisionan directamente de frente. Suele ser el más grave debido 

a la fuerza del impacto. Causas principales: invasión de carril, exceso de velocidad, conducir bajo 

los efectos del alcohol o la fatiga. 

2.1.4.4 Choque en cadena. 
 

Involucra a tres o más vehículos que colisionan consecutivamente, comúnmente por 

alcance. Se da en zonas de alta circulación y es causado por no guardar distancia, frenar 

bruscamente, o mala visibilidad. 

2.1.4.5 Choque contra objeto fijo. 
 

Sucede cuando un vehículo impacta con un elemento estático, como postes, árboles, 

paredes o señales de tránsito. Causas típicas: pérdida de control, distracción, alcohol, o exceso de 

velocidad. 

2.1.4.6 Choque con peatón. 

Involucra a un vehículo y una persona a pie. Las consecuencias suelen ser graves para el 

peatón. Es común en zonas urbanas con alta circulación peatonal, y ocurre por imprudencia del 

conductor o del peatón. 

2.1.4.7 Choque con motocicleta o bicicleta. 
 

Implica a un vehículo mayor con una moto o bicicleta. Puede deberse a falta de visibilidad, 

giros imprudentes o invasión de carriles. 

2.1.4.8 Choque múltiple. 

Similar al choque en cadena, pero puede incluir distintos tipos de colisiones y direcciones 

de impacto. Es común en accidentes masivos o en autopistas. 
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2.2 Tránsito y seguridad vial 
 

2.2.1 Tránsito 
 

Según la Real Academia Española, el tránsito es una actividad de personas y vehículos que 

pasan por una calle, una carretera, entre otras ( Real Academia Española, 2024). 

El transito se refiere al hecho de circulación por dichas vías. Este término no es exclusivo 
para la circulación de vehículos, sino también al de las personas. Es de suma importancia en el 

diario vivir, comprende la acción de trasladarse de un punto a otro y aporta al desarrollo de la 

humanidad, por tanto, también es indispensable precautelar que se lleve de la mejor manera para 

evitar sucesos que lo entorpezcan y genere hechos lamentables. 

2.2.2 Seguridad Vial 
 

La seguridad vial es un ámbito que afecta directamente a las entidades públicas y privadas 

de todos los sectores de la economía, ya que todos los elementos implicados (personas, 

infraestructuras, vehículos, leyes) utilizan directa o indirectamente los corredores viales (Lozano 

et al., 2018). 

Se define a la seguridad vial (road traffic safety –RTS–) en la norma ISO 39001 como los 

factores y condicionantes de los accidentes de tráfico y otros incidentes de tráfico que tienen un 

impacto, o potencial de tenerlo, en la muerte o heridas graves de los usuarios de la vía (Sanchez et 

al., 2015). 

2.2.3 Importancia del estudio del tránsito y la seguridad vial 
 

La seguridad vial debe considerarse como un sistema social (Nazif, 2011) que comprende 

una variedad de procesos en los que participan diferentes actores que interactúan entre sí en 

ambientes físicos, mediante la utilización de medios de transporte motorizados o no motorizados. 

El objetivo de un estudio de tránsito es analizar la movilidad en un territorio determinado, examinar 

sus distintos elementos de forma coordinada y simular la interacción de nuevos proyectos viales 
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con la red planificada o ya existente, con el fin de elaborar un diagnóstico que proponga soluciones 

adaptadas a cada proyecto para lograr una movilidad eficiente, segura y respetuosa con el medio 

ambiente (Moreno, 2016). 

Un estudio de tránsito se centra en la congestión del tráfico y la accidentabilidad asociada. 
Por lo tanto, los elementos que suelen componer un estudio de tráfico incluyen: lugares de estudio, 

especialmente intersecciones; tráfico existente, incluidos peatones y ciclistas, con los aforos 

existentes y los necesarios a realizar para obtener datos suficientes para un análisis de calidad; 

crecimiento previsto del tráfico; y accidentabilidad histórica (Moreno, 2016). 

De tal manera la importancia del estudio de tránsito radica en buscar una armonía entre los 

factores que lo componen, de tal manera que permita un ambiente armónico. 

Es importante señalar que este sistema social debe ser dinámico, libre de conflictos y 

contradicciones, ya que su objetivo es garantizar la vida de las personas y el mantenimiento de las 

infraestructuras de la mejor manera posible (Pico et al., 2011). 

Otro aspecto a tener en cuenta a la hora de intervenir en situaciones de movilidad es que 

los distintos agentes deben disponer de información suficiente y adecuada para garantizar el 

funcionamiento pleno y seguro del sistema. Por ejemplo, dar la misma importancia a los distintos 

semáforos, se debe ser conscientes de los peligros de conducir bajo los efectos de sustancias 

psicoactivas y otras informaciones sobre las normas y pautas de comportamiento vial, que además 

transmitan una cultura de comportamiento y ciudadanía (Pico et al., 2011). 

2.2.4 Accidentes de tránsito 
 

Los accidentes de tránsito son un problema social y sanitario mundial que puede tener 

graves consecuencias para las personas y elevados costes económicos. Entre las causas de estos 

accidentes figuran el exceso de velocidad, la impericia y falta de atención de los conductores y la 

insuficiente distancia entre vehículos (García et al., 2011). 
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Los accidentes de tránsito se originan por condiciones del vehículo, del ambiente y en gran 

medida por factores humanos. 

El término "accidente de tránsito" es apropiado para un incidente que afecta a la fluidez del 

tráfico, ya que es poco probable que una persona razonable provoque intencionadamente un 

accidente de este tipo. Sin embargo, esto no significa que el incidente sea puramente accidental, 

porque suponiendo que lo sea, exime a los usuarios de la carretera que puedan aumentar el riesgo 

de accidente por un comportamiento irresponsable, como conducir ebrio (González y Ordóñez, 

2014). 

En Ecuador, en la Ley de tránsito, transporte terrestre y seguridad vial vigente, se utiliza el 

término accidente de tránsito para definir cualquier suceso similar a los antes mencionados. 

2.2.5 Causas de accidentes de tránsito 

 
En los accidentes de tránsito, interactúan tres factores básicos que se relacionan entre sí; y 

estos son: 

• El factor humano. 

• El factor mecánico. 
 

• El factor ambiental. 

a. Factor Humano 
 

El factor humano se sitúa por encima de otros factores como las carreteras y su estado, o la 

señalización. Estudios efectuados en Uruguay establecen que el factor humano se identifica en el 

91% de las causas de los accidentes de tránsito. Entre las grandes causas dependientes del factor 

humano se destaca la imprudencia desatada por los participantes de los accidentes, presente en 

70% de los casos. La imprudencia de conducir alcoholizado es causa final de muchos accidentes 
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de tránsito. El alcohol consumido en pequeñas dosis es agente causal de errores de ejecución, y 

está implicado en aproximadamente la mitad de los accidentes con resultado de muerte y en la 

tercera parte de los accidentes con lesionados (Vazquez, 2004). 

b. Factor mecánico 
 

El vehículo forma parte de la relación hombre-máquina y se complementa con el conductor 

de tal manera que un error de uno puede tener un efecto decisivo sobre el otro. Un vehículo está 

formado por diversos componentes que sirven para evitar un accidente o para proteger la 

integridad física de los ocupantes en caso de accidente, reduciendo así sus consecuencias (Cabrera 

y Collahuazo, 2012). 

c. Factor Ambiental 

Las condiciones meteorológicas varían de una región a otra, lo que influye 

considerablemente en el número de accidentes. Por ejemplo, en las zonas de gran altitud es muy 

frecuente que haya niebla densa que haga casi invisible la carretera, que circulen otros vehículos 

en el mismo sentido o en sentido contrario, o que haya obstáculos en la calzada (Martínez y 

Olivares, 2012). 

2.3 Normativa legal 
 

2.3.1 Vías de circulación peatonal 
 

a. Dimensiones 
 

“Las aceras designadas a peatones deben tener al menos un ancho de 900 mm para que 

transite una persona. Se aconseja un dimensionamiento de 1200 mm para proporcionar los 

desplazamientos sin problemas de los usuarios. En el caso de que las vías tengan giros, se 

recomienda que sean constantes en toda la trayectoria” (NTE INEN 2243, 2016) 
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Figura 1. 

Dimensionamiento mínimo del ancho de vereda 
 

 
Nota. Tomado de (NTE INEN 2243, 2016) 

 
 

Figura 2. 

 
Ancho recomendado de la acera según el tipo de vía 

 

 
Nota. Tomado de (NTE INEN 2243, 2016) 

 
2.3.2 Límites de velocidad 

 
Según el art. 191 los límites máximos de velocidad vehicular aceptados en las vías públicas, 

con excepción de trenes y autocarriles (MTOP, 2012). 
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Tabla 1. 

 
Límites máximos de velocidad 

 
N° Vehículos Tipo de 

vía 
Límite máximo de 

velocidad 
1 Para vehículos livianos, motocicletas y similares. Urbana 50 km/h 

2 
Para vehículos de transporte público de 

pasajeros. 
Urbana 40 km/h 

3 Para vehículos de transporte de carga. Urbana 40 km/h 

 
Nota. Estos son los límites de velocidad máximos permitidos de circulación en vías urbanas públicas del Ecuador. 

Adaptado de (Decreto No. 1196, REGLAMENTO GENERAL PARA LA APLICACIÓN DE LA LEY ORGÁNICA 

DE TRANSPORTE TERRESTRE, TRÁNSITO Y SEGURIDAD VIAL, 2015) 

2.4 MATRIZ HADDON 
 

2.4.1 W. Haddon Jr. 
 

Con su experiencia como médico, administrador de la National Highway Traffic Safety 

Administration (NHTSA) y de 35 años dirigiendo el Insurance Institute for Highway Safety, en la 

década de 1960-1970 W. Haddon Jr. elaboró su modelo para emplearlo a la prevención de las 

lesiones provocadas por los accidentes de tránsito y, esencialmente, lo dotó de una herramienta 

metodológica para su análisis y planificar la prevención consistente en una matriz secuencial 

(Tabasso, 2012). 

La idea central de la elaboración fue un modelo de transferencia de energía que valora las 

lesiones que padecen las personas en los accidentes de tráfico como el efecto de la energía cinética 

-el agente patógeno-transferida a un huésped por un vector -el vehículo automotor- dentro de un 

ambiente mórbido por su elevado nivel de riesgo. Una lesión o enfermedad ocurre cuando la energía 

cinética del movimiento de un vehículo se transfiere a un individuo en una cantidad o velocidad 

que el cuerpo no puede manejar (Tabasso, 2012). 

Según Willian Haddon, la causa de fondo de los siniestros viales radica en que el tránsito 
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constituye un sistema hombre-máquina-vía-ambiente mal diseñado, cuyo eslabón más débil es la 

limitada capacidad del cuerpo humano para aguantar grandes proporciones de energía. Este 

concepto explica que el modelo está más centrado en la prevención de lesiones que en las causas 

de los accidentes que las provocan, por lo que se le suele denominar como “clínico”. Para evitar 

los efectos dañinos de la transferencia energética (Tabasso, 2012). 

Figura 3. 

 
Modelo de transferencia de energía 

 

Nota. Tomado de (Tabasso, 2012) 

2.4.2 Modelo Matricial 
 

El segundo aporte de Haddon, y el más famoso consistió en una herramienta metodológica 

denominada la Matriz de Control de Lesiones, ordenada según tres niveles, estos son: medida 

primaria, medida secundaria y medida terciaria combinados con las tres fases de la secuencia de 

los hechos de un siniestro antes, durante y después asociadas, por otro lado, los tres factores 

epidemiológicos -agente-huésped-ambiente- que en conjunto forman nueve celdas según se 

muestra en el cuadro adjunto (Tabasso, 2012). 
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Figura 4. 

Modelo de la matriz HADDON 
 
 

Nota. Tomado de (Tabasso, 2012) 
 

En 1980 la matriz fue rediseñada por su creador, diferenciándola entre dos tipos de 

ambiente; tanto social como físico, lo cual llevó a que su estructura se modifique, pasando de 3x3 

a 4x3. El entorno físico incluye las características de la escena, mientras que el entorno social se 

refiere a las normas sociales, legales y a las prácticas culturales imperantes. En 1998 Runyan 

introdujo en la matriz una tercera dimensión constituida por series de criterios de decisión, por 

ejemplo: costo económico, libertad, efectividad, equidad, estigmatización, factibilidad, 

preferencias y otros (Tabasso, 2012). 

Esta herramienta de tipo matricial posee una utilidad que radica en que comprende dos 

líneas básicas de la investigación de las lesiones producidas por siniestros viales: por un lado, 

tenemos a la ordenación espacial en el entorno físico del hecho, y, por el otro, está la ordenación de 

los hechos, circunstancias y condiciones del accidente en el tiempo. De este modo separa los 

elementos componentes del sistema del tránsito: -persona, vía, vehículo y ambiente-, tratándolos 

de manera individual con el objetivo de investigarlos y generar o diseñar las intervenciones de 

prevención pertinentes a cada uno. Sin embargo, el modelo puede analizar la interdependencia e 

interacción de un determinado elemento con respecto a otros elementos, por ejemplo: vía-vehículo, 
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vía-persona, vehículo-entorno, e incluso todas las relaciones entre ellos. 

Según Tabasso (2012) la utilidad práctica de este modelo matricial reside en que permite 

obtener los siguientes resultados: 

• Organizar la información recopilada y realizar un análisis sistemático de todos los aspectos 
de la investigación y prevención de problemas. 

• Reconocer claramente los riesgos para que se puedan desarrollar medidas para prevenirlos 
o reducirlos. 

• Proporcionar pautas para fijar las oportunidades de intervención de los diversos implicados 

en el problema a fin de trazar estrategias y tomar medidas puntuales para reducir los 

eventos adversos y sus consecuencias. 

Este método ha sido adoptado por algunos países en el mundo, obteniendo buenos 

resultados en la reducción de accidentes de tránsito, ya que permite identificar cuáles son los 

factores que intervienen en este hecho y de esta manera crear y proponer soluciones a los 

problemas identificados. 

El éxito del modelo de Haddon en la reducción de muertes y lesiones viales obtenido por 

EUA, Australia y Europa utilizando estrategias y contramedidas basadas en el mismo se sigue 

valorando como una evaluación por demás positiva de sus resultados, lo que llevó a la 

Organización Mundial de la Salud a recomendarlo en su informe mundial de 2004 a nivel 

planetario en el marco del modelo epidemiológico, si bien también recomendó en paridad el 

modelo sistémico (Tabasso, 2012). 
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CAPITULO III 

METODOLOGÍA 

3.1. Esquema metodológico 
 

Figura 5. 

 
Esquema de la investigación 

 

 
3.2. Tipo de investigación 

 
La investigación tiene un tipo de enfoque cuantitativo y cualitativo de tipo exploratoria. 

Exploratoria en virtud de que esta investigación busca destacar los aspectos fundamentales sobre las 

causas de los accidentes de tránsito en el casco histórico de la ciudad de Riobamba. Descriptiva, 

ya que como lo indica su nombre describirá el hecho u objeto mediante la investigación obtenida 

en el nuestro lugar de estudio. Por último, será de campo dado que nos apoyaremos en la 

información obtenida mediante la recolección de encuestas y la observación. 

Investigación del tema 
y exploración a la zona 

de estudio. 

Resultados y 
discusión 

Conclusiones y 
recomendaciones 

Delimitación de la 
zona de estudio de la 

investigación 

Análisis e 
interpretación de datos 

Elaboración del 
informe final 

Determinar la 
población y la muestra 

Procesamiento de datos Defensa de la 
investigación 

Conteo 
Recolección de 

información 
mediante encuestas 
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3.3. Diseño de la investigación 
 

Según (Arispe et al., 2020), “El diseño de una investigación es del tipo no experimental ya 

que en estos diseños no se manipulan las variables, por lo cual los fenómenos se observan de 

manera natural, para después poderlos analizar”. Es decir que se basa en las variables y sucesos 

que ya se dieron sin la intervención del investigador. 

3.4. Técnicas de recolección de datos 
 

Como técnicas se utilizarán: la observación y la encuesta, ya que lo que buscamos es 

obtener información acerca de la opinión del público acerca de un tema específico. 

a. Observación: 

Se usará la técnica de la observación ya que se observará atentamente el fenómeno o caso, 

y se tomará y registrará la información para después poder analizarla. 

b. Encuesta: 
 

Se usará la encuesta para recolectar la información, la cual será realizada a los conductores 

y peatones que circula por el casco histórico de la cuidad de Riobamba, el formato de la encuesta 

se encuentra en el Anexo 1. 

3.5. Alcance 
 

Este estudio se desarrollará en el casco histórico de Riobamba durante el periodo 2022-

2023, con el objetivo de identificar las causas y consecuencias de los choques por alcance en esta 

zona. Se analizarán factores como la distracción del conductor, exceso de velocidad, señalización 

y congestión vehicular, así como las medidas preventivas existentes para reducir estos siniestros. 

 

Se recopilarán datos de fuentes oficiales y se evaluará la efectividad de las acciones 

implementadas por las autoridades locales. El estudio busca proponer mejoras que contribuyan a 
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disminuir la tasa de siniestralidad y optimizar la seguridad vial en el centro histórico de la ciudad. 

3.6. Método 
 

La presente investigación se realizará un método cuantitativo, esto se debe a que una parte 

será cuantitativo ya que a través de encuestas se conocerá el vínculo que existe entre la sociedad 

con el tránsito vehicular y peatonal, y la otra parte será cuantitativa debido a que se realizará 

la recolección, interpretación y análisis de datos. 

3.7. Identificación de variables 
 

Variable Independiente (VI): 

Factores que provocan los choques por alcance 

 

Esta variable representa las causas que originan los accidentes por alcance en el casco 

histórico. 

 

• Indicadores posibles: 

 

• Exceso de velocidad 

 

• Distracción del conductor 

 

• No mantener distancia de seguridad 

 

• Fallas mecánicas 

 

• Mal estado de la vía 
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• Condiciones climáticas adversas 

 

• Congestión vehicular 

 

• Comportamiento del peatón 

 
Variable Dependiente (VD): 

Tasa de siniestralidad por choques por alcance 

 

Es el efecto o consecuencia que se busca explicar o reducir mediante el estudio de los 

factores causales. 

 

Indicadores posibles: 

 

• Número de choques por alcance registrados (2022-2023) 

 

• Número de heridos o fallecidos por este tipo de accidente 

 

• Daños materiales ocasionados 

 

• Zonas de mayor incidencia (mapa de calor) 
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3.8. Población y muestreo 
 

La población a la cual se delimitará la obtención de datos será en el casco historico de la 

cuidad de Riobamba. 

Para la determinación del muestreo será del tipo “Muestreo aleatorio simple para 

poblaciones finitas” considerando que la selección de los objetos de estudio será de manera 

aleatoria. 

Figura 6. 

Casco histórico de la ciudad de Riobamba 
 

Fuente: Dirección de Planificación Municipio de Riobamba (Arias, 2013) 

3.8.1 Población y muestreo de las personas que transitan por el casco histórico de la cuidad de 

Riobamba 

a. Población 
 

Según el VIII Censo de Población y VII de Vivienda realizado en 2022 por el Instituto 

Nacional de Estadística y Censos (INEC) de Ecuador, la población del cantón Riobamba, en la 

provincia de Chimborazo, es de 260.882 habitantes.  
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b. Muestreo 
 

Una muestra es un pequeño grupo de una población. Supongamos que es un subconjunto 

de elementos pertenecientes a un conjunto definido por sus propiedades, al que llamamos 

población (Romero et al., 2018). 

c. Muestreo aleatorio simple: 
 

Se caracteriza porque cada elemento de la población tiene la misma probabilidad de ser 

elegido. Es el muestreo más elemental porque como proceso de selección es intuitivo y sus 

fórmulas son sencillas. 

La fórmula para determinar el tamaño de la muestra es: 
 

 
𝑁𝑁 ∗ 𝑍𝑍2 ∗ 𝑝𝑝 ∗ 𝑞𝑞 𝛼𝛼 (1 ) 

𝑛𝑛2 =( ) 2 𝑒𝑒 ∗ 
𝛼𝛼 𝑁𝑁 − 1 + 𝑍𝑍 ∗ 𝑝𝑝 ∗ 𝑞𝑞 

 
Donde: 

 
N = Tamaño de la población 

 
Z = Nivel de confianza 

 
P = Probabilidad de éxito 
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Q = Probabilidad de fracaso 
 

e = Error máximo admisible en términos de proporción 
 

Para determinar la muestra usaremos un universo finito; para el cálculo de esta muestra 

usaremos la población de personas que transitan por el casco histórico, teniendo un estimado de 

10932 personas según el Municipio de Riobamba. 

Para la presente investigación usaremos los siguientes factores de estudio: valor de 

confianza del 95%. En la tabla 1, (anexo 2), se puede visualizar que, para este nivel de confianza, 

Zα tiene un valor de 1.96. 

Además, se trabajará con una probabilidad de éxito del 90% por lo tanto nuestra 

probabilidad de fracaso será del 10%. Por último, el error máximo será del 5% 

Datos:  
N = 10932 

Z = 1.96 

P = 0.9 

Q = 0.1 

e = 0.05 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
𝑛𝑛 = 

 
 
 
 
 
 
 

 
10932 ∗ 1.962 ∗ 0.9 ∗ 0.1 

 

0.052 ∗ (10932 − 1) + 1.962 ∗ 0.9 ∗ 0.1 
𝑛𝑛 = 136.58 

Se determinó que se deben tomar 136 datos de la población que casco histórico de la 

cuidad de Riobamba. 

3.8.2 Población y muestreo de los vehículos que transitan por el casco histórico de la cuidad 

de Riobamba 

a. Población 
 

Para poder determinar la población vehicular del circuito en el cual se va a realizar el estudio 
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es necesario realizar un conteo vehicular. Para lo cual se realizará un conteo manual con la ayuda 

de planilla de conteo. 

La ecuación (2) es un modelo propuesto para determinar el número mínimo de muestra, 

observaciones o réplicas que deben obtenerse para experimentos de un solo factor en donde no se 

es posible estimar la varianza de los datos. 

Para determinar el número de muestras necesarias se utilizará la siguiente fórmula estadística: 
 
 
 
 

𝑊𝑊 − 𝑊𝑊2 ∗ 𝑍𝑍𝛽𝛽 + 1.4𝑍𝑍2 

𝑛𝑛 =  𝛼𝛼 

𝑊𝑊2 
(2 ) 

Donde: 

 
n = Número mínimo de muestras, observaciones o réplicas que deben efectuarse en el estudio. 

Zα = Valor correspondiente al nivel de confianza asignado (Riesgo de cometer un error tipo I) 

Zβ = Valor correspondiente al poder estadístico o potencia asignada a la prueba (Riesgo de 

cometer un error tipo II). 

W = Rendimiento mínimo esperado, eficiencia mínima esperada o diferencia mínima observable. 
 

Para la presente investigación se plantea que nuestro experimento debe de contar con un 

valor de confianza del 95%. En la tabla 1, (anexo 2), se puede visualizar que, para este nivel de 

confianza Zα tiene un valor de 1.96. 

Además, se trabajará con un poder estadístico del 90%. En la tabla 2, (anexo 2), se puede visualizar 

que, para este nivel de confianza, Zβ tiene un valor de 1.282. El rendimiento mínimo esperado 

(W) será del 30%; es decir, se espera una remoción mínima de 30%. 
 

Datos: 

 
Zα= 1.96 
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Zβ= 0.842 

 
W= 0.30 

 

 
𝑛𝑛 =𝑊𝑊 − 𝑊𝑊2 ∗ 𝑍𝑍𝛽𝛽 + 1.4𝛼𝛼𝑍𝑍2 

𝑊𝑊2 

 
 
 

 
𝑛𝑛 = 6.18 

𝑛𝑛 = 0.30 − 0.302 ∗ 1.282 + 1.4 ∗ 1.962 
 

 

0.302 

 
 
 

El número mínimo de observaciones, muestras o replicas a analizar deberá de ser de 6 muestras a 
determinar la población vehicular del circuito. 
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Tabla 2. 

Resultados de conteo vehicular 
 

 
CONTEO VEHICULAR 

INTERSECCIÓN   VEHÍCULOS    Total 
 Bicicletas Motos Automóviles Buses Camiones Camionetas  

10 de Agosto y 

España 

 
14 

 
250 

 
4614 

 
0 

 
7 

 
3482 

 
8367 

Primera 
Constituyente y 
Pichincha 

 
37 

 
637 

 
4857 

 
0 

 
15 

 
2848 

 
8394 

Primera 
Constituyente y 5 de 
Junio 

 
 

32 

 
 

414 

 
 

3473 

 
 

0 

 
 

10 

 
 

4236 

 
 

8165 

10 de Agosto y 
Larrea 

 
28 

 
547 

 
4637 

 
0 

 
4 

 
1576 

 
6792 

Guayaquil y 5 de 
Junio 

 
17 

 
553 

 
5381 

 
30 

 
14 

 
1556 

 
7551 

        

Guayaquil y España 15 245 4356 0 9 2315 6940 
        

      PROMEDIO 7413 
 
 

Una vez realizado el conteo vehicular en las seis intersecciones seleccionadas se obtuvo que el 

aforo vehicular es de 7413 en el casco histórico de la cuidad de Riobamba el día 21 de enero del 

2023 alas 15:00PM en las diferentes intersecciones con ayuda de varias personas que se situaron 

en cada intersección. 

d. Muestreo 
 

Una muestra es un pequeño grupo de una población. Supongamos que es un subconjunto 
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de elementos pertenecientes a un conjunto definido por sus propiedades, al que llamamos 

población (Romero et al., 2018) 

e. Muestreo aleatorio simple: 
 

Se caracteriza porque cada elemento de la población tiene la misma probabilidad de ser 

elegido. Es el muestreo más elemental porque como proceso de selección es intuitivo y sus 

fórmulas son sencillas. 

La fórmula para determinar el tamaño de la muestra es: 
𝑁𝑁 ∗ 𝑍𝑍2 ∗ 𝑝𝑝 ∗ 𝑞𝑞  𝛼𝛼 

n = 𝛼𝛼  

𝑒𝑒2 ∗ (𝑁𝑁 − 1) + 𝑍𝑍2 ∗ 𝑝𝑝 ∗ 𝑞𝑞 
 

 
Donde: 

 
N = Tamaño de la población 

 
Z = Nivel de confianza 

 
P = Probabilidad de éxito 

 
Q = Probabilidad de fracaso 

 
e = Error máximo admisible en términos de proporción 

 
Para determinar la muestra usaremos un universo finito; para el cálculo de esta muestra 

usaremos la población de los vehículos obtenida del conteo vehicular que transitan por el circuito, 

teniendo un valor estimado de 7413 vehículos. 

Para la presente investigación usaremos los siguientes factores de estudio: valor de 

confianza del 95%. En la tabla 1, (anexo 2), se puede visualizar que, para este nivel de confianza, 

Zα tiene un valor de 1.96. 
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Además, se trabajará con una probabilidad de éxito del 90% por lo tanto nuestra 

probabilidad de fracaso será del 10%. Por último, el error máximo será del 5%. 
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CAPÍTULO IV 

RESULTADOS Y DISCUSIÓN 

4.1 Resultados 
 

4.1.1 Accidentabilidad-Dirección de Gestión Tránsito y Transporte, del GAD Municipal 

de Riobamba 

Tabla 3. 

 
Relación en porcentajes de los accidentes en casco historico, ciudad de Riobamba 

 
 

ACCIDENTES DE TRÁNSITO 

AÑO RIOBAMBA CASCO HISTÓRICO PORCENTAJE 

2022 2603 562 21.59% 

2023 2396 515 21.49% 
 

Fuente. (Flores D., 2025) 

Figura 7. 
 

Número de accidentes en el casco histórico de la ciudad de Riobamba 
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Análisis e interpretación: 
 

Podemos ver un recuento de los accidentes de tránsito en los últimos años en la ciudad de 

Riobamba, según estos datos otorgados por la Dirección de Gestión de Tránsito y Transporte 

tenemos que, del total de accidentes presentados en la ciudad en el año 2022 el porcentaje de 

accidentes ascendió a un 21.59% en el casco histórico, mientras que para el año 2023 el porcentaje 

es un tanto menor comparado con el año anterior presentando un 21.49% de la totalidad de 

accidentes en Riobamba. Finalmente podemos decir que la accidentabilidad en los últimos años en 

este sector no ha evidenciado una disminución considerable. 

Tabla 4. 

Análisis comparativo de accidentabilidad en el casco histórico de la cuidad de Riobamba 
 

 ITEM 2022 2023 
Número de accidentes 562 515 
Personas detenidas por accidentes 15 8 
Personas sin licencia de conducir 1 0 
Personas heridas 40 23 
Personas fallecidas 0 10 

 Estado etílico 13 37 
 No respeta las señales de tránsito 159 152 
 No respeta la distancia entre vehículos 163 123 

Causa 
aparente 

 Exceso de velocidad  40  61  
 Imprudencia o distracción del conductor  124  66  
Uso del celular 9 19 

 Peatón no transita por la vereda 4 14 
 Cambio brusco de carril 0 12 
 Otras 50 31 
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Figura 8. 

Análisis comparativo en el casco histórico de la ciudad de Riobamba 
 

 
Análisis e interpretación: 

 
Según el análisis comparativo de accidentabilidad en el casco histórico se observa una 

disminución en el número total de accidentes, pasando de 562 en 2022 a 515 en 2023, lo que 

representa una reducción del 8.36%. Esta tendencia podría interpretarse como una señal positiva 

en términos generales, sin embargo, al desglosar los datos por categorías, se evidencia aspectos 

preocupantes que deben ser considerados. 

En cuanto a las personas detenidas por accidentes, se pasó de 15 en 2022 a solo 8 en 2023, 

lo cual puede estar relacionado con una menor incidencia de responsabilidad penal directa, o una 

variación de criterios de detención. En paralelo, se produjo a cero el número de personas 

involucradas sin licencia de conducir, lo cual es un indicador positivo respecto al cumplimiento de 

la normativa. 

Sin embargo, se evidencia una reducción significativa en el número de personas heridas, 

de 40 a 23, pero también un aumento alarmante en el número de personas fallecidas, de 0 en 2022 

a 10 en 2023. Este contraste sugiere que, aunque la frecuencia de accidentes bajo, su gravedad 
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aumento. 
 

Respecto a los factores humanos, los casos de conductores en estado etílico aumentaron 

casi el triple, de 13 a 37, lo que constituye una de las señales más preocupantes del periodo, pues 

implica un debilitamiento del control y la conciencia sobre la conducción bajo los efectos del 

alcohol. 

Por otro lado, la infracción por no respetar las señales de tránsito se mantuvo relativamente 

estable (159 en 2022 y 152 en 2023), mientras que los casos por no respetar la distancia entre 

vehículos, una cusa directa de choques por alcance, disminuyeron de 163 a 123, lo que puede 

atribuirse a campañas de conciencia o controles más frecuentes. 

En relación a las causas aparentes, se destaca un aumento en el exceso de velocidad (de 40 

a 61casos), así como en el uso de celular al conducir (de 9 a 19 casos). También se registra un 

incremento en comportamientos imprudentes por parte del peatón, como no transitar por la vereda 

(de 4 a 14 casos) y cambios bruscos de carril, que aparecieron en 2023 con 12 registros. La 

imprudencia o distracción del conductor disminuyo considerablemente (de 124 a 66 casos), lo cual 

podría indicar una mejora en ciertos hábitos de conducción o en controles. 

Finalmente, las causas catalogadas como otras también disminuyeron (de 50 a 31), lo que 

sugiere una mejor clasificación y precisión en los reportes de las cusas específicas. 

Figura 9. Causas de los accidentes de tránsito en el casco histórico de la cuidad de Riobamba. 

Causas de los accidentes de tránsito en el casco histórico de la cuidad de Riobamba. 
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Análisis e interpretación: 
 

Para el análisis de las causas aparentes podemos ver que el irrespeto de las señales de 

tránsito y de la distancia prudente entre vehículos son las mayores causas de los accidentes de 

tránsito presentados en este sector, seguidas de el exceso de velocidad y la imprudencia o 

distracción del conductor, luego de ello vemos al estado etílico, uso del celular o irrespeto del 

peatón al no transitar por la vereda, cambio brusco de carril, como otras causas aparentes de los 

accidentes de tránsito que se dan en menor proporción en el casco histórico de la ciudad de 

Riobamba. 

El estado etílico es una forma de referirse a la intoxicación por alcohol o ebriedad. Ocurre 

cuando una persona ha consumido bebidas alcohólicas en una cantidad suficiente como para que 

el alcohol afecte su sistema nervioso central, alterando su comportamiento, coordinación, juicio y 

29.00% 7.12% 22.06% 1.60% 0.71% 0.00% 8.90% 
23.88% 11.84% 12.82% 3.69% 2.72% 2.33% 6.02% 

2022  2.31% 
2023  7.18% 

de 
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o 
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otras funciones cognitivas o físicas. 
 

No respetar la distancia entre los vehículos significa conducir demasiado cerca del auto 

que va adelante, sin dejar el espacio suficiente para poder frenar a tiempo en caso de una 

emergencia esto es peligroso porque aumenta el riesgo de choque por alcance. 

El exceso de velocidad es cuando un conductor maneja a una velocidad mayor a la 

permitida por la ley en una determinada vía o zona. Cada calle, carretera o avenida tiene un límite 

de velocidad establecido, dependiendo del tipo de vía, el entorno (urbano o rural), el tránsito 

peatonal, entre otros factores. Superar ese límite se considera una infracción de tránsito y puede 

tener consecuencias como multas o sanciones, pérdida de puntos, mayor riesgo de accidentes 

graves. 

Un cambio brusco de carril es cuando un conductor se mueve de un carril a otro de forma 

repentina, sin señalizar o sin asegurarse de que sea seguro hacerlo. Este tipo de maniobra es 

peligrosa porque sorprende a otros conductores y puede causar accidentes. 

Un peatón no transita por la vereda, nos referimos a que camina por la calzada (la parte 

donde circulan los vehículos) u otro lugar no destinado para peatones, en lugar de usar la vereda o 

acera, que es el espacio seguro para caminar. 

Un conductor que usa el celular mientras maneja está cometiendo una infracción de tránsito 

y poniendo en riesgo su vida y la de los demás. Esto se llama conducción distraída. 

4.1.2 Resultados y análisis por ítem de las encuestas realizadas a peatones que transitan 

por el circuito la politécnica. 

Pregunta 1.- ¿Al momento de transitar, lo hace por la vereda? 
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Tabla 5. 

 
Tabulación de encuesta a peatones pregunta 1 

 
Criterio Respuesta Porcentaje 

Siempre 77 56.2% 

En ciertas ocasiones 60 43.8% 

Nunca 0 0% 

Total  100% 

 
Fuente. (Flores D., 2025) 

 
Figura 10. Gráfico estadístico de encuesta a peatones pregunta 1 

Gráfico estadístico de encuesta a peatones pregunta 1 
 

 

 
Análisis: 

 
Los peatones del casco histórico de la cuidad de Riobamba señalan que siempre” transitan 

por la vereda en un 56.2 % de las veces que circulan a pie, mientras que un porcentaje del 43.8% 

de personas encuestadas menciona que lo hace “En ciertas ocasiones”. Podemos decir que las 

personas de este sector en su mayoría lo hacen por las veredas lo cual es importante al momento 

de evitar accidentes de tránsito. 
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Pregunta 2.- ¿Considera que los espacios del sector dispuestos para los peatones son seguros? 
 

Tabla 6. 

Tabulación de encuesta a peatones pregunta 2 

 
Criterio Respuesta Porcentaje 

Si 55 40.1% 

No 82 59.9% 

Total 100% 
 
 

Figura 11. 

Gráfico estadístico de encuesta a peatones pregunta 2 
 
 

Análisis: 
 

En el casco histórico un 59.9% de los peatones encuestados mencionan que las veredas de 

este sector no son seguras, mientras que un 40.1% menciona que las veredas son seguras; según el 

criterio de los encuestados las veredas en ciertos sectores son muy pequeñas lo que dificulta el 

paso de los peatones y más en horas pico ya que hay bastante transeúnte, sobre todo porque en el 

sector hay varias instituciones educativas, aparte de ello hay conductores que no respetan las leyes 
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de tránsito, ya que hay bicicletas y motos que se suben a las veredas para evitar el tráfico, por esta 

razón los peatones a veces transitan por la vía destinada para los vehículos, pudiendo ocasionar 

accidentes de tránsito. 

Pregunta 3.- ¿Al momento de cruzar las calles, lo hace correctamente, es decir por pasos cebra o 

puentes peatonales? 

Tabla 7. 

 
Tabulación de encuesta a peatones pregunta 3 

 
Criterio Respuesta Porcentaje 

Siempre 57 41.6% 

En ciertas ocasiones 79 57.7% 

Nunca 1 0.7% 

Total  100% 
 

Figura 12. 

Gráfico estadístico de encuesta a peatones pregunta 3 

 

 
Análisis: 

 
En el casco histórico un 57.7% de los peatones encuestados manifiestan que al momento 
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de cruzar calles lo hacen de manera incorrecta es decir que usan pasos cebra o de ser el caso puentes 

peatonales de manera ocasional lo que implica un riesgo ya que en alguna de estas ocasiones 

pueden provocar incidentes de tránsito, mientras que un 41.6% de los encuestados lo hacen de 

manera correcta ya que siempre usan los sitios destinados a peatones. En base a estos resultados 

podemos decir que es recomendable transitar por los sitios establecidos por las leyes de tránsito 

para salvaguardar la integridad tanto de transeúntes como de conductores. 

Pregunta 4.- ¿Al momento de cruzar calles en presencia de semáforos, lo hace percatándose de 

que se active la luz que le permite cruzar? 

Tabla 8. 

Tabulación de encuesta a peatones pregunta 4 
 

Criterio Respuesta Porcentaje 

Siempre 60 43.8% 

En ciertas ocasiones 77 56.2% 

Nunca 0 0.0% 

Total  100% 



Figura 13. 

Gráfico estadístico de encuesta a peatones pregunta 4 
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Análisis: 

 
En el casco histórico un 56.2% de los peatones encuestados manifiestan que “en ciertas 

ocasiones” cruzan las calles percatándose de que se active la luz del semáforo que les permite 

cruzar, mientras que un 43.8% de peatones lo hace de manera correcta, es decir “siempre” verifican 

que la luz del semáforo les permita pasar. En base a esto podemos decir que la mayoría de la 

población encuestada en este sector realiza esta acción incorrectamente. 

Pregunta 5.- ¿Al momento de cruzar calles sin presencia de semáforos, en vías de doble sentido, 

lo hace girando la mirada a ambos lados de la calle para constatar que los vehículos estén a una 

distancia que le permita cruzar? 

Tabla 9. 

Tabulación de encuesta a peatones pregunta 5 

 
Criterio Respuesta Porcentaje 

Siempre 67 48.9% 

En ciertas ocasiones 68 49.6% 

Nunca 2 1.5% 

Total  100% 



Figura 14. 

Gráfico estadístico de encuesta a peatones pregunta 5 
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Análisis: 
 

En el casco histórico un 49.6% de los peatones encuestados manifiestan que ¨siempre¨ al 

momento de cruzar las calles sin presencia de semáforos, en vías de doble sentido, lo hacen girando 

la mirada a ambos lados para constatar que los vehículos estén a una distancia que le permita 

cruzar, mientras que un 48.9% de peatones lo hace de manera incorrecta, es decir ¨en ciertas 

ocasiones¨ se aseguran de que exista una distancia considerable entre ellos y los vehículos, un 

1.5% manifiesta que nunca se percatan de esta situación. En base a estos resultados podemos 

decir que la mayoría de las personas encuestadas corren el riesgo de sufrir algún incidente de 

tránsito ya que no cruzan las calles de manera correcta. 

Pregunta 6.- ¿Al momento de cruzar calles sin presencia de semáforos, en vías de un sentido, lo 

hace asegurándose de que los vehículos se encuentren a una distancia prudente que le permita 

cruzar? 



Tabla 10. 

Tabulación de encuesta a peatones pregunta 6 
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Criterio Respuesta Porcentaje 

Siempre 64 46.7% 

En ciertas ocasiones 72 52.6% 

Nunca 1 0.7% 

Total  100% 

 
Figura 15. 

Gráfico estadístico de encuesta a peatones pregunta 6 

 

 
Análisis: 

 
En el casco histórico un 52.6% de los peatones encuestados manifiestan que ¨siempre¨ al 

momento de cruzar las calles sin presencia de semáforos, en vías de un sentido, lo hacen girando la 

mirada a ambos lados para constatar que los vehículos estén a una distancia que le permita cruzar, 

mientras que un 46.7% de peatones lo hace de manera correcta, es decir ¨siempre¨ se aseguran de 

que exista una distancia considerable entre ellos y los vehículos en vías de un sentido, un 0.7% 

manifiesta que nunca se percatan de esta situación. En base a estos resultados podemos decir que 
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la mayoría de las personas encuestadas corren el riesgo de sufrir algún incidente de tránsito ya que 

no cruzan las calles de manera correcta. 

Pregunta 7.- ¿Alguna vez ha sido testigo de un accidente de tránsito? 
 

Tabla 11. 

Tabulación de encuesta a peatones pregunta 7 

 
Criterio Respuesta Porcentaje 

Si 90 65.7% 

No 47 34.3% 

Total 100% 
 
 

Figura 16. 

Gráfico estadístico de encuesta a peatones pregunta 7 
 

 
 

Análisis: 
 

En el casco histórico un 65.7% de los peatones encuestados mencionan que, si han sido 

testigos de accidentes de tránsito, mientras que un 34.3% de peatones no han presenciado 

accidentes de tránsito en la vía. En base a estos datos podemos decir que los incidentes de tránsito 
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se ven con frecuencia en la zona; y según los comentarios de las personas encuestadas podemos 

decir que la frecuencia con la que se ven este tipo de incidentes se debe a la presencia de avenidas 

que son concurridas y de rápida circulación agregando a esto el irrespeto de las leyes de tránsito. Y 

esto se podría deber justamente a que no se respetan las leyes de tránsito, porque los peatones o 

toman las debidas precauciones al momento de cruzar las calles son muy frecuentes en la zona. 

Pregunta 8.- ¿Alguna vez ha sufrido un accidente de tránsito? 
 

Tabla 12. 

Tabulación de encuesta a peatones pregunta 8 

 
Criterio Respuesta Porcentaje 

Si 53 38.7% 

No 84 61.3% 

Total 100% 

 
Figura 17. 

Gráfico estadístico de encuesta a peatones pregunta 8 
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Análisis: 
 

En el casco histórico un 61.3% de los peatones encuestados mencionan que, no han sufrido 

accidentes de tránsito, mientras que un 38.7% de peatones si han sufrido accidentes en la vía. En 

base a los comentarios de las personas encuestadas podemos decir que la frecuencia con la que se 

dan este tipo de incidentes podría deberse justamente a que no se respetan las leyes de tránsito, 

porque los peatones no toman las debidas precauciones al momento de cruzar las calles, así como 

también los conductores no respetan la preferencia que se le debe dar al peatón en circunstancias 

puntuales establecidas en la ley de tránsito. 

Pregunta 9.- ¿Por qué cree usted que se dan los accidentes de tránsito en mayor proporción? 
 

Tabla 13. 

Tabulación de encuesta a peatones pregunta 9 

 

Criterio Respuesta Porcentaje 

Irrespeto de las leyes de tránsito por parte de los peatones 11 8% 

Irrespeto de las leyes de tránsito por parte de los conductores 66 48.2% 

Mal estado de las vías 17 12.4% 

Falta de señalización en las vías 17 12.4% 

Otros 26 19% 

 
Total 100% 
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Figura 18. 

Gráfico estadístico de encuesta a peatones pregunta 9 
 

 
Análisis: 

 
Según la percepción de los peatones encuestados en el casco histórico de la cuidad de 

Riobamba, un 48.2% cree que el irrespeto de las leyes de tránsito por parte de los conductores es 

una de las mayores razones para la ocurrencia d accidentes de tránsito, el 19% de la población 

encuestada opina que son otras las causas de los accidentes de tránsito, por otro lado en una misma 

proporción del 12.4% las personas creen que el mal estado d las vías así como la falta de 

señalización en las mismas son el principal causante de los accidentes de tránsito, mientras que el 

8% de los encuestados piensa que el Irrespeto de las leyes de tránsito por parte de los peatones es 

determinante a la hora de que suceda un accidente de tránsito; según algunos de los comentarios de 

los peatones encuestados que señalaron la opción “otros” manifiestan que englobarían todas las 

opciones anteriores ya que estas situaciones en conjunto aumentan el riesgo de que ocurran 

accidentes de tránsito. 

Pregunta 10.- Según su criterio, en esta escala de peligrosidad, con un visto, seleccione el grado 

de peligro que representan estas acciones para usted como peatón 
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Tabla 14. 

Tabulación de encuesta a peatones pregunta 10 

 
Respuestas  Porcentajes %  

Criterio       

 Bajo Medio Alto Bajo Medio Alto 

Cruzar las calles usando el teléfono 

Móvil 
8 21 108 5.84 15.33 78.83 

Cruzar las calles usando audífonos o 

Auriculares 
13 53 71 9.49 38.69 51.82 

Cruzar zonas no están regulados por 

Semáforos 
8 34 95 5.84 24.81 69.35 

Cruzar las calles en estado de ebriedad 2 13 122 1.46 9.49 89.05 

Cruzar las calles cuando la luz del 

semáforo no se lo permite 

 
6 

 
30 

 
101 

 
4.38 

 
21.89 

 
73.73 

Cruzar calles sin percatarse del 

semáforo solo porque hay poco tráfico 
8 39 90 5.84 28.47 65.69 

 
 

Figura 19. 

Gráfico estadístico de encuesta a peatones pregunta 10 
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Análisis: 
 

Según la escala de peligrosidad, podemos observar que los peatones coinciden en que los 

criterios establecidos son de peligrosidad alta, ya que los porcentajes obtenidos en cada uno 

de los ítems muestra que en cada una de las opciones propuestas predomina el porcentaje de 

votaciones en la opción “Alto”. En base a los resultados obtenidos y a los criterios de los 

encuestados, podemos decir que las personas tienen conciencia sobre el riesgo que implica el no 

tomar precauciones al momento de transitar por las vías del sector, pero aun así siguen cometiendo 

infracciones que los ponen en situación de riesgo, y esto muchas veces se da por la imprudencia 

al querer ahorrar tiempo, aunque esto implique poner en riesgo sus vidas 

4.1.3 Resultado y análisis de las encuestas realizada a los conductores que transitan por el casco 

histórico de la cuidad de Riobamba. 

Pregunta 1.- ¿Alguna vez ha conducido en estado de ebriedad? 
 

Tabla 15. 

Tabulación de encuesta a conductores pregunta 1 

 
Criterio Respuesta Porcentaje 

Siempre 0 0% 

En ciertas ocasiones 32 23.5% 

Nunca 104 76.5% 

Total  100% 



Figura 20. 

Gráfico estadístico de encuesta a conductores pregunta 1 
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Análisis: 

Los conductores del casco histórico de la cuidad de Riobamba señalan que “En ocasiones” han 

conducido en estado de ebriedad correspondiendo a un 23.5%, mientras que un porcentaje 

mayoritario del 76.5% mencionan que “Nunca” han conducido en estado de ebriedad. Existe un 

porcentaje que, aunque bajo es considerable, que en alguna ocasión han manejado durante o después 

de la ingesta de alcohol el cual es un importante índice generador de accidentes de tránsito. 

Pregunta 2.- ¿Alguna vez ha conducido mientras hace uso del teléfono celular? 
 

Tabla 16. 

Tabulación de encuesta a conductores pregunta 2 

 
Criterio Respuesta Porcentaje 

Siempre 0 0 % 

En ocasiones 71 52.2 % 

Nunca 65 47.8 % 

Total  100% 



Figura 21. 

Gráfico estadístico de encuesta a conductores pregunta 2 
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Análisis: 
 

En el casco histórico de la cuidad de Riobamba un 52.2% de los conductores encuestados 

mencionan que han hecho uso del teléfono celular mientras conducen, por otra parte, el 47.8% de 

conductores encuestados mencionan que ¨Nunca¨ han conducido mientras usan el celular. 

Podemos ver que existe un porcentaje mayoritario de conductores en este sector que cometen la 

imprudencia de hacer uso del teléfono o cualquier otro dispositivo móvil mientras van 

conduciendo, lo cual es un factor relevante a la hora de generarse un accidente de tránsito. 

Pregunta 3.- ¿En alguna ocasión ha conducido en estado de cansancio o somnolencia? 
 

Tabla 17. 

Tabulación de encuesta a conductores pregunta 3 

 
Criterio Respuesta Porcentaje 

Siempre 0 0% 

En ocasiones 74 54.4% 

Nunca 62 45.6% 

Total  100% 



Figura 22. 

Gráfico estadístico de encuesta a conductores pregunta 3 
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Análisis: 

En el casco histórico de la cuidad de Riobamba un 54.4% de los conductores encuestados 

manifiestan que al momento de conducir lo han hecho mientras han estado cansados o 

somnolientos, mientras que un 45.6% de los encuestados dicen que ¨Nunca¨ han conducido en 

estado de cansancio o somnolencia. En base a estos resultados podemos decir que 

mayoritariamente los conductores de este sector infringen las normas de tránsito, conduciendo de 

manera imprudente, siendo éste, otro factor importante a la hora de ocurrir un accidente de tránsito. 

Pregunta 4.- ¿Alguna vez ha recibido sanciones o multas por incumplir las leyes de tránsito? 
 

Tabla 18. 

Tabulación de encuesta a conductores pregunta 4 

 
Criterio Respuesta Porcentaje 

Si 90 63.2% 

No 47 36.8% 

Total 100% 



Figura 23. 

Gráfico estadístico de encuesta a conductores pregunta 4 
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Análisis: 

 
En el casco histórico un 63.2% de los conductores encuestados manifiestan ¨No¨ haber recibido 

sanciones o multas por incumplir leyes de tránsito, mientras que un 36.8% de los conductores 

encuestados menciona que ¨Si¨ han recibido sanciones por incumplimiento de las normas de 

tránsito. Estos valores son importantes para tomar en cuenta en cuanto a los índices de 

accidentabilidad. 

Pregunta 5.- ¿Ha sufrido algún incidente de tránsito? 
 

Tabla 19. 

Tabulación de encuesta a conductores pregunta 5 

 
Criterio Respuesta Porcentaje 

Si 57 41.9% 

No 79 58.1% 

Total 100% 



Figura 24. 

Gráfico estadístico de encuesta a conductores pregunta 5 
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Análisis: 
 

En el casco histórico un 58.1% de los conductores manifiestan “No” haber sufrido 

incidentes de tránsito, mientras un 41.9% dice que “Si” han sufrido incidentes de tránsito. Podemos 

decir el porcentaje de conductores que ha experimentado accidentes de tránsito es relevante, y se 

debe tomar en cuenta este índice, que debe reducirse. 

Pregunta 6.- ¿De quién considera que fue la responsabilidad del incidente? 
 

Tabla 20. 

Tabulación de encuesta a conductores pregunta 6 
 

Criterio Respuesta Porcentaje 

Fue mi responsabilidad 22 16.2% 

Fue responsabilidad del peatón 7 5.1% 

No he tenido incidentes de tránsito 73 53.7% 

Fue responsabilidad del otro conductor 29 21.3% 

Otros 5 3.7% 

Total  100% 



Figura 25. 

Gráfico estadístico de encuesta a conductores pregunta 6 
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Análisis: 

 
En el casco histórico un 53.7% de los conductores encuestados manifiestan no haber tenido 

incidentes de tránsito, por otra parte un 21.3% de los encuestados manifiesta que al momento de 

ocurrir el incidente de tránsito la responsabilidad fue del otro conductor, un 16.2% manifiesta haber 

tenido la responsabilidad al momento de ocurrir el incidente, un 5.1% de los encuestas manifiesta 

que la responsabilidad del incidente la tuvo el peatón, mientras que un 3.7% del total indica que 

fueron otras las causas para que se generara el incidente de tránsito. 

Pregunta 7.- De haber ocurrido, ¿cuáles fueron las consecuencias? Seleccione las opciones que 

considere. 

Tabla 21. 

Tabulación de encuesta a conductores pregunta 7 
 

Criterio Respuesta Porcentaje 

Con victimas graves o mortales 5 3.7% 

Con victimas leves 14 10.3% 

Solo daños materiales 45 33.1% 

No he tenido incidentes de tránsito 72 52.9% 

Total  100% 



Figura 26. 

Gráfico estadístico de encuesta a conductores pregunta 7 
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Análisis: 

En el casco histórico un 52.9% de los conductores encuestados manifiestan no haber tenido 

incidentes de tránsito, un 33.1% del total de encuestados menciona que luego de ocurrido el 

incidente, solo se presentaron daños materiales, por otra parte, un 10.3% menciona que hubo 

víctimas leves luego de corrido el incidente, finalmente un 3.7% manifiesta que hubo victimo 

graves o mortales después del incidente. 

Pregunta 8.- ¿Usted considera que darle mantenimiento a su vehículo es importante a la hora de 

evitar incidentes de tránsito? 

Tabla 22. 

 
Tabulación de encuesta a conductores pregunta 8 

 
Criterio Respuesta Porcentaje 

Si 134 98.5% 

No 2 1.5% 

Total 100% 



Figura 27. 

Gráfico estadístico de encuesta a conductores pregunta 8 
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Análisis: 
 

En el casco histórico un 98.5% del total de encuestados considera importante el hecho de 

darle mantenimiento al vehículo, mientras que el 1.5% restante opina que no es necesario darle 

mantenimiento al vehículo. En base a los comentarios de las personas encuestadas podemos decir 

que en un porcentaje mayoritario los conductores de este sector consideran importante el hecho de 

dar mantenimiento al vehículo a la hora de evitar un incidente de tránsito, ya que la ocurrencia de 

este se puede evitar o mitigar. 

Pregunta 9.- ¿Con que frecuencia usted hace revisiones y mantenimiento vehicular? 
 

Tabla 23. 

Tabulación de encuesta a conductores pregunta 9 

 
Criterio Respuesta Porcentaje 

Siempre 42 30.9% 

A veces 93 68.4% 

Nunca 1 0.7% 

Total 100% 



Figura 28. 

Gráfico estadístico de encuesta a conductores pregunta 9 
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Análisis: 
 

Según la percepción de los conductores encuestados en el casco histórico, un 68.4% hace 

un frecuente mantenimiento al vehículo para evitar accidentes de tránsito, mientras que el 30.9% 

de encuestados no realiza mantenimiento con frecuencia a sus vehículos. En base a los datos 

obtenidos podemos ver que a pesar de que la mayoría de los conductores cree importante el hecho 

de realizar el mantenimiento, lo cual es un factor que contribuye a la ocurrencia de incidentes de 

tránsito. 

Pregunta 10.- ¿Al momento de circular usted verifica los espejos retrovisores? 
 

Tabla 24. 

Tabulación de encuesta a conductores pregunta 10 

 
Criterio Respuesta Porcentaje 

Siempre 70 51.5% 

A veces 66 48.5% 

Nunca 0 0% 

Total 100% 



Figura 29. 

Gráfico estadístico de encuesta a conductores pregunta 10 
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Análisis: 
 

En el casco histórico un 51.5% de los conductores encuestados manifiestan que “siempre” 

verifican los espejos retrovisores al momento de circular por las vías, mientras que un 48.5% del 

total de conductores encuestados menciona que “a veces” verifican los espejos retrovisores a la 

hora de circular y realizar maniobras en las vías, lo cual genera un riesgo inminente tanto para 

conductores como peatones, convirtiéndose en un factor de peligro a considerar a la hora de 

generarse un incidente de tránsito. 

Pregunta 11.- ¿Conoce sobre los puntos ciegos? 

 
Tabla 25. 

Tabulación de encuesta a conductores pregunta 11 

 
Criterio Respuesta Porcentaje 

Si 88 64.7% 

No 48 35.3% 

Total 100% 



Figura 30. 

Gráfico estadístico de encuesta a conductores pregunta 11 
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Análisis: 
 

En el casco histórico un 64.7% del total de conductores encuestados señalaron que, si 

conocen los puntos ciegos, mientras que un 35.3% señalaron que no conocen los puntos ciegos. 

En base a los resultados obtenidos podemos ver que existe un porcentaje mayor de conductores 

que no conocen sobre los puntos ciegos. 

Pregunta 12.- ¿Mientras conduce, usted tiene en cuenta los puntos ciegos? 
 

Tabla 26. 

Tabulación de encuesta a conductores pregunta 12 

 
Criterio Respuesta Porcentaje 

Si 59 43.4% 

No 77 56.6% 

Total 100% 



Figura 31. 

Gráfico estadístico de encuesta a conductores pregunta 12 
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Análisis: 
 

En el casco histórico un 56.6% de los conductores encuestados mencionan que no tienen 

en cuenta la presencia de puntos ciegos al momento de conducir, por otra parte, el 43.4% ciento de 

los conductores encuestados mencionan que al momento de conducir si tienen en cuenta los puntos 

ciegos. Basándonos en los datos obtenidos se puede determinar que la mayoría de los conductores 

no tienen en cuenta los puntos ciegos al momento de conducir. 

Pregunta 13.- ¿Al momento de girar mientras conduce, usted activa las luces direccionales? 
 

Tabla 27. Tabulación de encuesta a conductores pregunta 13 

Tabulación de encuesta a conductores pregunta 13 

 
Criterio Respuesta Porcentaje 

Siempre 86 63.2% 

A veces 50 36.8% 

Nunca 0 0% 

Total 100% 



Figura 32. 
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Gráfico estadístico de encuesta de conductores pregunta 13 
 

Análisis: 

En el casco histórico un 63.2% de los conductores encuestados manifestaron que siempre 

activan las luces direccionales mientras conducen, mientras que un 36.8% de conductores 

manifestaron que a veces encienden las lucen direccionales al momento de conducir. En base a los 

datos antes mencionados se puede decir que la mayor cantidad de conductores encuestados 

“siempre” enciende las luces direccionales al momento de conducir. 

Pregunta 14.- ¿A qué distancia considera usted que se deben activar las luces direccionales? 
 

Tabla 28. 

Tabulación de encuesta a conductores pregunta 14 

 
Criterio Respuesta Porcentaje 

0 a 5 metros 22 16.2% 

5 metros a 10 metros 47 34.6% 

Más de 10 metros 67 49.3% 

Total  100% 



Figura 33. 

Gráfico estadístico de encuesta a conductores pregunta 14 
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Análisis: 

 
En el casco histórico un 49.3% del total de conductores encuestados indicaron que activan 

las luces direccionales a una distancia mayor a 10 metros, mientras que un 34.6% indicaron que 

activan las luces direccionales a una distancia entre los 5 y 10 metros y finalmente un 16.2% de 

los conductores indicaron que ellos activan las luces a una distancia de entre 0 y 5 metros. En base 

a estos datos podemos determinar que mayoritariamente los conductores de este sector encienden 

las luces a una distancia mayor a los 10 metros de distancia. 

Pregunta 15.- ¿Al momento de conducir, usted utiliza el cinturón de seguridad? 
 

Tabla 29. 

Tabulación de encuesta a conductores pregunta 15 

 
Criterio Respuesta Porcentaje 

Siempre 112 82.4% 

A veces 24 17.6% 

Nunca 0 0% 

Total 100% 



Figura 34. 

Gráfico estadístico de encuesta a conductores pregunta 15 

64 

 

 

 

 
Análisis: 

En el casco histórico un 82.4% de los conductores mencionaron que ellos siempre usan en cinturón 

de seguridad al momento de conducir por otra parte, un 17.6% de los conductores mencionaron 

que ellos a veces hacen uso del cinturón de seguridad al momento de conducir. Podemos decir en 

base a los resultados obtenidos que la mayor cantidad de encuestados hace uso del cinturón de 

seguridad al momento de conducir sin embargo un gran porcentaje en ocasiones no lo usa, hay que 

considerar las consecuencias de no usar el cinturón de seguridad en un accidente, como ser 

expulsado del vehículo o chocar con el interior del vehículo. 

Pregunta 16.- ¿Como conductor, usted considera que respeta las señales de tránsito? 
 

Tabla 30. 

Tabulación de encuesta a conductores pregunta 16 

 
Criterio Respuesta Porcentaje 

Siempre 66 51.5% 

A veces 70 48.5% 

Nunca 0 0% 

 Total 100% 



Figura 35. 

Gráfico estadístico de encuesta a conductores pregunta 16 
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Análisis: 

En el casco histórico un 51.5% del total de encuestados manifestaron que “a veces” 

respetan las señales de tránsito, mientras que el 48.5% respondió que “siempre” respetan las 

señales de tránsito. En base a los datos se puede decir que la mayoría de estos en ocasiones no 

respetan las leyes de tránsito. Aquellas personas que no respetan las leyes de tránsito y conducen 

de manera agresiva son las que tienen mayor posibilidad de provocar un accidente. 

Pregunta 17.- ¿Mientras conduce, usted respeta los límites de velocidad establecidos en la 

señalética del sector por el que transita? 

Tabla 31. 

Tabulación de encuesta a conductores pregunta 17 

 
Criterio Respuesta Porcentaje 

Siempre 73 53.7% 

A veces 63 46.3% 

Nunca 0 0% 

Total 100% 



Figura 36. 

Gráfico estadístico de encuesta a conductores pregunta 17 
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Análisis: 
 

En el casco histórico un 53.7% de conductores considera que “siempre” respeta los límites 

de velocidad establecidos en las señaléticas del sector, mientras que el 46.3% considera que “a 

veces “no respeta los límites de velocidad. Se puede decir que la mayoría de los encuestados 

respeta los límites de velocidad, sin embargo, hay un gran porcentaje que en ocasiones no respetan 

estos límites lo cual es una causa de que se produzcan accidentes. 

Pregunta 18.- ¿Como conductor, y sin presencia de semáforos, usted respeta la prioridad del 

peatón al momento de cruzar por el paso cebra? 

Tabla 32. 

Tabulación de encuesta a conductores pregunta 18 

 
Criterio Respuesta Porcentaje 

Siempre 103 75.7% 

A veces 33 24.3% 

Nunca 0 0% 

Total 100% 



Figura 37. 

Gráfico estadístico de encuesta a conductores pregunta 18 
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Análisis: 

En el casco histórico un 75.7% de los encuestados menciona que “siempre” respeta la 

prioridad de los peatones al momento de cruzar por el paso cebra cuando no hay semáforos, y el 

24.3% menciona que a veces lo respeta. La mayoría de los conductores respetan la prioridad del 

peatón al momento de cruzar el paso cebra cuando no hay semáforos. 

Pregunta 19.- ¿Como conductor, usted respeta la prioridad del vehículo no motorizado (bicicleta), 

al momento de existir alguna de estas condiciones: desvíos de avenidas y carreteras, ¿cruce de 

caminos, intersecciones no señalizadas y ciclovías? 

Tabla 33. 

Tabulación de encuesta a conductores pregunta 19 

 
Criterio Respuesta Porcentaje 

Siempre 95 69.9% 

A veces 41 30.1% 

Nunca 0 0% 

Total 100% 



Figura 38. 

Gráfico estadístico de encuesta a conductores pregunta 19 
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Análisis: 
 

En el casco histórico un 69.9% del total de conductores encuestados indico que “siempre” 

respeta la prioridad de vehículos no motorizados (bicicletas) cuando se presentan las siguientes 

condiciones: desvíos de avenidas, carreteras, cruce de caminos, intersecciones no señalizadas y 

ciclovías, mientras que el 30.1% indico que “a veces” respeta esta prioridad. En base a los 

comentarios de las personas encuestadas podemos decir que en un porcentaje mayoritario los 

conductores de este sector respetan el darles la prioridad a los vehículos no motorizados al 

momento de presenciar desvíos de avenidas, carreteras, cruce de caminos, intersecciones no 

señalizadas y ciclovías. 

4.1.4 Infraestructura vial 
 

Tabla 34. 

Resumen de datos de infraestructura vial 

 
N° Calles Ancho de 

Calle 
(metros) 

Ancho de 
vereda 

(metros) 

Señalización 
Vertical 

Señalización 
horizontal 

1 10 de agosto y España 8.31 8.06 2.50 2.10 Si Si 
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2 Guayaquil y Larrea 8.19 8.02 2.15 2.10 Si Si 

3 Primera Constituyente y Pichincha 8.21 8.26 2.38 2.11 Si Si 

4 10 de Agosto y Tarqui 8.31 8.47 2.54 2.15 Si Si 
5 Primera constituyente y Benalcazar 8.32 8.37 2.45 2.12 Si Si 

6 Guayaquil y Carabobo 8.23 8.19 2.49 2.15 Si Si 

Análisis e interpretación: 
 

Las señalizaciones verticales si se encuentran ubicadas en la mayoría de las calles de las 

intersecciones estudiadas sin embargo algunas de ellas necesitan recibir mantenimiento ya que se 

encuentran deterioradas, en cuanto a las señalizaciones horizontales se pudo observar que existe 

deficiencia de las mismas o están borrosas; se sabe que estas señalizaciones se emplean para 

regular la circulación, advertir o guiar a los usuarios de las vías, por lo cual son necesarias para la 

seguridad y la gestión de tránsito. En cuanto al ancho de las veredas estas si cumplen con las 

dimensiones establecidas en la norma (NTE INEN, 2016), donde se recomienda un 

dimensionamiento 1200mm. 

4.1.5 Matriz de Haddon 

Tabla 35. 

Matriz de impacto cruzado para el caso de los peatones 
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Tabla 36. 

Matriz de impacto cruzado para el caso de los peatones 
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En base a los datos sobre causas aparentes otorgados por la Dirección de Gestión de 

Tránsito y Transporte Riobamba, y a los datos obtenidos en base a encuestas realizadas a peatones 

y conductores del casco histórico de Riobamba, se ha podido realizar una matriz de impacto cruzado 

enfocándonos tanto en el caso de peatones como de conductores, en donde se puede observar y 

analizar los principales factores de injerencia que son generadores de accidentes de tránsito, 

enunciando acciones preventivas; antes, durante y después de ocurrido el siniestro, que nos ayuden 

a prever o mitigar las lesiones generadas en el mismo. 

El enfoque principal de este estudio es analizar la posibilidad de reducir el índice de 

accidentes de tránsito, identificado cuáles son sus causas, para así dar paso a propuestas de 

reducción o mitigación de estos siniestros. 

Entre las principales causas generadoras de accidentes de tránsito en el caso histórico de la 

cuidad de Riobamba tenemos: 
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• Imprudencia por parte de peatones y conductores 

• Transitar por lugares no establecidos para peatones. 

• Desobediencia de señales de tránsito tanto de peatones como de conductores 

• No indicar maniobras en el momento oportuno. 
 

• No consultar a menudo los espejos retrovisores. 

• Desconocimiento y desobediencia de las normas establecidas por la Ley Orgánica de 

Transporte Terrestre Tránsito y Seguridad. 

• No brindar mantenimiento rutinario al vehículo 

• Sobrepasar límites de velocidad. 
 

4.2 Discusión 

La presente investigación nos ha permitido conocer cuáles son las posibles causas que 

ocasionan los accidentes de tránsito en el casco histórico de la ciudad de Riobamba. 

Los resultados obtenidos en las encuestas demuestran que los peatones no consideran que 

los espacios dispuestos para estos sean seguras, además un gran porcentaje de peatones manifestó 

que no se percatan de los semáforos, ni giran la mirada para constatar la presencia de vehículos al 

cruzar las calles. Según la encuesta realizada por (Acosta, 2015) acerca de los peatones y los 

accidentes de tránsito en el cantón Ambato, los conductores en un mayor porcentaje han estado 

involucrados en algún accidente de tránsito, mientras que los datos obtenidos en el sector de la 

politécnica en el cantón de Riobamba muestran que los conductores en su mayoría no han sufrido 

un accidente de tránsito; sin embargo también mencionan que en ocasiones no han respetado las 

leyes de tránsito e incluso han excedido los límites de velocidad. Por lo que se debería de considerar 

realizar una campaña sobre seguridad vial tanto para peatones como para conductores. 

De forma general, los accidentes de tránsito en el casco histórico de la ciudad de Riobamba 
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son causados principalmente por conductores particulares, conductores de transporte público y 

motociclistas, quienes, por imprudencia, exceso de velocidad, uso del celular, o por no respetar las 

señales de tránsito, generan la mayoría de siniestros. 

También se ha identificado una participación creciente de conductores en estado etílico, 

especialmente en horarios nocturnos. Además, aunque en menor proporción, los peatones 

imprudentes que no utilizan los pasos señalizados o caminan por la calzada también contribuyen 

a los accidentes. 

En conjunto, estos grupos, al no cumplir adecuadamente con las normas de tránsito, 

influyen directamente en la siniestralidad dentro del centro histórico, una zona que presenta alta 

densidad vehicular y peatonal, lo que agrava la situación. 

En relación con los resultados y conclusiones de (Constante, 2017) donde analiza los 

accidentes de tránsito producida por conductores y peatones en la Avenida Simón Bolívar de 

DMQ, los accidentes de produjeron principalmente por el exceso de velocidad y a su vez por el no 

respetar las señales de tránsito; según el presente trabajo realizado en el sector de la politécnica 

podemos decir que presenta cierta relación puesto que según los datos obtenidos en la Dirección de 

Gestión de Tránsito y Transporte las principales causas de los accidentes en los últimos años fueron 

ocasionados por el no respetar la distancia entre vehículos, además el no respetar las señales de 

tránsito, la imprudencia del conductor y el exceso de velocidad. 

De igual manera (Constante, 2017), determinó que el mal estado de las señalizaciones 

forma parte de la problemática al hablar sobre los accidentes de tránsito; es necesario destacar que, 

al realizar el inventario de las vías en nuestro trabajo de investigación, en las seis intersecciones 

de estudios se pudo evidenciar que los dispositivos de señalización (semáforos) mediante los cuales 

se regula el flujo vehículos, y peatones en las vías, no se encontraban en buen estado. Por lo cual 
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es de suma importancia que se realice las revisiones para poder realizar el mantenimiento o 

reemplazo de estos. De igual manera se pudo evidenciar que es necesario implementar y dar 

mantenimiento a los pasos cebras del sector. 

Para reducir los accidentes de tránsito, especialmente los choques por alcance en el casco 

histórico de la ciudad de Riobamba, es necesario implementar una serie de estrategias integrales 

que aborden tanto los aspectos físicos como conductuales del problema. 

En primer lugar, se debe mejorar la infraestructura vial, optimizando el diseño de las vías, 

reforzando la señalización y controlando los puntos críticos mediante la instalación de reductores 

de velocidad y semáforos temporizados. 

En segundo lugar, es fundamental promover la educación y concienciación vial, a través 

de campañas dirigidas a conductores, peatones y usuarios en general, con el fin de fomentar una 

cultura de respeto y responsabilidad en las vías. 

Además, es imprescindible fortalecer los controles de tránsito y la fiscalización del 

cumplimiento de las normas, mediante el uso de tecnologías como cámaras, fotomultas y controles 

de alcoholemia, especialmente en zonas de alta incidencia. 

Por otro lado, se recomienda una mejor gestión del tráfico urbano, estableciendo horarios 

adecuados para el transporte de carga, promoviendo medios de transporte alternativos y ordenando 

la circulación de vehículos en horas pico. 

Finalmente, el uso de tecnología y análisis de datos permitirá monitorear la evolución de 

la siniestralidad, identificar patrones de riesgo y evaluar la efectividad de las medidas 

implementadas, permitiendo una toma de decisiones más eficiente. 

Los choques por alcance ocurren cuando un vehículo impacta por detrás a otro que va 

delante. Este tipo de accidente es uno de los más comunes en entornos urbanos y autopistas, y 
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muchas veces son consecuencia directa de la falta de atención, exceso de velocidad o no respetar 

la distancia de seguridad entre vehículos. 

a. Causas frecuentes: 
 

• No mantener una distancia prudente con el auto de adelante. 

• Conducir distraído, por ejemplo, usando el celular. 

• Cambios repentinos de carril. 

• Frenadas bruscas sin tiempo de reacción. 
 

• Condiciones climáticas adversas que afectan la visibilidad o la frenada. 

En el año 2022, el centro histórico de Riobamba registró un total de 814 siniestros de tránsito 

durante el primer semestre. De estos, 131 fueron choques posteriores (choques por alcance), 

representando aproximadamente el 16% del total de siniestros. 

b. Distribución de los siniestros por tipo: 
 

• Choques laterales: 387 casos 

• Choques posteriores: 131 casos 

• Estrellamientos: 106 casos 

• Rozamientos: 83 casos 

c. Causas principales de los siniestros: 
 

• No respetar señales de tránsito: 522 casos 

• No mantener distancia prudencial: 148 casos 
 

• Exceso de velocidad: 40 casos 

• Otras causas: 104 casos 

d. Víctimas y daños materiales: 
 

• Fallecidos: 9 personas 
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• Lesionados: 59 personas 

Los choques por alcance suelen ocasionar daños materiales en las partes delanteras y traseras 

de los vehículos involucrados, con costos de reparación que varían según la gravedad del impacto. 

Uso del celular y otras distracciones al conducir a nivel nacional, el uso del celular es una de 

las principales causas de distracción al volante. Estudios indican que hablar o chatear mientras se 

conduce aumenta de tres a cuatro veces el riesgo de accidentabilidad. Aunque no se disponen de 

datos específicos para el centro histórico de Riobamba en 2022, es razonable inferir que el uso del 

celular y otras distracciones contribuyen significativamente a los choques por alcance en la zona. 

En el año 2023, el centro histórico de Riobamba registró un total de 954 accidentes de tránsito 

entre enero y mayo, lo que representa aproximadamente el 77.78% de los siniestros ocurridos en 

la provincia de Chimborazo. 

e. Estadísticas de Choques por Alcance 
 

Aunque no se dispone de datos específicos para el centro histórico, a nivel nacional, en el 

primer trimestre de 2023 se registraron 4.991 siniestros de tránsito, de los cuales el 45.9% fueron 

choques. Si se asume que la proporción de choques por alcance en Riobamba es similar a la 

nacional, esto implicaría que aproximadamente el 20.8% de los accidentes en la ciudad fueron 

choques por alcance, es decir, alrededor de 198 accidentes. 

Víctimas y Daños Materiales en el primer trimestre de 2023, a nivel nacional, se reportaron 
 

5.098 víctimas en siniestros de tránsito, de las cuales el 89% fueron lesionadas y el 11% 

fallecieron. Si se extrapolan estos porcentajes a los 198 choques por alcance en Riobamba, se 

estimaría que aproximadamente 176 personas resultaron lesionadas y 22 fallecieron como 

consecuencia de este tipo de accidentes. 
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Los choques por alcance suelen causar daños materiales en las partes delanteras y traseras 

de los vehículos involucrados, con costos de reparación que varían según la gravedad del impacto. 

Uso del Celular y Otras Distracciones a nivel nacional, la impericia e imprudencia del 

conductor fue la principal causa de siniestros de tránsito en el primer trimestre de 2023, 

representando el 40.4% de los casos. Aunque no se dispone de datos específicos para el centro 

histórico de Riobamba, estudios en otras provincias han identificado que el uso del celular al 

conducir es una de las principales causas de distracción al volante. 



78 

 

 

CAPÍTULO V 
5.1 CONCLUSIONES 

 
• Se realizó mediante un método mixto una adecuada recolección de datos para interpretar y 

analizar la matriz HADDON tanto para el caso de peatones como de conductores en el 

casco histórico de la cuidad de Riobamba, evaluando en sus niveles primarios (Antes de la 

ocurrencia del accidente); Secundarios (Durante la ocurrencia del accidente) y Terciarios 

(Después de la ocurrencia del accidente), la relación existente entre los factores (Ser 

Humano-Vehículo y equipo-Ambiente), obteniendo los factores de relación más relevantes 

generadores de accidentes de tránsito en el sector. 

• El desarrollo de la Matriz Haddon, a partir de la información recolectada acerca del tránsito 

y su percepción, ha sido de gran utilidad, permitiéndonos identificar cuáles son las causas 

más relevantes de las fases de un siniestro vial que son generadoras de accidentes de 

tránsito en el casco histórico de la ciudad de Riobamba, logrando recolectar datos 

importantes que pueden ser de utilidad y facilitar estrategias a la hora de implementar 

futuros planes de seguridad vial que permitan la reducción de la accidentabilidad; por parte 

de los organismos encargados del control del tránsito; y que de esta manera los datos 

estadísticos de accidentes, cada año vayan en disminución. 

• Se realizó un diagnóstico vial y se analizó el estado actual del tránsito en el casco histórico 

de la cuidad de Riobamba, mediante un aforo peatonal y vehicular, así como también 

mediante las percepciones de peatones y conductores acerca del tránsito en el sector, de 

igual manera se consideró la infraestructura vial y la señalética de las principales 

intersecciones elegidas debido a que son los lugares en los que más se presentan accidentes 

de tránsito según los datos otorgados por la Dirección de Gestión de Tránsito y Transporte 
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Riobamba, encontrándose que hay poca o nula presencia de señalética horizontal en los 

sectores de las intersecciones analizadas en este trabajo, y que es necesario dar 

mantenimiento a la existente, sobre todo es importante marcar pasos cebra en los sitios 

donde existen Unidades Educativas, como es el caso de la intersección de las calles 

Guayaquil y 5 de Junio, y de las calles 10 de Agosto y Juan de Velasco de igual manera 

se evidenció señalética vertical en mal estado que necesita reparación o cambio. 
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5.2 RECOMENDACIONES 
 

• Mantener disponible el acceso a la información acerca del tránsito en la ciudad, en sitios 

web de la ANT o de la Dirección de Gestión de Tránsito y Transporte de Riobamba, para 

la realización de este tipo de trabajos de investigación, ya que eso facilitaría su proceso, 

además es necesario que la ciudadanía conozca este tipo de datos para crear conciencia 

sobre la accidentabilidad de la ciudad. 

• Mantener una coordinación entre la Dirección de Gestión de Tránsito y Transporte y la 

Policía de la ciudad de Riobamba con el fin de disponer información unificada al menos en 

cuanto a los sectores de la ciudad, ya que ambas instituciones la zonifican de manera 

diferente haciendo complicado el hecho de sectorizar la información acerca de la 

accidentabilidad en Riobamba. 

• Se recomienda a la unidad encargada del sistema de tránsito vehicular del GADM de la 

ciudad de Riobamba, gestionar el horario extendido de los semáforos, ya que en horas de la 

noche dejan de funcionar activando solo las luces preventivas, lo que contribuiría a reducir 

los accidentes de tránsito que ocurren a lo largo de la noche. 

• Se recomienda realizar la revisión, mantenimiento e implementación de señalética tanto 

horizontal como vertical no solo en el casco historico, sino de la ciudad de Riobamba en 

general, ya que con el tiempo van deteriorándose y dejan de cumplir su función de alertar 

e informar tanto a peatones como conductores al momento de circular por las vías. 

• Se recomienda analizar el estado del tránsito en los demás sectores de la ciudad a través de 

la matriz Haddon, ya que es una herramienta de gran utilidad para conocer los factores que 

lo constituyen y la relación existente entre ellos, en diferentes momentos del siniestro vial, 

lo que permitiría tener una perspectiva general acerca del tránsito de Riobamba, para 
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posteriores estudios de accidentabilidad o seguridad vial en la ciudad. 
 

• De manera general, para evitar los choques por alcance, se deben adoptar una serie de 

prácticas fundamentales en la conducción diaria: 

• Mantener la distancia de seguridad: Es vital dejar suficiente espacio entre tu vehículo y el 

de adelante para tener tiempo de reaccionar ante cualquier frenada o reducción de velocidad 

inesperada. 

• Evitar distracciones al volante: El uso del celular es una de las principales causas de los 

choques por alcance. Evitar cualquier tipo de distracción, como el teléfono, la comida o el 

cambio de música, es esencial para mantener la atención en la carretera. 

• Conducir con precaución y a velocidad moderada: Respetar los límites de velocidad y 

ajustarlos a las condiciones del tráfico y el clima reduce el riesgo de no poder frenar a 

tiempo. 

• Adoptar una conducción defensiva: Estar atento a los vehículos que te rodean y anticipar 

posibles maniobras peligrosas permite reaccionar con mayor rapidez ante cualquier 

situación inesperada. 

• Mantener el vehículo en buen estado: Realizar el mantenimiento adecuado del vehículo, 

especialmente de los frenos y los neumáticos, garantiza que puedas detener el coche 

rápidamente si es necesario. 
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ANEXOS 
 

Anexo 1. 

 
Modelo de encuestas a peatones y conductores 

 
 

ENCUESTA DIRIGIDA A LOS PEATONES QUE TRANSITA EN EL CASCO HISTORICO 

DE LA CUIDAD DE RIOBAMBA 
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ENCUESTA DIRIGIDA A LOS CONDUCTORES QUE TRANSITA EN EL CASCO 

HISTORICO DE LA CUIDAD DE RIOBAMBA 
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Valores para niveles de confianza 
 



Anexo 3. 
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Datos estadísticos obtenidos de accidentes de tránsito de la Dirección de Gestión Tránsito y Transporte 
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Formatos para infraestructura vial 
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Encuesta realizada a conductores y peatones 

 

 



Anexo 6. 

95 

 

 

Vías de estudio 
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