
 

Facultad de Ciencias Económicas y Administrativas 

Maestría en Gestión Pública y Buen Gobierno 

 

La efectividad de las campañas de seguridad vial desarrolladas por la 

Empresa Pública de Movilidad de Cuenca EMOV EP en el período 2014-

2020 

 

Trabajo de titulación previo a la 

obtención del título de Magíster en 

Gestión Pública y Buen Gobierno 

Autor: 

Wilson Paúl Cabrera Chica 

CI: 0105074579  

alanllena@hotmail.com 

 

Director: 

Cristian Leonardo Castillo Peñaherrera 

CI: 0102368495 

Cuenca, Ecuador 

17-enero-2023 



 

Wilson Paúl Cabrera Chica  
 

2 

RESUMEN 

 

Las demandas sociales sobre acciones que disminuyan problemas públicos como la 

siniestralidad en los incidentes de tránsito, exigen esfuerzos en la búsqueda de la eficiencia 

en la gestión pública. Ante las múltiples debilidades en la planificación y el desconocimiento 

sobre técnicas de evaluación que permitan conocer la efectividad de políticas públicas como 

las campañas de seguridad vial, es pertinente identificar los efectos de su implementación. 

El presente estudio analiza la relación existente entre la variable dependiente: siniestros de 

tránsito, con dos variables diferentes que podrían haber incidido en su comportamiento: 

campañas de seguridad vial, por un lado, y el control de tránsito, por otro. La herramienta 

propuesta en esta investigación es el metanálisis de los datos de cuatro campañas de 

seguridad vial ejecutadas por la EMOV EP, en la ciudad de Cuenca: “Mejor Prevenir”, “El 

Respeto Nos Mueve”, “Detalles Que Salvan” y “Nos Cuidamos Juntos”. Los resultados se 

definieron a partir del análisis de datos en hojas de cálculo de Excel y a través del software 

Jamovi que es un conjunto de libros de trabajo que facilitan la síntesis del efecto y generan 

información estadística. La investigación sugiere que las cuatro campañas de seguridad vial 

lograron un bajo nivel de significancia y su efecto en la disminución de los siniestros de 

tránsito es mínimo. Con los datos obtenidos, se concluye que el uso de campañas de 

comunicación como instrumento de disminución de siniestros no tiene variación 

significativa.  

 

 

Palabras clave:  Políticas públicas. Siniestros de tránsito. Campañas de seguridad vial. 

Metanálisis. Control de tránsito. 
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ABSTRACT 

The social demands on actions that tend to reduce public problems such as the 

accident rate in traffic incidents, require efforts in the search for efficiency in public 

management. Given the multiple weaknesses in planning and the lack of knowledge about 

evaluation techniques that allow knowing the effectiveness of public policies such as road 

safety campaigns, it is pertinent to identify the effects of their implementation. This study 

analyzes the relationship between the dependent variable: traffic accidents, with two different 

variables that could have influenced their behavior: road safety campaigns, on one hand, and 

traffic control, on the other. The tool proposed in this research is the meta-analysis of the data 

from four road safety campaigns carried out by the EMOV EP, in the city of Cuenca, 

Ecuador: "It is better to prevent ", "Respect moves us", "Details that save" and “We take care 

of ourselves together." The results were defined from the data analysis in Excel spreadsheets 

and through the Jamovi software, which is a set of workbooks that facilitate the synthesis of 

the effect and generate statistical information.  The results of the research demonstrated that 

the four road safety campaigns achieved a low level of significance and that their effect on 

the reduction of traffic accidents is minimal, leading to the conclusion that the use of 

communication campaigns as an instrument to reduce traffic accidents does not have 

significant variation. 

 

 

Keywords: Public policies. Traffic accidents. Road safety campaigns. Meta-analysis. Traffic 

control. 



 

Wilson Paúl Cabrera Chica  
 

4 

Índice de Contenido 

Contenido         Páginas 
___________________________________________________________________ 

RESUMEN ............................................................................................................................. 2 

ABSTRACT ........................................................................................................................... 3 

DEDICATORIA ..................................................................................................................... 7 

AGRADECIMIENTO ............................................................................................................ 9 

INTRODUCCIÓN ................................................................................................................ 10 

CAPÍTULO 1. ...................................................................................................................... 13 

MARCO TEÓRICO ............................................................................................................. 13 

1.1 INTRODUCCIÓN ............................................................................................................ 13 

1.2 LAS POLÍTICAS PÚBLICAS ............................................................................................ 14 

1.3 EL CONTROL DE TRÁNSITO .......................................................................................... 15 

1.4 LAS CAMPAÑAS DE SEGURIDAD VIAL ......................................................................... 18 

1.4.1 Estructura de las Campañas de Seguridad Vial .................................................. 20 

1.5 ESTUDIOS DE EVALUACIÓN: TÉCNICA DEL METANÁLISIS ............................................ 23 

1.6 LAS TÉCNICAS DE COMUNICACIÓN .............................................................................. 26 

1.7 PARÁMETROS DE EVALUACIÓN .................................................................................... 29 

1.8 INVESTIGACIONES A NIVEL NACIONAL ........................................................................ 30 

CAPÍTULO 2. ...................................................................................................................... 34 

METODOLOGÍA DE LA INVESTIGACIÓN .................................................................... 34 

2.1 INTRODUCCIÓN ............................................................................................................ 34 

2.2 DEFINICIÓN DE METANÁLISIS ...................................................................................... 34 

2.3 ALCANCE DE LA INVESTIGACIÓN ................................................................................. 37 

2.4 DESARROLLO METODOLÓGICO .................................................................................... 40 

CAPÍTULO 3. ...................................................................................................................... 45 

RESULTADOS .................................................................................................................... 45 

3.1 ANÁLISIS ..................................................................................................................... 45 

3.2 ANÁLISIS DEL CONTROL DE TRÁNSITO ........................................................................ 45 

3.3 ANÁLISIS DE LAS CAMPAÑAS DE SEGURIDAD VIAL ..................................................... 48 

3.4 DIAGRAMA DE EMBUDO .............................................................................................. 53 

3.5 LA CURVA T ................................................................................................................ 55 

3.6 DIAGRAMA DE BOSQUE ............................................................................................... 56 

CAPÍTULO 4. ...................................................................................................................... 58 

CONCLUSIONES ................................................................................................................ 58 

ANEXOS .............................................................................................................................. 73 

ANEXO 1. PROTOCOLO DE TESIS ........................................................................................ 73 

ANEXO 2. FICHA METODOLÓGICA DE LA AGENCIA NACIONAL DE TRÁNSITO ................... 92 



 

Wilson Paúl Cabrera Chica  
 

5 

 

 

Índice de Tablas 

Contenido         Páginas 
___________________________________________________________________ 

 

Tabla 1. Personal de Agentes Civiles de Tránsito ................................................................ 17 
Tabla 2. Estadísticas de Siniestros de Tránsito..................................................................... 18 
Tabla 3. Vehículos Matriculados en Cuenca ........................................................................ 38 
Tabla 4. Plazos de Ejecución de las Campañas de Seguridad Vial ...................................... 42 
Tabla 5.  Análisis del Control de Tránsito ............................................................................ 46 
Tabla 6. Coeficiente de Correlación de Pearson................................................................... 47 
Tabla 7. Estructura de las Campañas de Seguridad Vial ...................................................... 49 
Tabla 8. Análisis Cuantitativo de las Campañas de Seguridad Vial .................................... 51 
Tabla 9. Medidas para el Metanálisis ................................................................................... 51 
 

 

 

Índice de Figuras 

Contenido         Páginas 
___________________________________________________________________ 

 

Figura 1. Forest Plot o Diagrama de Bosque ........................................................................ 41 
Figura 2. Representación del Funnel Plot o Diagrama de Embudo ...................................... 52 
Figura 3. Diagrama de Embudo de las Campañas de Seguridad Vial .................................. 53 
Figura 4. Prueba de la Curva T ............................................................................................. 55 
Figura 5. Forest Plot de las Campañas de Seguridad Vial.................................................... 56 
 

 

 



 

Wilson Paúl Cabrera Chica  
 

6 

 



 

Wilson Paúl Cabrera Chica  
 

7 

 



 

Wilson Paúl Cabrera Chica  
 

8 

 

 

 

DEDICATORIA 

 

El verdadero poder está en el conocimiento y en la sabiduría con la que se aplique. No hay 

nada más meritorio que el reconocimiento por el esfuerzo ejercido en una tarea determinada.  

En esta ocasión me dedico este trabajo por desafiarme siempre a más, porque nadie sabe la 

que te rifas, de lo que eres capaz y porque no hay satisfacción más grande que las mieles por 

las metas cumplidas.  

 

“A ti loco que amas perris” 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

Wilson Paúl Cabrera Chica  
 

9 

 

 

AGRADECIMIENTO 

 

A Dios, por ser fundamento de mi existencia. 

A mi mami Yoli, por ser ejemplo de lucha constante en mi vida. 

A mi Monshe, Emi y Dona, mi pequeña familia que siempre apuestan a este hombre con los 

ojos cerrados, las manos en el fuego y el corazón entero.  

A los profesores de la maestría por su vocación y dedicación inconmesurable de trascender 

a través del conocimiento. 

A todas aquellas invaluables personas que escuchaban mi proyecto e impartían criterios y 

ánimos para seguir adelante. 

A Cristian Castillo, querido profe, muchas gracias de verdad. Realmente le puse cabeza y 

corazón a este trabajo, con la intención de que quede “añañay”. 

 

 

 

 

 

 

 



 

Wilson Paúl Cabrera Chica  
 

10 

INTRODUCCIÓN 

 

Los Gobiernos Autónomos Descentralizados Municipales que a nivel nacional han 

asumido las competencias exclusivas de planificar, regular y controlar el tránsito y el 

transporte terrestre dentro de su circunscripción cantonal (COOTAD, 2012, p.41), deben 

propender a una adecuada regulación en la movilidad a través del control y la prevención. 

El incumplimiento a normas básicas y fundamentales de tránsito para la prevención 

de accidentes es un problema grave a nivel mundial. Según fuentes como la Organización 

Mundial de la Salud (OMS), este problema afecta considerablemente a países como el 

Ecuador porque de acuerdo con INEC, el número de fallecidos por siniestros de tránsito en 

2019 fue de 3.179, lo que representa el 4,3% del total de fallecimientos registrados en ese 

año. De acuerdo con (ANT, 2022) el número de accidentes mortales por siniestros de tránsito 

se ha incrementado a la par que el parque automotor, lo que esta organización pública 

correlaciona con la falta de corresponsabilidad de los usuarios en la práctica de reglas básicas 

de convivencia en la movilidad.  

El factor humano es un variable importante en este problema público ya que, por 

impericia o desobediencia a las normas aplicables, suele ser el causante del 75% de los 

siniestros de tránsito (Stanton y Salmon, 2009). El desarrollo de campañas de comunicación 

enfocados en la seguridad vial se podría considerar un aporte para aumentar los niveles de 

percepción del peligro. 

En vista de las altas cifras de siniestros de tránsito en el país, la Empresa Pública de 

Movilidad de Cuenca ha desarrollado varias campañas de seguridad vial, enfocándose en la 

categoría general de “Educación Vial” como base para el diseño, planificación y ejecución 
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de acciones divulgativas y de motivación para la práctica ciudadana de acciones positivas 

que fortalezcan la armonía de la movilidad.  

El desarrollo de las campañas sobre seguridad vial para difundir mensajes importantes 

de prevención, complementario con las actividades de control mediante los Agentes Civiles 

de Tránsito y la ingeniería de vías, se convierten en una herramienta importante e integral, 

que buscan influenciar en la interacción de los desplazamientos de los usuarios en las vías. 

La investigación preliminar ha puesto en evidencia que no existen evaluaciones para 

determinar el grado relativo de efectividad de las campañas al finalizar su implementación. 

Este estudio realiza un análisis de las campañas de de seguridad vial, como instrumentos de 

política pública, ejecutadas por la EMOV EP en el período comprendido entre los años 2014 

y 2020. 

El tipo de trabajo desarrollado es un metanálisis de dos instrumentos de política 

pública: campañas de seguridad vial versus control de tránsito. Se debe mencionar que el 

ejercicio del control de tránsito es la primera acción que desarrollan los gobiernos al asumir 

las competencias en la materia de movilidad. 

El control de tránsito implica la organización de la circulación vehicular y peatonal 

en una circunscripción determinada con el fin de evitar incidentes o minimizar su impacto. 

Esta actividad es llevada a cabo por los controladores de la red vial, los Agentes Civiles de 

Tránsito. Tal como lo menciona la norma (RLOTTTSV, 2017) para el ejercicio de las 

competencias de control señaladas en la Ley, “los GADs deberán previamente contar con 

agentes civiles de tránsito debidamente capacitados que garanticen la correcta prestación del 

servicio de control del transporte terrestre, tránsito y seguridad vial”. 
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El análisis entre estos dos instrumentos de política pública, requiere de la descripción 

del control de tránsito ejercido por la EMOV EP y de las campañas de seguridad vial a usarse 

como insumo para la investigación. Las campañas seleccionadas son las ejecutadas en el 

periodo entre el año 2014 y el año 2020, y se detallan a continuación: 

- Mejor Prevenir (Año 2014) 

- El Respeto Nos Mueve (Año 2016) 

- Detalles Que Salvan (Año 2018)  

- Nos Cuidamos Juntos (Año 2020) 

En el presente trabajo se revisa el resultado del desarrollo del control de tránsito y de 

cada una de las campañas de seguridad vial, reflejado en el número de siniestros durante su 

ejecución y en el efecto de estas dos herramientas de política pública durante su 

implementación. 

La investigación se enmarca en la línea de: gestión pública, políticas públicas y 

administración en gobiernos locales. Esta línea de investigación aborda problemáticas 

relacionadas con la implementación de políticas públicas nacionales y subnacionales, debido 

justamente al contexto en el que la Empresa Pública de Movilidad de Cuenca EMOV EP, 

gestiona, aplica y desarrolla una política de carácter educativo dentro de sus atribuciones a 

través de las campañas de seguridad vial y en qué forma coadyuva a la disminución de una 

latente problemática social como los siniestros de tránsito.  
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CAPÍTULO 1. 

MARCO TEÓRICO 

 

1.1 Introducción 

 

En esta sección se aborda los conceptos básicos e investigaciones más recientes sobre 

el control de tránsito y las campañas de seguridad vial para mejorar la comprensión del 

contexto teórico en el que se desarrolla el presente estudio. 

      Se revisa el enfoque de políticas públicas para solventar necesidades sociales; la 

importancia de las entidades debidamente organizadas y con planificación para tomar 

decisiones más acertadas; posteriormente, se definen los instrumentos de políticas públicas 

aplicados por la EMOV EP, el control de tránsito y las campañas de seguridad vial. 

      A continuación, se describe la experiencia de la implementación de estas políticas 

públicas y se identifican sus etapas en las diferentes investigaciones realizadas sobre la 

temática, con el fin de conocer los resultados e incidencia de su aplicación en los siniestros 

de tránsito. 

      Finalmente, se hace un recuento teórico para explicar la metodología a implementarse 

en el análisis de efectividad de políticas públicas similares, con el fin disipar la valía de este 

tipo de proyectos en la gestión de los diferentes niveles de gobierno. 
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1.2 Las Políticas Públicas 

 

      Administrar el sector público, significa armonizar los recursos disponibles con el fin 

de que las autoridades propongan ideas en forma de procedimientos, los cuales apoyados por 

personas y los recursos económicos y técnicos se transforman en políticas públicas para 

solventar problemáticas sociales. 

      Las políticas públicas se convierten en programas, planes y proyectos que generarán 

productos y servicios para resolver problemas ciudadanos, regular sus conductas y, en 

definitiva, lograr impactos de mejora social. De acuerdo con (Pierre, 2002), se podría definir 

una política pública como el grupo de objetivos, disposiciones y actuaciones que lleva a cabo 

un gobierno de cualquier nivel para solucionar los problemas que los ciudadanos y 

autoridades consideran prioritarios. El autor indica que “las políticas públicas son la forma 

como se le da coherencia, integridad y sostenibilidad a las decisiones y acciones de los 

gobiernos.” Las políticas públicas se pueden entender como un proceso que se inicia cuando 

un gobierno, administrador o un directivo público detecta la existencia de un problema que, 

por su relevancia, merece su atención y análisis de los resultados que han tenido las acciones 

emprendidas con anterioridad para el tratamiento y variación de ese problema.  

      A este conjunto de decisiones y acciones emprendidas por el gobierno para influir 

sobre el problema se denomina política pública. En el país, el debate de la funcionalidad de 

las escuelas unidocentes o multigrado, el fortalecimiento del sistema de salud, la 

redistribución y estimulación del empleo, las pensiones públicas, el control del tránsito y/o 

las campañas de seguridad vial, son piezas de otras tantas políticas públicas sectoriales: la 

política educativa, sanitaria, medioambiental, de protección social, o de seguridad vial. En 
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este último ámbito, se profundiza el análisis de las campañas de seguridad vial como una 

herramienta de la política pública de seguridad vial, ejecutadas con la finalidad de contribuir 

al desarrollo humano a través de acciones para reducir la siniestralidad en las vías, y la los 

costos económicos asociados por lesiones y muertes, como la provisión de atención y 

rehabilitación, y la pérdida de una fuerza laboral económica por discapacidad o muerte 

prematura (Banstola & Mytton, 2017). 

 

1.3 El Control de Tránsito 

 

     Debido a que los humanos son propensos a cometer errores y por ende al 

cometimiento de infracciones en las vías desde diferentes facetas: conductor, ciclista, 

pasajero o peatón; el comportamiento humano es de particular interés y análisis para la 

mayoría de los profesionales y técnicos de la seguridad vial, el establecimiento de medidas 

que disminuyan esos errores e infracciones y sus consecuencias. Si bien la seguridad vial no 

tiene una solución simple y única, la principal lección que hemos aprendido es que se puede 

mejorar a través de años de trabajo, adhiriéndose al mensaje, generando impulso e influyendo 

en el comportamiento (Dore, 2011).  

      Para la supervisión y el cumplimiento de las normas de tránsito por parte de los 

usuarios, es necesario que exista control en el tránsito, el cual, de acuerdo con (LOTTTSV, 

2017) está representado por “servidores públicos especializados para realizar el control del 

tránsito en su jurisdicción. En el cumplimiento de sus competencias”. 
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      El control operativo de tránsito en el país se ha venido ejerciendo con profesionales 

capacitados en el área de tránsito desde el año 2012. Antes de esto el control operativo lo 

realizaba la policía, pero con la nueva reforma a la Ley de Transporte Terrestre Seguridad 

Vial y en cumplimiento del COOTAD, se entregó́ la competencia a los GAD han ido tomando 

en cuenta algunos factores influyentes en la seguridad vial en las carreteras, mediante un 

exhaustivo control en las vías.  

      Los resultados de un modelo econométrico elaborado para identificar los factores más 

importantes que afectan la seguridad vial denominado DRAG–España (IDE 1) de (Izquierdo 

& Arenas, 2009) sugieren que el incremento de agentes de tránsito o tráfico contribuye a 

reducir los siniestros de una manera considerable: los siniestros mortales, en 3,59% y en 

2,09% los siniestros con heridos. Estos valores, que pueden considerarse elevados, podrían 

tener una explicación a través de dos hechos incuestionables: la elevada preparación técnica 

de los agentes, que tiene como consecuencia una eficaz actuación en las vías y la elevada 

aceptación de su actuación por parte de los ciudadanos. 

      La EMOV EP de acuerdo con la Tabla 1 ha aumentado el personal uniformado por 

dos ocasiones para reforzar el control de tránsito en las vías de su jurisdicción. Los 

principales factores que han determinado el requerimiento de mayor personal ha sido, la 

expansión de territorio para el control, el creciente número de siniestros de tránsito y el 

aumento gradual del parque automotor en la ciudad de Cuenca. 
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Tabla 1. Personal de Agentes Civiles de Tránsito 

 
         Fuente: EMOV EP 

         Elaboración: La investigación 

 

       El control del tránsito que ejerce la EMOV EP es la actividad mediante la cual se 

verifica el efectivo cumplimiento de la legislación tanto nacional como local por parte de los 

usuarios de las vías del cantón. Se trata de una actividad fundamentalmente disuasoria, cuyo 

objetivo no es aumentar el número de citaciones, sino reducir la proporción de usuarios que 

adoptan determinadas conductas de riesgo y que por ende siniestros de tránsito. 

     Al poner de manifiesto el efecto positivo que tiene el incremento de la vigilancia 

(Izquierdo & Arenas, 2009), pues está claro que los agentes de tránsito son un factor 

importante en la seguridad vial. Tan influyente que, según un estudio (Fundación MAPFRE 

& Universidad de Sevilla, 2017), aumentar un 10% la presencia de supervisión reduciría más 

de un 5% los siniestros mortales.           La EMOV EP en concordancia con el aumento del 

personal uniformado, ha reforzado y expandido el control de tránsito que se realiza en las 

vías de la ciudad y ha permitido incidir positivamente en la reducción de siniestros de tránsito 

que se refleja en la siguiente tabla: 

Año
Personal de 

Uniformados ACT

2013 222

2014 222

2015 315

2016 315

2017 315

2018 315

2019 380

2020 380
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Tabla 2. Estadísticas de Siniestros de Tránsito 

  
Fuente: Agencia Nacional de Tránsito y EMOV EP 

Elaboración: La investigación 

 
 
 

1.4 Las Campañas de Seguridad Vial 

 

      La política pública de seguridad vial, como la implementación de las campañas de 

seguridad vial vienen justificadas por los planes a nivel macro como la Organización de las 

Naciones Unidas, específicamente en las Recomendaciones para la Mejora de la Seguridad 

Vial (Improving Global Road Safety, 2021), entre las cuales plantea:   

3. Alienta también a los Estados miembros a que adopten medidas para promover el 

conocimiento y la sensibilización sobre la seguridad vial entre la población a través de la 

educación, la formación y las campañas de difusión, especialmente entre los jóvenes, y de 

difusión de buenas prácticas de seguridad vial en la comunidad. 

      Esta directriz guía a que los organismos encargados del ejercicio de las competencias 

de tránsito, adopten en sus planes, la inclusión de las campañas de difusión que permitan 

promover el conocimiento sobre la materia y las ventajas de su cumplimiento. 

Meses 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Enero / 53 83 69 66 88 63 52

Febrero / 74 54 64 71 58 65 53

Marzo / 92 60 73 61 99 78 46

Abril / 60 64 55 77 62 65 11

Mayo / 71 78 69 76 89 72 34

Junio / 71 66 68 77 98 56 29

Julio / 70 67 59 72 78 73 40

Agosto 44 52 64 58 60 70 59 33

Septiembre 68 63 55 58 73 69 54 33

Octubre 68 55 78 51 87 107 64 36

Noviembre 67 66 71 71 84 79 52 41

Diciembre 82 62 76 63 84 82 70 41

Siniestros de Tránsito
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      Bajo esta premisa es que ingresan las campañas de seguridad vial que, basadas en 

definiciones previas (Delhomme, De Dobbeleer, Forward, & Simões, 2009) del Instituto 

Belga de Seguridad Vial IBSR-BIVV, son descritas como: «decididos intentos de informar, 

persuadir o motivar a las personas con vistas a cambiar sus creencias y/o conductas para 

mejorar la seguridad vial en general o en un público grande específico y bien definido, 

típicamente en un plazo determinado por medio de actividades de comunicación organizadas, 

en las que participen canales específicos de medios de comunicación, a menudo en 

combinación con el apoyo interpersonal y/u otras acciones de apoyo como las actividades de 

las fuerzas policiales, educación, legislación, aumento del compromiso personal, 

gratificaciones.» 

      La mayoría de las acciones planificadas, evaluadas y validadas con el objetivo de 

disminuir las consecuencias de los siniestros de tránsito podrían ser consideradas como 

políticas de seguridad vial. Pueden ser analizadas: por un lado, desde un aspecto cualitativo, 

definido como el conjunto de acciones que se llevan a cabo en una sociedad desde el ámbito 

institucional para garantizar la seguridad en las vías; por otro lado, desde un aspecto 

cuantitativo que lo definimos como el nivel de desarrollo de una sociedad en cuanto a la 

implantación de medidas para reducir el número y la gravedad de los siniestros de tránsito, 

lo que se puede medir con estadísticas de tránsito: siniestros, lesionados, fallecidos en sitio, 

contravenciones. 

      Las políticas públicas de seguridad vial incluyen el diseño, formulación, ejecución y 

evaluación de campañas de seguridad vial, aunque solo una fracción de las campañas a nivel 

nacional se evalúan formal y exhaustivamente, de acuerdo con los productos y servicios 

entregables en las campañas de seguridad vial (SERCOP). A pesar de esta escasez de 
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resultados de evaluación, hay una serie de informes sobre el tema que dan alguna indicación 

sobre los efectos potenciales de las campañas de seguridad vial, ayudando a determinar si 

estas prácticas son realmente efectivas y en qué momento durante su ejecución. 

      Es fundamental manifestar que, el objetivo último de una campaña de seguridad vial 

es contribuir a la reducción del número de accidentes de tráfico y del número de muertos o 

heridos en las carreteras, influyendo en el comportamiento de los usuarios de las carreteras 

(Adamos & Nathanail, 2016), reafirmando lo manifestado, la Organización Mundial de la 

Salud (OMS) concluyó que las campañas de seguridad vial eran capaces de influir en el 

comportamiento de las personas cuando se ejecutan juntamente con la legislación y la 

aplicación de sanciones, sin embargo, también se menciona que cuando se ejecutan las 

campañas de forma aislada a los procesos normativos y de sanción, generalmente no se logran 

reducciones tangibles y sostenibles (M. Peden, 2004). 

 

1.4.1 Estructura de las Campañas de Seguridad Vial 
 

El uso continuo de fondos para campañas cuya efectividad no está clara significa 

“apuntar a ciegas” sin un objetivo claro que garantiza el uso eficiente de los recursos 

públicos, por ende, es fundamental establecer factores importantes por considerarse en una 

campaña efectiva, como pueden ser: 1) los problemas de seguridad vial, 2) los grupos 

destinatarios claramente definidos, 3) un mensaje personalizado, siendo este último el 

aspecto prioritario para una comunicación práctica. Además, es necesario utilizar modelos 

psicológicos teóricos que expliquen el comportamiento de riesgo o problema de seguridad 

(Delhomme, De Dobbeleer, Forward, & Simões, 2009). Esta estructura de análisis ayuda a 
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definir el objetivo, la estrategia y el mensaje de la campaña, este último juega un papel 

importante para captar la atención de los usuarios de la carretera e influir en el cambio de 

comportamiento (Bank, 2018), debiéndose señalar que la comunicación a utilizarse debe 

basarse en los rasgos culturales de la población en donde se desarrolla el proceso 

comunicacional, pudiendo ser esta de carácter nacional, regional, local, o cualquier subgrupo 

que facilite su profundización a la comprensión de problemáticas propias y las formas en las 

que se interpretan los mensajes entre los habitantes.   

      Eso significa que una campaña promisoria podría no ser tan efectiva en otro entorno 

cultural si no se adapta a su público y los aspectos que la caractericen o definen las relaciones 

interpersonales; un tema controvertido al diseñar un mensaje de campaña es si la información 

basada en el miedo es efectiva o no, si bien este tipo de enfoque se usó ampliamente en el 

pasado, investigaciones más recientes indican que las campañas de información que se 

enfocan en las consecuencias positivas son más efectivas, especialmente entre los hombres y 

los grupos de jóvenes, que las campañas de confrontación (SWOV, 2015). Otros factores que 

influyen son el plazo de su ejecución y la intensidad de las acciones integrales de una 

campaña.  

Una estudio importante (Kim & Jang, 2018) que debería considerarse en la 

investigación actual, manifiesta que la sensación de facilidad en el procesamiento de los 

estímulos (fluidez de procesamiento) como una fuente de autoeficacia, genera mejora en los 

resultados y se obtiene incidiendo en la facilidad para reconocer el estímulo que propone la 

campaña. 
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Al desarrollar una campaña, estudios (Kaiser & Aigner-Breuss, 2017) sobre la 

efectividad de las campañas de seguridad vial, mencionan que: es crucial desarrollar un 

análisis detallado del problema de seguridad vial, el objetivo e identificar claramente el grupo 

a dirigirse en la campaña. La segmentación de la audiencia significa centrarse en aquellos 

que muestran el comportamiento problemático. Esto se puede hacer por medio de 

estadísticas, bases de datos, observaciones y encuestas. 

Las estrategias utilizadas en las campañas ejecutadas por la Dirección General de 

Tráfico fueron consideradas exitosas ya que no se limitaron únicamente a una buena 

recepción y a una reducción en el número de infractores y accidentes, sino que también se 

enfocaron en la gestión de la imagen del organismo de control, acercando la institución a los 

ciudadanos, por un lado, y devaluando la imagen del infractor y ensalzando la del que observa 

las normas, con las consecuencias argumentativas que implica su buen comportamiento 

(Diaz, 2010). 

En referencia a estrategias utilizadas y que han surtido efectos, la campaña 

Preventable en Londres (Karbakhsha, et al., 2019), crea conciencia de que los riesgos de 

lesiones pueden ocurrir innumerables veces en un día, pero pueden reducirse 

considerablemente al adoptar actitudes y comportamientos reflexivos. Por lo tanto, las 

campanas de carácter social pueden influir positivamente en las actitudes hacia la prevención 

de todos los daños y, si se asocian con intervenciones específicas para lesiones existentes, 

pueden ser una guía prometedora para avanzar en el esfuerzo de lograr vías más seguras. 
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1.5 Estudios de Evaluación: Técnica del Metanálisis 

 

       Con el fin de solventar inquietudes sobre los elementos clave de las campañas de 

seguridad vial exitosas, podría ser oportuno basar las decisiones en un análisis combinado de 

estudios anteriores, para lograr esto, se utiliza la técnica del metanálisis. 

      El metanálisis es una técnica analítica que se puede describir como una revisión 

integral, sistemática y cuantitativa de investigaciones reales pasadas sobre un tema 

específico, puede involucrar cualquier cosa, desde la investigación educativa hasta el 

complejo campo de las campañas de seguridad vial. Los metanálisis examinan los estudios 

cuantitativos; en particular, calculan estadísticas de tamaño del efecto para sacar una 

conclusión general de los diversos estudios sobre el tema examinado.  

      “El metanálisis es un método cuantitativo para combinar los resultados de los estudios 

sobre el mismo tema, incluso cuando los estudios han utilizado diferentes medidas para 

evaluar la misma dimensión (Delhomme, De Dobbeleer, Forward, & Simões, 2009)”.  

Un metanálisis comienza con una revisión de la literatura y luego continúa con la 

selección de una serie de estudios que midieron los efectos de una campaña de seguridad 

vial. En la medida en que un metanálisis busca efectos, el primer paso es seleccionar estudios 

que incluyan información o datos tanto antes como después de la campaña. El segundo paso 

es determinar si los estudios seleccionados incluyen suficiente información estadística para 

el análisis.  

      Muchos estudios de evaluación de campañas de comunicación sobre seguridad vial 

se han publicado en la literatura científica o se han descrito en varios informes (Elvik & Vaa, 
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2004; Elder, Shults, & Sleet, 2004; Phillips, Ulleberg, & Vaa, 2011), estos han tenido un 

rigor metodológico variable y, por lo tanto, validez académica. Con el fin de proporcionar 

una evaluación general de la eficacia de las campañas de comunicación sobre seguridad vial, 

se han realizado varios metanálisis de estos estudios de evaluación. Siendo la técnica 

estadística utilizada para resumir sistemáticamente los resultados de un grupo de estudios 

individuales con un problema de investigación común y medidas de resultado lo 

suficientemente similares como para que puedan agruparse para el análisis  (De Sousa, 2009).  

      El metanálisis es esencialmente una revisión sistemática de las estimaciones 

disponibles del efecto de una intervención en particular. En el caso de los efectos de las 

intervenciones de campañas de seguridad vial, las estimaciones se recuperan de estudios que 

pretenden evaluar las campañas observando el cambio coincidente en un solo tipo de medida 

de resultado. Una medida de resultado comúnmente utilizada es el cambio en el número de 

siniestros, otra es el comportamiento del conductor (por ejemplo, a través de los registros 

administrativos de los organismos de regulación y control, el cambio en el porcentaje de 

conductores citados que usaban el cinturón de seguridad antes y durante una campaña), sin 

embargo, esto no siempre es suficiente, por lo que también se utilizan los conocimientos 

sobre la normativa de tránsito (evaluaciones en la renovación de las licencias), o el recuerdo 

de campañas ejecutadas por las instituciones (Adamos, et al., 2009).  

      La presentación de un metanálisis actualizado y ampliado (Phillips, Ulleberg, & Vaa, 

2011) permite desarrollar nuestra comprensión actual de las campañas de seguridad vial, en 

particular, el objetivo es documentar diferencias importantes en el contenido y el método de 

entrega entre las campañas de seguridad vial, y usar esas diferencias para explicar cualquier 



 

Wilson Paúl Cabrera Chica  
 

25 

variación sistemática entre los efectos que las campañas tienen sobre el aminoramiento de 

los siniestros de tránsito.  

      El desarrollo de metanálisis científicos rigurosos de múltiples estudios 

internacionales de campañas de seguridad vial presentan beneficios veraces de la ejecución 

de las campañas. Por ejemplo, uno de los estudios (Phillips, Ulleberg, & Vaa, 2011) mostró 

claros beneficios generales en términos de reducción de siniestralidad, constatados los 

siguientes aspectos claves:  

1) De la extracción de un total de 119 resultados de los estudios de la efectividad de las 

campañas de seguridad vial, que se ejecutaron en 12 países diferentes entre 1975 y 

2007, después de corregir el sesgo de publicación por la intensidad de los estudios y 

la heterogeneidad de los efectos, el resultado promedio ponderado de las campañas 

de seguridad vial es una reducción del 9 % en los siniestros de tránsito con un 95% 

de confianza.  

2) Las campañas que trabajaron la problemática con la conducción bajo los efectos del 

alcohol también se asociaron con mayores reducciones de siniestros, mientras que 

algunos de los análisis sugirieron que la aplicación de la ley y la duración corta de la 

campaña (menos de un mes) son más beneficiosas (De Vrieze, 2001).  

3) Los resultados son consistentes con la idea de que las campañas pueden ser más 

efectivas a corto plazo si el mensaje se entrega con comunicación personalizada de 

una manera próxima en el espacio y tiempo al comportamiento al que se dirige la 

campaña (identificación de puntos de concentración de siniestros). 
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1.6 Las Técnicas de Comunicación 

 

      Las campañas en los medios de comunicación se han utilizado desde hace varios años 

como una herramienta para promover la salud pública y por ende la seguridad vial, su 

efectividad ha sido evaluada y descrita en diferentes publicaciones; algunos estudios 

relacionados con campañas exitosas son los que se centran en la adopción de nuevos 

comportamientos en comparación con la prevención o el cese de los comportamientos 

problemáticos, o los que tenían aspectos afines al cumplimiento de la ley (Yadav & 

Kobayashi, 2015). 

      Existe un acuerdo general de que las campañas de los medios de comunicación más 

eficaces relacionadas con la salud utilizan teorías psicológicas bien investigadas sobre el 

cambio de comportamiento para desarrollar la campaña. La teoría puede proporcionar una 

base conceptual para una campaña, ayudar a determinar dónde se pueden enfocar los 

mensajes de la campaña y acomodar la evaluación de la campaña (Cable, Hull, & Tourigny, 

2012). 

      Si las personas no son advertidas extensamente (a través de comunicaciones y 

publicidad), casi inevitablemente continuarán con los mismos comportamientos que antes y, 

por lo tanto, en su mayoría solo cambiarán con la experiencia directa de ser sancionados, y 

muy posiblemente ni siquiera así (Phillips, Ulleberg, & Vaa, 2011). Por ejemplo, si, después 

de la introducción en el Código Orgánico Integral Penal de la infracción por no usar el 

cinturón de seguridad, un conductor tiene varias oportunidades de conducir sin usarlo y a su 

vez no ser sancionado, el conductor aprende que las posibilidades de que lo citen son bajas 
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y, por lo tanto, puede continuar conduciendo sin el cinturón de seguridad incluso en algunos 

casos después de ser sancionado, generando así la reincidencia.  

      En el mismo contexto comunicacional, la revista Emerald Publishing en una 

investigación sobre el cambio de comportamiento voluntario de las personas, afirma que para 

mejorar la eficacia de la respuesta de los mensajes de las campañas: las historias de éxito 

deben resaltar que las estrategias seleccionadas por los conductores han sido efectivas para 

evitar las consecuencias negativas de una infracción por ejemplo el uso del teléfono móvil 

mientras se conduce.  

Las consecuencias pueden incluir una colisión, repercusiones legales o financieras; si 

los relatos  demuestran verbal o visualmente que las respuestas recomendadas son muy útiles 

en la vida cotidiana y conducen a resultados efectivos, es más probable que los destinatarios 

las adopten en sus hábitos (Diegelmann, Ninaus, & Terlutter, 2020). 

      Frente a la variedad de estrategias utilizadas en el diseño de las campañas de 

seguridad vial y las recomendaciones emitidas por los investigadores, es difícil para los 

profesionales concluir algo concreto sobre el contenido emocional que debe tener su mensaje 

(Vaa, Assum, Ulleberg, & Veisten, 2004). Al diseñar una campaña, es importante considerar 

formas efectivas de transmitir el mensaje, sin embargo, hay poca orientación sobre qué 

método es mejor utilizar ya sea a través de los canales de los medios masivos o la interacción 

personalizada para el alcance de una mayor exposición e implantación en la percepción 

ciudadana. 

      La eficacia de los canales de los medios de comunicación por si solos ha sido 

cuestionada en los campos de la seguridad vial debido a que es muy probable que la audiencia 
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esté expuesta a los medios de comunicación en un momento y lugar muy alejados del 

contexto en el que se produce el comportamiento errático de los usuarios de la vía pública. 

Además, la exposición en sí misma no es suficiente para garantizar que el público objetivo 

preste atención y capte el mensaje, por ello, es clave, la priorización en las estrategias 

enfocadas en aumentar la probabilidad de que posteriormente cambie su comportamiento y 

que se logra mejor, utilizando la comunicación interpersonal en lugar de los medios masivos 

(Vaa, Assum, Ulleberg, & Veisten, 2004). 

      Independientemente del contenido del mensaje o el método de transmisión, se ha 

determinado que acompañar la aplicación de la ley mediante el control de tránsito para 

aumentar la relevancia de los riesgos sancionatorios, es eficaz para reducir el número de 

siniestros de tránsito, pero no se ha trabajado lo suficiente para describir los tipos de campaña 

y los contextos en los que la aplicación funciona mejor, únicamente se ha intentado explicar 

la variación en el efecto de las campañas sobre siniestros utilizando la técnica del metanálisis 

(Vaa, Assum, Ulleberg, & Veisten, 2004). 

      Asimismo, el metanálisis mostró que los efectos de las campañas en los medios 

masivos por sí solos son mínimos, especialmente cuando se comparan con los efectos de las 

campañas combinadas con otras medidas, control de tránsito sin educación o viceversa, no 

tiene prácticamente ningún efecto en cuanto a la reducción del número de siniestros de 

tránsito, mientras que la adición de cualquiera de esas medidas asegura una reducción. 

Además, se corroboró que, son las campañas a nivel local dirigidas específicamente a un 

grupo objetivo, muestran, con diferencia, el mayor efecto sobre la disminución de los 

siniestros de tránsito (Phillips, Ulleberg, & Vaa, 2011).  
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1.7 Parámetros de Evaluación 

 

      En el análisis de las diversas investigaciones que pretenden verificar la efectividad o 

no de las estrategias de las campañas, se han presentado dificultades para considerar 

parámetros similares que coadyuven a un proceso sistemático de evaluación. 

      De acuerdo con el estudio de (Delhomme, De Dobbeleer, Forward, & Simões, 2009), 

se destaca que, si la estrategia seleccionada para influir en el comportamiento tiene éxito en 

un entorno experimental, podría replicarse a mayor escala y si el método no demuestra ser 

efectivo, los resultados de la prueba preliminar pueden servir para determinar cómo mejorar 

la campaña en la fase de planificación por parte de los administradores.  

      Varias campañas de seguridad vial parecen estar basadas en el supuesto de que, si la 

gente supiera más, lo haría mejor, por lo general, este tipo de campañas buscan rectificar la 

problemática  proporcionando la cantidad y la calidad apropiada de información sobre la 

legislación (en el caso actual la Ley Orgánica de Transporte Terrestre, Tránsito y Seguridad 

Vial), apuntalando a que, las personas adopten comportamientos positivos como usuarios de 

las vías (Hoekstra & Wegman, 2011).  

         Enfocándonos en la evaluación de campañas de seguridad vial, el análisis realizado 

por parte de (Negi, y otros, 2020) muestra una variabilidad considerable en el grado de 

efectividad de las campañas analizadas. En algunos casos, se observan cambios significativos 

en los comportamientos de los usuarios de las vías después de la exposición a la campaña; 

sin embargo, otro estudio realizado por el mismo autor no encuentra efectos positivos de los 

anuncios de prevención y seguridad vial. En cualquier caso, parece claro que el mayor 

impacto se alcanza cuando las campañas de seguridad vial funcionan en complemento y 
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articulación de otras medidas como el control de tránsito, educación vial constante o el 

aumento de las sanciones.  

      Esto es congruente con la idea de que, en los países de bajos y medianos ingresos 

utilizan la legislación como herramienta preventiva, pero que su efectividad aumentaría 

significativamente si combinaran dicha medida con intervenciones en forma de programas 

de educación vial y/o campañas de seguridad vial (Staton, y otros, 2016). 

    En cualquier caso, el análisis de una campaña no puede enfocarse únicamente en 

cuestiones técnicas, sino que tiene una gran influencia la sociedad a la que va dirigida. Las 

emociones logran que los espectadores recuerden el mensaje con más facilidad y logran 

vencer la resistencia que pueda poner el espectador (Granados, 2019). 

 

1.8 Investigaciones a Nivel Nacional    

  

      En el país existen pocos informes sobre los resultados de la evaluación de las 

campañas de seguridad vial, sin embargo, de lo investigado, se destaca un diagnóstico 

elaborado por el órgano digital de carácter académico-científico denominado MAPA, que 

promueve la actividad científica desarrollada por docentes, investigadores e intelectuales del 

ámbito de las Ciencias Sociales y Humanísticas, Económicas, Técnicas y otras con un 

carácter multidisciplinario, quienes aseveran que, en la evaluación de las campañas de 

educación en seguridad vial en el país se han analizado las tendencias en lesiones fatales y 

choques para explicar las diferencias identificadas por el benchmarking, se determina que los 

accidentes de tránsito disminuyen una vez implementado el plan de seguridad vial mediante 

campañas educativas (Burgos, 2019). 



 

Wilson Paúl Cabrera Chica  
 

31 

De acuerdo a la revisión de los procesos de contratación pública por parte de las 

entidades públicas (SERCOP), en donde, de acuerdo con los Términos de Referencia 

elaborados para cada proceso, no se incluye como requerimiento la evaluación, y más aún, 

hay poca información disponible sobre la efectividad de las campañas como herramientas de 

una política pública a nivel nacional, y mucho menos qué componentes han demostrado ser 

exitosos y cuáles no.  

      Se han visibilizado campañas ejecutadas por los organismos gubernamentales y los 

gobiernos autónomos descentralizados, sin desarrollar procesos de evaluación que puedan 

fundamentar y contrastar que su inversión es justificada en detrimento de otras medidas como 

repotenciación de equipos tecnológicos; o el control de tránsito a través del personal 

uniformado. Esto, a su vez, hace que sea complicado definir si la política pública puede 

mejorarse y cómo, lo que priva a las administraciones detrás de las campañas de seguridad 

vial de la oportunidad de aprender de sus éxitos y errores y marcar una diferencia mayor en 

su planificación.      

      Entidades gubernamentales y privadas de muchos países ejecutan campañas de 

sensibilización vial, en las que se invierten grandes esfuerzos materiales, económicos y 

sociales, por lo tanto, sorprende que haya tan pocas evaluaciones de cuán efectivos son, ya 

que las evaluaciones permitirían conocer el grado de efectividad de una determinada 

estrategia de comunicación y definir la evolución de las campañas y el posible efecto en las 

prácticas de la población (Faus, Alonso, Fernández, & Useche, 2021).  

      El uso continuo de fondos para campañas dentro del presupuesto anual de las 

instituciones cuya efectividad no está clara, significa que los fondos disponibles no se están 
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invirtiendo en otras acciones de promoción de la seguridad vial, posiblemente más efectivas 

como las ya mencionadas, esto puede incluso evitar que el campo busque emplear otros 

enfoques nuevos y menos tradicionales. A medida que los análisis de efectividad se vuelvan 

más comunes y en un instrumento requerido en la estructura de las campañas de seguridad 

vial, permitirá crear un panorama más amplio para el fortalecimiento o no de esta herramienta 

de política pública por parte de las autoridades.  

      Este estudio pretende coadyuvar a la definición de la efectividad de la 

implementación de campañas de seguridad vial ejecutadas por el GAD Municipal de Cuenca 

a través de la Empresa Pública de Movilidad, Tránsito y Transporte Terrestre 

(Descentralizados, 2011), planteándose cómo afecta el desarrollo de las campañas en los 

índices de siniestralidad, si las acciones reflejadas a través de estas estrategias 

comunicacionales solas o en conjunto con más medidas disuasivas como el control han 

influenciado en los resultados obtenidos en el plazo de ejecución desde la asunción de las 

competencias por parte del organismo de control desde el año 2014 hasta el año 2020. 

      Una vez descrito el soporte teórico de los conceptos más importantes del estudio 

como políticas públicas, control de tránsito, campañas de seguridad vial y el metanálisis 

como método de análisis, se procedió a recopilar y contrastar investigaciones previas en las 

que se sustenta el proyecto de investigación. 

       Con esta compilación de información, se intentará demostrar cuál es el aporte que el 

proyecto de investigación va a realizar en el área de conocimiento relacionado a la aplicación 

de políticas públicas en materia de seguridad vial; el apropiado desarrollo del análisis con las 

investigaciones más recientes permitirá justificar, demostrar y solventar las preguntas y los 
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resultados del estudio sobre la efectividad de las campañas de seguridad vial ejecutados por 

el gobierno local.   
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CAPÍTULO 2. 

METODOLOGÍA DE LA INVESTIGACIÓN 

 

2.1 Introducción 

 

      En la revisión de la literatura referente a intervenciones de seguridad vial, se 

investigaron específicamente los métodos para el análisis de datos que cuenten con evidencia 

científica de su efectividad. Es así, que de la lectura del trabajo de Novoa y Carmen (2009) 

que permite recopilar la evidencia disponible sobre la efectividad de la implementación de 

las campañas de seguridad vial para reducir la siniestralidad; se seleccionó por su historial 

de resultados y aporte académico, la técnica del metanálisis. 

 

2.2 Definición de Metanálisis 

 

       El Metanálisis es una herramienta estadística que apoya una síntesis y evaluación de 

los resultados de estudios que se han realizado sobre un efecto específico (Hak, 2016), y que 

después han sido recuperados, leídos y evaluados por el investigador. Los resultados están 

sujetos a un grado de sesgo de selección que resulta inevitable por la forma arbitraria en que 

se seleccionan las poblaciones (o "muestras") para los estudios separados. 

     Se debe destacar que, los resultados de estas revisiones cuantitativas poseen 

relevancia para la toma de decisiones en la administración de políticas públicas como las de 

salud, sobre todo para la prevención de enfermedades (Song, Sheldon, Sutton, Abrams & 

Jones, 2001); o como las de movilidad, en particular con el análisis de la inversión pública 

en campañas de seguridad vial. 
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      El metanálisis es una revisión sistemática que combina los resultados de estudios 

independientes y los analiza utilizando un método cuantitativo. Como herramienta de 

síntesis, el metanálisis debe resumir toda la información disponible de las campañas de una 

manera no sesgada y rigurosa, siguiendo un proceso sistemático, explícito y transparente 

(Martínez-Rodríguez, 2006). 

      Los metanálisis nos permiten analizar estudios o intervenciones con diferentes 

tamaños de muestra o contradictorios, y al combinarlos obtenemos un resultado que apunta 

en una sola dirección y cuyo tamaño de muestra y capacidad para evaluar los efectos de 

interés es mucho mayor. 

      Los principales objetivos del metanálisis de acuerdo con (Martínez-Rodríguez, 2006) 

son: 

- Sintetizar e integrar los resultados de varios estudios individuales 

- Aumentar el poder de detectar un efecto de interés 

- Mejorar la precisión en la estimación de los efectos 

- Generar nuevas hipótesis para futuros estudios 

      El objetivo final de la metodología es presentar un análisis actual del efecto de las 

campañas de seguridad vial ejecutadas durante el periodo comprendido entre el año 2014 y 

el año 2020. 

      Para ello, es necesario determinar una medida estandarizada del efecto que permita 

esa combinación. Antes de realizar el metanálisis, se ha de establecer las medidas que se van 

a utilizar para describir y representar los efectos. Si las respuestas de todos los estudios están 
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medidas en la misma escala, entonces, la medida del efecto o tamaño del efecto será 

simplemente la diferencia entre las medias de los grupos, las varianzas y las desviaciones 

estándar. 

      Existe un aspecto primordial a considerarse en las diversas evaluaciones de las 

campañas de seguridad vial y es la heterogeneidad, que se refiere al grado en que los 

resultados individuales de los estudios incluidos en el metanálisis contrastan entre sí. Si es 

elevada, produce inseguridad de que el resultado del metanálisis se corresponda bien con la 

realidad existente en la población, porque sugiere que, posiblemente, en el metanálisis hemos 

incluido diferentes cuestiones de investigación. De alguna forma estaríamos « mezclando 

peras con manzanas» (Escrig Sos, Llueca Abella, & Granel Villach, 2020). En el caso de 

exista baja heterogeneidad, significa que todos los estudios muestran el mismo efecto. 

      El análisis de estas diferencias es importante porque pueden indicar que la 

intervención puede no estar funcionando de la misma manera cada vez que se utiliza. Al 

investigar estas diferencias, se puede llegar a una mayor comprensión de los factores que 

influyen en la intervención, y del resultado que se puede esperar la próxima vez que se 

aplique. 

      Las principales características del metanálisis de acuerdo a lo manifestado por 

(Botella, 2017) son la precisión, la objetividad y la replicabilidad. Su aplicación permite 

obtener una estimación combinada del tamaño del efecto de una intervención.  

      Un metanálisis comienza con la formulación del problema, el efecto que tiene la 

incidencia de dos variables independientes, el control de tránsito y las campañas de seguridad 

vial sobre una variable dependiente, el número de los siniestros de tránsito. Posteriormente, 



 

Wilson Paúl Cabrera Chica  
 

37 

se lleva a cabo la localización de estudios relacionados con las campañas de seguridad vial. 

Entre las herramientas asociadas al metanálisis destaca el llamado Forest Plot, que permite 

presentar de forma conjunta las estimaciones puntuales y de intervalo de los estudios 

seleccionados para el metanálisis.  

     La valoración general que se hace del papel del metanálisis en la investigación en 

educación es positiva aunque también se señalan áreas de mejora (Botella, 2017). Se 

presentan más adelante, algunos recursos como programas de software, que permiten al 

investigador adentrarse en esta herramienta tan útil en el campo de la investigación educativa. 

 

2.3 Alcance de la Investigación 

 

      En el ámbito del tránsito, el transporte terrestre y la seguridad vial a nivel país, se han 

efectuado varias campañas de seguridad vial, unas más creativas que otras, sin embargo, el 

resultado de su efecto es poco conocido. Dentro de la gestión pública, lo que amerita es 

analizar su aplicación como un instrumento de política pública que fomente la seguridad vial.  

      El alcance del estudio se limita a analizar el número de siniestros con vehículos que 

se han producido durante el tiempo de ejecución de las campañas de seguridad vial, a partir 

del año 2013 hasta el año 2020 en la ciudad de Cuenca. El aumento o disminución del número 

de vehículos matriculados de un año con el siguiente, no varía elevadamente por lo que el 

tamaño de la muestra al ser significativo no se ve afectado para el análisis.  
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Tabla 3. Vehículos Matriculados en Cuenca 

 
Fuente: EMOV EP 

Elaboración: La investigación 

   

      Esta selección del parque automotor delimita el estudio a vehículos que precisamente 

sus propietarios residan o se desplazan por la ciudad de Cuenca, debido a que la normativa 

manda a que los vehículos que circulan por las vías locales cuenten con la Revisión Técnica 

Vehicular, requisito previo a la matriculación y que, en caso de su incumplimiento, se 

imponga sanción.  

      La investigación busca establecer cuál variable independiente incide más en la 

variable independiente. Siendo para la investigación:  

     - Variable dependiente: siniestros de tránsito 

     - Variable independiente: campañas de seguridad vial 

     - Variable independiente: control de tránsito 

      El metanálisis permitirá demostrar la incidencia o no de la aplicación de las campañas 

de seguridad vial, sin observar los aspectos comunicacionales de cada una de ellas, ya que 

no es un análisis comunicacional y, por ende, se estaría analizando otra rama de estudio.  

Año
n = Vehículos 

Matriculados

Variación 

Porcentual

2013 79567 /

2014 84176 5,79%

2015 89864 6,76%

2016 85961 4,54%

2017 86966 1,17%

2018 94924 9,15%

2019 92601 -2,45%

2020 87581 -5,42%
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      La variable dependiente es la cantidad de siniestros de tránsito sucedidos en un 

periodo dado. Por el comportamiento de la variable, su valoración puede realizarse de manera 

inmediata. Al igual que las campañas de seguridad vial que persiguen un mismo objetivo, se 

integran al control de tránsito para incidir en la disminución de los siniestros, su valoración 

está ligada a la misma variable y de manera paralela pueden contrarrestarse su efecto, ya que 

en el caso de evaluarse después de cierto tiempo perdería efecto. De acuerdo con lo 

manifestado por (Vaa, Assum, Ulleberg, & Veisten, 2004): “Las campañas que duran más de 

un año son menos efectivas que las campañas de menor duración. Esto podría ser 

consecuencia de llegar a un punto de saturación en los esfuerzos de información, tanto entre 

quienes hacen campaña como entre la población objetivo”. 

      El organismo de control a través de su personal uniformado registra la información 

de los siniestros de tránsito de forma diaria. Permitiendo, disponer de información veraz y 

oportuna para la comparación con las intervenciones objetivo de este estudio. 

      La evaluación del efecto de las intervenciones se las realizará sobre los meses de su 

ejecución, comparados con los mismos meses del año que antecede. Se permite generar esta 

comparación debido a que el organismo de control con el personal uniformado y los 

operativos realizados han caracterizado los meses por diversos factores, como: las vacaciones 

escolares, feriados, espectáculos sociales por lo que existe tendencia marcada de acuerdo con 

los eventos que ya se encuentran planificados para el control operativo por parte de los 

Agentes Civiles de Tránsito.  

      El ejercicio del control de tránsito está cubierto en la ciudad de Cuenca durante las 24 

horas del día en horarios de rotación que permiten cubrir ininterrumpidamente el año 
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completo, se debe resaltar que el aumento del personal se realizó por dos ocasiones y que 

este personal también ha permitido cubrir actividades administrativas relacionadas al control 

de tránsito: fiscalía, unidad judicial, educación vial, partes y citaciones, centros de retención 

vehicular, centro de detención de infractores de tránsito. A partir de estas delimitaciones, el 

alcance de la investigación estará definido y enfocado dentro de parámetros alcanzables. 

 

2.4 Desarrollo Metodológico 

 

           El resultado principal de cualquier metanálisis es un diagrama de bosque, una 

representación gráfica que de forma estadística representa los resultados de las intervenciones 

(control de tránsito y campañas de seguridad vial) con una estimación de un intervalo en el 

que es más probable que se encuentre el efecto “verdadero” (sobre la población: los usuarios 

del parque automotor matriculado en el cantón Cuenca), deduciendo si el mismo genera las 

variaciones positivas en la reducción de los siniestros de tránsito.  

      El análisis buscará las diferencias entre grupos dependientes con datos continuos, esto 

quiere decir que en un mismo segmento de población: los resultados del control de tránsito y 

también se evaluarán los resultados que se generan con la intervención de una campaña de 

seguridad vial sobre los usuarios del parque automotor.  

     Al combinar las cuatro campañas de seguridad vial se produce un notable aumento 

del tamaño de la muestra, lo cual, lleva a obtener un resultado final estadísticamente 

significativo y más preciso: logrando que el intervalo de confianza poblacional, sea más 
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estrecho, acercándose al verdadero valor existente de su intervención en la población (Escrig 

Sos, Llueca Abella, & Granel Villach, 2020). 

      Este gráfico es una especie de bosque donde los árboles serían los estudios del 

metanálisis y donde se resumen todos los resultados relevantes de la síntesis cuantitativa (Fig. 

1). Así, cada estudio se representa por un cuadrado cuya área suele ser proporcional a la 

contribución de cada uno al resultado global. Además, el cuadrado está dentro de un 

segmento que representa los extremos de su intervalo de confianza. Si estos intervalos no 

cruzan el valor nulo de la variable de resultados, este será estadísticamente significativo. La 

medida resumen se representa por un diamante cuyo centro indica su estimación puntual y 

su amplitud los márgenes de su intervalo de confianza (Molina Arias M. , 2018). 

Figura 1. Forest Plot o Diagrama de Bosque 

 

Fuente: Aspectos Metodológicos del Metanálisis (2) 

      Los intervalos de confianza que están completamente en el lado positivo de cero, 

muestran un efecto positivo estadísticamente significativo, los intervalos que están en el lado 
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negativo de cero muestran un efecto negativo y los intervalos de confianza que incluyen cero 

muestran un efecto que no es estadísticamente significativo (Hak, 2016). 

      La forma más habitual de analizar el tamaño del efecto y ponderar la efectividad de 

las campañas de la seguridad vial según la contribución que cada estudio va a tener sobre el 

resultado global, es ponderar la estimación del tamaño del efecto por el inverso de 

la varianza de los resultados, realizando posteriormente el análisis para obtener el efecto 

medio. 

      La variable a medir por efecto de la aplicación del control de tránsito y las campañas 

de seguridad vial es la siniestralidad con el mismo segmento de la población (parque 

automotor matriculado en el año de lanzamiento), únicamente en diversos periodos contando 

siempre con un año base con control de tránsito para comparación con el año siguiente 

inmediato que incluye la ejecución de una campaña de seguridad vial.  

      La fuente oficial de información es el conjunto de los registros administrativos de la 

Agencia Nacional de Tránsito, y la información de algunas de las evaluaciones de ejecución 

de las campañas de seguridad vial de la Empresa de Movilidad, Tránsito y Transporte 

Terrestre de Cuenca EMOV EP; los informes como resultado de las campañas presentan los 

mismos resultados de los registros administrativos de los organismos de control. 

Tabla 4. Plazos de Ejecución de las Campañas de Seguridad Vial 

 

 
           Fuente: EMOV EP 

           Elaboración: La investigación 

Plazo de Ejecución Mes Año

Mejor Prevenir Sep - Dic 2014

El Respeto Nos Mueve Jun - Dic 2016

Detalles Que Salvan Sep - Dic 2018

Nos Cuidamos Juntos Ago - Dic 2020



 

Wilson Paúl Cabrera Chica  
 

43 

         El control de tránsito hace referencia a la supervisión y control realizados por el 

personal de Agentes Civiles de Tránsito y los recursos utilizados para el ejercicio de sus 

funciones. El personal se ubica en diversos puntos de la ciudad de Cuenca en donde, por 

varios factores como la concurrencia de personas, alto flujo vehicular o por la peligrosidad 

de las vías son consideradas puntos negros en concordancia con la metodología de (ANT, 

Criterios Técnicos Referenciales para Identificación de Puntos Críticos y Negros de 

Siniestros de Tránsito en el Ecuador , 2018). 

      Para la determinación de Puntos Negros (PN) además de considerar su definición se 

debe modelar los datos geo referenciados en herramientas informáticas SIG (open sourse o 

comerciales), para ello se debe considerar de ciertos parámetros: 

      - Frecuencia de análisis: Zona Urbana: Mínimo 3 siniestros de tránsito con víctimas 

(lesionados o fallecidos) en un año (12 meses) y en Zona Rural: Mínimo 3 siniestros de 

tránsito con víctimas (lesionados o fallecidos) durante tres años (36 meses).  

     - Rango de aceptación: El rango ponderado (P) para la determinación de un Punto 

Negro es igual o mayor a 8 (P ≥ 8). 

P  = ( X * 1 ) + ( Y * 2 ) + ( Z * 3 ) 

Dónde:  

P= Ponderación  

X= Siniestros leves (1) 

Y= Siniestros graves (2) 
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Z=Siniestros fatales (3) 

* Ejemplo de ponderación en la zona urbana: 

Vía/tramo: Av. Pedro Vicente Maldonado y Joaquín Gutiérrez (Sector de San Bartolo) 

− Total de siniestros leves = 4  − Total de siniestros graves = 3 − Total de siniestros fatales 

= 0 

P  = ( X * 1 ) + ( Y * 2 ) + ( Z * 3 ) 

P = 12 

La suma de los siniestros ponderados (P) es igual a 12, es decir mayor a 8, por lo que se 

considera como un punto negro (PN) y por ende se dispone de un Agente Civil de Tránsito 

para el control en el punto. 
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CAPÍTULO 3. 

RESULTADOS 

 

3.1 Análisis 

 

      El objetivo del análisis consistirá en identificar y sintetizar los resultados y el efecto 

de los dos instrumentos de política pública: control de tránsito y las campañas de seguridad 

vial durante los periodos de su ejecución. El análisis realiza una comparación de los 

resultados obtenidos en la aplicación de las dos variables independientes para reducir la 

siniestralidad en el cantón Cuenca. 

 

3.2 Análisis del Control de Tránsito 

      El control de tránsito no puede dejar de ejercerse porque es actividad intrínseca de las 

competencias en materia de transporte terrestre, tránsito y seguridad vial, para lo cual, para 

la medición del efecto de las campañas es necesario su valoración conjunta. 

      Se medirá el efecto de las intervenciones de las dos variables independientes y su 

efecto sobre la variable dependiente los siniestros de tránsito. El control de tránsito se ejecuta 

de manera permanente, sin embargo, las campañas de seguridad vial son opcionales o 

complementarias al ejercicio del control de tránsito. Esto quiere decir que medir el efecto de 

una campaña de seguridad vial por sí sola, resulta difícil. 

      Una vez clarificado este aspecto se procede a realizar el análisis de la primera 

variable: control de tránsito y el resultado de su efecto sobre los siniestros de tránsito. Se 

inicia comparando cada año desde la asunción de las competencias tomándose como base el 
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año 2013 (únicamente meses de los que se dispone información) y su análisis con el posterior 

y así secuencialmente hasta el año 2020. Mediante una simple regla determinaremos las 

respectivas variaciones porcentuales que nos refleja el ejercicio del control de tránsito. 

      La variación porcentual representa la diferencia entre un valor pasado y uno presente 

en términos de un porcentaje del valor pasado.  

Tabla 5.  Análisis del Control de Tránsito 

 

 

Fuente: EMOV EP 

Elaboración: La investigación 

 

En la Tabla 5 se analiza el efecto del Control de Tránsito sobre los siniestros, 

únicamente en los meses en los que se ejercía control sin la intervención de las campañas de 

seguridad vial. En esta tabla se puede visualizar las variaciones porcentuales en el número de 

siniestros año tras año.  

      Con la finalidad de definir la correlación que existe entre la variable independiente y 

los siniestros de tránsito, se elaboró la Tabla 6 que permite apreciar la asociación que poseen 

Meses 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Enero 53 83 69 66 88 63 52

Febrero 74 54 64 71 58 65 53

Marzo 92 60 73 61 99 78 46

Abril 60 64 55 77 62 65 11

Mayo 71 78 69 76 89 72 34

Junio 71 ● ● 77 98 56 29

Julio 70 ● ● 72 78 73 40

Agosto 52 ● ● 60 70 ● ●

Total 543 339 330 560 642 472 265

Var % -3,14% -2,65% 6,36% 14,64% -17,48% -43,86%

Siniestros de Tránsito

•  = Intervención de Campaña de Seguridad Vial
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las variables y si esta es positiva o negativa de acuerdo al coeficiente de correlación de 

Pearson (Morales, 2011).  

      El coeficiente de Pearson no considera valores atípicos, por lo cual, para el análisis 

de correlación entre las dos variables, no se considera el Año 2013 debido a información 

faltante en algunos meses. 

Tabla 6. Coeficiente de Correlación de Pearson 

 

 
 

          Fuente: EMOV EP 

          Elaboración: La investigación 

 

      - Los resultados obtenidos denotan qué, el Control de Tránsito tiene una fuerza de 

asociación negativa con los siniestros, esto quiere decir que, si se refuerza el control, los 

siniestros medianamente disminuirán medianamente y si es viceversa, pues los siniestros 

aumentarán en el mismo grado. 

 

 

 

Año 
Control de Tránsito       

(Agentes Civiles de Tránsito)
Siniestros

2014 222 84176

2015 222 89864

2016 315 85561

2017 315 86966

2018 315 94924

2019 380 92601

2020 380 87581

r

Nivel de la Asociación

0,33

Mediana
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3.3 Análisis de las Campañas de Seguridad Vial 

 

      Una vez analizada la variable Control de Tránsito se procede a analizar la variable 

Campañas de Seguridad Vial. Es importante manifestar que de la investigación realizada 

sobre las evaluaciones de las campañas, la información existente sobre su efecto, es la misma 

referente a los datos obtenidos directamente de las Estadísticas de Tránsito (ANT, Agencia 

Nacional de Tránsito, 2022).  

      Esto quiere decir que se está valorando conjuntamente a dos variables independientes 

y no analizando el efecto real de la variable: campañas de seguridad vial sobre los siniestros 

de tránsito. Después de revisión de investigaciones similares al caso actual, se determinó que 

el método más apropiado para analizar la relación de las campañas de seguridad vial con los 

siniestros de tránsito es el metanálisis. 

     El metanálisis permitirá sintetizar los resultados cuantitativos (estadísticas de 

tránsito) del control de tránsito y de las campañas de seguridad vial sobre el efecto de su 

intervención en los siniestros de tránsito. Se analizará la diferencia de efecto producida entre 

dos períodos, en el uno bajo el control de tránsito y en el otro, la misma actividad, pero con 

el complemento de una campaña de seguridad vial. 

      En primer lugar, se analizará cualitativamente si los componentes de las cuatro 

campañas presentan características similares en su estructura, lo que será fundamental para 

que sean comparables y disminuir la heterogeneidad en el desarrollo del metanálisis.  

      El primer componente es la problemática de cada una de las campañas de seguridad 

vial, que en el presente estudio se constata que persiguen el mismo objetivo: disminuir los 
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siniestros de tránsito en las vías en el cantón Cuenca, mediante estrategias comunicacionales 

de persuasión que sean capaces de motivar la participación, concienciación, socialización y 

educación ciudadana en materia de normas básicas de tránsito y sobre todo en causas 

fundamentales que inciden directamente en la accidentabilidad del cantón, como lo son: el 

estado de embriaguez y el exceso de velocidad. 

Tabla 7. Estructura de las Campañas de Seguridad Vial 

 

 
Fuente: EMOV EP 

Elaboración: La investigación 

 

En segundo lugar, está la inversión realizada en cada una de las campañas; siendo 

“Mejor Prevenir” la campaña con mayor presupuesto, y las tres siguientes con menor valor 

económico, pero completamente similar entre ellas. Esto se podría explicar porque desde la 

segunda campaña, se presenta una priorización de la inversión, complementado con el 

parámetro establecido por el propio SERCOP de considerar para la determinación del 

presupuesto referencial, contrataciones similares en los dos últimos años. 

Campaña Objetivo Inversión Mensajes Medios de Difusión Tiempo Segmento

Mejor prevenir

Disminuir la siniestralidad en 

las vías a través del desarrollo 

de actividades educativas que 

promuevan la sensibilización 

y el cumplimiento de la ley

 $    80.357,00 

"Si has bebido y vas a 

conducir, NO, es Mejor 

Prevenir"

Gigantografías / Flyers

Adhesivos / Radio

Redes Sociales / Activaciones

Videos /Jingles Promocionales

Obras de Teatro

Personajes Identificativos

4 meses

84.176 Conductores de vehículos 

matriculados en el cantón y 

vehículos que se desplazan por 

la red vial cantonal

El respeto nos mueve

Disminuir los siniestros en las 

vías entre los diferentes 

vehículos a través de la 

educación y la práctica de 

buenas conductas

 $    40.000,00 

"Gracias por respetar las 

señales de tránsito" El 

Respeto Nos Mueve

Gigantografías / Flyers

Adhesivos / Radio

Redes Sociales / Activaciones

Videos /Jingles Promocionales

Marcha de Colectivos

6 meses

85.961 Conductores de vehículos 

matriculados en el cantón y 

vehículos que se desplazan por 

la red vial cantonal

Detalles que salvan

Disminuir los siniestros en las 

vías mediante la 

sensibilización y la práctica de 

acciones positivas que 

benefician a la ciudadanía

 $    50.000,00 

"Lo importante es llegar, 

reduce la velocidad" Un 

detalle que salva

Gigantografías / Flyers

Adhesivos / Radio

Redes Sociales / Activaciones

Videos /Jingles Promocionales

Obras de Teatro / Concierto Musical

4 meses

94.924 Conductores de vehículos 

matriculados que se desplazan 

por la red vial cantonal

Nos cuidamos juntos

Disminuir los siniestros en las 

vías mediante el respeto 

entre usuarios, la promoción 

del respeto y la apropiada 

convivencia ciudadana

 $    50.000,00 

"No pauses tu vida por una 

llamada o un mensaje" Nos 

cuidamos juntos

Gigantografías / Flyers

Adhesivos / Radio

Redes Sociales / Activaciones

Videos /Jingles Promocionales

Obras de Teatro / Personajes 

Identificativos

5 meses

87.581 Conductores de vehículos 

matriculados en el cantón y 

vehículos que se desplazan por 

la red vial cantonal
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      El mensaje diseñado para cada una de las campañas de seguridad vial, está enmarcado 

en el cumplimiento de las normas de tránsito, sus beneficios y las consecuencias de la 

trasgresión a la ley, como los siniestros de tránsito. 

      Los medios de difusión utilizados en las campañas de seguridad vial son los mismos 

y convencionales, como difusión y promoción a través de papelería, radio, producción de 

videos y mensajería por redes sociales; la contratación de espacios y radiodifusión son 

rentados por el tiempo de ejecución de las campañas. 

      El tiempo de ejecución de las campañas de seguridad vial oscila entre los 4 y 6 meses. 

Los meses en los que se ejecutan en su mayoría son los mismos y terminan las cuatro 

campañas en el mes de diciembre de cada año. Las campañas son comparables porque: tienen 

presupuestos similares, buscan objetivos parecidos, tienen más o menos la misma duración 

y el público objetivo es el mismo. 

      Ahora se procederá con el análisis cuantitativo de las Campañas de Seguridad Vial, 

en la Tabla 8 se pueden apreciar los totales de los siniestros de tránsito durante los periodos 

de ejercicio del Control de Tránsito y las Campañas de Seguridad Vial. Sin embargo, el efecto 

de las campañas no se puede medir de la misma manera que el Control de Tránsito, esto es 

variaciones porcentuales, ya que existe una intervención combinada y para poder definir el 

efecto de su intervención se aplica el metanálisis. 
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Tabla 8. Análisis Cuantitativo de las Campañas de Seguridad Vial1 

 

 
Fuente: EMOV EP 

Elaboración: La investigación 

 

La información requerida de cada campaña para la elaboración del metanálisis se 

incluye en la Tabla 9, como: el tamaño de la muestra (cuántos usuarios se incluyen en el 

estudio), los valores medios, las varianzas, la desviación estándar (medida de dispersión 

estadística), y los valores (que indican si los resultados se debieron a la intervención) 

(Delhomme, De Dobbeleer, Forward, & Simões, 2009). 

Tabla 9. Medidas para el Metanálisis 

 

 
Fuente: EMOV EP 

Elaboración: La investigación 

 

      Una vez que se han realizado los cálculos correspondientes en hojas de Excel y a 

través de un software denominado Jamovi (The Jamovi Project, 2021) que es un conjunto de 

 
1 Se reconoce que en materia de comunicación no existe recordación inmediata en el día 01 de la aplicación de 

una campaña, sin embargo, los valores son próximos y tienen validez al ser un efecto incremental, los valores 
de los últimos meses refuerzan los de los primeros. Por lo tanto, se puede establecer una relación entre las 

campañas de seguridad vial y el resultado de los siniestros. 

Control de 

Tránsito

Control de Tránsito 

+ Campaña

Control de 

Tránsito

Control de Tránsito 

+ Campaña

Control de 

Tránsito

Control de Tránsito 

+ Campaña

Control de 

Tránsito

Control de Tránsito 

+ Campaña

Meses 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Junio / ◊ 66 68 ◊ ◊ ◊ ◊

Julio / ◊ 67 59 ◊ ◊ ◊ ◊

Agosto ◊ ◊ 64 58 ◊ ◊ 59 33

Septiembre 68 63 55 58 73 69 54 33

Octubre 68 55 78 51 87 107 64 36

Noviembre 67 66 71 71 84 79 52 41

Diciembre 82 62 76 63 84 82 70 41

Total 285 246 477 428 328 337 299 184

Siniestros de Tránsito

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

x ̅ 71 62 68 61 82 84 60 37

Var 52 22 60 46 38 261 54 16

σ 7 5 10 8 6 16 8 4

σPooled

Medidas de Ponderación y Dispersión

6 9 12 7



 

Wilson Paúl Cabrera Chica  
 

52 

libros de trabajo que facilitan la síntesis de los tamaños del efecto de diferentes estudios y 

generan información estadística, se ha procedido a construir los diversos diagramas como el 

Funnel Plot y Forest Plot que serán útiles para interpretar los resultados obtenidos de la 

técnica de investigación. 

Figura 2. Representación del Funnel Plot o Diagrama de Embudo 

 

Fuente: Metanálisis: una forma básica de entender e interpretar su evidencia 

      La identificación de un sesgo de publicación se hace habitualmente sobre unas 

gráficas en forma de embudo o funnel plot. Son unas gráficas de dispersión entre alguna 

medida relacionada con el error estándar (tamaño de la muestra) y los resultados de cada 

estudio incluido que aparecen como puntos alrededor del resultado del metanálisis (Fig. 2).  
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      La figura 2A es un ejemplo de ausencia de sesgo de publicación. Tanto los puntos 

correspondientes a los estudios o investigaciones con gran muestra, como a aquellos con 

muestras menores, se distribuyen homogéneamente dentro del triángulo y a cada lado de la 

línea de puntos que marca el resultado del metanálisis.  

      La figura 2B es un ejemplo de la existencia de un importante sesgo de publicación. 

Los puntos correspondientes al resultado de los distintos ensayos incluidos no se distribuyen 

homogéneamente dentro del triángulo ni alrededor del resultado del metanálisis (Escrig Sos, 

Llueca Abella, & Granel Villach, 2020). 

      En el presente caso, para aminorar el sesgo de publicación en los resultados de un 

metanálisis se incluyen a todas las campañas ejecutadas por la EMOV EP, que a su vez 

cubren a todos los usuarios de vehículos que se desplazan por la jurisdicción del organismo 

de control. 

 

3.4 Diagrama de Embudo 

 

Figura 3. Diagrama de Embudo de las Campañas de Seguridad Vial 

 
          Fuente: Elaboración propia con The Jamovi Project 

El Respeto Nos Mueve 

Detalles Que Salvan 

Nos Cuidamos Juntos 

Mejor Prevenir 
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      El Diagrama de Embudo es muy sencillo de utilizar pero, en ocasiones, pueden existir 

dudas acerca de la asimetría del embudo, sobre todo si el número de estudios es pequeño 

como el caso actual, sin embargo, el análisis se centra en que las campañas: El Respeto Nos 

Mueve, Detalles Que Salvan y Nos Cuidamos Juntos presentan homogeneidad en su 

información de acuerdo a la correlación entre su intervención y el número de siniestros, ya 

que tienen una muestra más grande en relación a su plazo de ejecución y se acercan mucho 

más al efecto real (línea de las ordenadas). Solamente la campaña Mejor Prevenir dista del 

espacio en el que se encuentran las campañas restantes, debiendo ser por el alto número de 

siniestros que se registraban cuando la competencia era manejada por la Policía Nacional 

(2013), reduciéndose significativamente en las tres campañas posteriores.  

      La heterogeneidad entre estudios: trata de analizar hasta qué punto los resultados de 

los diferentes estudios pueden combinarse en una única medida. Diferencias en problemática 

del estudio, las características de la población pueden llevar a resultados muy diferentes y 

comprometer los resultados del metanálisis (Pértega Díaz & Pita Fernández, 2006). 

      El metanálisis actual considera que existe mínima heterogeneidad y que todas las 

intervenciones se estiman sobre la misma población y, además, la correlación entre las 

variables es alta debido a que las observaciones tienen un rango similar de aplicación, por lo 

que se asume que la variabilidad que se observa entre las campañas se debe únicamente al 

error que se produce al realizar el muestreo en cada estudio. Este error se cuantifica estimando 

la varianza intraestudios, asumiendo que las diferencias en los tamaños de efecto estimados 

se deben solo a que se han utilizado muestras de sujetos diferentes. Así, la ponderación de 

los estudios se realiza por el inverso de su varianza, de forma que el peso de cada estudio es 

proporcional a su precisión. La amplitud del intervalo informará sobre la precisión de la 
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estimación del efecto medio en la población: cuánto más ancho, menos preciso, y viceversa 

(Molina Arias M. , 2018). 

Figura 4. Prueba de la Curva T 

 

Fuente: Elaboración propia con The Jamovi Project 

 

3.5 La Curva T 

 

      De acuerdo a la Fig. 4 de la Curva T, que es una prueba de hipótesis estadística que 

se usa para establecer si la media poblacional desconocida es diferente de un valor específico, 

nos indica que la información de las cuatro campañas de seguridad vial es significativa de 

manera representativa, reduce el error y ayuda a clarificar que su efecto es verídicamente 

cercano a la realidad. 
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      Finalmente, los resultados de cada estudio de las campañas de seguridad vial deben 

presentarse de manera individual con un dato de resumen de cada grupo de intervención junto 

con sus intervalos de confianza. Estos ayudarán a confeccionar la síntesis del metanálisis, 

esto suele hacerse de forma gráfica con el diagrama de efectos o forest plot (Molina Arias 

M., 2018). 

 

3.6 Diagrama de Bosque 

 

Figura 5. Forest Plot de las Campañas de Seguridad Vial 

 

    Fuente: Elaboración propia con The Jamovi Project 

      En la Fig. 5 el análisis del Forest Plot muestra que las tres campañas de seguridad 

vial: “Mejor Prevenir”, “El Respeto Nos Mueve” y “Detalles Que Salvan” son 

estadísticamente representativas con gran nivel de confianza, y la intervención de la campaña 

de seguridad vial restante “Nos Cuidamos Juntos” con bajo nivel de significancia, por lo cual, 
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no podrían considerarse influyentes sobre la variable dependiente: siniestros de tránsito. 

Obteniendo un resultado global (rombo) que demuestra que no hay diferencia o variación 

positiva significativa, es decir, no se favorece la intervención de las campañas en el efecto 

que se genera sobre los siniestros de tránsito.  

       Los resultados se muestran indiferentes a que se ejecuten o no las campañas de 

seguridad vial analizadas, y se favorece a la continuidad del control operativo a través del 

personal uniformado, ya que se obtienen resultados medianamente significativos sobre la 

disminución de los siniestros de tránsito. 
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CAPÍTULO 4. 

CONCLUSIONES 

 

En concordancia a la investigación, las campañas de seguridad vial denotan baja 

efectividad en el aminoramiento de los siniestros de tránsito, debiendo centrar los esfuerzos 

en el control de tránsito y resaltar que la estrategia más eficiente que puede supeditar un buen 

comportamiento en las vías es una sanción. 

      La investigación refuerza la hipótesis de que la administración pública debe priorizar 

la inversión en el control de tránsito en mayor medida que las campañas de seguridad vial. 

La disminución de los siniestros de tránsito, tiene un verdadero efecto con el solo ejercicio 

del control a través del personal uniformado. 

      La costumbre de los promotores de las campañas de seguridad vial se ha empeñado 

en presentar los resultados globales de las Estadísticas de Tránsito que exponen los entes 

rectores y de control como la Agencia Nacional de Tránsito, como gestión por la aplicación 

de las mencionadas intervenciones, sin diferenciar que porcentaje le corresponde al control 

operativo de tránsito y cual a las campañas de seguridad vial. Los resultados son adjudicados 

al ejercicio propio del control operativo de tránsito a través del personal uniformado y no 

depende de otros factores como las intervenciones de seguridad vial.  

      El estudio promueve reforzar el Control de Tránsito en las vías. Siendo claro, que 

los agentes de tránsito son un factor fundamental en la seguridad vial, se deberá promover la 

capacitación y especialización para propender a la eficacia en sus funciones, ya que elevar el 

número no bastará. Son esencialmente los agentes los que contribuyen a una relevante 
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reducción de los siniestros, ya que evitan el incumplimiento de normas allí en donde se 

encuentren.  

      La identificación de los puntos negros en donde convergen los siniestros de tránsito 

coadyuva a una mejor planificación del control de tránsito, permitiendo ubicar al personal 

uniformado para brindar seguridad a esas zonas y así contrarrestar la siniestralidad como lo 

reflejan las variaciones porcentuales.  Además, con el progresivo aumento del parque 

automotor, el Control de Tránsito deberá ampliar su campo de acción para aminorar esa 

asociación positiva que se ha presentado en el estudio. 

          ¿Entonces para qué ejecutar las campañas de seguridad vial? De acuerdo a los 

informes de ejecución se constata la elaboración de diversos productos representativos y para 

distribución a los usuarios, con la finalidad de posicionar la organización como un ente 

amigable y preventivo. La investigación pone en evidencia que las campañas de seguridad 

vial no sirven para disminuir los siniestros de tránsito, pero sí ayudan a disminuir la 

percepción negativa de la ciudadanía sobre la EMOV EP como ente de control. 

      Las campañas de seguridad vial promueven el acercamiento desde una organización 

de la administración pública que tiene una naturaleza sancionadora, hacia la ciudadanía, 

dando a conocer que su objetivo es prevenir y fomentar los servicios de tránsito.  

      La investigación concluye que desde el punto de vista del metanálisis aplicado a las 

políticas públicas, esta herramienta no tiene incidencia en la reducción de los siniestros de 

tránsito, sin embargo, se recomienda su ejecución ya que podría mejorar los niveles de 

aceptación de la entidad en la ciudadanía. 
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      La comunicación de lo que se hace desde la administración pública, es primordial 

más allá de cómo se ha podido comprobar en qué medida resulte efectivo. Si la ciudadanía 

cataloga a la EMOV EP como un organismo amigable, podría devenir en una mejor 

convivencia entre la ciudadanía y los funcionarios que laboran en la administración pública. 

      En una analogía entre los dos instrumentos de política pública, la ejecución de una 

campaña de seguridad vial requiere de una inversión mínima en comparación con el 

presupuesto destinado por la intervención con el control operativo (Presupuesto para 380 

Agentes Civiles de Tránsito). Se debe acotar que el personal operativo a más de la supervisión 

para el cumplimiento de la ley, representa sustentabilidad financiera por los ingresos 

generados mediante las citaciones emitidas manualmente. 

      El desarrollo de las campañas de seguridad vial viene fundamentado por los planes a 

nivel mundial, por lo tanto, no se puede desconocer una medida que globalmente se plantea 

como mecanismo complementario del ejercicio del control, sino más bien, será propósito de 

las administraciones de turno planificar una adecuada ejecución que permita fortalecer las 

medidas encaminadas a reducir los siniestros de tránsito.  

      Una de las medidas a aplicar por parte de las administraciones que se encuentren en 

el ejercicio de sus funciones, sugiere establecer evaluaciones idóneas que recaben 

información sobre las actuaciones pasadas de otras campañas, para identificar elementos 

clave que mejoren la estructura de las nuevas. 

     La escasez de evaluaciones puede explicarse por el desconocimiento de su aplicación 

para poder aproximarse a la realidad del efecto de una campaña en un segmento de la 

población. Resulta más sencillo “justificar” el éxito de una campaña basado en la reducción 
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del número de siniestros de las cifras oficiales (ANT, EMOV EP). Cuando los números son 

negativos, se fundamentará a la falta de inversión en los servicios comunicacionales y/o un 

mayor plazo de ejecución. Esta última característica es dervirtuada en el metanálisis, con el 

ejemplo de la campaña “El Respeto Nos Mueve” que contempla el plazo de ejecución mayor 

(6 meses) y no desmostró un mejor resultado en comparación con las tres restantes. 

De este estudio se puede colegir que el desarrollo de las campañas de seguridad vial 

ejecutadas en el periodo de estudio, no repercuten en la disminución de los indicadores de 

siniestralidad; sin embargo, sí se puede sugerir que la ejecución de campañas, de manera 

paralela al control de tránsito, podría incidir en el posicionamiento del porqué del control y 

sus beneficios. 

      Para el desarrollo de la presente investigación, se determina como una limitación la 

existencia de datos e información válida sobre la ejecución de campañas. No se localizaron 

tampoco trabajos académicos que puedan contrastar de mejor manera los resultados y la 

identificación de falencias en las estrategias de seguridad vial en el Ecuador. Siendo esta 

definición motivo para un análisis de carácter comunicacional más no de políticas públicas, 

estudio que enfáticamente se ha dedicado a develar la efectividad o no de un instrumento de 

política pública ya implementado. 

      En un ámbito en donde se trabaja por la seguridad vial, y los elementos más 

importantes son las personas, las políticas de desarrollo humano que coadyuven a 

salvaguardar la integridad mediante la prevención serán acertadas. Lógicamente, el desafío 

será la optimización del recurso y el perseguir un resultado que valide su aplicación por más 

mínimo que sea; esfuerzos por velar la seguridad de las personas en las vías. 
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      Finalmente, el ejercicio del control de tránsito en detrimento de las campañas de 

seguridad vial, estará validado por los resultados obtenidos en los procedimientos de tránsito. 

La efectividad del personal uniformado se reflejará directamente en las acciones ejercidas en 

sus funciones. Será más objetivo determinar el número de personas aprehendidas o citadas 

por infringir la norma, que la cantidad de usuarios que captaron un mensaje y lo pusieron en 

práctica para prevenir una sanción o salvaguardar su integridad. 

      En el presente trabajo se identifica que, en el país, los entes de control no realizan un 

seguimiento efectivo de los resultados de la implementación de campañas de seguridad vial, 

por lo que se deberían establecer procedimientos de evaluación de la efectividad de esta 

política pública; recomendando la metodología actual para su análisis y, por ende, la 

ratificación o no de su continuidad. 
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Introducción 

      Los Gobiernos Autónomos Descentralizados Municipales, que a nivel nacional han 

asumido las competencias exclusivas como las de planificar, regular y controlar el tránsito y 

el transporte terrestre dentro de su circunscripción cantonal (COOTAD, 2012, p.41), deben 

propender a una adecuada regulación en el ámbito de la movilidad a través del control y la 

prevención vial, siendo este último aspecto, motivo de profundo análisis por la relevancia en 

la mitigación de eventualidades no deseadas y la complementariedad que representa en el 

desarrollo de los procedimientos de supervisión y sanción.  

      El incumplimiento a normas básicas y fundamentales de tránsito para la prevención 

de accidentes es un problema grave a nivel mundial. Según fuentes como la Organización 

Mundial de la Salud (OMS), este problema afecta considerablemente a países como el 

Ecuador porque de acuerdo al último dato actualizado por el INEC, el número de fallecidos 

por siniestros de tránsito en 2019 fue de 3.179, 4,3% del total de fallecimientos registrados 

en ese año. De acuerdo con la Agencia Nacional de Tránsito el número de accidentes mortales 

por siniestros de tránsito se ha incrementado a la par que el parque automotor y por la falta 

de corresponsabilidad de los usuarios en la observancia y práctica de reglas básicas de 

convivencia en la movilidad.  

      El factor humano juega un papel fundamental en esta problemática ya que, por errores 

o por desobediencia a las normas, suele estar presente en más del 75% de los siniestros de 

tránsito (Stanton y Salmon, 2009). Por esta razón, el desarrollo de campañas de seguridad 

vial que aborden a los grupos determinados como de riesgo y mediante acciones estratégicas 
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de educación se logre aumentar los niveles de percepción de peligro y los beneficios que 

conlleva el cumplimiento de la ley.  

      En vista de las altas cifras de incidentes y siniestros de tránsito que gradualmente 

aumentan y oscilan entre diversas causas definidas por los organismos pertinentes, la 

Empresa Pública de Movilidad de Cuenca anualmente ha desarrollado campañas de 

seguridad vial, enfocándose en la temática genérica de la “Educación” como génesis para el 

diseño, planificación y ejecución de acciones divulgativas y de motivación para la 

participación y práctica ciudadana de acciones positivas que fortalezcan la armonía de la 

movilidad.  

      Las campañas sobre seguridad vial son una de las formas más importantes de 

persuadir a los usuarios de las vías para que adopten comportamientos seguros, 

complementariamente con las actividades de los cuerpos uniformados de control (Agentes 

Civiles de Tránsito) y la ingeniería de vías, se convierten en una herramienta importante e 

integral, capaces de influenciar considerablemente en la interacción de los desplazamientos 

de los usuarios en las vías. 

      La mayoría de campañas de seguridad vial ejecutadas en función de la problemática 

del incumplimiento de normas en las vías, son realizadas con escasa información, y no se 

dispone de evaluaciones idóneas que permitan determinar la efectividad de cada una al 

finalizar los procesos, por lo tanto, es primordial, realizar un análisis de las campañas de 

seguridad vial ejecutadas en el período comprendido entre el 2014 y el año 2020, permitiendo 

vislumbrar a través de los diversos contextos en que cada una surgió, el sentido y pertenencia 
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de su desarrollo y si en el cumplimiento de los objetivos, realmente los resultados obtenidos 

guardan relación y coherencia. 

      El tipo de trabajo que se emprenderá será un estudio de caso que permita analizar la 

siniestralidad en las vías como problemática social y de tratamiento permanente, a través de 

instrumentos de políticas públicas como el desarrollo de campañas de seguridad vial 

ejecutadas por la Empresa Pública de Movilidad EMOV EP al ser el ente competente definido 

por el marco normativo aplicable. Este análisis permitirá valorar e identificar las fortalezas, 

consecuencias o errores que se abordaron en el contexto de cada campaña y si se concluyeron 

como variables efectivas en el proceso de planificación y coadyuvaron realmente a modificar 

la conducta del público objetivo, pudiendo servir las mismas como pautas a replicarse en la 

estructura de los proyectos educativos futuros. 

      Es necesario definir las campañas de seguridad vial a usarse como base del estudio 

desde el inicio de la asunción de competencias exclusivas por parte de la Empresa Pública de 

Movilidad EMOV EP, las mismas, que para su ejecución requieren del presupuesto operativo 

anual y por ende, su información está registrada en el Sistema Oficial de Compras Públicas: 

https://www.compraspublicas.gob.ec/ProcesoContratacion/compras/, a continuación se 

detallan las campañas a ser parte del trabajo de investigación: 

- Mejor Prevenir 

- El Respeto Nos Mueve 

- Nos Cuidamos Juntos 
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      En el presente trabajo se estudiará el resultado de cada una de las campañas, 

definiendo variables y determinando cómo los procesos de control fueron afectados por la 

implementación de cada una de éstas (campañas).   

      El nivel en el que se cumplen los objetivos planteados en cada una de las campañas 

de seguridad vial debe ser medido a través de procesos de evaluación que brinden también 

acciones de retroalimentación para perfeccionar su efectividad permanentemente. Se debe 

enfatizar que el éxito de todo el proceso está directamente relacionado con la calidad y 

veracidad de los datos disponibles. 

     La investigación se enmarca en la línea de: Gestión pública, políticas públicas y 

administración en gobiernos locales. Esta línea de investigación aborda problemáticas 

relacionadas con la implementación de políticas públicas nacionales y subnacionales, debido 

justamente al contexto en el que la Empresa Pública de Movilidad de Cuenca EMOV EP, 

gestiona, aplica y desarrolla una política de carácter educativo dentro de sus atribuciones a 

través de las campañas de seguridad vial y en qué forma coadyuva integralmente con más 

acciones de carácter operativo (control de tránsito) a la disminución de una latente 

problemática social como los lesionados y víctimas producto de los siniestros de tránsito.  

Objetivo General: 

- Analizar la efectividad de las campañas de seguridad vial ejecutadas por la Empresa 

Pública de Movilidad de Cuenca EMOV EP 

Objetivos Específicos: 
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- Definir variables e indicadores de efectividad para las campañas de seguridad vial 

ejecutadas por la EMOVEP 

- Analizar la efectividad de cada una de las campañas de seguridad vial ejecutadas por 

EMOV EP usando las variables e indicadores definidos previamente. 

- Establecer parámetros o patrones que estas campañas tengan en común y su posible 

afectación en la efectividad de las mismas. 

Justificación 

      Entre las atribuciones legales y delegaciones de competencias que tiene EMOV EP, 

están: preparar y ejecutar, en coordinación con los organismos públicos y privados 

pertinentes, los programas de prevención de accidentes de tránsito y de educación vial en 

general (Ordenanza de Constitución, Organización y Funcionamiento de la Empresa Pública 

Municipal de Movilidad, Tránsito y Transporte de Cuenca – EMOV EP, 2010, p. 4). Para dar 

cumplimiento a esta normativa se han realizado varias acciones como por ejemplo el 

desarrollo de campañas de seguridad vial enfocadas en la prevención y la educación vial y 

que han sido dirigidas a los distintos sectores de la sociedad cuencana.  La ejecución de estas 

campañas, sin embargo, no ha sido abordada de una manera científica. En la mayoría de casos 

se puede apreciar a nivel personal que su diseño se basa en conjeturas, comúnmente uno o 

varios funcionarios deciden sobre la esencia, el enfoque, el mensaje de la campaña y la forma 

en que se aplicará o desarrollará las estrategias combinadas entre la presunción, institución y 

la experiencia general no específica. 

      A través de la experiencia en el ámbito de la movilidad, se ha podido constatar que 

cuando una campaña de seguridad vial, no mantiene objetivos sólidos y medibles, el curso 
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de ejecución trastoca con su verdadero sentido, es así, que en varias instituciones se ha podido 

observar que han optado por esta vía para ejercer procesos publicitarios de los servicios que 

presta al público, volviéndose fortalecimiento para la imagen institucional y desviando el 

verdadero valor de la ejecución de una campaña de seguridad vial en pro de mitigar 

problemáticas sociales que afectan el desarrollo humano como precautelar la integridad de 

las personas en las vías. 

      Es fundamental que la planificación de las campañas de seguridad vial únicamente se 

enmarque en el fomento de la prevención, la reducción sistemática y sostenida de los 

accidentes de tránsito y sus consecuencias, mortalidad y morbilidad; así como aumentar los 

niveles de percepción del riesgo en los conductores y usuarios viales (LOTTTSV, 2008, p.28) 

complementario a su diseño, el diagnóstico y estructura se basen en datos verídicos y 

actualizados (estadísticas de tránsito).  

      Los organismos encargados de la competencia de tránsito, transporte terrestre y 

seguridad vial, disponen de información valiosa que permita esclarecer las acciones a 

emprender en referencia a las campañas de seguridad vial, sin embargo, uno de los mayores 

óbices a encontrarse en el camino del diseño es la falta de interpretación y concordancia de 

los datos con la realidad de cada territorio; en ocasiones replican únicamente lo que dan por 

llamativo, creativo e innovador sin saber plenamente si esas actividades contrarrestan las 

problemáticas que afectan sus zonas de control, o no disponen de una guía que ayude a marcar 

las directrices para la ejecución apropiada de las campañas de seguridad vial. 

      Por más que se conozcan en rasgos generales a la audiencia y su comportamiento 

objetivos, resulta complicado desarrollar una metodología efectiva de campaña de seguridad 
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vial si no contamos con datos actualizados para realizar un diagnóstico, que a menudo son: 

estadísticas de incidentes y siniestros, tipos, causas, datos de los vehículos (matriculación) e 

infracciones de tránsito, siendo una gran ventaja, que esta información sirve para establecer 

las actitudes, conocimientos y conductas que puedan contribuir a ocasionar siniestros, de la 

misma forma pueden aplicarse a posteori para determinar la efectividad de la campaña de 

seguridad vial. 

Se podría considerar, que en los niveles de gobierno local en donde no existe 

relevancia en el plano de la seguridad vial, se debe a que no afecta tanto en el desarrollo 

humano las cifras de siniestralidad o simplemente, ven como banal y de mero cumplimiento 

la ejecución de las campañas de seguridad vial, inclinándose en mayor medida por procesos 

de control y sanción.  

      La escasa importancia a la divulgación de los beneficios que engloba el cumplimiento 

de la normativa en materia de movilidad sumada al deficiente diseño de las campañas de 

seguridad vial producen que se reste importancia a su debida creación y puesta en marcha; 

uno de los alicientes más grandes de que los procesos integrales para la seguridad vial están 

surtiendo efecto es la disminución de los siniestros en las estadísticas como por ejemplo del 

año 2018 al 2019 existió una disminución del 18,26% del número de siniestros en nuestra 

provincia, allí surge la inquietud de poder determinar la importancia que se adjudique a la 

ejecución de campañas de seguridad vial para el alcance de esas metas, ya que muchas veces 

se considera que lo más conveniente es intensificar las multas y los procesos de control como 

la única vía para reducir el cometimiento de infracciones, soslayando los fundamentales 

enfoques que tienen las campañas como la promoción de la conciencia, reflexión y ser 

agentes de cambio. “La comunicación social busca que todos los individuos hagan conciencia 
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de la problemática social para que el cambio de conducta provenga de la convicción del 

individuo y no de imposiciones o sanciones económicas y legales” (Orozco, 2010, p.171). 

Pregunta de Investigación 

¿Cómo afecta el desarrollo de las campañas de seguridad vial en los índices de siniestralidad 

de la ciudad de Cuenca?   

Breve Revisión de la Literatura 

      En la presente sección del trabajo de investigación se enuncian varios estudios 

realizados que tienen referencia con la temática a estudiar partiendo desde la importancia de 

la gestión de la seguridad vial como política pública en los diversos territorios hacia trabajos 

proporcionados por personas u organizaciones que aúnan esfuerzos para el fortalecimiento 

de las acciones en el ámbito de la movilidad, cuyo propósito será proporcionar un contexto 

y una fundamentación de la investigación a llevarse a cabo. 

      El diseño, formulación, ejecución y evaluación de políticas públicas son parte 

integrante de la planificación estratégica de los distintos países en el mundo, sin embargo, en 

países latinoamericanos en donde Ecuador está incluido, no se observan procesos 

institucionalizados sobre todo de las fases más importantes en la naturaleza de las políticas 

como lo son: el diseño y evaluación. Es vital, por lo tanto, el establecimiento de una cultura 

evaluativa que coadyuve a proporcionar información sobre las acciones implantadas en la 

sociedad para enfocar y modificar los esfuerzos en las áreas identificadas como 

problemáticas. En este marco, las campañas de seguridad vial desarrolladas por los diversos 

organismos, como toda política pública, debe ser evaluada permanentemente con la finalidad 



 

Wilson Paúl Cabrera Chica  
 

82 

de determinar si su curso de acción está dando resultados esperados, detectar incidencias para 

mejorar su rendimiento y promocionar una eficiente asignación de la inversión pública.  

      Es fundamental destacar el trabajo de investigación realizado por Kahneman (año, 

2003, p. 1449-1475) nos refiere a que históricamente, el diseño de las políticas enfocadas al 

cambio conductual en la ciudadanía en donde se abordan diversas temáticas como: la 

educación, salud y seguridad vial, siendo de máximo interés el último tema, ha sido 

concebido exclusivamente desde perspectivas netamente informativas, los cuales motivaban 

a un modelo de toma de decisiones racional en los individuos. Esto significa que el análisis 

de efectividad de una política pública partía del supuesto de que brindar información a los 

ciudadanos sobre los riesgos que implica determinada trasgresión a la ley bastaba para su 

reacción individual y práctica posterior. Sin embargo, en las investigaciones de las políticas 

implantadas en los últimos años este paradigma se ha desvanecido puesto que, los individuos 

no toman decisiones de forma racional apegados a la relación costo-beneficio, sino que su 

conducta está influenciada por aspectos como las emociones, el estado de ánimo, la 

experiencia, la presión social. 

      Las campañas de seguridad vial se ejecutan actualmente como una herramienta de 

política pública que, a diferencia de otras formas de comunicación, tienen por objetivo 

moldear conductas de la población que están socialmente enraizadas y generan problemáticas 

en el ámbito de la movilidad. Las campañas se enfocan en motivar y persuadir a los usuarios 

de las vías a cumplir con las normativas vigentes y sugieren la adopción de nuevos 

comportamientos proactivos. La estructura de las campañas y su naturaleza como política 

pública, requieren de un estudio y análisis de efectividad que permita constatar su validez y 

justificación de las administraciones públicas, bajo esta premisa resulta importante analizar 
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los aspectos a establecer con prelación dentro de su estructura con base a un estudio realizado 

por el Instituto de Seguridad Vial de Bélgica, en donde se define qué estrategias surtieron 

más efecto a la hora de comunicar mensajes de prevención y los medios más idóneos para 

realizarlo. (Belgian Road Safety Institute, 2009). 

      En cada uno de los trabajos existentes que permiten brindar mayor sentido al estudio 

actual de la localidad en cuanto a acciones desarrolladas sobre la seguridad vial como política 

pública, se abre un abanico muy enriquecedor de aspectos que se deben considerar a la hora 

de indagar en la efectividad de las campañas, es así que por ejemplo en la investigación 

realizada en el 2004 por Allan F. Williams y JoAnn K. Well en su obra “The role of 

enforcement programs in increasing seat belt use” exponen una realidad latente y que se 

plantea como desafío en el diseño de las próximas acciones educativas en materia de 

seguridad vial, los autores concluyen que la educación por sí sola no funciona, debiéndose 

acompañarse la misma por actividades de práctica para generar emulación y además de los 

procesos de sanción por incumplimiento de la norma. 

      En materia de políticas de seguridad vial a través del desarrollo de las campañas, la 

utilización de publicidad y propaganda es un tema ampliamente abordado también en la 

literatura científica, así tenemos desde autores como Morales Moya (2000), quién, en su obra 

“Persuasión y cambio de actitudes” la producción de mensajes (publicidad) que generan 

acciones, sentimientos, intimidación, culpabilidad y humor, han resultado técnicas efectivas 

para la persuasión logrando captar y mantener la atención de las personas. Una vez alcanzado 

esto, los mensajes y relatos buscan involucrar al sujeto generando en él reacciones de agrado 

o irritación; esto evidencia el efecto de la técnica en el individuo, hasta estudios como De 

Vrieze, (2001), en su obra “Effectiveness of road safety campaigns” la cual expone a que "La 
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gente conduce como vive". Por lo tanto, tienen sus propios patrones de comportamiento, 

deseos, hábitos, prejuicios, marcos de referencia y formas de ver las cosas. El acto de 

conducir es solo uno de estos patrones. Sin embargo, en el contexto de la seguridad vial, con 

demasiada frecuencia se considera al individuo simplemente como un usuario de la carretera. 

      Existen campañas de seguridad vial que han usado aspectos metodológicos en 

modelos de evaluación y el análisis de la publicidad de seguridad vial, lo que sirve de 

indicador e insumo para el análisis de las campañas a investigarse en nuestro trabajo, un caso 

referente, es el trabajo realizado por Tay (2001) en Nueva Zelanda, que buscan cuantificar el 

impacto de esta publicidad, en términos de la reducción que se logra en los principales 

indicadores de siniestralidad vial (lesionados y fallecidos). 

      En afán de considerar todos los aspectos referidos por la ciencia, las investigaciones 

y sugerencias por instancias a nivel mundial en cuanto a la seguridad vial, se considera 

también para investigación y análisis, la obra de Tom Vanderbilt (2008), Traffic Why We 

Drive the Way We Do (and What It Says About Us), es un trabajo basado en una 

investigación exhaustiva y entrevistas con expertos en conducción y funcionarios de tráfico 

de todo el mundo, en donde se ahonda en la actividad diaria de conducir para descubrir la 

sorprendentemente compleja red de factores físicos, psicológicos y técnicos que explican 

cómo funciona el tráfico y por qué conducimos, la forma en que lo hacemos y lo que nuestra 

conducción dice sobre nosotros. Es fundamental para la construcción y comparación de 

acciones ejercidas a través de las campañas en nuestros territorios, como conducir es un 

prisma provocativamente revelador para examinar cómo funcionan nuestras mentes y las 

formas en que interactuamos entre nosotros. 
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      De esta breve revisión, se puede avizorar que existe un compendio de material 

literario variado que permitirá sustanciar desde diversos enfoques, aristas y planteamientos 

la forma más apropiada de realizar el análisis propuesto en el trabajo de investigación, 

permitiendo integrar las materias tratadas con las investigaciones existentes para encausar el 

alcance de los objetivos planteados a la realidad que se analiza.  

Materiales y Métodos  

a. Descripción del tipo de investigación  

      El tipo de investigación a emplearse será a través de un análisis cualitativo y 

cuantitativo evaluar la efectividad de tres campañas de seguridad vial ejecutadas como 

política pública por la Empresa Pública de Movilidad EMOV EP en el cantón Cuenca desde 

el año 2014 hasta el año 2020, lo cual, permitirá identificar en qué medida las campañas 

analizadas realmente tuvieron el efecto deseado en el cambio de conducta de los públicos 

objetivos lo cual debería reflejarse principalmente en las cifras de siniestralidad.  

     Este análisis permitirá establecer patrones que estas campañas tengan en común y su 

posible afectación en la efectividad de las mismas, ya que no únicamente bastará con definir 

aspectos comunes, sino que los mismos sean sometidos a una valoración que considere si son 

eficientes su ejecución o es necesario modificar estos procedimientos en el desarrollo de las 

campañas de seguridad vial. 

      Es importante durante el estudio considerar cada uno de los elementos que conforman 

la envergadura de las campañas (tiempos, plazos, montos, productos, segmentos) para que se 

pueda ejecutar un análisis integral y que ayude a refutar o admitir nuevas variables que 

posiblemente no estaban siendo consideradas para un proceso eficiente.  
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      A través del estudio se apuntalará al análisis y la síntesis de las similitudes, diferencias 

y patrones de las cuatro campañas de seguridad vial que persiguen un enfoque común, como 

la reducción de la siniestralidad en el cantón Cuenca. Se procederá con una descripción a 

profundidad de las características específicas de cada campaña al inicio de trabajo de 

investigación y será primordial la comprensión de las mismas para establecer las bases del 

marco analítico que se utilizará en la comparación cruzada de los casos. 

      El modelo de trabajo de investigación planteado, nos ayudará a establecer las 

variables fundamentales que se deben considerar como resultado del estudio comparado de 

las cuatro campañas de seguridad vial, para saber cómo medir de las acciones implantadas, 

que eficiencia se obtienen con su ejecución y la inversión requerida para su puesta en marcha, 

esta información permitirá mejorar el diseño y desarrollo de las campañas de seguridad vial. 

b. Descripción de las técnicas y herramientas empleadas para la recolección de datos.  

      La evaluación de una política pública en seguridad vial es una valoración de su diseño, 

su puesta en marcha y sus resultados. Constituye una intervención programada, con 

metodologías, técnicas y recursos específicos que no se limita solo a los resultados, sino que 

engloba a todo un proceso que se puede realizar antes, durante y luego de su implementación 

(OCDE, 2002). El presente estudio incorporará datos tanto cualitativos como cuantitativos 

debido a que se centran en una correcta compresión de las campañas y de su contexto, pero 

también en líneas base iniciales y porcentajes de mejora de los indicadores planteados, por 

lo que se promoverán las siguientes técnicas y herramientas: 

      En el ámbito descriptivo para poder determinar si las acciones fueron eficaces o no, 

se debe analizar los datos presentados por la Empresa Pública de Movilidad de Cuenca, 
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EMOV EP (2014-2020) con el fin de determinar la efectividad con base al planteamiento 

estratégico, los medios utilizados, el público objetivo, el alcance y cada una de las actividades 

de educación ejecutadas por las campañas de seguridad vial. 

      En el plano discursivo, el correcto estudio y evaluación de los procesos 

comunicacionales se tienen que profundizar en la manera de pensar del público objetivo 

(León, 1996) en su libro Los efectos de la Publicidad señaló que <<hay que superar el modelo 

de comprensión mecanicista y conocer cuáles son las líneas profundas que gobiernan la 

mente humana>>. (p.130).  

c. Descripción de las técnicas y herramientas empleadas para el análisis de datos.  

      Lo concerniente a las técnicas para el análisis de los datos obtenidos, se procederá de 

la siguiente manera: la información recabada del grupo focal se interpretará mediante el 

Análisis de Contenido, que comprende la descripción objetiva, sistemática y cuantitativa del 

contenido manifiesto de la comunicación. (Abarca, 2013, p.194). 

      Mientras que para comprender los datos obtenidos de la encuesta participativa y la 

información proveniente de los registros administrativos de la EMOV EP (sistema de 

infracciones, estadísticas de tránsito, RTV, INTRANET de personal detenido y servicio 

comunitario) de cada una de las campañas de seguridad vial, se utilizará la técnica de la 

Estadística Descriptiva que permitirá describir y analizar un grupo dado de datos, sin extraer 

conclusiones (inferencias) sobre la población a la que pertenecen.  

      Con la finalidad de enriquecer y validar el estudio se realizará un análisis comparativo 

con base en la información de cada uno de los registros administrativos concernientes a las 

cuatro campañas de seguridad vial, permitiendo realizar un examen pormenorizado de las 
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variables que las componen para conocer su naturaleza, sus características, su estado y los 

factores que intervienen en el nivel de efectividad de cada una de ellas; se esta manera se 

podrá dilucidar la representatividad de las políticas públicas en seguridad vial ejecutadas por 

la EMOV EP. 

Cronograma de Actividades 

      A continuación, se detallan las actividades y los plazos estimados (pudiendo ser 

modificados de acuerdo externalidades que pudiesen afectar el planteamiento inicial) para el 

desarrollo del trabajo de investigación:  

Actividades 

Mes A
g
o
s 

S
ep

 

O
ct

 

N
o
v

 

D
ic

i 

E
n
e
 

F
eb

 

M
ar

z

o
em

b

re
 

Presentación del protocolo de investigación X        

Aprobación del protocolo de investigación  X       

Diseño de instrumentos de investigación  X X      

Obtención de registros administrativos    X     

Desarrollo de Grupos Focales    X     

Desarrollo de Encuestas Participativas    X     

Análisis de Datos Obtenidos     X X   

Elaboración del documento final       X X 

Revisión del documento final        X 

Presentación para sustentación        X 
     Fuente: Elaboración propia  

Presupuesto 

      El presupuesto asignado para el presente trabajo de investigación se determina en 

aproximadamente $ 8.700 (OCHO MIL SETECIENTOS DÓLARES), detallado a 

continuación:  
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Rubro Monto 

Investigador Principal 5000 

Equipo de investigación de campo 2000 

Servicios Básicos (Energía, Internet) $ 350 

Movilización (Entidades Públicas) $ 900 

Alquiler local (Grupos Focales) $ 240 

Alimentación participantes $ 150 

Desarrollo de Encuestas Físicas y Digitales $ 60 

Total $ 8.700 
                             Fuente: Elaboración propia       

El número total de palabras que contiene el protocolo sin incluir esta sección es de: 

4.255 (CUATRO MIL DOSCIENTOS CINCUENTA Y CINCO) palabras. 
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Anexo 2. Ficha Metodológica de la Agencia Nacional de Tránsito 
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FICHA METODOLÓGICA 

 

DATOS GENERALES 

Objetivos: 

 

 Proporcionar la información sistemática y actualizada respecto a los siniestros de tránsito, 

lesionados y fallecidos in situ en el Ecuador. 

 Dar a conocer a los usuarios, las variables relevantes de siniestralidad vial, que constituye un 

insumo para la planificación de estrategias y política pública en materia de seguridad vial. 

 Proveer al sector público y privado, una herramienta para el análisis de siniestralidad de 

tránsito. 

 

Unidad de investigación: 

 

Constituye cada uno de los eventos de tránsito (siniestros y víctimas en sitio) registrados a 

nivel nacional cada mes, con desagregación a nivel provincial, cantonal y parroquial. 

 

Universo: 

 

 El universo de los siniestros de tránsito comprende el conjunto de los eventos registrados en 

el país. 

 El universo de las víctimas constituye el conjunto de personas lesionado/s y fallecido/s, 

ocurrido en el lugar de los hechos. 

 

Fuente de información: 

 

Son todas las instituciones (entes de control) que tienen y/o han asumido la competencia en el 

control operativo de tránsito a nivel nacional. 

 

 (PNE) Policía Nacional del Ecuador 

El ámbito de operación es en la red vial estatal con excepción de aquellas circunscripciones 

de competencia de la Comisión de Tránsito del Ecuador y de las zonas urbanas, de 

jurisdicción de los Gobiernos Autónomos Descentralizados 

 (CTE) Comisión de Tránsito del Ecuador 

El ámbito de operación es en la red vial estatal con excepción de las zonas urbanas de 

competencia de los Gobiernos Autónomos Descentralizados y aquellas circunscripciones de 

competencia de la Policía Nacional 

 (DMQ) Agencia Metropolitana de Tránsito de Quito 

El ámbito de operación dentro del Distrito Metropolitano de Quito 

 (ATM) Agencia de Tránsito y Movilidad de Guayaquil 

El ámbito de operación dentro del cantón Guayaquil 

 (MAM) Dirección de Tránsito, Trasporte Terrestre y Seguridad Vial de Ambato 

El ámbito de operación dentro del cantón Ambato 

 (MBA) Autoridad de Tránsito Municipal de Babahoyo - TRANSVIAL EP 

El ámbito de operación dentro del cantón Babahoyo 

 (MCU) Empresa Pública de Movilidad de Cuenca - EMOV EP 

El ámbito de operación dentro del cantón Cuenca 

 (MES) Empresa Municipal de Tránsito de Esmeraldas - ESVIAL EP 

El ámbito de operación dentro del cantón Esmeraldas 

 (MLO) Unidad de Control Operativo de Tránsito del Municipio de Loja – UCOT 

El ámbito de operación dentro del cantón Loja 

 (MMA) Agencia Municipal De Transito Manta 

El ámbito de operación dentro del cantón Manta 

 (MMC) Movilidad Machala EP 

El ámbito de operación es dentro del cantón Machala 

 (MPO) Empresa Pública Municipal de Tránsito de Portoviejo - PORTOVIAL EP 

El ámbito de operación es dentro del cantón Portoviejo 

 (MRI) Dirección de Gestión de Movilidad, Tránsito y Transporte de la ciudad de Riobamba 

El ámbito de operación es dentro del cantón Riobamba 

 (MSD) Empresa Pública Municipal de Transporte Santo Domingo - EPMT-SD 

El ámbito de operación es dentro del cantón Santo Domingo 

 (MEP) Empresa Pública de Movilidad del Norte - MOVIDELNOR EP 

El ámbito de operación es dentro de los cantones: San Pedro de Huaca, Montufar, Bolívar, Mira, 

Espejo, San Lorenzo, Eloy Alfaro, Ríoverde, Ibarra, Urcuquí, Pimampiro, Antonio Ante, 

Cotacachi, Otavalo, Pedro Moncayo, que conforman la Mancomunidad. 
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Frecuencia de la información: 

 

El personal de las Instituciones que tiene la competencia en el control operativo de tránsito, 

en cada una de las jurisdicciones, respectivamente, efectúa el levantamiento de información 

en el momento en que se produce un siniestro de tránsito, para lo cual se realiza un parte, en 

el que se registra toda la información relevante respecto al siniestro suscitado, ésta 

recolección se realiza de forma permanente cada vez que ocurre un siniestro, para luego ser 

compilada, procesada y publicada de forma mensual. 

 

La información del dashboard o panel de control que muestra los datos centralizados de 

siniestralidad a nivel nacional, será actualizada a partir del día 16 de cada mes, luego de la 

recopilación y procesamiento de los datos obtenidos de las diferentes fuentes. 

 

Sistemas de recolección 

 

Los datos que contiene el visor de siniestralidad, se registran en los partes que se levantan al 

momento en que se produce un siniestro, estos partes son diseñados y aprobados por cada 

uno de los entes de control. 

 

En relación a este proceso, existen dos casos en los cuales se agrupan a los entes de control, 

en función de la forma en la que proveen la información recolectada, a la Agencia Nacional 

de Tránsito: 

 

(1) Los entes de control que no disponen de un sistema propio para almacenamiento de datos 

de siniestralidad, ingresan y validan la información en el Sistema Nacional de Estadísticas de 

Tránsito SINET, que es el sistema de la ANT en el cual se consolida la información de 

siniestralidad a nivel nacional. 

 

(2) Los entes de control que disponen de un sistema propio para almacenamiento de datos de 

siniestralidad, ingresan la información directamente en sus sistemas propios, y la misma es 

consumida por la ANT, a través de una interconexión o enlace con el Sistema Nacional de 

Estadísticas de Tránsito SINET. 

 

Una vez que la información de cada parte es ingresada y validada en el Sistema Nacional de 

Estadísticas de Tránsito SINET, por parte de todos los entes de control, la Unidad de 

Estadísticas de la Dirección de Estudios y Proyectos de la ANT, descarga las bases de datos 

para su respectivo procesamiento. 

 

INTERPRETACIÓN DEL VISOR DE SINIESTRALIDAD NACIONAL 

Encabezado 

 

Permite visualizar el título del tablero. 

 

 

 

 

Barra lateral izquierda 

 

En esta sección se pueden visualizar las 

variables más relevantes de siniestralidad 

(12 en total), cada una de las cuales 

contiene una lista desplegable que, al 

momento de seleccionar una de las 

opciones, la información que se muestre 

en todo el cuerpo del visor quedará 

filtrada y corresponderá únicamente a la 

información de las opciones que se hayan 

seleccionado en cada una de las variables. 

 

Para visualizar todas las variables, se debe 

deslizar hacia abajo mediante la barra de 

desplazamiento. 

 

Es preciso indicar que, en función de los filtros que se seleccionan en las diferentes variables 

contenidas en la barra lateral izquierda, en las siguientes selecciones, las opciones que se 

desplegarán para la variable a seleccionar serán limitadas y estarán condicionadas al o los 
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 Gráficos de dispersión.- Ubicados en la parte superior derecha, existen en total tres gráficos, 

cada uno de los cuales se muestra alternadamente, conforme se desplace hacia la derecha o 

izquierda, mediante la barra de desplazamiento que se encuentra en la parte inferior del 

gráfico. 

 

     
 

Cada uno de los gráficos, muestran los valores históricos de: siniestros, lesionados y 

fallecidos en sitio, respectivamente, en función de los filtros seleccionados en las variables 

contenidas en la barra lateral izquierda; cabe resaltar que la información histórica que se 

dispone, con el detalle de todas las variables contenidas en la barra lateral izquierda, 

corresponde a información desde el año 2017, hasta el mes previo al mes en el cual visualice 

el visor.  

 

En caso de que la información resultante para todos los filtros seleccionados en las variables 

contenidas en la barra lateral izquierda, dé como resultado 0 lesionados y/o fallecidos in situ, 

se mostrarán los siguientes mensajes: 

 

- No existen lesionados 

- No existen fallecidos in situ 

 

 
 

Gráficos circulares y de barras.- Ubicados en la parte inferior derecha, existen en total 

cuatro gráficos: dos circulares y dos de barras, cada uno de los cuales se muestra 

alternadamente, conforme se desplace hacia la derecha o izquierda, mediante la barra de 

desplazamiento que se encuentra en la parte inferior del gráfico.  

 

En caso de que la información resultante para todos los filtros seleccionados en las variables 

contenidas en la barra lateral izquierda, dé como resultado 0 lesionados y/o fallecidos, se 

mostrarán los siguientes mensajes para los gráficos de barras: 

 

- No existen lesionados 

- No existen fallecidos in situ 
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Vehículos 

 

 

En relación a este elemento, se cuenta con las siguientes variables que permiten su 

caracterización Tipo de vehículo, tipo de servicio, red vial estatal donde ocurrió el siniestro. 
 

GLOSARIO DE TÉRMINOS 

Seguridad vial 

 

La seguridad vial se refiere a las medidas adoptadas para reducir el riesgo de lesiones y 

muertes causadas en el tránsito (OMS-OPS). 

 

Siniestro de tránsito 

 

Todo suceso eventual o acción involuntaria, que como efecto de una o más causas y con 

independencia del grado de estas, ocurre en vías o lugares destinados al uso público o 

privado, ocasionando personas muertas, individuos con lesiones de diversa gravedad o 

naturaleza y daños materiales en vehículos, vías o infraestructura, con la participación de los 

usuarios de la vía, vehículo, vía y/o entorno (RLOTTTSV, 2016). 

 

- Nota Importante: El Observatorio Iberoamericano de Seguridad Vial (OISEVI) del cual es 

miembro el Ecuador, utiliza el término "Siniestro de tránsito", terminología consensuada 

para definir cualquier hecho de tránsito con implicación de al menos un vehículo en 

movimiento, que tenga lugar en una vía pública o en una vía privada a la que la población 

tenga derecho de acceso, y que tenga como consecuencia al menos una persona herida o 

muerta. Un suicidio o intento de suicidio no se considera un accidente, sino un incidente 

causado por un acto deliberado de infligirse lesiones mortales. Sin embargo, si un suicidio o 

un intento de suicidio causan heridas a otro usuario, entonces el incidente debe ser 

considerado  un  accidente  con  víctimas.  Se  incluyen: las  colisiones entre vehículos; entre 

vehículos y peatones; entre vehículos y animales u obstáculos fijos; los siniestros viales con 

la intervención de sólo un vehículo; y las colisiones con vehículos ferroviarios. Las colisiones 

múltiples se contabilizan como un solo hecho de tránsito si las colisiones se suceden en un 

periodo de tiempo muy corto. Se excluyen los hechos de tránsito con sólo daños materiales. 

Se excluyen los actos terroristas. 

 

Siniestro mortal 

 

Cualquier hecho de tránsito con víctimas involucradas, a consecuencia del cual fallece al 

menos una persona (OISEVI). 
 

Siniestro no mortal 

 

Cualquier hecho de tránsito con víctimas involucradas, distinto de un accidente mortal 

(OISEVI). 
 

TIPOS DE SINIESTROS 

Choque Es el impacto de dos vehículos en movimiento (OISEVI). 

Choque frontal 
Impacto frontal de dos vehículos, cuyos ejes longitudinales coinciden al momento del 

impacto (RLOTTTSV, 2016). 

Choque lateral 
Es el impacto de la parte frontal de un vehículo con la parte lateral de otro, que al momento 

del impacto sus ejes longitudinales forman un ángulo diferente a 90 grados (RLOTTTSV, 

Choque posterior Es el impacto de un vehículo al vehículo que le antecede (RLOTTTSV, 2016). 

Estrellamiento 
Impacto de un vehículo en movimiento contra otro estacionado o contra un objeto fijo 

(RLOTTTSV, 2016). 

Pérdida de carril Es la salida del vehículo de la calzada normal de circulación (RLOTTTSV, 2016). 

Pérdida de pista Es la salida del vehículo de la calzada normal de circulación (ANT, MDI, DNCTSV, CTE). 

Rozamiento 
Es la fricción de las partes laterales de la carrocería de dos vehículos en movimiento, 

determinando daños materiales superficiales (RLOTTTSV, 2016). 
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Emergencia 

 

El perteneciente a la Policía Nacional o al Cuerpo de Bomberos y las ambulancias de las 

instituciones públicas o privadas que porten los distintivos especiales determinados para el 

efecto (RLOTTTSV, 2016). 
 

Especial 

 

Vehículos que pertenecen a las categorías M, N u O destinados al transporte de pasajeros o 

mercancías que cumplen una función adicional y que presentan características especiales 

tanto en su carrocería o equipamiento. Ejemplos: casa rodante, porta valores, barredor, 

estación médica móvil, esparcidora de asfalto, sanitario, tractor, entre otros. 

(NTE INEN 2656:2016). 
 

Furgoneta 

 

Vehículo ligero diseñado para el transporte de pasajeros y mercancías, compuesto por una 

superestructura integral entre el chasis y la carrocería. Puede tener una capacidad de 

pasajeros entre 10 y 18 asientos incluido el conductor (RLOTTTSV, 2016). 
 

Motocicleta 

 

Vehículo automóvil de dos, tres o cuatro ruedas cuya masa en vacío no excede de 400 kg. de 

peso. Se incluyen los vehículos con una cilindrada inferior a 50cc. si no están incluidos en la 

definición de ciclomotor (OISEVI). 
 

Vehículo Deportivo Utilitario 

 

Vehículo utilitario fabricado con carrocería cerrada o abierta, con techo fijo o desmontable y 

rígido o flexible. Para cuatro o más asientos en por lo menos dos filas. Los asientos pueden 

tener respaldos abatibles o removibles para proveer mayor espacio de carga. Con dos o cuatro 

puertas laterales y apertura posterior. Por su configuración (altura libre del piso, ángulos de 

ataque, ventral y de salida) generalmente puede ser utilizado en carreteras en mal estado o 

fuera de ellas. La tracción puede estar en las cuatro ruedas o en dos. Ejemplos: Jeep, todo 

terreno, entre otros. (NTE INEN-ISO 3833, 3.1.1.9; NTE INEN 2656:2016) 
 

Scooter Eléctrico 4 

 

Entiéndase como scooter eléctrico al vehículo de dos (2) o más ruedas en línea, compuesto de 

una plataforma y un sistema de dirección, cuyo movimiento sea generado a partir de una 

fuerza que empuja o da impulsó de forma eléctrica. (Acuerdo No. 384, Bogotá, 2020) 

Este tipo de vehículos utilizan un motor de corriente continua para su movimiento, estos 

motores tienen su denominación en watts y oscilan desde los 250W hasta los 1200W. 

En comparación con los motores a combustión interna, se observa que la máxima potencia de 

este tipo de vehículos eléctricos de 1200W estaría por los 27 c.c. esto deja en clara evidencia 

que el scooter eléctrico no puede desarrollar grandes velocidades, siendo su promedio de 20 

Km/h a 40 Km/h (CENERGIA 2018) 

Cabe mencionar que en Ecuador este tipo de vehículo y su definición técnica todavía no han 

sido homologados en las normas técnicas emitidas por el INEN y la regularización de los 

mismos todavía se encuentra como un proyecto en los distintos municipios del país. 
 

Tricimoto 4 

 

Vehículos de tres ruedas simétricas al eje longitudinal del vehículo, diseñado para 

velocidades superiores a los 45 km/h, que su cilindrada sea mayor o igual a 50 cm3. Peso en 

orden de marcha < 1000 kg Vehículos de tres ruedas que no pueden clasificarse como 

vehículos (NTE INEN 2656:2016, 4.1) 
 

TIPO DE SEVICIO 

Público 

 

El transporte público se considera un servicio estratégico, así como la infraestructura y 

equipamiento auxiliar que se utilizan en la prestación del servicio. Las rutas y frecuencias a 

nivel nacional son de propiedad exclusiva del Estado, las cuales podrán ser comercialmente 

explotadas mediante contratos de operación. (LOTTTSV, Art. 51) 
 

El servicio de transporte público comprende los siguientes ámbitos de operación: 

(LOTTTSV, Art. 65) 

 

- Intracantonal 

- Interprovincial 

- Intraregional 

- Intraprovincial; e, 

- Internacional. 

 

 
 

                                                           
4 Los datos de siniestralidad respecto al tipo de vehículo “Scooter Eléctrico” y “Tricimoto” se empezaron a 

recolectar a partir del 01 de enero de 2022. 
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