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L as cifras de muertes por accidentes de trdnsito se
incrementan dia a dfa. La Organizacién Mundial
de la Salud —OMS—, en su informe sobre seguridad
vial 2013, ubica al Ecuador en el segundo lugar de los
paises de Sudamérica con el mayor indice de muertes
por esta causa. Este dato coincide con la informacién
estadistica de transporte 2012 del Instituto Ecuatoria-
no de Estadisticas y Censos —INEC—, que identifica a
estos hechos como la primera causa de fallecimiento en
los hombres y la quinta a nivel general.

Los datos registrados por la Fiscalia General sobre de-
litos de trdnsito también presentan un considerable in-
cremento. Esta problematica, que por su impacto signi-
ficativo se ha convertido en un grave inconveniente de
salud publica con grandes costos econémicos, sociales y
emocionales, en la actualidad es un tema de preocupa-
cién a nivel nacional y mundial.

El Estado ecuatoriano, en un intento de contrarrestar
la inseguridad vial, ha dado pasos importantes. El Plan
Nacional del Buen Vivir contempla objetivos destina-
dos a mejorar la calidad de vida de los habitantes con
estrategias y acciones que permitan la reducciéon de la
mortalidad en las vias. En este marco se puso en vigen-
cia una normativa que contempla estdndares sugeridos
por organismos internacionales, asi como la implemen-
tacién de un nuevo modelo de gestién y de control de
transito.

Sin embargo, el 4mbito de los accidentes de transito es
muy amplio. Hay que entender la seguridad vial como
una cuestién multisectorial y multidisciplinaria, que no
s6lo debe ser afrontada por el gobierno. Un trabajo al
unisono de todos los grupos involucrados devendria en
la adopcién de politicas ptblicas més acertadas.

En esta edicién, la Fiscalia General del Estado aborda el
tema para aportar al conocimiento de la problemadtica
desde una mirada reflexiva con el propésito de motivar
la inclusién de nuevos elementos al campo de la preven-
cién de los delitos de transito, asi como a optimizar la
administracién de justicia.
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LA LEY DE TRANSITO

desde el punto de vista criminologico

PABLO DURAN
FISCAL DE TRANSITO

n otra época, se podria

haber considerado que la
preocupacién por los riesgos
que enfrentaba la sociedad se
concentraba en lo que la natu-
raleza y su fuerza podian hacer
en contra del ser humano. Hoy,
esa preocupacioén estd dirigida a
lo que el propio hombre se ha
encargado de construir: la de-
nominada «sociedad de riesgo»,
en la que el avance tecnoldgico
desenfrenado ha convertido al
hombre en su propia victima.

El incremento de los eventos
mas dafiosos, a consecuencia de
comportamientos imprudentes
o culposos dentro de la ejecu-

cién de actividades de riesgo,
como conducir un vehiculo mo-
torizado, ha permitido a la pro-
pia sociedad buscar la forma de
proteger la puesta en peligroyla
lesién misma de los bienes juri-
dicos inherentes al ser humano,
sobre todo aquellos que se rela-
cionan con la vida y la integri-
dad personal. El Estado se ha
permitido tutelarlos con tipos
penales que adelantan su barre-
ra de proteccién, como son los
denominados delitos de peligro.

El Cdédigo Orginico Integral
Penal —COIP—, en vacatio
legis, en su articulo 371, defi-
ne a las infracciones de trdn-
sito como aquellas acciones u

omisiones culposas producidas
en el dmbito del transporte y
seguridad vial; en aras de com-
plementar el tema, la propia ley
realiza una remisién de cardcter
impropio interna, al confiar la
definicién de culpa al articulo
27, ibidem, el cual establece que
actuara (ex-post) de manera im-
prudente la persona que infrin-
ge el deber objetivo de cuidado
y producto de aquello, deviene
un resultado dafioso. Nétese
que la norma ajusta el concep-
to mismo de culpa a lo que se
conoce como imprudencia, en
la que deberan ser analizados
temas relacionados con la cul-
pa consciente, inconsciente o
temeraria (dolo eventual).
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La entrada en vigencia del men-
cionado COIP trae consigo la
dificil tarea de enfrentar los alar-
mantes indices de accidentes de
trdnsito que se producen en el
pals, sobre todo aquellos que le-
sionan los bienes juridicos inhe-
rentes al ser humano, como son
la vida y la integridad de las per-
sonas. En términos de legislacion,
resulta indispensable conocer si
el ejercicio de la criminalizacién
y penalizacién de conductas son
realizadas sobre la base de la uti-
lizacién de la Criminologia anali-
tica, en el sentido de verificar si
es la correcta utilizacién de este
saber tangente la que le propor-
ciona al derecho penal la infor-
macién verdadera y sostenida
(datos duros), de la realidad en la
que se desenvuelve la sociedad. Lo
contrario supone que el ejercicio
legislativo, no serd mds que el fiel
reflejo de la obtencién de datos
falsos o de meras percepciones.

Un dato falso, creador de norma,
serd aquel por el que se preten-
de justificar que la imposicion
de penas graves disminuye el
numero de delitos, como lo serd

también el decir que todas las
personas somos iguales ante la
ley, o que la ejecucién penal re-
socializa; mas, si se considera que
la infraccién imprudente en trdn-
sito se relaciona con la violacién
de un deber objetivo de cuidado,
teniendo como uno de sus ejes la
comprensién y obediencia de la
ley, seria de mucha utilidad cono-
cer, como dato fidedigno, cual es
el porcentaje de los conductores
en el Ecuador que alcanzaron el
bachillerato y por qué una parte
de ellos ni siquiera termind la es-
cuela. Sera también importante
conocer la razén por la que esa
misma persona, que terminé o no
la educacién bésica en el Ecuador,

La ley no prohibe a una
persona para conducir
bajo los efectos del
alcohol, siempre que
los limites de ingesta se
encuentren por debajo

de 0,3 ¢/I.

al visitar los Estados Unidos de
América o Europa, no replica una
conducta violatoria de norma.

Otro tema que preocupa es la per-
misividad con la que los peatones
cruzan las calles por lugares no
habilitados, o cémo los agentes de
transito se constituyen en meros
espectadores de aquellos conduc-
tores de buses que se dedican a
realizar verdaderas carreras en la
via; as{ como el hecho de aquel
conductor que creyendo tener la
razén arremete contra un pea-
tén en la «zona cebra»; o como
cuando un pasajero es recogido
en media via, por algin conduc-
tor inescrupuloso. Estos datos, a
simple vista y sin mayor andlisis,
nos permiten establecer que uno
de los factores importantes que
incide en la produccién de acci-
dentes de transito en el Ecuador
es la falta de educacién y cultura
vial de todos quienes vivimos en
sociedad. No pocas veces se ha es-
cuchado decir a los conductores,
que la colocacién del cinturén
de seguridad responde al simple
hecho de evitar la multa corres-
pondiente, sumadndose a ello un
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hecho real que llama la atencién,
como es el permiso que la propia
ley le otorga a una persona para
conducir bajo los efectos del alco-
hol, pues de acuerdo con ella, no
le estd prohibido hacerlo, siempre
que los limites de ingesta se en-
cuentren por debajo de 0,3 g/1, lo
que da pie a que exista consumo
de alcohol combinado con la con-
duccioén, surgiendo por tanto la
inquietud relacionada con el co-
nocimiento que se deberia tener
respecto de la produccién de acci-
dentes de trdnsito, en el evento de
que una persona conduzca un ve-
hiculo con la ingesta de alcohol,
por debajo del nivel prohibido,
dato duro que daria la oportuni-
dad de crear una norma, sobre la
base de informacién real.

Pareceria que, tomando en cuenta
el tema relacionado con la educa-
cién y cultura vial, el legislador
hizo constar en el articulo 4 de la
Ley Orgédnica de Transporte Te-
rrestre, Transito y Seguridad Vial,
aquel derecho que tienen las per-
sonas a ser educadas y capacitadas
en esta materia. La misma norma
establece —entre otras medi-
das—, la ensefianza obligatoria en
todos los establecimientos y nive-
les de educacién publica y priva-
da del pais. La pregunta es jesta
disposicién, de cardcter obligato-
rio, ha sido cumplida? Serd tam-
bién importante considerar que
el andlisis de la puesta en marcha
de una debida educacién vial,
debe ademds contemplar el hecho
de que a pesar de que muchas per-
sonas que —se sabe— conocen
las normas de trdnsito, las trans-
greden; as{ como aquella informa-
cién real que permite conocer de
personas que a pesar de conducir
vehiculo con licencia habilitada
desconocen la ley.

En Suecia, la educacién vial en
manera alguna es una piedra en el
zapato, conforme se podria pen-

Suecia es el pais con menos indices de siniestralidad
por accidentes de trdnsito en Europa. Desde hace
muchos afios ha implementado un programa de

educacién vial exhaustivo.

sar; al contrario, es una prioridad
absoluta, una asignatura obliga-
toria, como cualquier otra, pre-
sente en todos y cada uno de los
niveles de ensefianza bdsica. En
tal virtud, en cada escuela existe
un Consejo de Seguridad Vial, en
el que participan las autoridades
locales, profesores, alumnos y fa-
milias, quienes proponen ideas
para mejorar este tema. El asunto
no termina alli. Luego de finalizar
la educacién escolar existe lo que
se ha dado por llamar «educacién
continuay, en la que la obtencién
del nuevo permiso de conducir
requiere de cursos de actualiza-
cién, sobre la base de una forma-
cién tedrica y préctica ajustada a
las necesidades socioldgicas y has-
ta climatolégicas, pues al llegar la
temporada invernal, por ejemplo,
todos los propietarios de vehi-
culos estdn en la obligacién de
cambiar los neumadticos; es preci-
so mencionar un dato curioso: la
colocacién del alcoholock en los
vehiculos, dispositivo que, antes

de permitir el arranque del motor,
verifica el nivel de alcohol en el
aliento del conductor.

Suecia es el pais con menos indi-
ces de siniestralidad por acciden-
tes de trdnsito en Europa. Desde
hace muchos afios ha implementa-
do un programa de educacién vial
exhaustivo que empieza por acep-
tar la existencia de accidentes de
trdnsitoy termina por educar a sus
habitantes. Dicho programa, en la
forma en la que ha sido concebi-
do, intenta que los miembros de
la sociedad, desde la primera clase
hasta cuando cuenten con la capa-
cidad para conducir, reciban una
preparacién continua relacionada
con el tema. Demds estd decir que
la norma legislativa, en pos de san-
cionar al conductor imprudente,
es necesaria, pero lo cierto es que
la preocupacién deberia apuntar
también hacia una responsabili-
dad compartida, en cuyo caso, to-
dos deberiamos vernos al espejo y
hacer un «mea culpa.
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ECUADOR EN
RELACION AL MUNDO

GUILLERMO ABAD
DIRECTOR EJECUTIVO DE JUSTICIA VIAL

P ara muchos paises, la ado
ciéon y aplicacion de
digos de circulacién par
insuficientes. La elaboracio
observancia eficaz de las
son fundamentales para red
la conduccidn bajo los efectos del
alcohol y exceso de velocidad, asi
como para aumentar el uso de los
cascos, cinturones de seguridad y
sistemas para retencién de nifios.
La encuesta mundial, en la cual
participé Ecuador, permitié gene-
rar el Informe sobre la Situacién
de la Seguridad Vial en el mundo.
Bsta puso de manifiesto que me-
nos de la mitad de los paises dis-
ponen de leyes para corregir los
cinco factores de mayor riesgo en
siniestros de trdnsito, mientras
que solamente el 15% tiene una
legislacién que puede considerar-
se integral en cuanto a su alcance.
Mis del 90% tiene algin tipo de
ley nacional sobre consumo de
alcohol y conduccién de vehicu-
los, pero solo el 49% estipula un
limite legal de concentracién de
alcohol en sangre inferior o igual
a 0,05 g/dl, tal como se recomien-
da en el Informe Mundial.

Asimismo, solamente el 40% de los
Estados dispone de una ley sobre
el uso del casco en la conduccién
de motocicletas, que concierne
tanto a los conductores como a
los pasajeros, y establece que los
cascos deben ajustarse a una nor-
ma técnica nacional o internacio-
nal especifica. Sélo el 57% de los
paises dispone la obligatoriedad

de usar el cinturdn de seguridad
para todos los pasajeros, tanto en
el asiento delantero del vehicu-

lo como en el trasero, y a pesar
de que el 90% de las naciones de
ingresos altos tiene una ley que
establece que los nifios pequeiios
que viajan en un vehiculo deben
ir sujetos por medio de un siste-
ma apropiado para su retencién,
apenas el 20% de los Estados de
ingresos bajos tiene disposiciones
similares. Las tasas de observan-
cia de las disposiciones relativas a
todos estos factores de riesgo son
generalmente bajas, lo que indica
que la vigilancia del cumplimien-
to de la ley sobre seguridad vial
necesita mejorarse. Esto requiere

voluntad politica para que los or-
ganismos responsables de hacer
cumplir la ley tengan suficientes
recursos para implementar activi-
dades encaminadas a asegurar la
observancia.

En el caso de Ecuador, la Ley
Organica de Transporte Terres-
tre, Transito y Seguridad Vial
(LOTTTSV) contempla y acoge
todas las recomendaciones di-
rigidas a mitigar los factores de
riesgo; sin embargo, estas disposi-
ciones legales se inobservan justa-
mente por falta de voluntad poli-
ticay pasividad de las autoridades
responsables de hacer cumplir
estas normativas.

Tabla 1 / Cumplimiento de las leyes

LEY PAISES CON CUMPLIMIENTO >7/10
Velocidad 9%
Alcoholemia 13%
Uso de casco de motocicleta 25%
Cinturdn de seguridad 19%

Sistemas de seguridad para nifios

6%

Fuentes: Organizacién Panamericana de la Salud
Organizacién Mundial de la Salud
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Abordar la seguridad vial de un
modo integral necesita la im-
plicacién de multiples sectores,
como los de la salud, el transporte
y la policia. Una respuesta coor-
dinada a este problema incluye
el desarrollo y aplicacién de una
estrategia multisectorial
prevencién de traumatismos por

sobre

siniestros de trdnsito con fondos
suficientes para planificar activi-
dades que deberdn llevarse a cabo
dentro de un marco temporal de-
finido. Si bien muchos paises han
tomado medidas positivas para
mejorar los marcos instituciona-
les necesarios en materia de se-
guridad vial, quedan por resolver
muchos problemas. Solamente
una tercera parte cuenta con una
estrategia nacional de seguridad
vial que estd respaldada por el
gobierno, que incluye metas espe-
cificas y dispone de fondos asig-
nados para su puesta en practica.

Por dualtimo, el informe, entre
otras cosas, pone de manifiesto
que quedan por salvar grandes
diferencias en lo que se refiere a
la calidad y cobertura de los datos
sobre traumatismos por acciden-
tes de transito que recaban y co-
munican los paises. Se necesitan
datos exactos sobre muertes y
traumatismos por accidentes de
trdnsito para valorar el alcance
del problema, orientar respues-
tas, vigilar y evaluar la eficacia de
las medidas de intervencién. La
subnotificacién de traumatismos
por siniestros de transito sigue
siendo un grave problema en mu-
chos Estados. Ademads, la falta de
armonizacién de la terminologia,
incluso entre los sectores de un
mismo pais, limita la comparabi-
lidad de datos. Por ejemplo, para
definir una muerte por siniestros
de transito se utilizan distintos
periodos de tiempo entre el acci-
dente y la muerte, y la definicién
de un traumatismo también varia.

Solamente el 22% de los paises
dispone de esta informacién, a
mds de los costos resultantes para
el sector de salud o economia na-
cional, asi como sobre los datos
requeridos para vigilar y evaluar
las intervenciones.

Ecuador estd inmerso en esta gra-
ve deficiencia de estadisticas con-
fiables. La falta de coordinacién
y armonizacién entre las institu-
ciones involucradas en el tema
ha permitido un subregistro que
llega, en algunos rubros, hasta en
un 400%. Para el afio 2030 se pre-
vé que la causa de muerte por si-
niestros de trdnsito registrada en
el afio 2004 en el puesto 9 pasard
al puesto 5, mientras que Ecuador
en el afio 2010 se ubicé en el pues-
to 4, lo que quiere decir que para
el 2030, si no se toman correctivos
serios e inmediatos, podriamos
pasar al puesto 2 a nivel mundial,
después de las enfermedades car-
diorrespiratorias.

Tabla2 / Principales causas de mortalidad, datos comparados de 2004 y 2030

TOTAL 2004 TOTAL 2030
No.de  prINCIPALES CAUSAS % No.de  prINCIPALES CAUSAS %
1 Enfermedad isquémica de corazén 122 1 Enfermedad isquémica de corazén 14.2
2 Enfermedad cerebrovascular 9.7 2 Enfermedad cerebrovascular 12.1
3 Infecciones de las vias respiratorias inferiores 7 3 Enfermedad pulmonar obstructiva crénica 8.6
4 Enfermedad pulmonar obstructiva crénica 5.1 4 Infecciones de las vias 38
5 Enfermedades diarréicas 3.6 respiratorias inferiores
6 VIH/sida 35 5 Traumatismos por accidentes de transito 3.6
7 Tulsaraulesis 25 6 Canceres de Trdquea, los bronquios y el 34
- - - ptlmon

8 [(J:jlr:sg;es de Traquea, los bronquios y el 23 . Diabetes mellitus 33
9 Traumatismos por accidentes de transito 2.2 8 Enfermedad cardiaca hipertensiva 21
10 Prematuridad y bajo peso al nacer 2 9 Céncer del Estémago 1.9
11 Infecciones neonatales y otras* 1.9 10 VIH/sida 18
12 Brebeies mallius 19 11 Nefritis y Nefrosis 1.6
13 Paluclene 17 12 Lesiones autoinflingidas 15
14 Enfermedad cardiaca hipertensiva 1.7 13 Céncer del higado 14
15 Asﬁxie} del nacimiento y traumatismo del 15 14 Cafncer coIore’ctaI 14

nacimiento 15 Céncer del Eséfago 13
16 Lesiones autoinflingidas 1.4 16 Violencia 1.2
17 Céncer del Estémago 1.4 17 Alzheimer y otras demencias 1.2
18 Cirrosis del Higado 1.3 18 Cirrosis del Higado 1.2
19 Nefritis y Nefrosis 1.3 19 Cdancer de mama 1.1
20 Cancer colorectal 1.1 20 Tuberculosis 1

* Comprende las infecciones neonatales graves y otras causas no infecciosas que aparecen en el periodo perinatal.
Fuente: Estadisticas sanitarias mundiales 2008 (https://www.who.int/whois/whostat/2008/es/index.html)
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EL COSTO DE LA
SINIESTRALIDAD VIAL

ALBERTO BUENDIA
AUDITOR SEGURIDAD VIAL

esde los afios ochenta los

departamentos de transito
de Estados Unidos y de los paises
europeos han estimado el impac-
to econémico que suponen los ac-
cidentes de este tipo para sus eco-
nomias. Para determinar cudnto
«deberia merecer» invertir para
evitar las muertes causadas por
los accidentes de trafico, previa-
mente hay que cuantificar el cos-
to asociado.

En el mundo se han desarrollado
diversos modelos de imputacién
de gastos y costos que han desem-
bocado en dos sistemas de valora-
cién diferenciados: el americano,
mds simple, y el europeo, que con-
templa mds variables. El primer
método de estimacién se sustenta
en cuatro variables: el impacto
humano, la pérdida productiva,
dafios materiales y los costos ad-
ministrativos. El modelo euro-
peo, en cambio, afiade los costos
de la rehabilitacién no médica y

los gastos hospitalarios.

Para poder calcular con exactitud
el costo de un siniestro se deberia
contabilizar el gasto particulari-
zado de cada una de estas varia-
bles y la suma de todos los rubros
para todos los siniestros daria el
valor total de los mismos a nivel
nacional, ademds de cuantificar
monetariamente los AVPP (Afios
de Vida Potencialmente Perdi-
dos). En el Ecuador, hasta ahora,
no se dispone de toda la informa-
cién que permita valorar de for-
ma apropiaday directa el impacto
econdmico al pafs.

Con el objeto de solventar esta
falencia, se ha desarrollado un es-
quema de célculo indirecto apega-
do al modelo de la Unién Europea.

En el cuadro No.1, se ilustran los
dos métodos mencionados de im-
putacién de costos, el europeo
con sus seis rubros y el americano

con cuatro, asi como los respecti-
vos porcentajes de reparto equi-
valente por evento.

Cuadro 1./ Reparto porcentual
de costos por accidente.

UE EUA

Impacto Humano 25% 17%

Pérdida Productiva 17% 40%

Dafios Materiales 45% 30%
Rehabilitacién 2%
Hospitalarios 1%

Administrativos 10% 13%
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Para poder utilizar el modelo hay
que introducir en ¢él el numero
de fallecidos contabilizadas por
periodo y drea de estudio, ademas
de la morbilidad, es decir, heridos
severos y leves.

Para el cdlculo de las indemni-
zaciones que se entregan a los
deudos de los fallecidos, presta-
ciones meédicas, asi como a los
discapacitados y lesionados en
general, en la Unién Europea se
emplean dos métodos:

B La disposicién al pago, o lo
que el sector gubernamental
(local, seccional o nacional) y
las aseguradoras estarfan dis-
puestos a invertir para reducir
el nivel de riesgo.

B La indemnizacién directa o
compensaciéon del dafio in-
fringido por el causante o su
seguro como una prestaciéon
directa al lesionado o deudos.

En la Unién Europea estos valo-
res rondan los 36 000 euros por
victima, y se utiliza prioritaria-
mente el primer método, mien-
tras que en el Ecuador se usa el
segundo, que presenta valores
compensatorios inferiores a los

"europeos resultando hasta c1.nco‘

Cuadro 2./ Indemnizacién y
costo por victima
(Valores en miles)

Impacto UE

Ecuador
Humano

Muertos 36 E $95

Heridos graves 37E

Heridos leves 6 E

Cuadro 3./ Costo De La Variable Impacto Humano,
Sistema Soat 2013

Impacto Humano Prestaciones Costo
Fallecidos 5139 $ 49 951 080
Heridos Graves 23791 $ 71 373 000
Heridos Leves 55513 $ 55513 000

Total

Estos valores son calculados con
base en estimaciones y aproxi-
maciones fundadas en las in-
demnizaciones.

Para calcular el costo anual del
periodo 2008 al 2013 en el Ecua-
dor, se tomaron dos fuentes de da-
tos: la mortalidad-morbilidad de
los partes policiales relevados por
la Direccién Nacional de Control
del Trénsito, Transporte Terrestre
y Seguridad Vial, DNCTTTSV
(antigua Direccién Nacional de
Transito), y del Sistema del Segu-
ro Obligatorio de Accidentes de
Transito, SOAT, que opera des-
de el 2008. Los valores son muy
diferentes y por tanto los costos
calculados para cada caso no son
parecidos. Respecto a la morbili-
dad, se ha estimado que un 30% de
heridos son de cardcter severo y el
70%, de cardcter leve.

El método utilizado fue el euro-

$ 176 837 080

hecho o simplemente el pago de
una indemnizacién o contrapres-
tacién directa.

El cuadro No. 3 presenta un mo-
delo estimado del costo total de
los siniestros de trdnsito con los
datos relevados del sistema SOAT,
donde se observa el valor de 176,8
millones de ddlares para esta pri-
mera variable.

A partir del cdlculo para el im-
pacto humano y estimando que
representa el 25% del total del
costo, es posible obtener este l-
timo, alcanzando la cifra de mds
de 707 millones de délares para el
afio 2013. Establecido este valor
y conocido cada porcentaje del
costo se obtiene el monto para
las demds variables, tal como se
muestra en el cuadro No. 4, que
contempla las seis previstas en
el modelo de la Unién Europea,

‘modificadas levemente, ya que
{ los dainos _matena.les en el Ecu{a
dor no son tan Costosos como en

Cuadro 4. / Costo total, Slstema SOAT 2013

Variables

% del costo COSTO

Impacto humano

25% $ 176 837 080

Pérdida productiva

27% $ 190 984 046

Dafios materiales

35% $247 571912

Costos médicos

2% $ 14 146 966

Costos administrativos

10% $70734832

Hospitalarios

1% $7073483

Afio 2013

100% $ 707 348 320
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Si se consideran las indemniza-
ciones del SOAT, que establece
coberturas algo menores a las es-
timadas en el escenario descrito,
en el siguiente cuadro se puede
observar, usando las indemniza-
ciones medias y las propuestas en
el SOAT, los costos incurridos en
el pais en los seis afios anteriores
al estudiado y datos de mortali-
dad y morbilidad muy aproxima-
dos. El resultado en ambos casos
es sumamente significativo ya
que se han gastado mds de 3264
millones de délares en un caso o
2177 millones en el otro, con un
total de 29 449 fallecidos en ese
periodo, 5890 muertos por aiio,
en promedio.

Repitiendo los mismos calculos
con los datos de la DNCTTTSV el
costo total de los siniestros para

el mismo periodo de 2008 a 2013
es tres veces menor.

Para apreciar la bondad del mo-
delo y la precisién de las aproxi-
maciones se puede comparar los
resultados obtenidos hasta ahora
con lo que estima el Banco Mun-
dial sobre el costo de la siniestra-
lidad, ya que encargé a la organi-
zacion GLOBAL ROAD SAFETY
un estudio sobre el costo que los
paises soportan con motivo de los
accidentes de trdnsito. Las con-
clusiones del estudio fueron que
«el costo de los siniestros en los
paises en vias de desarrollo supe-
ra el 1.5 % de su PIB». En nuestro
caso, los valores calculados se en-
cuentran cercanos a estas cifras,
que rondan los 1000 millones de
ddlares anuales.

Cuadro 5./ Costo total, Sistema SOAT 2008-13

Afio Otras Indemnizaciones Indemnizaciones SOAT
2008 $ 154 308 800 $ 92 896 000
2009 $ 403 206 400 $ 250 250 000
2010 $ 731129 920 $ 455 648 000
2011 $ 753 413 280 $ 476 036 000
2012 $ 706 398 400 $ 451 124 000
2013 $ 707 348 320 $ 451 716 000
Total lustro $ 3 455 805 120 $2177 670 000

Respecto ala pérdida de afios pro-
ductivos, se puede hacer un cdl-
culo similar para evidenciar otro
tipo de «costo social» relacionado
con la pérdida de productividad
debido al fallecimiento de per-
sonas que prestan o estarian por
prestar servicios a la sociedad
en su conjunto. Para el sistema
SOAT, para el afio 2013 se perdie-
ron casi 159 000 AVPP (Afios de
Vida Potencialmente Perdidos)
calculados sobre una vida laboral
que culminaria a los 65 afios; para
el periodo 2008-13 se obtiene que
se perdieron 909 974 AVPP en el
Ecuador. Expresado en términos
econémicos, se ha perdido una
renta en flujo constante o valor
neto de casi $1200 por persona
y aflo, debido al costo afio de los
siniestros.

En conclusién, como se ha mos-
trado, las pérdidas econémicas y
sociales son cuantiosas; este di-
nero podria haberse destinado a
inversiones en las dreas de lo so-
cial, educacién, prevencién y me-
jora de la infraestructura vial. Por
otro lado, hay que considerar el
incuantificable dolor infringido a
las familias y a la sociedad ecua-
toriana por las pérdidas humanas
causadas por los siniestros.
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Delitos de transito registran un

INCREMENTO DE 22%

L os delitos de trdnsito re-
gistrados a nivel nacional
durante los afios 2012 y 2013 en
la Fiscalia General del Estado —
FGE— muestran una tendencia
al alza, 45 566 y 55 772 respecti-
vamente, es decir, un 22% de in-
cremento.

Este aumento considerable de
siniestros corrobora los datos pu-
blicados en el informe de la Or-
ganizacién Mundial de la Salud
(OMS) sobre seguridad vial 2013,
que ubica al Ecuador en el segun-
do lugar de los paises de Sudamé-
rica con el mayor indice de muer-
tes por accidentes de transito.
Este dato es coincidente con la
informacién estadistica de trans-
porte 2012 del Instituto Ecuato-
riano de Estadisticas y Censos
(INEC) que identifican a estos
hechos como la primera causa de
fallecimiento en los hombres y la
quinta a nivel general.

En el afio 2013, dentro de los de-
litos de trdnsito se destacan las
lesiones, con el 41%, las muertes,
con el 6%, y otras modalidades
que representan el 54%.

Muertes

El nimero de muertes por acci-
dentes de trdnsito en el afio 2012
fue de 2819 y de 3180 en el 2013
(Tabla 1), siendo la causa de mayor
incidencia el exceso de velocidad
(58%), seguido por cansancio-sue-
fio del conductor (39%) y efectos
de consumo de alcohol (3%) (Gra-
fico 2). Las provincias que presen-
tan mayor siniestralidad son Gua-
yas, Pichincha y Manabi. Ademas,

Grafico 1./ Delitos de transito — evolutivo a nivel nacional.
Enero 2012 a diciembre 2013.
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Fuente: Comisién de Estadisticas de Violencia, Fiscalfa General del Estado
Elaborado por: Unidad de Informacién Criminoldgica - Direccién de Politica Criminal

Tabla 1./ Muertes en accidentes de trinsito por provincia.
Afos 2012 y 2013.

PROVINCIA ANO 2012 ANO 2013 ABSOLUTA PORCENTUAL
Guayas 810 1031 221 27%
Pichincha 375 412 37 10%
Manabi 174 219 45 26%
Los Rios 169 190 21 12%
Tungurahua 213 137 -76 -36%
Cotopaxi 111 125 14 13%
El Oro 89 121 32 36%
Chimborazo 114 106 -8 -7%
delos Totchis 8 96 12 14%
Azuay 115 87 -28 -24%
Esmeraldas 70 87 17 24%
Sucumbios 63 72 9 14%
Loja 69 71 2 3%
Imbabura 65 63 -2 -3%
Carchi 47 61 14 30%
Orellana 28 57 29 104%
Canfiar 52 51 -1 -2%
Bolivar 41 47 6 15%
Morona Santiago 15 41 26 173%
Napo 31 36 5 16%
Santa Elena 41 33 -8 -20%
Zamora Chinchipe 17 21 4 24%
Pastaza 22 14 -8 -36%
Galdpagos 4 2 -2 -50%
TOTAL 2819 3180 361 13%

Fuente: Fiscalia General del Estado
Elaborado por: Unidad de Informacién Criminolégica - Direccién de Politica Criminal
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Grafico 2./ Muertes en accidentes de transito segtn causa.
Enero a diciembre 2013.

2,69%

es importante considerar que = EXCESO DE VELOCIDAD Y
Orellana y Morona Santiago VIOLACION DE LEYES DE TRANSITO
4 i - % = CANSANCIO SUENO
reflejan un incremento de ac 38,68% o oron
cidentabilidad de m4ds del cien
. o o 58,64% = CONDUCIR BAJO
por ciento, 104% y 173% res- EFECTOS DE ALCOHOL

pectivamente. (Tabla 1)

Fuente: Fiscalia General del Estado
Elaborado por: Unidad de Informacién Criminoldgica - Direccién de Politica Criminal

Los dias de mayor incidencia
de muertes por accidentes de

trdnsito, segn la informacion Gréfico 3./ Muertes en accidentes de transito por dia.

que registra la FGE, son los fi- Enero a diciembre 2013.

nes de semana, viernes, saba-

dos y domingos, este altimo = 7%
en mayor porcentaje (21%) %R o
(Grafico 3), y generalmente

ocurren en la noche, entre las I I I I I
19HOO y 20Hoo0 (Gréfico 4) Domingo Lunes  Martes Miércoles Jueves Viernes Sabado

Fuente: Fiscalia General del Estado
Elaborado por: Unidad de Informacién Criminoldgica - Direccién de Politica Criminal

Griéfico 4./ Muertes en accidentes de transito por rango horario.
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Fuente: Fiscalia General del Estado
Elaborado por: Unidad de Informacién Criminoldgica - Direccién de Politica Criminal

Grafico 5./ Lesiones en accidentes de transito por dia
Enero a diciembre 2013.

16,97% Lzl

En el afio 2013, dentro 1908% 1292% 1247 1279% L
de los delitos de transito
se destacan las lesiones,

con el 41%.

Domingo Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sabado

Fuente: Fiscalia General del Estado
Elaborado por: Unidad de Informacién Criminoldgica - Direccién de Politica Criminal
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Lesiones Tabla 2./ Lesiones en accidentes de transito por provincia.
Afos 2012y 2013.
5 PROVINCIA ANO 2012 ANO 2013 ABSOLUTA PORCENTUAL
Durante los afios 2012 y 2013, >
las lesiones por accidentes Cuayas 5238 7955 = 52%
de trinsito a escala nacional Pichincha 3394 3784 390,0 11%
mtjestran un incremento del ?iaenlz ET);T%TE? s 1699 o 21%
30%. Guayas, Pichincha, San-
to Domingo y Manab!{ enca- Manabi 1147 1329 182,0 16%
bezan la lista con mayor si- Los Rios 928 1288 360,0 39%
niestralidad. Por otro lado, las El Oro 1051 1055 40 0%
provincias que muestran un Azuay 577 989 4120 1%
elevado porcentaje de incre- P— o o
mento son Galdpagos, Azuay, anta Flena 329 > 1930 ke
Santa Elena y Guayas, con Chimborazo 467 490 23,0 5%
175%, 71%, 56% y 52%, respec- Tungurahua 377 452 75,0 20%
tivamente (Tabla 2). Cotopaxi 381 410 29,0 8%
Imbabura 348 394 46,0 13%
Los dias en lo§ que se presenta Esmeraldas 286 391 B 37%
la mayor incidencia de lesio- -
. ;. Sucumbios 319 366 47,0 15%
nes en accidentes de trdnsito,
H 0,
al igual que las muertes, son Loja 232 364 750 26%
viernes, sdbado y domingo, Cafiar 190 228 380 20%
o) 0, 0,
g H] > > > % %
con 14,07%, 17,71% y 16,97% Orellana 150 222 72,0 48%
respectivamente (Grafico 5), Napo 153 152 30,0 25%
esto ocurre con frecuencia en 3
. . Pastaza 103 146 43,0 42%
horarios de la tarde, especifi- : .
camente a partir de las 14:00 Morona Santiago — 135 260 24%
hasta las 19:00. (Gréfico 6) Bolivar 101 100 1,0 1%
Zamora Chinchipe 88 87 -1,0 -1%
Carchi 63 63 0,0 0%
Galapagos 4 11 7,0 175%
TOTAL 17466 22622 5156,0 30%

Fuente: Fiscalia General del Estado
Elaborado por: Unidad de Informacién Criminoldgica - Direccién de Politica Criminal

Grafico 6./ Lesiones en accidentes de transito por rango horario.
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Fuente: Fiscalia General del Estado
Elaborado por: Unidad de Informacién Criminoldgica - Direccién de Politica Criminal
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TODOS

SOMOS VICTIMAS

VICTOR JIMENEZ
DIRECTOR EJECUTIVO
FUNDACION COVIAL

L a crudeza de la siniestralidad
vial ecuatoriana es una pesadi-
lla. Se sintetiza en un promedio de
13 muertos y 152 heridos por dia. *

En el centro de la problemdtica
estd el factor humano o respon-
sabilidad individual, causante del
95% de los siniestros *. Conduc-
tores, peatones, ciclistas y pasaje-
ros nos consideramos antagonis-
tas y todos tenemos la sensacién
—por no decir la certeza— de
que nadie conoce o, peor aun,
cumple la ley. Por ello se percibe
al trdfico como un enemigo co-
mun carente de control.

Las posibilidades de atropellar y
ser atropellados son tan desco-
munalmente evidentes y altas que

«Todos somos victimas, ninguno es responsable...
jQué misérrima es nuestra realidad!
Pero soluciones las hay. La sequridad vial es
responsabilidad de todosy.

no necesitariamos de nada ni de
nadie para que se nos alerte. Vivi-
mos en una desordenada confu-
sién y tal parece que a todos nos
importa muy poco.

En lenguaje coloquial, los pea-
tones y ciclistas hablan de los
conductores de autos y motos
como «criminales», mientras és-
tos suelen tildar a los primeros
de «suicidas».

El potencial de riesgo que la im-
pericia e imprudencia encierran,
ademads del que conlleva la nece-
dad de conducir con exceso de

velocidad y bajo los efectos del
alcohol, es barbdrico.

La realidad de los pasajeros en
el transporte publico y comer-
cial es otro caos; la mayoria es-
tamos sometidos a varios tipos
de vejaciones.

Este comportamiento social que
raya en la irracionalidad, genera,
con base en datos estadisticos de
la ANT, un promedio de 24 750
siniestros de trdnsito por afio
(periodo 2009-2013). En térmi-
nos de mortalidad y morbilidad,
genera un promedio de mds de 60
000 victimas por afio entre muer-

1. COVIAL: Anilisis de mortalidad y morbilidad 2008-2013 a causa de siniestros de transito segln registros del sistema SOAT. A 2012 el promedio diario fue de 13,33
muertos y 154,48 heridos. El afio 2013 ha sido proyectado (a 9 de febrero de 2014, fecha de elaboracién del presente articulo, atin no se contaba con datos oficiales del

sistema SOAT).

2. Esa proyeccién, consolidada al periodo 2008-2012, promedia para el 2013, 13 muertos y 152 heridos por dia. La proyeccién variaria muy poco con respecto a las
cifras reales.
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tos y heridos (SOAT - periodo
2008-2012). Al 2013 el promedio
ain se mantenia. 3

Dando un vistazo al pasado, se-
gin el Ministerio de Salud Pu-
blica, en el compendio Situacién
de la Salud en el Ecuador (marzo
2006), los siniestros de transito
constitufan la primera causa de
mortalidad en nifios de 5 a 14
afios, la segunda en el grupo de
15 a 49 afios y la séptima entre las
diez principales causas de morta-
lidad en general.

Pero no sélo se pierden vidas. Los
siniestros de transito presentan
un elevado porcentaje de dafios
en la salud fisica y mental de las
personas, muchas veces irrepa-
rables. También se dan pérdidas
materiales y de tiempo, asi como
retraso en las actividades econo-
micas. De acuerdo con el ex Con-
sejo Nacional de Transito y Trans-
porte Terrestres (abril 2007), el
aparato productivo ecuatoriano
perdid, en esa época, alrededor de
545 millones de ddélares anuales.
Hoy la pérdida bordea los 1000
millones de délares.

La problemdtica concierne a la
ciudadania en general en cuanto
actia como conductor, peatén, ci-
clista o pasajero. Entre las causas
se destacan:

La problemdtica del
trdnsito concierne a la
ciudadania en general
en cuanto actta como
conductor, peatdn,
ciclista o pasajero.

1. Desconocimiento e irrespeto
de las leyes, seflales de
trdnsito y principios de la
seguridad vial

2. Impericia e imprudencia
3. Alcoholismo y drogas

4. Exceso de velocidad

5. Invasiéon de carril

6. Mal estacionamiento

7. Otras: malos hédbitos, obsoles-
cencia del parque automotor,
deficiente mantenimiento
mecdnico, menores de edad
al volante, corrupcidn,
sometimiento a los intereses
particulares que quebrantan
laley y ponen en riesgo la
seguridad vial, etc.

Esta realidad, ademds, empeora
los problemas de contaminacién
ambiental. El deterioro paulatino

de la calidad del aire de los centros
urbanos y la polucién auditiva son
evidentes, lo que deviene en una
amenaza mds para la salud y para
la calidad de vida en general.

Por otro lado, el caos se da tam-
bién por la inveterada costumbre
de que lo politico debe preva-
lecer en beneficio de intereses
privados, sobre lo técnico y los
intereses ciudadanos. Asimismo,
la frecuente rotacién de fun-
cionarios publicos sacrifica la
observancia de las politicas, la
continuidad de los proyectos y
programas, la gestién fluida y el
tratamiento coherente y articu-
lado de sus dindamicas.

Las iniciativas sobre educacién y
seguridad vial que las institucio-
nes publicas realizan, asf como los
esfuerzos civicos que los empren-
dedores sociales se encuentran
desarrollando, son mintsculas y
de bajo alcance. Por dltimo, el
quemeimportismo y la corrup-
cién agravan la crisis.

Sin embargo, hay soluciones y ra-
dican en crear una Estrategia Na-
cional de Seguridad Vial que sea
multisectorial y multidisciplina-
ria, cuya base legal existe. Ello per-
mitird articular y coordinar a mds
de 250 actores publicos y privados,
que son los que deben encargarse
de la seguridad vial en el pais.

3. Célculo realizado por COVIAL basado en andlisis de accidentes por causas probables a nivel nacional 2012 ANT. A 9 de febrero de 2014, fecha de elaboracién de
este articulo, la causalidad oficial para el 2013 adn no estaba disponible en la pdgina web de la ANT.
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