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RESUMEN

El presente trabajo de investigacion se trazé como objetivo general determinar la
relacion entre las politicas publicas en seguridad vial y accidentes de transito en la
ciudad de Chimbote, 2020; para ello se planted la hipotesis general que indica:
Existe relacion entre las politicas publicas en seguridad vial y accidentes de
transito en la ciudad de Chimbote, 2020. En el proceso de la investigacion se utilizé
el método inductivo, para ello se planteé las Hipétesis y luego los objetivos. Esta
investigacion fue No experimental, transversal y correlacional;, de enfoque
cuantitativo y se tomé en cuenta una muestra no probabilistica por conveniencia
de 100 conductores de la ciudad de Chimbote para formularle los cuestionarios
que se utilizaron como instrumentos; posteriormente se recogio la informacion y
los resultados fueron sometidos al procesamiento estadistico. Se utilizé la
estadistica descriptiva, mediante ésta se elaboraron las tablas de frecuencia,
debidamente complementados con sus figuras; también fue necesaria la
estadistica inferencial para la correspondiente contrastacion de Hipaotesis,
empleandose el Coeficiente de Correlacion de Rho de Spearman. Procesada la
estadistica se pudo determinar que existe relacion significativa entre las variables
Accidentes de transito y Politicas en seguridad vial (p < 0.01), en grado moderado
(r = 0,493) esto quiere decir que si aumenta el conocimiento de las politicas en
seguridad vial también aumentara la prevencion de accidentes de transito, pero no
en gran medida, aceptando la hip6tesis del estudio. Resultados semejantes se
encuentran cuando se hace la relacion entre las tres dimensiones de la variable

accidentes de transito y la variable politica en seguridad vial.

Palabras clave: Politicas publicas, seguridad vial, accidentes de transito,
mortalidad.
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ABSTRACT

The present research work was set as a general objective to determine the relationship
between public policies on road safety and traffic accidents in the city of Chimbote,
2020; For this, the general hypothesis was raised that indicates: There is a relationship
between public policies on road safety and traffic accidents in the city of Chimbote,
2020. In the research process, the inductive method was used, for this the Hypotheses
and then the objectives were raised. This research was non-experimental, cross-
sectional and correlational; quantitative approach and a non-probabilistic convenience
sample of 100 drivers from the city of Chimbote was taken into account to formulate
the questionnaires that were used as instruments; later the information was collected
and the results were subjected to statistical processing. Descriptive statistics were
used, by means of which the frequency tables were elaborated, duly complemented
with their figures; Inferential statistics were also necessary for the corresponding
Hypothesis testing, using Spearman's Rho Correlation Coefficient. Once the statistics
were processed, it was possible to determine that there is a significant relationship
between the variables Traffic accidents and Road safety policies (p <0.01), to a
moderate degree (r = 0.493), this means that if the knowledge of road safety policies
also increases it will increase the prevention of traffic accidents, but not to a great
extent, accepting the hypothesis of the study. Similar results are found when the
relationship is made between the three dimensions of the traffic accident variable and
the political variable in road safety.

Keywords: Public policies, road safety, traffic accidents, mortality.
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l. INTRODUCCION

El problema de investigacion esta situado en una figura importante como la
disminucién de los accidentes de transito, constituyen la principal causa de muerte y
de heridos en nuestro pais, esto se debe a la imprudencia y/o desconocimiento de las
normas de transito tanto de los conductores como los peatones. Por otro lado, no se
desarrollaron programas de concientizacion a nivel de las instituciones educativas,
para que el nifo, nifia o0 joven puedan conocer y practicar el respeto a las sefiales de
transito.

La cantidad de personas fallecidas por accidentes de transito sigue en
incremento, alcanzando 1.35 millones en el afio 2016. Sin embargo, las tasas de
muerte en relacién con el tamafio de la poblacion mundial se han estabilizado en los
ultimos afios. Los traumatismos causados por este tipo de accidentes representan la
causa principal de muerte de personas entre 5 a 29 afos, lo que indica la necesidad
de un cambio en la agenda actual de salud infantil, que ha descuidado en gran medida
la seguridad vial. Fue la octava principal causa de muerte para todos los grupos de
edad superando al VIH / SIDA, la tuberculosis y las enfermedades diarreicas. (OMS,
2018)

El Consejo de la Union europea (2017) hizo mencion en un estudio que el
exceso de velocidad, la conduccién bajo la influencia del alcohol o las drogas y la
distraccion o el cansancio siguen siendo algunas de las principales causas de
colisiones de trafico. No usar el equipo de proteccion agrava la gravedad de las
lesiones. Asi mismo concluy6é que sobre la base del principio de subsidiariedad, la
seguridad vial es una responsabilidad compartida, que requiere accién concreta y
conjunta de las instituciones de la Union Europea, los Estados miembros, autoridades
regionales y locales, industria y sociedad civil.

Los accidentes de trafico han disminuido en la mayoria de los paises
desarrollados durante la Gltima década. Esto se ha atribuido a mejoras en el disefio de
vehiculos y carreteras, tecnologia y atencién médica, y educacién y capacitacion para
conductores. Sin embargo, la evidencia reciente indica que los cambios en el precio

del combustible también tienen un impacto significativo en los accidentes de trafico a



través de otros factores mediadores, como la reduccion de la exposicion del conductor
a través de menos viajes en automovil y una conduccion mas eficiente en combustible,
por ejemplo, reduccion de la velocidad en carreteras de alta velocidad. Sin embargo,
hasta ahora ningun estudio ha examinado los efectos de los cambios en los precios
del combustible en los accidentes de trafico en un pais como Gran Bretafia, donde los
precios del combustible se mantienen artificialmente altos por razones de politica
publica. El estudio encontré que con cada aumento del 1% en el precio del combustible
hay una reduccion del 0,4% en el numero de accidentes de transito fatales. (Naqvi,
Quddus y Enoch, 2020)

A principios del 2020 ocurrié un impacto por el cierre decretado por el Gobierno
espafiol para combatir la propagacion del COVID-19 en los accidentes de trafico en la
provincia de Tarragona (Espafa). Durante el periodo estudiado del encierro (16 de
marzo - 26 de abril de 2020) el nimero de accidentes por dia disminuy6 en un 74,3%
en comparacion con los del 14 al 20 de febrero (semana de referencia) y en un 76%
con respecto al periodo equivalente en 2018-2019. Esta reduccion de accidentes ha
sido superior a la disminucion de la movilidad durante el mismo periodo de referencia
(62,9%). (Saladié, Bustamante y Gutiérrez, 2020)

El cumplimiento de las leyes y la adopcién de estandares de seguridad, como
la disponibilidad de cinturones de seguridad y accesorios para los ocupantes del
automovil en los asientos delanteros y traseros, fue un desafio en muchas partes del
mundo. Se debe tomar en cuenta que un accidente de transito no solo puede dejar
secuelas sociales, sino también con impactos mas macro como las econémicas.

Tailandia es uno de los principales paises con el mayor numero de victimas per
capita en accidentes de trafico que, a fines de 2017, la cantidad total de pérdida de
productividad causada por accidentes de transito fue de aproximadamente 121 mil
millones de baht (45 mil millones por muertes, 7 por discapacidades, 67.5 por lesiones
graves y 1.5 por lesiones leves), o cerca del 0,8% del PIB del pais, lo que es muy
significativo. (Chantith, Permpoonwiwat y Hamaide, 2020)

Irak est4 experimentando un crecimiento catastréfico en la cantidad de lesiones
de transito que llegan un alto nivel durante los diez afios anteriores. La clasificacion de

los traumatismos causados por el transito se realizé segun el nimero de victimas



mortales, el nUmero de heridos y el nimero de accidentes. En general, los accidentes
de trafico aumentaron drasticamente de 2005 a 2017. Ademas, el numero de
accidentes registré una tasa de accidentes relativamente mas alta en un mes con
alrededor del 9%. Sin embargo, las tasas mas altas se observaron durante 2014, 2015,
2016 y 2017 de forma consecutiva. Puede atribuirse a la ausencia de procedimientos
de seguridad y precauciones. El numero de lesiones fue del 12% y aumentd durante
2014, 2015, 2016 y 2017 respectivamente. mientras que el numero de victimas
mortales registré el mayor nimero durante 2017 con una proporcion de alrededor del
21%. (Joni, Mohammed y Shakir, 2020)

En marzo de 2010, la Asamblea General de las Naciones Unidas declaro el
Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020, y la colaboracion de las
Naciones Unidas en materia de seguridad vial dio como resultado el desarrollo de un
documento de orientacion, el Plan para el Decenio de Accion (Matts-Ake Belin, Per
Tillgren & Evert Vedung, 2012).

En Roma, ltalia; La clasificacion de seguridad de la red y el programa de
evaluacion de carreteras (RAP) son dos procedimientos que se utilizan en la gestion
de la seguridad de la infraestructura de carreteras para clasificar las secciones de
carreteras de una red de acuerdo con el rendimiento de seguridad vial estimado. El
primero utiliza indicadores basados en accidentes viales y sus consecuencias,
mientras que el segundo método se basa principalmente en inspecciones de la
infraestructura vial. (Persia, Gigli, Azarko y Shingo, 2019)

En 2012 en Guizhou, China; la tasa de mortalidad por trafico de las vias
administrativas fue de 8,9 por cada 100.000 habitantes y la tasa de mortalidad de las
carreteras funcionales fue de 7,4 por cada 100.000 habitantes, que disminuyé en 2018
a 6,1 muertes por 100.000 habitantes y 5,2 muertes por 100.000 habitantes,
respectivamente. La tasa de mortalidad por 10.000 vehiculos alcanzé el nivel mas alto
en 2011 (28,8 por 10.000 vehiculos y 22,5 por 10.000 vehiculos en vias administrativas
y funcionales, respectivamente). La tasa de mortalidad de las carreteras del condado
fue la mas alta entre las carreteras administrativas (x 2 = 17.389, p <0.05) y la de las
carreteras de cuarta clase fue la mas alta entre las carreteras funcionales (x 2 = 21.785,

p<0,05). Por lo que este tipo de informacion revela la necesidad de formular mejores



politicas publicas y medidas basadas en pruebas. (Sun, Liu, Xie, Huang, Tao, Lu,
Zhang e Yu, 2020)

En 2003, China promulgé la Ley de seguridad vial en un intento por promover
la seguridad vial, sin embargo, diversos estudios sugieren que, si bien la ley logré
disminuir el nUmero de accidentes y victimas, la proporcién de muertes a accidentes y
lesiones a accidentes aumentd. Se considerd que un aumento en la gravedad de los
accidentes podria, de hecho, ser coherente con un modelo en el que todos los
automovilistas conduzcan con mas cuidado después de la reforma. (Aney y Ho, 2019)

La planificaciéon y ubicacién de los recursos para la gestion del trafico urbano
generan complejos problemas de decision, dada la incertidumbre de las variables que
explican el comportamiento del trafico, la falta de datos y la gran cantidad de factores
a considerar a la hora de crear politicas Optimas. En particular, la atencién que las
autoridades locales prestan a los accidentes de trafico requiere el modelado y la
prevision de eventos que estan definidos espacial y temporalmente. (Ramirez y
Valencia, 2020)

En 2008 Brasil promulg6 la Ley n ° 11.705, conocida como Lei Seca (en
portugués) o Ley Seca, que modifico el Codigo Nacional de Transito al establecer
tolerancia cero para la presencia de alcohol en el torrente sanguineo de los
conductores y endurecer el castigo para los infractores. En 2012 entré en vigor la
Nueva Ley Seca, Ley n ° 12.760 en un esfuerzo por corregir las lagunas legales en la
version anterior y hacer factible la produccion de formas alternativas de prueba de
impedimento por consumo de alcohol contra aquellos conductores que se negaron a
tomar la prueba de analisis del aliento. El impacto de la Ley n ° 11.705 no fue muy
significativo; mientras que la Ley 12.760 si tuvo un impacto estadisticamente
significativo en la reduccién de accidentes mortales. Estos resultados subrayan la
necesidad de un seguimiento y evaluacion ex post de las leyes y confirman la premisa
de que la legislacion solo produce sus efectos con éxito cuando se puede hacer
cumplir. (Gongalves y da Silva, 2019).

En el Perq, a raiz de la migracion de las personas, generalmente de la sierra a
la costa; en busqueda de una mejor calidad de vida y oportunidades de trabajo, genero

un crecimiento exponencial descontrolado y desordenadas de las urbes costeras. Uno



de los impactos mas preocupantes que conllevo esta migracion tiene que ver con el
transporte publico; aunado al pobre sistema de transporte que se cuenta en el pais
agravan y ponen en riesgo la integridad y salud de toda la poblacion.

Las personas que utilizan vehiculos motorizados en Perd aun no son
conscientes de la importancia del uso del cinturén de seguridad como medio para
reducir la mortalidad y morbilidad en los accidentes en carretera; en Tacha
especificamente, 1 de 5 conductores no utiliza cinturén de seguridad al momento de
conducir, y por ende no cumplen con lo dispuesto en la ley de transito. (Mifian, Torres,
Choque, Aycachi, Flores, Vargas y Mejia; 2020)

En tiempos de pandemia en la que vivimos, nuestro pais ha experimentado una
caida importante en lo que respecta a muertes por causas de accidentes de transito,
llegando a reducir en 12,22 muertes por millon de hombres al mes (IC 95%: —14,45,
-9,98) y 3,55 muertes por millon de mujeres al mes (IC 95%: -4,81, - 2.30), el motivo
de ello es debido a las politicas de encierro aplicadas por el gobierno peruano.
(Calderén y Kaufman, 2020)

En el 2018 se realizaron denuncias accidentes de transito, las cuales fueron 815
por colision entre vehiculos, 344 por atropello, 272 por despiste, 50 por atropello y
fuga, 225 por choque y fuga, 8 por choque y atropello, 41 por volcadura, 45 por
despiste y volcadura; y 142 por otros motivos; haciendo un total de 1971 denuncias en
el departamento de Ancash. De todas estas, se declararon 116 personas fallecidas por
accidente de transito. (INEI, 2020)

Segun la Unidad de Seguridad Ciudadana de la Municipalidad Provincial del
Sant, en Chimbote, solo entre los meses de enero y octubre del 2019 se reportaron
162 accidentes, siendo las vias en las que mas se produjeron la Panamericana norte,
la Av. Jose Pardo y Carlos de los Heros.

En consecuencia, el Ministerio de transportes y comunicaciones (2017) a través
de la Secretaria técnica del Consejo Nacional de Seguridad vial ha planteado el Plan
estratégico nacional de seguridad vial 2017-2021, donde se enmarca los actores
involucrados en la solucion de esta problematica de orden multisectorial y
multidisciplinaria para abordar la gestion interinstitucional, infraestructura vial y

entorno, caracteristicas de vehiculo, usuarios y sistema de atencién a victimas con el



objetivo de formular e implementar de forma eficiente politicas y normas en pos del
bien comun en el marco del desarrollo sostenible. Se determiné ademas que hasta el
2015, el 83.8% de las causas de accidentes de transito se deben a comportamiento
humano, 2% por falla mecénica, 1.7% por vias en mal estado, 0.5% por factor
ambiental (Anexo 05)

Ademas de ello, existe el documento denominado normatividad e
institucionalidad de la seguridad vial en el pais del Consejo nacional de seguridad vial,
la cual propone cambios y normas precisas que busquen reducir los accidentes de
transito y mortalidad en las pistas del Perd. (Ministerio de transportes y
comunicaciones, 2015)

Es importante ademas considerar otro factor importante que atenta a la
seguridad vial de las personas en nuestro pais, la falta de cultura. La imprudencia de
personas al frente del timén y de los peatones como factor determinante que genera
tanto accidente de transito; donde encontramos conductores con indices no permitidos
de alcohol en la sangre, que no respetan ni conocen las sefiales de transito,
transelntes que desconocen lo dispuesto en los reglamentos de transito y/o hacen
caso omiso a éstos.

En todas partes del mundo, a pesar del nivel de desarrollo de la motorizacion,
es necesario mejorar la seguridad vial y reducir el numero y la gravedad de lesiones
resultantes de estos accidentes Para lograr este objetivo, es necesario considerar el
problema de la accidentalidad como un problema urgente, que requiere la cooperacion
de politicos, expertos y profesionales de centros de investigacion y universidades que
se ocupan de la seguridad vial, la administracion del trafico vial, los servicios de
salvamento, la policia y los medios de comunicacion. Un instrumento indispensable
para la prevencién eficaz de lesiones relacionadas con accidentes es la adopcion de
un sistema enfoque, compuesto por los siguientes elementos: identificacion del
problema, formulacibn de metas, preparacion de estrategias y programas, Yy
seguimiento realizado accion. Estrategias y programas de mejora de la seguridad vial
debe cubrir principalmente lo siguiente acciones: reduccion de la exposicion al peligro
de accidentes, prevencion de accidentes, reduccién de lesiones que son los efectos

de los accidentes, disminuyendo las consecuencias de los accidentes mediante la



mejora de la atencion médica posterior al accidente. (Goniewicz, Goniewicz,
Pawtowski y Fiedor, 2015)

Por lo expuesto en lineas anteriores, se formuld el siguiente problema de
investigacion: ¢ Existe relaciébn entre las politicas publicas en seguridad vial y
accidentes de transito en la ciudad de Chimbote, 2020?

La justificacion del presente estudio se centré en la necesidad de analizar las
politicas publicas en seguridad vial ante los multiples accidentes que se presentan en
nuestro pais y en especial en la ciudad de Chimbote, las cuales general diversas
reacciones de la sociedad civil.

En lo conveniente es importante la presente investigacion porque su resultado
puede ser valiosa para nuestras autoridades, considerando los altos indices de
accidentes y mortalidad que se producen a nivel nacional y en la ciudad de Chimbote.

Es relevante socialmente por lo que significa la seguridad tanto para los
conductores como para los peatones que utilizan el parque automotriz en la ciudad de
Chimbote, cuyos resultados beneficiara a la sociedad.

Se contempla su implicancia practica dado que los resultados seran de utilidad
para las autoridades, sociedad civil que ayuden a concientizar a los actores principales
involucrados en seguridad vial.

Contiene un valor teorico, que servira como fuente para los trabajos cientificos
y contribucion tedrica para futuros investigadores; en la que buscara establecer la
relacion entre las politicas publicas en seguridad vial y accidentes de transito en la
ciudad de Chimbote, siguiendo las teorias aplicadas a las correlaciones descriptivas.

Sera de utilidad metodoldgica, considerando que se desarrollé de acuerdo a los
lineamientos establecidos en la investigacion cientifica, para lo cual se desarrollaron
técnicas y procedimientos de investigacion como: Revisién bibliogréfica, recopilacion
de datos, y el uso de la estadistica, Ademas, en cuanto a utilidad metodoldgica; en la
presente investigacion para la recoleccidn de datos se utilizé la encuesta, ello a fin de
establecer una metodologia de investigacion en el analisis de la problematica, que
conlleve a conclusiones criticas y recomendaciones que sirvan de modelo para su
aplicacion.

El objetivo general del presente trabajo fue determinar la relacién entre las



politicas publicas en seguridad vial y accidentes de transito en la ciudad de Chimbote,
2020. Asimismo, los objetivos especificos son: identificar el nivel de conocimiento de
la Politica publica en seguridad vial, identificar el nivel de prevencion de accidentes de
transito, determinar la relacion entre las dimensiones de accidentes de transito y la
variable politica publica en seguridad vial en la ciudad de Chimbote, 2020.

La hipotesis a contrastar quedo redactada de la siguiente manera: Existe
relacion entre las politicas publicas en seguridad vial y accidentes de transito en la
ciudad de Chimbote, 2020.



Il. MARCO TEORICO

Albalate y Fageda (2019), en su articulo de investigacion desarrollado en la
ciudad de Barcelona, Espafa; utiliza data de 25 &reas urbanas entre el 2008 y el 2017,
aplicando métodos econométricos para ver la incidencia de las politicas publicas sobre
la congestidon y seguridad vial; concluyen que estas politicas mejoran la seguridad vial
en un 33%; de la mano de una actitud responsable y respetuosa por parte de los
conductores y transelntes, asi mismo, se consideré de vital importancia para los
responsables de legislar en busca de obtener resultados de transporte seguro y
sostenible. Asi mismo, aunque en las peores condiciones deberian conducir a una
mayor exposicion al riesgo, también se argumento tedricamente la existencia de una
especie de comportamiento compensatorio, lo que podria dar lugar a un menor nimero
de viajes en condiciones de lluvia y una conduccién mas cuidadosa, lo que en conjunto
podria compensar los efectos negativos del clima adverso, representando el 5% de
accidentes de transito.

Garcia, Bujosa, de Juan y Sanchez (2020) en su investigacion de corte
correlacional entre los accidentes de trafico y las politicas en la materia en Espafia,
concluyen que se evidencid una reduccion del 25% en accidentes asociados en mayor
medida con la difusion de las politicas, mantenimiento adecuado de los vehiculos y el
uso obligatorio de cinturones de seguridad en los pasajeros de automoviles desde
1992. Sin embargo, el sistema de puntos de penalizacion introducido en julio de 2006
solo ha tenido efectos temporales.

Hordofa, Assegid, Girma y Dagne (2018) en su trabajo de investigacion cuyo
proposito fue evaluar la magnitud de las muertes y los factores asociados de los
accidentes de transito en la ciudad de Burayu, Etiopia; basado en un estudio mixto
cuantitativo- cualitativo y transversal; realizando analisis bivariante y multivariante para
identificar los factores asociados con las muertes por accidentes de transito;
concluyeron que una de las razones mas determinantes que generan las muertes por
accidente es por falla mecanica, la no utilizacion del cinturon de seguridad y el
desconocimiento de las normas de transito y el servicio de primeros auxilios.

Artamoshina (2008), en su articulo sobre programas gubernamentales de

paises europeos para reducir los accidentes de transito concluye que la difusion e



implementacion de dichos programas redujo en un 40% las muertes por accidente de
transito en Francia y que este logro ayudo a los gobiernos de otros paises a desarrollar
Sus propios programas y da esperanzas para abordar con éxito el problema.

Bucsuhazy, Matuchova, Zavala, Moravcova, Kostikova y Mikulec (2020) en su
investigaciéon sobre factores que ocasionan accidente de transito en republica Checa,
la cual fue cualitativa y uso la entrevista como instrumento de analisis concluyeron que
los accidentes de trafico de los conductores jovenes han sido causados en un 40%
por factores como inexperiencia y falta de ajuste de velocidad o exceso de velocidad.
Los factores que contribuyen tipicamente a los accidentes de conductores mayores
estado envejeciendo (cambios involutivos, reduccion de la funcién cognitiva y
psicomotora en relacion con la edad avanzada) como factor a largo plazo. El factor de
riesgo comun de accidentes de conductores mayores también ha sido la indisposicidn
de salud o discapacidad mental / somatica como un factor a corto plazo. En
comparacion con otros grupos de edad, el accidente de las personas mayores ha sido
menos frecuente asociado con exceso de velocidad y (también) adelantamientos
riesgosos.

Han y Zhao (2020) en su trabajo de investigacion de corte correlacional entre
los diversos comportamientos de los conductores y el accidente de transito realizado
en China y cuya muestra estuvo conformado por los conductores profesionales de
autobuses de la urbe, concluyeron que los resultados mostraron que los conductores
de autobuses profesionales que a menudo trabajan horas extraordinarias tenian mas
probabilidades de sufrir accidentes. La probabilidad de accidentes de trafico disminuyd
en un 53% por cada unidad de frecuencia de comportamiento positivo de conduccion
de los conductores de autobuses profesionales. Cuanto més sentian que tenian la
tendencia a comportamientos de conduccion aberrantes, mas probabilidades tenian
de sufrir accidentes de trafico.

Mcllvenny (2006) en su articulo Accidentes de trafico: una epidemia desafiante,
desarrollado en Oman concluye que los resultados indicaron que el 90,1% de los
conductores y el 80,9% de los pasajeros de los asientos delanteros usaban el cinturon
de seguridad. Solo el 1,4% de los pasajeros de los asientos traseros usaban cinturon

de seguridad. Sorprendentemente, los pasajeros del asiento delantero no cumplieron
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tanto como los conductores a pesar del hecho de que el personal de policia en todas
las puertas del campus y los controles al azar en las carreteras a menudo resultan en
multas (las multas por el cinturén de seguridad constituyen el 9% de las infracciones
de transito en todo el pais). Los investigadores también informaron que podian ver a
los ocupantes de los asientos delanteros abrocharse los cinturones de seguridad
cuando se acercaban a las puertas.

Nufez y Landires (2020), en su articulo de investigacion Public policies based
on scientific evidence: child road safety, realizado en la ciudad de Panama, estudio
cualitativo; concluye con la formulacion de una politica publica de educacion en
seguridad vial infantil mejora en 33% la prevencion de accidentes de transito y la tasa
de mortalidad.

Para Shah, Ahmad, Shen, Pirdavani, Basheer y Brijs (2018) en su investigacion
en un analisis de la politica y la gestion del transporte para paises asiaticos de ingresos
bajos, medios y altos cuyo objetivo abarca en la evaluacion de riesgos en la region
asiatica al explorar la interaccion entre el riesgo de seguridad vial y los factores que
influyen, concluyen que para un hacedor de politicas y un analista de seguridad vial,
este método de dos etapas ayuda a identificar los principales factores de influencia
con diferentes periferias identificadas por la OMS (es decir, finanzas, marco
institucional, infraestructuras, legislacion junto con politicas, impacto vehicular y
humano y manejo del trauma). A partir del andlisis de grandes conjuntos de datos de
variables para la region asiatica, se encontré que el nivel de seguridad vial se ve
afectado por estos seis factores antes mencionados; y que aunque la legislacion y las
politicas estan presentes, la aplicacion de factores como el limite de velocidad, las
leyes sobre cascos, las leyes sobre el cinturdn de seguridad, las leyes sobre retencion
infantil y las leyes sobre conduccion bajo los efectos del alcohol son motivo de gran
preocupacion, ya que su implementaciéon y gestién son un problema adn sin resolver.

Matias (2015) realizé su trabajo investigativo para evaluar la implementaciéon de
sistemas para la prevencion de accidentes de transito en puntos criticos, usando el
control de calidad a fin de comprobar que los elementos geométricos de las vias
cumplan con lo dispuesto en la normatividad actual, resultando como conclusion que

la falta de cumplimiento de la norma respecto a las velocidades maximas permitidas
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en los tramos en estudio, asi como una falta de control por parte de las autoridades
son los que ocasionan los accidentes e indices de mortalidad alto; y que el uso de
sistemas inteligentes puede reducir los accidentes en un 60.92%.

En el plano nacional Mori (2015) en su tesis de investigacion donde abarca el
tema sobre la fiscalizacion del cumplimiento de las normas viales y su influencia en los
accidentes tiene por objetivo demostrar que el incumplimiento de las normas del
transporte terrestre si influye en los usuarios de la Red Vial Nacional por accidentes
de transito, concluye que hay evidencia empirica respecto que: “El incumplimiento de
las normas del transporte terrestre influye en los usuarios de la Red Vial Nacional por
accidentes de transito y que el costo econdmico de éstos accidentes significa el 0.8%
del PBI nacional.

Tominaga y Scharff (2016) desarrollaron su estudio referente a los motivos que
se vinculan con los fallecimientos por accidentes de transito en Ucayali, trabajaron un
estudio descriptivo con datos del Archivo de medicina legal de la division Il Pucallpa,
en las que concluyen que el 66% de victimas fatales manejaban en estado de
ebriedad, el 70% no usaba casco; y que el rango de edades de las victimas oscila
entre los 20 y 40 afios predominando el sexo masculino, es decir, los accidentes con
resultados fatales se daban por la falta a las normas de transito y exceso de confianza
en el manejo de vehiculos motorizados bajo climas de lluvia.

Escala (2017) en su tesis el cual utilizd el método hipotético deductivo, de
enfoque cuantitativo; y cuyo objetivo fue determinar la influencia de la gestién policial
en la reduccién y prevencion de accidentes de transito en un distrito de Lima. El estudio
concluyd que existe relacion entre las variables después de obtener los resultados
estadisticos para el que utiliz6 una muestra de 45 efectivos policiales. Recomienda
ademas contar con mayor cantidad de personal operativo, ademas de supervisar,
fiscalizar y detectar las faltas cometidas por las empresas operadoras de servicio de
transporte publico.

Carmona, Bonilla, Caballero, Carrefio, Anaya, Huaman, & Reyes (2018) en su
articulo cientifico sobre politicas para disminuir lesiones por accidentes de transito,
cuyo objetivo fue analizar la efectividad de las politicas publicas para reducir los

accidentes de transito, recomienda que se eduque desde la etapa escolar a los nifios
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en temas sobre seguridad vial, que se refuercen las leyes de transito y la aplicacion
de multas y sanciones ejemplares para quienes las falten, optimizar la infraestructura
vial a través de un presupuesto adecuado y un control 6ptimo de los recursos.

Rodriguez (2019) en su tesis referente a la infraestructura como factor
primordial para reducir los accidentes, basé su investigacion aplicada y de disefio no
experimental transversal en la ciudad de Huaraz, departamento de Ancash
encontrando como resultado que el 6% de accidentes se debe a falta de sefializacién,
33% incumplimiento de las sefales de transito, 6% por imprudencia, 20% por invasion
de carril, 7% por no guardar distancia y 7% por sobrepoblaciéon de vehiculos que
generan congestionamiento en épocas de lluvia y granizo.

Desde el punto de vista epistemoldgico, se concede la heterogeneidad de la
administracion publica, algunos conceptos, los valores y metas cruzan las fronteras
institucionales y disciplinarias. El periodo formativo estuvo marcado por una
comprension generalmente positivista de como funcionan las organizaciones y de la
psicologia de sus miembros. Ahora positivismo es otro término vago que los criticos
han dejado casi sin sentido que lo equiparan con cualquier metodologia que rechacen.
Pero, como punto de partida, puede servir como un paraguas conveniente para una
variedad de enfoques que fueron (o estan todavia) caracterizado por su énfasis en lo
objetivo, en oposicidn a lo normativo, analisis; y la nocion de que se pueden identificar
regularidades similares a leyes para propésito de explicar y predecir los fenébmenos
tanto naturales como sociales. El pospositivismo puede entenderse mejor como un
rechazo de ambos supuestos, pero el posmodernismo va mas alla. Incluye corrientes
filoséficas que se oponen a las doctrinas racionalistas que forman el legado intelectual
de la iluminacion. En su expresion mas radical, el posmodernismo socava todos los
ordenamientos jerarquicos: segun este punto de vista, no hay fundamentos sobre que
el conocimiento tedrico o las estructuras sociales pueden ser conectado a tierra.
(Dobuzinskis, 2014)

La administracion publica estd hoy fermentada. Las certezas positivistas de
unas pocas generaciones atrds ya no proporcionan la base soélida sobre la cual la
disciplina puede crecer. El paso del positivismo al pospositivismo en la administracion

publica, sin embargo, no es ni completa ni del todo evidente.
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Respecto a las teorias de las variables de investigacion Capano y Howlett
(2020) define a la politica publica como acciones de gobierno que contienen tanto
metas o fines, aunque estén mal identificados, justificados y formulados; aunque mal
especificados y articulados, se espera que los logren con el uso de medios o
herramientas publicas.

Knill y Tosun (2020) definen politicas publicas como los resultados e impacto
de las actividades gubernamentales propios sobre las necesidades de su poblacion,
antes previstas a través de andlisis de contenidos, causas y condiciones.

Para Chacoén, Rojas, Calderas y Bongiorno (2011) la politica publica es la
decision técnica y de costos que asume el gobierno para generar estrategias que
solucionen problemas de la sociedad a quien representan en un tiempo determinado.

Segun Bedoya (2014) la politica publica es la gestién de las competencias
basadas en procesos burocraticos propias del Estado hecha por privados en un
contexto positivista y estructuralista del manejo de la cosa publica; la cual existe para
satisfacer las demandas de la poblacion.

Ocampo, Ospina y Suarez (2018) se refieren como seguridad vial a la suma de
mecanismos, estrategias y medidas orientadas a la prevencion de accidentes de
transito, o a anular o disminuir los efectos de los mismos, con el objetivo de proteger
la vida de los usuarios de las vias

Para Roth (2009), la politica publica designa la existencia de "un conjunto
conformado por uno o varios objetivos colectivos considerados necesarios o deseables
y por medios y acciones que son tratados, por lo menos parcialmente, por una
institucion u organizacion gubernamental con la finalidad de orientar el
comportamiento de actores individuales, o colectivos para modificar una situacion
percibida como insatisfactoria o problematica”.

Safarpur, Khorasani-Zavareh y Mohammadi (2020) consideran que la politica
publica en seguridad vial es un conjunto de sistemas y normas publicas basados en 3
enfoques que tienen el Unico fin de reducir el nUmero de muertes y lesiones graves
gue ocasiona un accidente de transito.

Considerando las diversas definiciones sobre politica puablica, el autor considera

tomar para su estudio lo vertido por Safarpur, Khorasani-Zavareh y Mohammadi,
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ademas de ello, agregar que la politica publica en seguridad vial es una estrategia que
tiene su génesis en la identificacion de la necesidad de la poblacion para disminuir las
lesiones y mortalidad originadas por accidentes de transito a través de las autoridades
gubernamentales facultadas para legislar, emiten procedimientos para lograr el
objetivo planteado sobre el problema que se abarca.

Respecto a accidentes de transito, Valdivia (2017) las considera resultado del
vehiculo mévil, que se configura como un activo de riesgo que puede conllevar a un
diagnéstico de dafio, siendo sus efectos negativos aceptados como tal.

Tadege (2020) incorpora en su estudio la definicibn de accidente de transito
como la colision entre vehiculos, entre peatones y vehiculos, entre vehiculos y
animales, o entre obstaculos fijos y vehiculos. Esta colisiéon puede provocar lesiones
temporales, no temporales y mortales en humanos.

Los traumatismos causados por el transito constituyen una importante crisis de
salud publica y desarrollo, y se prevé que aumenten si los Estados miembros no
abordan adecuadamente la seguridad vial. La Organizacion Mundial de la Salud
(OMS) ha estado preocupado por este tema durante mas de cuatro décadas. Ya en
1962, un informe de la OMS discuti6 la naturaleza y dinamica del problema. En 1974,
la Asamblea Mundial de la Salud adopté la resolucion WHA27.59, declarar los
accidentes de trafico como un problema importante de salud publica y pedir a los
estados miembros que aborden el problema. Durante las ultimas dos décadas, el
Banco Mundial ha alentado a sus prestatarios a incluir la seguridad vial componentes
dentro de la mayoria de sus proyectos de carreteras y transporte urbano. (Daina,
loana, Anca, Cioara y Caterina, 2012)

Para esta investigacion se tomara en consideracién lo definido por Tadege, es
importante mencionar ademas que el tratamiento eficaz de los accidentes de tréfico y,
por tanto, la mejora de la seguridad vial es una de las principales preocupaciones de
las sociedades debido a las pérdidas de vidas humanas y los costos econémicos y
sociales. Se han dedicado tremendos esfuerzos por investigadores y profesionales del
transporte para que con sus aportes se mejore la seguridad vial a través de politicas

mas eficientes.
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Il. METODOLOGIA

3.1 Tipoy disefio de investigacion

Tipo de investigacion: Basica, ya que se caracteriza porque se origina en un marco
tedrico y permanece en él. El objetivo es incrementar los conocimientos cientificos,
pero sin contrastarlos con ningun aspecto practico. (Muntane, 2010)

Disefio de Investigacion: No experimental, transversal y correlacional, ya que implica
la observacion del hecho en su condicion natural sin intervencion del investigador, no
presentandose la administracion o control de un tratamiento. Asi mismo, es
transaccional, dado que el propdsito del estudio es describir y analizar las variables de
estudio que desea relacionar en un tiempo Unico y momento determinado y luego las
correlaciona estadisticamente (Hernandez, Ramos, Placencia, Indacochea, Quimis y
Moreno 2018)

3.2 Variables y Operacionalizacion:

Variable 1: Politica Publica en seguridad vial

Variable 2: Accidentes de transito

Definicién Conceptual:

Politica Publica en seguridad vial: Safarpur, Khorasani-Zavareh y Mohammadi
(2020) consideran que la seguridad vial es un conjunto de sistemas y normas publicas
basados en 3 enfoques que tienen el Unico fin de reducir el nUmero de muertes y
lesiones graves que ocasiona un accidente de transito.

Accidentes de transito: Tadege (2020) incorpora en su estudio la definicion de
accidente de transito como la colision entre vehiculos, entre peatones y vehiculos,
entre vehiculos y animales, o entre obstaculos fijos y vehiculos. Esta colisién puede
provocar lesiones temporales, no temporales y mortales en humanos.

Definicién Operacional

Politica Publica en seguridad vial: La politica publica en seguridad vial son todos
las actividades normadas o legisladas que buscan disminuir los accidentes de transito,
y estos se mediran a través de las dimensiones Educacion vial, Infraestructura vial,
Normatividad vial y sistema de rescate y emergencia.

Accidentes de transito: Son las lesiones en las personas y pérdidas materiales

originado por la colision de vehiculos de transporte y que originan dafios que en
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algunos casos son irreversibles. Se medira a través de las dimensiones Personal,
ambiental y mecanico.
Dimensiones
Politica Publica en seguridad vial: Para MINEDU (2014), las dimensiones de esta
variable son: Educacién vial, Infraestructura vial, Normatividad vial y sistema de
rescate y emergencia
Accidentes de transito: Para Haddon (1970) las dimensiones de esta variable son:
personal, ambiental y mecénico.
Escala de medicidn
Politica Pablica en seguridad vial: Ordinal
Accidentes de transito: Ordinal
3.3 Poblacién, muestray muestreo
La poblacién que se estipuld en esta investigacion sera infinita ya que no se
puede establecer con exactitud el numero de conductores de la ciudad Chimbote, y la
muestra sera no probabilistica por conveniencia, y se tomara en cuanta a 100
conductores para la participacion en la aplicacion del instrumento en la presente
investigacion. Y segun Arias (2006), establece que la poblacién puede ser finito o
infinito y debe tener caracteristicas similares.
Criterios de inclusion:
Las personas mayores de edad.
Conductores de vehiculos menores
Criterios de exclusion:
Menores de edad
Conductores extranjeros
3.4 Técnicas e instrumentos de recoleccidon de datos, validez y confiabilidad
La técnica que se utilizé en el desarrollo de la investigacion es la encuesta, para
poder recabar la informacion segun la percepcién de los participantes de dicho estudio
en el proceso de la investigacion (Hernandez, Fernandez y Baptista, 2014).
El instrumento mas adecuado que se usO es el cuestionario que en lo
mencionado por Linares y Mallma (2019), que establece que el cuestionario es el

medio por el cual se recolecta la informacion necesaria para obtener los resultados de
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una investigacion, es por ello que se desarrollara dos cuestionarios en funcién a las
variables de estudio.

La validez de contenido se refiere al grado en que un instrumento refleja un
dominio especifico de contenido de lo que se mide. Es el grado en el que la medicion
representa al concepto o variable medido (Hernandez, Fernandez y Baptista, 2014).

Para la validez, es decir para comprobar si es un instrumento coherente capaz
de medir las variables, se recurrié al juicio de 3 expertos, quienes certificaron si el
instrumento estuvo apto para recoger la informacion correspondiente.

Para determinar el nivel de confiabilidad; es decir, para saber si se trata de un
material consistente en todos sus items, se sometio a una prueba de confiabilidad
estadistica mediante el estadistico alfa de Cronbach; a partir de los resultados de una
prueba piloto aplicada a 15 conductores de la ciudad de Chimbote (Hernandez,
Ferndndez y Baptista, 2014, p.201).

3.5 Procedimiento

Luego de haber incluido las teorias, se continuo con la aplicacion de la encuesta
como técnica del presente estudio, sefialando los pasos a seguir; es decir el como y
con quienes se trabajé el instrumento de medicion; que en este caso fue el
cuestionario.

En el proceso de la aplicacion del instrumento no fue necesario una carta de
presentacion, ya que se desarroll6 en la via publica a distintos conductores de
vehiculos en la ciudad de Chimbote. Sin embargo, se presentd el consentimiento
informado a los conductores que participaron en la realizacién del cuestionario.

3.6 Meétodo de anélisis de datos

Se utilizé la estadistica descriptiva, mediante ésta se elaboraron las tablas de
frecuencia, debidamente complementados con sus figuras, las cuales sirvieron para la
descripcion y posterior interpretacion.

Los estadisticos descriptivos son valores numéricos resultantes a partir de data
de una distribucion de frecuencias y que sefialan una caracteristica de la misma.

También fue necesaria la estadistica inferencial para la correspondiente
contrastacion de Hipotesis, empleandose el Coeficiente de Correlacion de Rho de

Spearman, cuya férmula es:
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Donde:

d= diferencia entre la correspondiente estadistica x - y.
n= ndamero de pareja de datos.

r= Grado de relacion

3.7 Aspectos éticos

La investigacion ostenta en toda su extension originalidad, se garantiza cada
cita en forma debido como mérito al respeto en tanto fuentes bibliograficas
consultadas, se empleara la normativa APA.
Se respeta cada participacion y respuesta de los conductores, estos no revelan su

identidad y se mantiene el anonimato.
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IV. RESULTADOS
Después de recolectar la informacion se procede a generar los estadisticos
para los resultados y estos son:
Estadistica Descriptiva
4.1. De los objetivos especificos:
Identificar el nivel de conocimiento de Politicas en seguridad vial

Tabla 1: Nivel de conocimiento de Politicas en seguridad vial

Frecuencia Porcentaje
Bajo 2 2%
Medio 98 98%
Alto 0 0%
Total 100 100,0

Fuente: base de datos del instrumento de medicién

De latabla 1 y tomando en cuenta la percepcion de los encuestados se pudo evidenciar
gue 98% mencionan un nivel medio de conocimiento sobre politicas en seguridad vial
y un 2% indicaron que el nivel es bajo, no hubo participante que indique un nivel alto

en conocimiento sobre politicas en seguridad vial.

Tabla 2: Nivel de Dimensiones de Politicas en seguridad vial

L Infraestructura  Normatividad Rescate y
Educacion vial

vial vial Emergencia

F % F % F % F %

Bajo 3 3% 0 0% 26 26% 0 0%
Medio 97 97% 100  100% 74 74% 100 100%

Alto 0 0% 0 0% 0 0% 0 0%
Total 100 100% 100 100% 100 100% 100 100%

Fuente: base de datos del instrumento de medicién
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De la tabla 2 se puede interpretar segun la percepcion de los encuestados lo siguiente:

Para la dimension Educacion vial se obtuvo el siguiente resultado, para los que
participaron en la muestra indicaron un nivel medio (97%), en cambio un 3%
menciona un nivel bajo y no hubo participante que indicara un nivel alto en la
dimension Educacion vial.

Para la dimension infraestructura vial se obtuvo el siguiente resultado, el 100%
menciona un nivel medio y no hubo encuestado que mencione un nivel bajo o alto.
Para la dimensién normatividad se obtuvo el siguiente resultado, el 74% de los
participantes indican que el nivel es medio, el 26% indicé un nivel bajo y no hubo
participante que indicaran un nivel alto en la dimension normatividad.

Para la dimension Rescate y emergencia se obtuvo como resultado el 100%
menciona un nivel medio y no hubo encuestado que mencione un nivel bajo o alto.

Describir el nivel de Accidentes de transito.

Tabla 3: Nivel de prevencion de Accidentes de transito

Frecuencia Porcentaje
Bajo 0 0%
Medio 100 100%
Alto 0 0%
Total 100 100,0

Fuente: base de datos del instrumento de mediciéon

De la tabla 3 y tomando en cuenta la percepcion de los encuestados se puedo

evidenciar que el 100% mencionan un nivel medio de prevencion sobre accidentes de

transito y no hubo participante que indique un nivel alto o bajo en conocimiento sobre

accidentes de transito.
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Tabla 4: Nivel por Dimensiones de Accidentes de transito

Personal Ambiental Mecéanico
F % F % F %
Bajo 0 0 0 0 4 4%
Medio 100 100% 100 100% 96 96%
Alto 0 0% 0 0% 0 0%
Total 100 100% 100 100% 100 100%

Fuente: base de datos del instrumento de medicién

De la tabla 4 se puede interpretar segun la percepcion de los encuestados lo siguiente:
Para la dimension Personal se obtuvo el siguiente resultado, el 100% de los que
participaron en la muestra indicaron un nivel medio, y no hubo participante que
indicara un nivel alto o bajo en dicha dimensién.

Para la dimensién Ambiental se obtuvo el siguiente resultado, el 100% menciona
un nivel medio y no hubo encuestado que mencione un nivel bajo o alto en dicha
dimension.

Para la dimensibn Mecénico se obtuvo el siguiente resultado, el 96% de los
participantes indican que el nivel es medio, el 4% indicé un nivel bajo y no hubo

participante que indicaran un nivel alto en dicha dimensién.
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Estadisticas inferenciales

Tabla 5: Relacion entre la dimension personal y las politicas en seguridad vial

ACCIDENTES DE

i r Sig.(p)
TRANSITO
POLITICAS EN
Rho de
SEGURIDAD PERSONAL 0,348** 0,000
Spearman VIAL

Fuente: base de datos del instrumento de medicion.

** La correlacion es significativa al nivel 0,01 (bilateral).

r . Coeficiente de correlacion de Spearman
Sig.(p) :  Probabilidad de rechazar la hipétesis nula siendo cierta
**p<.01 : Muy significativa
p>.05 : No significativa

En la tabla 5 se puede apreciar que existe relacion significativa entre la dimension

personal de la variable Accidentes de transito con las politicas en seguridad vial (p <

0.01) y en grado bajo (r= 0,348), esto quiere decir que si aumenta el conocimiento de

las politicas en seguridad vial aumentaria, pero no en gran medida la dimension

personal.
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Tabla 6: Relacién entre la dimensién ambiental y las politicas en seguridad vial
ACCIDENTES DE

o r Sig.
TRANSITO 9p)
POLITICAS EN
Rho de
SEGURIDAD AMBIENTAL 0,450** 0,000
Spearman VIAL

Fuente: base de datos del instrumento de medicion.

**_La correlacion es significativa al nivel 0,01 (bilateral).

r . Coeficiente de correlacion de Spearman
Sig.(p) :  Probabilidad de rechazar la hipétesis nula siendo cierta
**p<.01 : Muy significativa
p>.05 : No significativa

En la tabla 6 se puede apreciar que existe relacion significativa entre la dimension
Ambiental de la variable Accidentes de transito con las politicas en seguridad vial (p <
0.01) y en grado moderado (r= 0,450), esto quiere decir que si aumenta el

conocimiento de las politicas en seguridad vial aumentaria la dimension ambiental.
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Tabla 7: Relacion entre la dimension mecanico y las politicas en seguridad vial
ACCIDENTES DE

3 r Sig.
TRANSITO 9p)
POLITICAS EN
Rho de )
SEGURIDAD MECANICO 0,319** 0,001
Spearman
VIAL

Fuente: base de datos del instrumento de medicién.

**_La correlacion es significativa al nivel 0,01 (bilateral).

r . Coeficiente de correlacién de Spearman
Sig.(p) . Probabilidad de rechazar la hipétesis nula siendo cierta
**p<.01 . Muy significativa
p>.05 : No significativa

En la tabla 7 se puede apreciar que existe relacion directa y significativa entre la
dimensién Mecanico de la variable Accidentes de transito con las politicas en
seguridad vial (p <0.01) y en grado bajo (r = 0.319), esto quiere decir que si aumenta

el conocimiento de las politicas en seguridad vial esto afecta a la dimension mecanico.
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4.2 Del objetivo general:

Tabla 8: Relacion entre las Politicas en seguridad vial y Accidentes de transito

VARIABLES r Sig.(p)

. ACCIDENTES DE
POLITICAS EN 0,493* 0,000

TRANSITO
SEGURIDAD VIAL

Fuente: base de datos del instrumento de medicién.

** | a correlacion es significativa al nivel 0,01 (bilateral).

r . Coeficiente de correlacion de Spearman
Sig.(p) :  Probabilidad de rechazar la hipétesis nula siendo cierta
**p<.01 : Muy significativa
p>.05 . No significativa

En la tabla 8 se puede apreciar que existe relacion significativa entre las variables
Accidentes de transito y Politicas en seguridad vial (p < 0.01), en grado moderado (r =
0,493) esto quiere decir que si aumenta el conocimiento de las politicas en seguridad
vial también aumentara la prevencion de accidentes de transito, pero no en gran
medida.

Y estos resultados confirman la hipétesis del autor:

Ho: Existe relacién entre las politicas publicas en seguridad vial y accidentes de

transito en la ciudad de Chimbote, 2020.
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V.  DISCUSION

Los resultados descritos en el capitulo anterior permiten precisar el
cumplimiento de los objetivos de la investigacion. Analizando la interpretacion de la
tabla 01 correspondiente al primer objetivo especifico Identificar el nivel de
conocimiento de Politicas en seguridad vial se aprecia que el 98% de los encuestados
opinan que conocen en un nivel medio respecto a las politicas en seguridad vial.
Coincide con Hordofa, Assegid, Girma y Dagne (2018), quienes concluyen que el
conocimiento de las politicas y normas de transito inciden directamente en la
prevencion de los accidentes de transito. De igual manera Artamoshina (2008)
concluye que el conocimiento de las politicas en seguridad vial redujo en un 40% las
muertes en Francia por accidentes de transito; y que ello se tomd como ejemplo para
otros paises de la regiobn asuman politicas similares. Por su parte, Matias (2015)
concluy6 que se pudo reducir en un 60.92% los accidentes de transito siempre que los
conductores conozcan y cumplan las politicas en seguridad vial.

Esto demuestra un preocupante desinterés por parte de los conductores que
utilizan el parque automotor de la ciudad Chimbote; o por otro lado la falta de difusion
por parte de las autoridades respecto a las politicas publicas en seguridad vial, son
extremos que de la mano pueden ser vitales para reducir el nivel de accidentes de

transito y su mortalidad.

Referente a la tabla 2 donde se aprecia el Nivel de Dimensiones de Politicas en
seguridad vial, se evidencia que un 97% conoce de educacion vial en un nivel medio,
gue el 100% manifiesta que la infraestructura vial se encuentra en un nivel medio; que
el 74% conoce las normas viales en un nivel medio; y en el mismo nivel el 100% conoce
sobre las acciones a tomar en rescate y emergencia ante un accidente de transito.
Carmona, Bonilla, Caballero, Carrefio, Anaya, Huaman, & Reyes (2018) concluyen que
la educacion vial es fundamental para la prevencién de accidentes de transito; y que
esta debe darse desde la escuela. Artamoshina (2008) coincide que la difusion e
implementacién de dichos programas de seguridad vial redujo en un 40% las muertes
por accidente de transito. Respecto a Infraestructura vial, Carmona, Bonilla, Caballero,

Carrefio, Anaya, Huaman, & Reyes (2018) concluyen que es muy importante optimizar
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la infraestructura vial a través de un presupuesto adecuado y un control éptimo de los
recursos como parte de las politicas publicas para reducir los accidentes de transito.
Asi mismo, Rodriguez (2019) coincide que la infraestructura es vital para reducir los
accidentes de transito. Tomando en cuenta los resultados de la dimension
normatividad, Hordofa, Assegid, Girma y Dagne (2018) indicaron que el
desconocimiento de las normas de transito y su incumplimiento es uno de los factores
que determinan los accidentes en Etiopia; de la misma manera, Matias (2015) que la
falta de cumplimiento de la norma respecto a las velocidades maximas permitidas en
los tramos en estudio, asi como una falta de control por parte de las autoridades son
los que ocasionan los accidentes e indices de mortalidad alto. Ademas, Mori (2015)
manifiesta que el incumplimiento de las normas del transporte terrestre influye en los
usuarios de la Red Vial Nacional por accidentes de transito. Sobre rescate y
emergencia, Hordofa, Assegid, Girma y Dagne (2018) indica que el desconocimiento
de servicio de primeros auxilios es un factor principal que pueda determinar la suerte
de las victimas y el grado de letalidad que pueda resultar del accidente de transito.

Cabe mencionar que las politicas publicas enmarcan en un todo las acciones
principales para prevenir y atender los accidentes de transito; el hecho de conocer y
respetar las politicas en seguridad vial no nos asegura que no podamos sufrir un
accidente; por ello es muy importante conocer que acciones tomar en esos casos;
ademas de ser conscientes que siempre es necesario que la infraestructura vial tenga
un mantenimiento periddico obligatorio.

En la tabla 03 se aprecia al 100% de los encuestados en un nivel medio de
prevencion de accidentes de transito; tal como lo manifiesta Escala (2017) que la
prevencion es una accion que apoya la reduccion de los accidentes; ademas de ello
recomienda como parte de la prevencion a contar con mayor personal operativo y de
fiscalizacion sobre los conductores como medio de soporte. Garcia, Bujosa, de Juany
Sanchez (2020) concluyen que se evidencié una reduccion permanente en todas las
tasas de accidentes asociados con el uso obligatorio de cinturones de seguridad en
los pasajeros de automdviles. Han y Zhao (2020) coinciden también que el
comportamiento positivo de conduccién de los conductores de autobuses

profesionales en China disminuy6 en un 53% los accidentes de transito. Mcllvenny
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(2006) concluye que el 90,1% de los conductores y el 80,9% de los pasajeros de los
asientos delanteros usaban el cinturén de seguridad; considerandose como acciones
preventivas para evitar lesiones graves ante accidentes de transito. Mori (2015)
concluye que el incumplimiento de las normas del transporte terrestre influye en los
usuarios de la Red Vial Nacional por accidentes de transito.

En la tabla 05 se presenta relacion entre la dimension personal y las politicas
en seguridad vial, se puede apreciar que existe relacion significativa (p < 0.01) y en
grado bajo (r= 0,348). Tominaga y Scharff (2016) concluyen que el 66% de victimas
fatales manejaban en estado de ebriedad, el 70% no usaba casco. Ademas, Shah,
Ahmad, Shen, Pirdavani, Basheer y Brijs (2018) afirmaron que factores como el limite
de velocidad, y la conduccion bajo los efectos del alcohol son los factores que mas
reinciden como origenes de un accidente. Albalate y Fageda (2019), aseguran que las
politicas mejoran la seguridad vial en un 33%; debido a la actitud responsable y
respetuosa sobre la ley por parte de los conductores. Bucsuhazy, Matuchova, Zavala,
Moravcova, Kostikova y Mikulec (2020) coinciden también en manifestar que los
accidentes de transito en republica checa han sido causados en un 40% por factores
como inexperiencia y falta de ajuste de velocidad o exceso de velocidad. Han y Zhao
(2020) coinciden también que los accidentes de trafico disminuyeron en un 53% por
cada unidad de frecuencia de comportamiento positivo de conduccion de los
conductores de autobuses profesionales. Tominaga y Scharff (2016) culmina su
estudio que en un 66% de los accidentes son ocasionados por conductores en estado
de ebriedad y que los resultados fatales son por la falta de uso de casco. Rodriguez
(2019) concluyé que el 6% de los accidentes de transito son originados por la
imprudencia, 20% por invasion de carril, 7% por no guardar distancia.

Se puede apreciar que el comportamiento, la actitud del ser humano que se
encuentra frente al volante esta estrechamente relacionado con la eficiencia de la
politica publica. El sentido de responsabilidad no solo recae en el conocimiento de la
norma, sino mas bien al cumplimiento de esta a través de un comportamiento
adecuado y de caracter concientizador de las consecuencias que puede causar un
accidente de transito; consecuencias sociales, econémicas, emocionales; que pueden

frustrar el futuro de una persona de maneral temporal o vitalicia; y no solo al

29



directamente afectado, sino también a sus familiares

En la tabla 06 se determind que existe relacion significativa entre la dimension
Ambiental de la variable Accidentes de transito con las politicas en seguridad vial (p <
0.01) y en grado moderado (r= 0,450), Bucsuhazy, Matuchova, Zavala, Moravcova,
Kostikova y Mikulec (2020) concluyeron que los conductores de mayor edad pierden
el nivel de reaccion ante situaciones climaticas motivadas por cambios involutivos
propios a la adultez. Tominaga y Scharff (2016) también mencionan en su estudio que
el exceso de confianza en el manejo de vehiculos en clima de lluvia es un factor que
incide directamente sobre los accidentes de transito. Rodriguez (2019) concluye
también que el 7% de los accidentes de transito en Huaraz se ocasionan por
sobrepoblacion de vehiculos que generan congestionamiento en épocas de lluvia y
granizo. Albalate y Fageda (2019) concluyen que las condiciones climaticas generan
en el conductor un comportamiento compensatorio lo que reduce el riesgo de
accidentes de transito; siendo este factor el responsable del 5% de éstos.

Conociendo los diversos climas con las que cuenta nuestro pais, tanto en la
costa, sierra y selva; los conductores en Chimbote no estan acostumbrados a convivir
con lluvia o neblina; sin embargo en las pocas ocasiones que se presentan estos
fendmenos climaticos se aprecia un cuidado de las formas de conducir; controlando la
velocidad del auto, utilizando de mejor manera las sefializaciones del automavil como
los intermitentes o luz de emergencia; o ante el fendmeno de la neblina utilizar los
faros del automovil o neblineros en caso se cuente con ello.

Se aprecia en la tabla 7 que existe relacion directa y significativa entre la
dimensién Mecanico de la variable Accidentes de transito con las politicas en
seguridad vial (p <0.01) y en grado bajo (r = 0.319); Garcia, Bujosa, de Juan y Sanchez
(2020) coincide con el resultado de esta investigacion, ya que concluyen que se
evidencié una reduccion permanente en un 25% de accidentes debido en parte al
mantenimiento adecuado de los vehiculos acorde a la politica de seguridad vial en
Espafa. Coincide también Hordofa, Assegid, Girma y Dagne que una de las razones
mas determinantes que generan los accidentes son fallas mecéanicas.

La “costumbre” que tiene el conductor de llevar periédicamente su auto a una

revision técnica es muy pobre; tiene que ver en muchos casos por el costo que este
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representa, ya que muchos utilizan sus autos como medio para generar ingresos
econdmicos y ello generaria ademas de un impacto de egreso por el servicio también
por dejar de trabajar. Esta actitud no es coherente a un sentido de consciencia del
riesgo que genera un auto en malas condiciones mecanicas y su relacion a una alta
probabilidad de ocasionar un accidente de transito.

Del objetivo general, en la tabla 8, el resultado de la investigacién determind
gue existe relacion significativa entre las variables Accidentes de transito y Politicas
en seguridad vial (p < 0.01), en grado moderado (r = 0,493). Albalate y Fageda (2019)
coinciden con el resultado ya que consideran que las politicas mejoran la seguridad
vial en un 33%. Asi mismo, Garcia, Bujosa, de Juan y Sanchez (2020) concluyen que
se evidencid una reduccién del 25% en accidentes asociados en mayor medida con la
difusion de las politicas, mantenimiento adecuado de los vehiculos y el uso obligatorio
de cinturones de seguridad en los pasajeros de automdviles desde 1992. De igual
manera, Artamoshina (2008) concluye que la difusién e implementacion de dichos
programas redujo en un 40% las muertes por accidente de transito en Francia.
Mcllvenny (2006) identificé a las multas como parte de una politica sancionadora para
infractores de trdnsito como uno de los motivos mas importantes en Oman y que redujo
las tasas de accidentes de transito. Nufiez y Landires (2020) nos aseguran que una
politica publica de educacion en seguridad vial infantil mejora en 33% la prevencion
de accidentes de transito y la tasa de mortalidad. Matias (2015) concluye en una
afirmacién importante, que la politica bien ejecutada a través de sistemas de
prevencion puede reducir los accidentes de transito hasta en un 60.92%. Escala (2017)
coincide también que con una adecuada politica de control por parte de las autoridades
policiales sobre los transportistas infiere directamente sobre la reduccion de los
accidentes de transito. De la misma manera, Carmona, Bonilla, Caballero, Carrefio,
Anaya, Huaman, & Reyes (2018) consideran vital a la educacién con eje transversal
de las politicas publicas en busca de la reduccién de las tasas de accidentes; asi como
mejorar la infraestructura vial a través de un presupuesto adecuado y un control 6ptimo
de los recursos.

Las politicas en seguridad son de vital importancia en busqueda de contar con

un nivel bajo en accidentes de transito, con leyes y normas claras de obligatoriedad
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en su cumplimiento y con actores que lleven un control del cumplimiento de estas y

por otro lado de actores que la respeten.

32



VI. CONCLUSIONES

Primera: Se logré determinar, respecto al objetivo general; que existe relacion
significativa entre las variables Accidentes de transito y Politicas en seguridad
vial (p < 0.01), en grado moderado (r = 0,493) esto quiere decir que si aumenta
el conocimiento de las politicas en seguridad vial también aumentara la
prevencion de accidentes de transito, pero no en gran medida

Segunda: Del primer objetivo especifico se identificé que el 98% de los encuestados
mencionan un nivel medio de conocimiento sobre politicas en seguridad vial y
un 2% indicaron que el nivel es bajo, no hubo participante que indique un nivel
alto en conocimiento sobre politicas en seguridad vial.

Tercera: Respecto al segundo objetivo especifico se identificd que el 100% mencionan
un nivel medio de prevencion sobre accidentes de transito y no hubo
participante que indique un nivel alto o bajo en conocimiento sobre accidentes
de transito.

Cuarta: Sobre el tercer objetivo especifico se puede indicar que existe relacion
significativa entre la dimensién personal de la variable Accidentes de transito
con las politicas en seguridad vial (p < 0.01) y en grado bajo (r= 0,348), esto
quiere decir que si aumenta el conocimiento de las politicas en seguridad vial
aumentaria, pero no en gran medida la dimension personal.

Quinta: Asi mismo, se aprecia que existe relacion significativa entre la dimensién
Ambiental de la variable Accidentes de transito con las politicas en seguridad
vial (p < 0.01) y en grado moderado (r= 0,450), esto quiere decir que si aumenta
el conocimiento de las politicas en seguridad vial aumentaria la dimension
ambiental.

Sexta: Finalmente, resulta que existe relacion directa y significativa entre la dimension
Mecanico de la variable Accidentes de transito con las politicas en seguridad
vial (p <0.01) y en grado bajo (r = 0.319), esto quiere decir que si aumenta el
conocimiento de las politicas en seguridad vial esto afecta a la dimension

mecanico.

33



VIl. RECOMENDACIONES

Primero: Se recomienda al alcalde distrital del Santa, que en coordinacion con el
Ministerio de Transportes y comunicaciones; se realicen actividades de difusion
de las politicas publicas en seguridad vial; asi como, las leyes, normas y
reglamentos para conocimiento de los conductores.

Segundo: A los inspectores y autoridad de control, que estén en constante
capacitacién en la normas y sanciones que se debe imponer a los infractores
de acuerdo a ley.

Tercero: A los conductores, a tener un conocimiento y comportamiento alineado a las
normas y leyes de transito; asi como el respeto a las sanciones impuestas por
la autoridad.

Cuarto: A los inspectores, a estar en constante capacitacion y coordinacién con la
Policia de transito para fomentar el respeto por las sefiales de transito y reducir

de esta manera el indice de accidentes.
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ANEXOS



ANEXO 03
VARIABLES DEFINICION DEFINICION ) ESCALA
DIMENSION INDICADORES
DE CONCEPTUAL OPERACIONAL DE
ESTUDIO MEDICION
La seguridad vial es |La politica publica Difusion ORDINAL
un conjunto de en seguridad vial Conocimiento
sistemas y normas  son todos las Educacion vial Cumplimiento de ley
publicas basados en 3 jactividades Capacitacion
enfoques que tienen eljnormadas o
Gnico fin de reducir el legisladas que Trazo en pista Bajo
nimero de muertes y [ouscan disminuir Estado de la pista [20-39]
lesiones graves que  [los accidentes de  |Infraestructura Mantenimiento
ocasiona un accidente transito, y estos se |vial Visibilidad Medio
Politicas publicas (de transito. Safarpur, |mediran a través de Sefalizacién [40 - 80]
en seguridad vial |Khorasani-Zavarehy [las dimensiones Barreras de
Mohammadi (2020) |[Educacion vial, proteccion Alto
Infraestructura vial, Respeto a la norma [81-100]
Normatividad vial y|Normatividad Infracciones
sistema de rescate y |vial Sanciones
emergencia.
Sistema de Asistencia
rescate y Primeros auxilios
emergencia Insumos de sanidad
Seguro contra
accidentes
Colision entre Son las lesiones en Conocimiento ORDINAL
vehiculos, entre las personas y Personal Cumplimiento
peatones y vehiculos, [pérdidas materiales Telecomunicacion Alto riesgo
entre vehiculos y originado por la Seguridad [15-29]
animales, o entre colision de _
obstaculos fijosy  |vehiculos de _ Precaucion
Accidente de vehiculos. Esta transporte y que  fAmbiental Visibilidad Medio riesgo
transito colision puede originan dafios que E— [30-60]
provocar lesiones en algunos casos Revision técnica
temporales, no son irreversibles. Se o Seguridad
temporales y mortales medira a través de |Mecanico Manten!mlento Bajo riesgo
en humanos. Tadege |[las dimensiones Proteccion [61-75]

(2020)

Personal, ambiental

mecanico.
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ANEXO 04: Instrumento de recoleccion de datos
CUESTIONARIO PARA MEDIR LAS POLITICAS PUBLICAS EN SEGURIDAD VIAL

Estimados (as) Participantes:

El fin de este instrumento es analizar la informacion sobre las politicas publicas en seguridad vial
en transportistas de la ciudad de Chimbote, 2020. Se garantiza la confidencialidad de la identidad
de las personas que colaboren con el llenado del cuestionario. Se recomienda que conteste a
cada una de las afirmaciones (items) formuladas con sinceridad y objetividad y si tuviera alguna
duda e inquietud preguntar al aplicador del cuestionario; no existe respuestas correctas e
incorrectas, tenga a bien, por favor, marcar con un aspa, en la hoja de respuestas, en la opcion

gue mejor exprese su punto de vista, de acuerdo con el siguiente codigo:

i A veces i ;
Nunca Casi nunca _Ca5| Siempre
siempre
1 2 3 4 5
N° ITEMS PUNTAJES

1 | 2] 3] 475

DIMENSION I: EDUCACION VIAL

1 | En su condicion de conductor usted ha escuchado
respecto a la educacién vial

2 | Usted entiende y comprende cuando se hace
referencia a la educacion vial

3 | Conoce las principales responsabilidades por
cometer un accidente de transito.

4 Usted considera que cumple con la ley y normas de
transito.

5 | Ha participado en charlas informativas de educacion
vial

DIMENSION II: INFRAESTRUCTURA VIAL

6 | Considera usted que las pistas cuentan con un
trazado adecuado

7 |Considera que las pistas se encuentran en buen
estado

8 | Usted cree que las pistas cuentan con el
mantenimiento correcto

9 | Considera usted que las pistas cuentan con una
iluminacién de calidad.

10 | Usted cree que existe una buena sefializacion vial

11 | Considera que las condiciones de las barreras
protectoras son adecuadas para la seguridad vial




DIMENSION I1l: NORMATIVIDAD VIAL

12 | Respeta usted las normas de transito

13 |Identifica usted las infracciones al reglamento nacional
de transito.

14 | Conoce usted las consecuencias al infringir las
normas de transito

15 | Conoce usted las sanciones que contiene el
reglamento nacional de transito

DIMENSION IV: SISTEMA DE RESCATE Y EMERGENCIA

16 |Usted conoce los nimeros de emergencia en caso de
accidente transito.

17 |Usted tiene conocimiento de primeros auxilios en caso
de accidentes de transito.

18 | Usted cuenta con un botiquin de primeros auxilios
dentro de su vehiculo.

19 | Usted conoce el nosocomio para atencién en
emergencia que brinda la péliza de seguro en caso
de accidentes de transito.

20 | Conoce la importancia de contar con una péliza de
seguro obligatorio de accidente de transito vigente

Agradezco por su participacién y colaboracion.



FICHA TECNICA DEL CUESTIONARIO
PARA EVALUAR LAS POLITICAS PUBLICAS EN SEGURIDAD VIAL

CARACTERISTICAS DEL CUESTIONARIO

1) Nombre del Cuestionario para evaluar las politicas publicas en

instrumento seguridad vial
2) Autor: ] )

. Willy Armando Vega Gil

Adaptacion:
3) N°deitems 15
4) Administracion Individual
5) Duracion 30 minutos
6) Poblacion 100 conductores

o Evaluar la variable politica publicas en seguridad vial en

7) Finalidad

transportistas de la ciudad de Chimbote, 2020

_ Manual de aplicaciéon, cuadernillo de items, hoja de
8) Materiales . o
respuestas, plantilla de calificacion.

9) Codificacién: Este cuestionario evalla tres dimensiones: I. Educacion vial
(items 1, 2, 3, 4, 5); Il. Infraestructura vial (items 7, 8, 9, 10, 11, 12); Il
Normatividad vial (items13, 14, 15, 16); IV. Sistema de rescate y emergencia
(items 16, 17, 18, 19, 20) Para obtener la puntuacion en cada dimension se
suman las puntuaciones en los items correspondientes y para obtener la
puntuacion total se suman los subtotales de cada dimension para

posteriormente hallar el promedio de las cuatro dimensiones.

10)Propiedades psicométricas:

Confiabilidad: La confiabilidad del instrumento (cuestionario) con que se medira las
POLITICAS PUBLICAS EN SEGURIDAD VIAL en los transportistas de la ciudad de
Chimbote, 2020, que determina la consistencia interna de los items formulados para
medir dicha variable de interés; es decir, detectar si algin item tiene un mayor o
menor error de medida, utilizando el método del Alfa de Cronbach y aplicado a una

muestra piloto de 15 transportistas con caracteristicas similares a la muestra, obtuvo




un coeficiente de confiabilidad de r = 0.750 y una Correlacion de Pearson maxima
de aporte de cada item con el total de r = 0.765, lo que permite inferir que el
instrumento a utilizar es SIGNIFICATIVAMENTE CONFIABLE.

Validez: La validez externa del instrumento se determiné mediante el juicio de dos

expertos, especialistas en comunicacion y con experiencia en la materia.

11)Observaciones:
Las puntuaciones obtenidas con la aplicacion del instrumento se agruparon en
niveles o escalas de: Bajo [20-39], Medio [40 - 80], Alto [81-100]. Estos valores se
tendran en cuenta para ubicar a los estudiantes para efectos del analisis de
resultados.
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CUESTIONARIO PARA MEDIR LA VARIABLE DE ACCIDENTES DE TRANSITO

Estimados (as) Participantes:

El fin de este instrumento es analizar la informacidn sobre la variable de Accidentes de transito
en conductores de la ciudad de Chimbote, 2020. Se garantiza la confidencialidad de la identidad
de las personas que colaboren con el llenado del cuestionario. Se recomienda que conteste a
cada una de las afirmaciones (items) formuladas con sinceridad y objetividad y si tuviera alguna
duda e inquietud preguntar al aplicador del cuestionario; no existe respuestas correctas e
incorrectas, tenga a bien, por favor, marcar con un aspa, en la hoja de respuestas, en la opcién

gue mejor exprese su punto de vista, de acuerdo con el siguiente cadigo:

i A veces i .
Nunca Casi nunca .CaS| Siempre
siempre
1 2 3 4 5
N° ITEMS PUNTAJES

1 ] 2 [ 3] 415

DIMENSION |: PERSONAL

1 Usted conoce las normas de transito

2 | Usted cumple las normas de transito

3 | Usted respeta los limites de velocidad permitidos

4 | Usted utiliza manos libres para usar el teléfono
mientras conduce.
5 | Usted usa el cinturén de seguridad cuando conduce

6 Usted considera que el manejar con alcohol en la
sangre es un factor de alto riesgo
7 | Usted maneja no mas de 8 horas diarias

DIMENSION II: AMBIENTAL

8 | Usted es precavido para manejar en lugares de poca
visibilidad

9 Usted es prudente para manejar cuando la pista esta
mojada

10 | Considera usted que las sefiales de transito estan
ubicados en lugares visibles.

DIMENSION lIl: MECANICO

11 | Su vehiculo pasa por revision técnica segun lo
exigido por ley




12

Su vehiculo cuenta con elementos de seguridad
(conos de seguridad, extintor, llanta de repuesto)

13 | Se encuentran las luces y los frenos del carro en
buen estado.
14 | Su vehiculo cuenta con cinturones de seguridad para

todos los pasajeros

15

Su vehiculo cuenta con un disefio de proteccion
adicional a los de fabrica

Agradezco por su participacién y colaboracion.




FICHA TECNICA DEL CUESTIONARIO
PARA EVALUAR LA VARIABLE ACCIDENTES DE TRANSITO

CARACTERISTICAS DEL CUESTIONARIO

12)Nombre del Cuestionario para evaluar la variable Accidentes de

instrumento Transito
13)Autor: ] )

. Willy Armando Vega Gil

Adaptacion:
14)N° de items 15
15)Administracion Individual
16)Duracion 30 minutos
17)Poblacion 100 conductores

o Evaluar la variable Accidentes de Transito en

18)Finalidad

transportistas de la ciudad de Chimbote, 2020

_ Manual de aplicaciéon, cuadernillo de items, hoja de
19)Materiales . o
respuestas, plantilla de calificacion.

20)Codificacién: Este cuestionario evalla tres dimensiones: |. Personal (items 1,
2,3,4,5, 6, 7); Il. Ambiental (items 8, 9, 10); Ill. Mecanico (11, 12, 13, 14, 15).
Para obtener la puntuacion en cada dimension se suman las puntuaciones en
los items correspondientes y para obtener la puntuacién total se suman los
subtotales de cada dimension para posteriormente hallar el promedio de las tres

dimensiones.

21)Propiedades psicométricas:

Confiabilidad: La confiabilidad del instrumento (cuestionario) con que se medira la
variable ACCIDENTES DE TRANSITO en los transportistas de la ciudad de
Chimbote, 2020, que determina la consistencia interna de los items formulados para
medir dicha variable de interés; es decir, detectar si algun item tiene un mayor o
menor error de medida, utilizando el método del Alfa de Cronbach y aplicado a una
muestra piloto de 15 transportistas con caracteristicas similares a la muestra, obtuvo

un coeficiente de confiabilidad de r = 0.810 y una Correlacion de Pearson maxima




de aporte de cada item con el total de r = 0.815, lo que permite inferir que el
instrumento a utilizar es SIGNIFICATIVAMENTE CONFIABLE.
Validez: La validez externa del instrumento se determiné mediante el juicio de dos

expertos, especialistas en comunicacion y con experiencia en la materia.

22)Observaciones:

Las puntuaciones obtenidas con la aplicacién del instrumento se agruparon en
niveles o escalas de: Alto riesgo [15-29], medio riesgo [30-60], bajo riesgo [61-
75]. Estos valores se tendran en cuenta para ubicar a los estudiantes para efectos
del andlisis de resultados.




ANEXO 4: MATRIZ DE VALIDACION POR JUICIO DE EXPERTO

TITULO DE LA TESIS: Politicas publicas en seguridad vial y accidentes de transito en la ciudad de Chimbote, 2020

NOMBRE DEL INSTRUMENTO: CUESTIONARIO PARA MEDIR LA VARIABLE DE POLITICAS PUBLICAS EN SEGURIDAD VIAL

VARIABLES

DIMENSIO
NES

INDICADORES

ITEMS

Opcién de respuesta

CRITERIOS DE EVALUACION

Nunca

Casi nunca

Aveces

Casi siempre

Siempre

Relacion Relacion Relacién
entre la entre el entre el
dimensi6 indicador itemyla
nyel y los opcién de
indicador items respuesta

Relacion
entre la
variable y
dimension

Sl NO Sl NO | SI NO Sl NO

OBSERVACIONES Y/O
RECOMENDACIONES

POLITICAS
PUBLICAS
EN
SEGURIDAD
VIAL

Educacion
vial

- Difusién

1. En su condicién de conductor
usted ha escuchado respecto a
la educacion vial

Conocimiento

2. Usted entiende y comprende
cuando se hace referencia a
la educacion vial

3.Conoce las  principales

responsabilidades por
cometer un accidente de
trénsito

- Cumplimiento
de ley

4. Usted considera tjue cumple
con la ley y normas de transito.

- Capacitacion

5. Ha participado en charlas
informativas de educacién vial

o

% |«

Infraestruct
ura vial

- Trazo en pista

6. Considera usted que las
pistas cuentan con un trazado
adecuado

- Estado de pista

7. Considera que las pistas se
encuentran en buen estado

- Mantenimiento

8. Usted cree que las pistas
cuentan con el manfenimiento
correcto

- Visibilidad

9. Considera usted que las
pistas cuentan con una
iluminacion de calidad

- Sefalizacion

10. Usted cree que existe una
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buena sefializacion vial
11. Considera que las

- Barreras de condiciones de las barreras
proteccion protectoras son adecuadas
para la seguridad vial
- Respeto a la 12. Respeta usted las normas
norma de transito

13. Identifica usted las
infracciones al reglamento
nacional de transito

14. Conoce usted las /
consecuencias al infringir las
normas de transito

15. Conoce usted las sanciones
- Sanciones que contiene el reglamento
nacional de trénsito

Normativida | - Infracciones
d vial

16. Usted conoce los niimeros

- Asistencia de emergencia en caso de
accidente transito.
i 17. Usted tiene conocimiento
. :Sx';;f;:s de primeros auxilios en caso de
accidentes de transito /
istimios:ds 18. Usted cuenta con un
. N » botiquin de primeros auxilios
"S;:zeartr:aa yde sanidad dentro de su vehiculo
emergencia 19. Usted conoce el nosocomio

para atencion en emergencia
que brinda la péliza de seguro
en caso de accidentes de
transito

20. Conoce la importancia de
contar con una péliza de seguro
obligatorio de accidente de
trénsito vigente

- Seguro contra
accidentes

v 1
Da. Heanfyo Hoeo Vicoka SaLyaooi

DNI R32%66 471

NN NSNS s s s
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RESULTADO DE LA VALIDACION DEL INSTRUMENTO
NOMBRE DEL INSTRUMENTO: CUESTIONARIO PARA MEDIR LA VARIABLE DE POLITICAS PUBLICAS EN SEGURIDAD VIAL
OBJETIVO: Deteminar la relacion entre las politicas piblicas en seguridad vial y accidentes de transito en la ciudad de Chimbote, 2020
DIRIGIDO A: Conductores de la ciudad de Chimbote

VALORACION DEL INSTRUMENTO:

Deficiente | Regular | Bueno Muy | Excelente
Bueno

X

APELLIDOS Y NOMBRES DEL EVALUADOR - Wioidn Shcvscat Heamigo Hogo
GRADO ACADEMICO DEL EVALUADOR : Ooerod e Eoyencio

Pl

Lf-f

l' DNI 32766477
Fuente: Formato enviado per el Area de invastigacion de la Escuela de Pastgrado de 1a Universidad César Vallejo
NOTA: Quien valide ef & ento cebe asigrale ura val marcando un asps en el casfiero quo comeaponda {x)




ANEXO 4: MATRIZ DE VALIDACION POR JUICIO DE EXPERTO

TITULO DE LA TESIS: Politicas publicas en seguridad vial y accidentes de transito en la ciudad de Chimbote, 2020
NOMBRE DEL INSTRUMENTO: CUESTIONARIO PARA MEDIR LA VARIABLE DE POLITICAS PUBLICAS EN SEGURIDAD VIAL

o | Opeibn de respussta CRITERIOS DE EVALUACION
Relack Redacién Relacien Relacién
DIMENSIO 5 gl e |l | whus | enked CBSERVACIONES /O
VARIABLES INDICADORES ITEMS 8 A dmensid | Indicador Remy s
e § $| § | variobley b a Y% |  RECOMENDACIONES
Z| 8 dimension | . Y y opeitn
gl < 3 @ | indicador ttoms respuasta
B Si [ No | & [no |8~ | 8 | N
1. En su condicion ce conductor
- Diugién usted ha escuchado respecto a Ye
Ia educacién vial Yo b3
2. Usled entiende y comprende
| do se hace ref a a )“ Yo o
Ia educacion wial |
g - .« Conocimiento R ) ¥ _,i_
ducaci responsabiidades por vl
vial cometer un  sccidente  de e
vaneito Lo X
| ’ 4. Usted considera que oumple i
POLITICAS - Cunplimiento | 00012 loy y normas de transito, | % v
P de ley ! ;
EN 5. Ha participado en charlas
SEGURIDAD - Capacacion | formetvas de educacion viel L ¥ X %
VIAL 8. Considera usted que las o
- Trazo en pista pistas cuantan con un trazado ¥
adecuado R ¥ e
: 7. Conslgera qus las pistas se |
 Bwinlo e pisia mednne:menm e b ¥ v
Indraostruct 8. Usted cree que las pistas
ure vial - Manlenimiento | cuentan con el msndenimiento % % "
| . -
| 9. Considera usted que las
- Visibiidad pistas cuentan con una Ve [V },
| luminacion de calidad B
T Senalzacion 10. Usted crae que axiste una F.2J I )7




:lmm - Infracciones T4 Cantce iated] e - —
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18. Usled cuents con un T
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18. Usted conace &l nosocomio
e | para atencién en emergencia
| Que brinda ls péliza de seguro
& caso de aocidentes de
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20. Conoce la importancia de
contar con una pdla de seguro
abligaterio de actidente de
tranaito vigente
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RESULTADO DE LA VALIDACION DEL INSTRUMENTO
NOMBRE DEL INSTRUMENTO: CUESTIONARIO PARA MEDIR LA VARIABLE DE POLITICAS PUBLICAS EN SEGURIDAD VIAL

OBJETIVO: Determinar la relacion entre las politicas publicas en seguridad vial y accidentes de trénsito en la ciudad de Chimbote, 2020
DIRIGIDO A: Conductores de la ciudad de Chimbote

VALORACION DEL INSTRUMENTO:

Deficiente | Regular | Bueno Muy Excelente

— T

APELLIDOS Y NOMBRES DEL EVALUADOR : Apusson  (somno }C oz (o
GRADO ACADEMICO DEL EVALUADOR : Missito & Geiroe Ploue
7
DNI Gol66 g

Fuente: Formato enviado por of Area de Investigacion de fa Escuela de Postgrado de la Universidad César Vallejo
NOTA: Quien valide al Inztre o debe asignale una valoracio o un aspa en of casilieno que commesponda (x)




ANEXO 4: MATRIZ DE VALIDACION POR JUICIO DE EXPERTO

TITULO DE LA TESIS: Politicas publicas en seguridad vial y accidentes de transito en la ciudad de Chimbote, 2020
NOMBRE DEL INSTRUMENTO: CUESTIONARIO PARA MEDIR LA VARIABLE DE POLITICAS PUBLICAS EN SEGURIDAD VIAL

Opcidh de respuesta CRITERIOS DE EVALUACIGN
4 Redacion | Relacion Relacién
g g Relackn | ‘cwels | eweel | entreel
Vi ES DIMENSIO RES 8§ 8 g entre la . A Rem y I OBSERVACIONES Y/O
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RESULTADO DE LA VALIDACION DEL INSTRUMENTO
NOMBRE DEL INSTRUMENTO: CUESTIONARIO PARA MEDIR LA VARIABLE DE POLITICAS PUBLICAS EN SEGURIDAD VIAL
OBJETIVO: Determinar la relacién entre las politicas publicas en seguridad vial y accidentes de transito en la ciudad de Chimbote, 2020
DIRIGIDO A: Conductores de la ciudad de Chimbote

VALORACION DEL INSTRUMENTO:

Deficiente | Regular | Bueno Muy Excelente
‘ Bueno

L |’ X
APELLIDOS Y NOMBRES DEL EVALUADOR - OMVOS  TIHENEZ MiLAGROS ANTONIETA
GRADO ACADEMICO DEL EVALUADOR : MAESTRY EN CIENCIAS DE LA KOUCACION DOCENCIA & INVESTIGACION

~\ ? =z

iy’
DNI {00535

Fuante: Formato enviado por &l Area de Investigacidn de |a Escuela de Postgrado de la Universidad César Vadejo
NOTA: Quien velide el instrumento coba aslgnale ung valorsciin marcando un aspa en ol casllero gue conesponda x)




MATRIZ DE VALIDACION POR JUICIO DE EXPERTO
TITULO DE LA TESIS: Politicas pliblicas en seguridad vial y accidentes de transito en la ciudad de Chimbote, 2020

NOMBRE DEL INSTRUMENTO: CUESTIONARIO PARA MEDIR LA VARIABLE DE ACCIDENTES DE TRANSITO
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RESULTADO DE LA VALIDACION DEL INSTRUMENTO
NOMBRE DEL INSTRUMENTO: CUESTIONARIO PARA MEDIR LA VARIABLE DE ACCIDENTES DE TRANSITO
OBJETIVO: Determinar la relacién entre las politicas piblicas en seguridad vial y accidentes de transito en la ciudad de Chimbote, 2020
DIRIGIDO A: Conductores de la ciudad de Chimbote

VALORACION DEL INSTRUMENTO:
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' | __Bueno R
& 2 | ]
APELLIDOS Y NOMBRES DEL EVALUADOR - Nibors Satvacci Hezmiug Hugo
GRADO ACADEMICO DEL EVALUADOR : Doctok gn_ Eoucation
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J
Fuente: Formato envisdo por el Area de investigacion de la Escusla de Postgrado de la Universidad César Valelo
NOTA: Guien vzlide el instrumanto deba asignale una valorscidn marcando un aspa en of casilero que comesponda (X)




NOMBRE DEL INSTRUMENTO: CUESTIONARIO PARA MEDIR LA VARIABLE DE ACCIDENTES DE TRANSITO

MATRIZ DE VALIDACION POR JUICIO DE EXPERTO
TITULO DE LA TESIS: Politicas piblicas en seguridad vial y accidentes de transito en la ciudad de Chimbote, 2020
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RESULTADO DE LA VALIDACION DEL INSTRUMENTO
NOMBRE DEL INSTRUMENTO: CUESTIONARIO PARA MEDIR LA VARIABLE DE ACCIDENTES DE TRANSITO
OBJETIVO: Determinar la relacion entre las politicas piblicas en seguridad vial y accidentes de transito en la ciudad de Chimbote, 2020
DIRIGIDO A: Conductores de la ciudad de Chimbote

VALORACION DEL INSTRUMENTO:
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MATRIZ DE VALIDACION POR JUICIO DE EXPERTO
TITULO DE LA TESIS: Politicas pablicas en seguridad vial y accidentes de trénsito en la ciudad de Chimbote, 2020
NOMBRE DEL INSTRUMENTO: CUESTIONARIO PARA MEDIR LA VARIABLE DE ACCIDENTES DE TRANSITO
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RESULTADO DE LA VALIDACION DEL INSTRUMENTO
NOMBRE DEL INSTRUMENTO: CUESTIONARIO PARA MEDIR LA VARIABLE DE ACCIDENTES DE TRANSITO
OBJETIVO: Determinar la relacion entre las politicas piblicas en sequridad vial y accidentes de transito en la ciudad de Chimbote, 2020
DIRIGIDO A: Conductores de la ciudad de Chimbote

VALORACION DEL INSTRUMENTO:

[ Deficiente | Regular | Bueno Muy | Excelente
7 Bueno

TR s
APELLIDOS Y NOMBRES DEL EVALUADOR OLIVOS  SIHgNEZ.  HICAGEOS ANTONIETA
GRADO ACADEMICO DEL EVALUADOR s NRESTR) EN CIENCIAS D€ AR EDUACION DOCENCIA_E INVESIIGACION
DNl 4920535

Fuenle: Formato enviado por el Area de Investigacion de |2 Escusla do Postgrado de ks Universidad César Valloko
NOTA: Quion vellde &f nstrumento cebe asignale una valorscin marcando un aspa en el casilero que comesponds [x)



Anexo: PRUEBA DE NORMALIDAD
Ho: Los datos de las variables se distribuyen Normales
Ha: Los datos para cada tratamiento No se distribuyen Normales

Kolmogorov-Smirnova

Estadistico Gl Sig.
DIMENSION EDUCACION VIAL ,245 100 ,000
DIMENSION INFRAESTRUCTURA VIAL ,237 100 ,000
DIMENSION NORMATIVIDAD VIAL ,238 100 ,000
DIMENSION SISTEMA DE RESCATE Y EMERGENCIA ,240 100 ,000
VARIABLE POLITICAS DE SEGURIDAD VIAL ,164 100 ,000
DIMENSION PERSONAL ,128 100 ,000
DIMENSION AMBIENTAL ,233 100 ,000
DIMENSION MECANICO ,131 100 ,000
VARIABLE ACCIDENTES DE TRANSITO ,134 100 ,000

Correccion de la significacion de Lillieforsa

El sig. Los comparamos en la prueba de Kolmogorov-Smirnov, ya que esta prueba

es para un numero de datos mayores o iguales que 50.

v

Para la dimensién educacion vial el sig. =0.00 Como este es menor que
alfa = 0.05 se dice que se cumple que la distribucion no es normal.

Para la dimension infraestructura vial el sig. = 0.00 Como este es menor
gue alfa = 0.05 se dice que se cumple que la distribucion no es normal

Para la dimensién normatividad vial el sig. = 0.00 Como este es menor que
alfa = 0.05 se dice que se cumple que la distribucién no es normal

Para la dimension sistema de rescate y emergencia el sig. =0.000 como
este es menor que alfa = 0.05 se dice que se cumple que la distribucién no
es normal.

Para la dimension personal el sig. = 0.000 como este es menor que alfa =
0.05 se dice que se cumple que la distribucion no es normal.

Para la dimensién ambiental el sig. = 0.000 como este es menor que alfa
= 0.05 se dice que se cumple que la distribucion no es normal.

Para la dimensién mecanico el sig. = 0.000 como este es menor que alfa

= 0.05 se dice que se cumple que la distribucién no es normal.



v' Parala variable Politicas de seguridad vial el sig. = 0.000 como este es
menor que alfa = 0.05 se dice que se cumple que la distribucién no es normal.
v' Paralavariable accidentes de transito el sig = 0.000 como este es menor

gue alfa = 0.05 se dice que se cumple que la distribucion no es normal.

Observacién: Como no se cumple normalidad se sugiere utilizar procedimientos de
la estadistica No paramétrica de correlacion de Spearman.




BAREMO DE LA VARIABLE POLITICAS DE SEGURIDAD VIAL

MIN =20 MAX =100
PERCENTIL 25 =20
PERCENTIL 75 =61

NIVEL CATEGORIA RANGO
1 BAJO [20 - 39]
2 MEDIO [40 — 80]
3 ALTO [81 — 100]

BAREMO DE LA DIMENSION EDUCACION VIAL

MIN =5 MAX = 25
PERCENTIL 25 =5
PERCENTIL 75 =16

NIVEL CATEGORIA RANGO
1 BAJO [5- 9]
2 MEDIO [10 - 20]
3 ALTO [21 - 25]

BAREMO DE LA DIMENSION INFRAESTRUCTURA VIAL

MIN =6 MAX =30
PERCENTIL 25 =6
PERCENTIL 75 =19

NIVEL CATEGORIA RANGO
1 BAJO [6 - 11]
2 MEDIO [12 - 24]
3 ALTO [25 - 30]

BAREMO DE LA DIMENSION NORMATIVIDAD VIAL

MIN =4 MAX = 20
PERCENTIL 25 =4
PERCENTIL 75 =13

NIVEL CATEGORIA RANGO
1 BAJO [4-7]
2 MEDIO [8 - 16]
3 ALTO [17 - 20]




BAREMO DE LA DIMENSION SISTEMA DE RESCATE Y EMERGENCIA

MIN =5 MAX = 25
PERCENTIL 25 =5
PERCENTIL 75 =16

NIVEL CATEGORIA RANGO
1 BAJO 5 - 9]
2 MEDIO [10 - 20]
3 ALTO [21 - 25]

BAREMOS DE LA VARIABLE ACCIDENTES DE TRANSITO

MIN =15 MAX =75
PERCENTIL 25 =15
PERCENTIL 75 =46

NIVEL CATEGORIA RANGO
1 BAJO [15 - 29]
2 MEDIO [30 - 60]
3 ALTO [61 - 75]
BAREMO DE LA DIMENSION PERSONAL
MIN = 7 MAX = 35
PERCENTIL 25 = 7
PERCENTIL 75 = 22
NIVEL CATEGORIA RANGO
1 BAJO [7 - 13]
2 MEDIO [14 - 28]
3 ALTO [29 - 35]
BAREMO DE LA DIMENSION AMBIENTAL
MIN = 3 MAX = 15
PERCENTIL 25 = 3
PERCENTIL 75 = 10
NIVEL CATEGORIA RANGO
1 BAJO 3 - 5]
2 MEDIO 6 - 12]
3 ALTO [13 - 15]




BAREMO DE LA DIMENSION MECANICO
MIN =5 MAX =25
PERCENTIL 25 =5
PERCENTIL 75 =16

NIVEL CATEGORIA RANGO
1 BAJO 5- 9]
2 MEDIO [10 - 20]

3 ALTO [21 - 25]




2k : D.n | poLf D D. D- | acc | Niv | Niv | Niv | Ni | N N[N | N
= My or DI TICA .p a ™1 ipE e in [_n |v |[v_|v_]|vV NIV,— ac
sislsls|s| [s|s|s|s|3 3f|S[SI5|S|ma|S[S|5[55 M2 |s e |a|lalalalalalale [alal® m|AA 222 NTE|du |fra |or | r|p |a |m |P | Gide
vl vl vlvlv] 2 vl v]v]v] VYT YIVIYI Y a | YEYY VY e gor Tl Tl Tl T T T e | T e [ T T T T TS | st | cac |est |male |er|m |ec| = | ntes
12]3]a]s] |6|7|s]of L]t | L] 21 Ly |2 212 22] e Jpap |1]|2|3|al5]6]7]0 8]0 e |2{ 2|2 E| 22 | RAN | i6n | ruc | tivi | sc|so |bi |&n|%8Y | tra
n_ O(1|awv |2[3]|4]|5 6(7|8[9]|0| merg 0 112({3(4]|5]|ni X ) ridad .
vi ial fi_v encia _VIA n nt c SIT | _vi [tur [da [at|n |en |ic vial nsit
ial L al al (e} al | a d e |al |tal|o o
al o
2| 2] 1]3]3 3)2]3(3[2]3 23] 43 3[2]3[3]2 2| 2|2 2[2[2[3] 1[2[3]3 3(3]3]4[3] 1
A S 1 R O -0 U U Y I I IO O 2. ] 2.
ololololo| o|o|o|o|o|o|o| 16.|0|0|0|0| 12.|0]0|0]0]|0 520|0|ololo|o|o|o| o|o|o|o| o|o|o|o|o|o]| o|39.0| 20| 20]20] 0] of 2. 2.
olololo|o| o|o|o|o|o|o|o| oo|o|o|o|o| oo|o|o|o|o|o] 13.00 o|o|ojo|o|o|o|o|l o|o|o|o| o|o|o|o|o|o| o] o| o o| o] o| o]oo|oo| 2.00]2.00
3] 2(3]2[3 2|3 2[3[3]2 2[2]1]2 2[2[3[2]3 4|3[2[3]4la|2] 2]2]3]3 3[3]2[3[4] 1
A s 1 U 0 U Y I I I 2. ] 2.
ololololo| o|o|o|o|o|olo| 15.|0]0|0|0| 70|0|0|0|0]|0 470|0lololo|o|o|o| o|o|o|o| o|o|o|o|o|o| o450 20| 20| 10| 0] Of 2.| 2.
ololo|o|o| o|o|o|o|o|o|o| oo|o|o|o|o| o|o|o|o|o|o]12.00 o|o|ojo|o|o|o|o|l o|o|o|o| o|o|o|o|o|o| o] o| o o| o] o| o]oo|oo| 2.00]2.00
1]2]2]1]2 1]2] 2232 2[1] 23 2[3[3[2]1 3(3(4(4]3]3|4] 2|4]3|3] 1]2]2|2]2|2] 1
A0 el e e 2] 2.
ololololo| 8 |o|o|o|ojolo| 12.]0]0|0|0| 80|0|0|0|0|0 39.0|0lololo|o|o|o| o|o|o|o| o|o|o|o|olo| o520/ 10| 20]20] 0] of 2.| 2.
olololo|o|oo|o|ojo|o|o|o| oo|o|o|o|o| o|o|o|o|o|o]11.00 o|olojojo|o|olo|l o|o|o|o| o|o|o|o|o]o| o] o| o o| o o| o|oo|oo| 1.00]|2.00
4|3[4|3]4 3|3|3[3[4]3 3[3]4]3 4(4]3[3]3 2[3[2[2[3[3[3] 1[2[3]3 4a(3]al3] 1
A sl S 1 S U U Y U I 5 I O O O O 2] 2.
ololololo| o|o|o|o|o|olo| 19.]0]0|0|0| 13.|0]0|0|0]|0 670 0|ololo|o|o|o| o|o|o|o| o|o|o|o|olo| o360 20| 20]20] 0] of 2. 2
olololo|o| o|o|ojo|o|o|o| oo|o|o|o|o| oo|o|o|o|olo]17.00 o|o|ojojo|o|olo| o|o|o|o| o|o|o|o|o|o| o] o| o o| o of o|oo|oo| 2.00]|2.00
1] 2 2[3]2 3|3[3]2]3]2 3[2)2]1 3l2]2]2]1 s3] 2] 3]2]3|3] 1]2]3]3 2]2[212]3] 1
A el 1 O U -V 1 U N 0 I O O IO O I 2] 2.
ololololo| o|o|o|o|o|o|o| 16.|0|0|0|0| 80|0|0|0|0|O 440|0lololo|o|o|o| o|o|o|o| o|o|o|o|o|o| o380 20| 20]20] 0] 0f 2. 2
olololo|o| o|o|o|o|o|o|o| oo|o|o|o|o| olo|o|o|o|o] 1000 o|o|ojojo|o|olo| o|o|o|o| o|o|o|o|o]o| o] o| o o| o o| o|oo|oo| 2.00]|2.00
2| 2] 1]3[3 3| 23323 23] 43 3[2]3]2]2 20222222 1]2]3]2 3(3]3[3[3] 1
A S 10 O U 30 O U U A 2 O A I 2. ] 2.
ololololo| o|o|o|o|o|o|o| 16.|0|0|0|0| 12.|0|0|0|0]|0 s1.0|o|olo|o|o|o|o| o|o|o|o| o|o|o|o|o|o| o360 20| 20]20] 0] 0f 2. 2
0lololo|o| o|o|o|o|o|o|o| oo|o|o|o|o| oo|o|o|o|o]|o] 12.00 o|o|o|o|o|o|o|o| o|o|o|o| o|o|o|o|o]|o| o] o| o] o| o] of o]oo|oo| 2.00]2.00
3 2]3]2[3 2|3 2[3[3]2 22]1]2 2|2[3[2]3 213[3[4al4al2]4a] 2]4]2]2 2(2]3[3[3] 1
IR I S 1 O O 0 U Y O A I O - 2. ] 2.
ololololo| o|o|o|o|o|olo| 15.|0|0|0|0| 70|0|0|0|0]|0 470|0|ololo|o|o|o| o|o|o|o| o|o|o|o|o|o| o|430]| 20| 20| 10] 0] Of 2. 2
0lolololo| o|o|o|o|o|o|o| oo|o|o|o|o| o|o|o|o|o|o]12.00 o|o|o|o|o|o|o|o| o|o|o|o| o|o|o|o|o]|o| o] o| o] o| o] of o]oo|oo| 2.00]2.00
3] 2] 2]3]2 1]2]2]2]3]2 2[1]2]3 2[3[3[1]1 3(3[2[3]2[3]3] 1]2]2]3 21 2]2[2
A2l A e e 2. ] 2.
ololololo| o|o|o|o|o|olo| 12.|0|0|0|0| 80|0|0|0|0]|0 420|olololo|o|o|o| o|o|o|o| o|o|o|o|o|o]| o350 20| 20]20] 0] of 2.| 1.
o/ololo|o| o|o|o|o|o|o|o| oo|o|o|o]jo| o|o|o|o|o|o] 10.00 o|o|ojo|o|o|o|o|l o|o|o|o| o|o|o|o|o|o| o] o| o o| o] of o]oo|oo| 2.00]2.00
4]3]4|3]4 3|3]3[3[4]3 3[3]4]3 4(4]3]4|3 2| 3[3[ 3232 1[2[3]3 44|5|4|3] 2
A sl 1 U 0 U Y I O IO O 2. ] 2.
ololololo| o|o|o|o|ojolo| 19.]0]0]|0|0| 13.|0]0|0]|0]|0 68.0|0|ololo|o|o|o| o|o|o|o| o|o|o|o|o|o| o|460] 20| 20]20] 0] of 2.| 2.
olololo|o| o|o|o|o|o|o|o| oo|o|o|o|o| oo|o|o|o|o]|o] 18.00 o|o|ojojo|o|o|o|l o|o|o|o| o|o|o|o|o]o| o] o| o o| o of o]oo|oo| 2.00]2.00
3|43 2|1 1]2]3]4] 22 13]3]2 2(2[3[2]3 4|3(3[3[3[3]3] 2/3]3]3 3(2]3[3[2] 1
A N 1 O T 0 1 U I Y R O IO R Y 2] 2.
ololololo| o|o|o|o|o|olo| 14.|0|0|0|0| 90|0|0|0|0]|0 480|0lololo|o|o|o| o|o|o|o| o|o|o|o|olo| o440 20| 20]20] 0] of 2.| 2.
ololololo| o|ololo|ololo| oolololo]lo| olo|olo|olo]12.00 olololololololo|l olololo]| o]o|o]lolo]lo]l o] o] o] o] o]l o o]loo|oo| 2.00]2.00




2 312 2|3 3|2 1 3|2 2|1 20312 3(3 11233 3 3 2| 1

. .| .| 10 NI N . - . R N 8| .| -|-]8]- . .| 3.

0 0[{0| .0 0|0 16.|10| 0 0| 80|0|0 ofo0 440|0(0|0 0|0 0|0/0|0| OO 0 0 0390 20| 20| 2.0 2. 2.

0 0/0| O 00 0ojojo 0 0jo0|0 0] 0] 10.00 0ojojo0|oO 00 ojojojo] 0]O 0 0] 0 0 0 0 0 00 | 00 | 2.00 | 2.00
1 413 2|3 4|5 3 2(3 3|4 4134 3|4 2131413 1|2 2 311

. ] 14 R N . . . R A N S5.0.].].]0./. . .| 3.

0 0[{0| .0 0|0 20.|10|0 0| 16.|0| 0 ofo0 66.0|0(0|0 0|0 0|0/0|0| OO 0 0| 0(48.0| 20| 20| 2.0 2. 2.

0 0[0] O 0|0 o0j0jo0 0| 00J0|O0 0|0/ 16.00 0]/0]0|0 0|0 0]0/0j0)J O]O 0 0| 0 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00
2 213 313 2|2 2 202 2|3 212(3 2(3 1(3(3|2 3 3 311

. ] 13 R N . - . R - 6.|.|.].]8]. . .| 4

0 0({0| .0 0|0 15.|10|0 0| 70|0|0 ofo0 47.0|0(0|0 0|0 0|0|/0|0| OO 0 0Ol 0380 20| 20]| 10 2. 2

0 0[0] O 0|0 oojo0jo 0 0/0|o0 0/0] 12.00 0]/0j0|0O 0|0 0|0j0j0)j O]O 0 0| 0 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00
2 2|3 2|4 11 3 414 2|1 41313 313 2(3(3|3 3 3 311

. ] 13 R B . - . R . 3019 . .| 4

0 o(0| .0 0|0 22.10|0 0| 60|00 ofo0 55.0|0(0|0 0|0 0|0/0|0| OO 0 0O 0(46.0| 20| 2.0| 1.0 2. 2.

0 0[0] O 0|0 oojojo 0 0j0|o0 0|0]| 14.00 0j[0j0|oO 0|0 0|0j/0j0)j O]O 0 [N 0 0 0 0 00| 00| 2.00]|2.00
3 3(4 3|4 3|3 3 414 3|3 3/3(4 33 2(4(3[3| 1|4 2 411

. B I I NI . . . . R . 4.(.].].]0.]. . | 7.

0 oj{0| .0 0|0 19. 10| 0 0| 13.|0|0 ofo0 67.0|0(0|0 0|0 0|0|/0|0| OO 0 0Ol 0510 20| 20| 2.0 2. 2.

0 0[0] O 0|0 oojojo 0| 060j0O|O0 0/0]| 17.00 0j(0j0|o0O 0|0 0|0/0j0)j O]O 0 [N 0 0 0 0 00| 00| 2.00|2.00
2 312 2|3 3|2 1 3|2 2|1 2132 2|3 1(2|3]2 2 3 2| 1

. .| .| 10 R B . . . R R 6. | .| .|.]7 |- . L

0 0(0f .0 00 16. (0|0 0| 80|0|0 0|0 440)0|0f0 0fo0 ofojojo| 0|0 0 0| 0(39.0( 20| 20|20 2. 2

0 0[0] O 0|0 oojo0|o0 0 0oj0|0 0|0/ 10.00 0[0]0|O 0|0 0|0j0|0)j O]O 0 [ 0 0 0 0 00| 00| 2.00| 2.00
2 313 3(2 2|3 3 3|2 2|2 41314 3|4 213|4|2 3 3 311

. 11 NI N . - . R N S50 -]9 |- . .| 6.

0 0(0f .0 0fo0 16. (0|0 0| 12.|10|0 0|0 51.0|0|0f0 0fo0 ofojojo| 0|0 0 0| 0{450( 20| 20| 2.0 2. 2

0 0[0] O 0|0 oojo|o0 0| 00j0|O0 0|0]| 12.00 0[0]0|O 0|0 0|0/0|0)j O0]O 0 [ 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00
2 213 313 2|2 2 212 2|3 3[2(2 3(5 213|5|3| 1|2 2 2|1

. ] 13 NI N . . . R A . O (.].].]21]. . .2

0 0[{0| .0 0|0 15.|1 0|0 0| 70|0|0 ofo0 47.0|0(0|0 0|0 0|0/0|0| OO 0 0l 0(43.0| 20| 20/ 10 2. 2.

0 0[0] O 0|0 00j0j0 0 0/0|0 0/0] 12.00 0]0]0|0 [N 0]0/0j0)J O]O 0 0| 0 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00
2 312 2|3 2|1 3 2(3 1|1 2133 3|4 212|2|3 2 2 311

. ] 12 R N . . . R . ... 7]. . L

0 0[{0| .0 0|0 12.10|0 0| 80|0|0 ofo0 420|0(0|0 0|0 0|0/0|0| OO 0 0l 0390 20| 20| 2.0 2. 2.

0 0[0] O 0|0 oojo0jo0 0 0/0|0 0|0/ 10.00 0]/0|0|O 0|0 0|0/0j0)j O]O 0 0| 0 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00
3 3(4 3|4 3|3 3 414 413 3|45 3(5 212|15|3| 1|2 2 2|1

. B I I R N . - . R - 7.0 -]-10./. . .| 0.

0 0({0| .0 0|0 19. /0|0 0| 13.|0|0 ofo0 68.0|0(0|0 0|0 0|0/0|0| OO 0 0Ol 0470 20| 20| 2.0 2. 2

0 0[0] O 0|0 oojo0jo 0| 00jO|O0 0|0/ 18.00 0]0]0]O 0|0 0|0j0j0)j O]O 0 0| 0 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00
2 2|3 2|4 11 3 414 2|1 3[3(2 3(5 2(3|5(2] 1|2 3 2| 1

. ] 13 R B . - . R - 30110 . L

0 o(0| .0 0|0 22.10|0 0| 6.0|0|0 ofo0 55.0|0(0|0 0|0 0|0|/0|0| OO 0 O 0440 20| 20| 1.0 2. 2.

0 0[0] O [N oojojo 0 0j/0|o0 0| 0] 14.00 0j0j0joO 0|0 0|0j0j0)j O]O 0 [N 0 0 0 0 00| 00| 2.00]|2.00
2 313 313 5|5 3 3|2 1|2 3|34 413 213133 2 4 311

. .| 16 R B . . . R R 4.0 . .].]19]- . .| 5.

0 o(0| .0 0|0 14.|10| 0 0| 16.|0| 0 ofo0 57.0|0(0|0 0|0 0|0|/0|0| OO 0 0| 0480 20| 20| 2.0 2. 2.

0 0[0] O [N oojojo 0| 060jO|O 0/0]| 11.00 0j0j0joO 0|0 0|0j0j0)j O]O 0 [N 0 0 0 0 00| 00| 2.00|2.00
3 34 3|4 3|3 3 4|4 413 2122 2|2 11233 3 3 311

. R I I NI B . . . R R S5.0.].].18]. . .| 6.

0 0o(o0f .0 0fo0 19. /0|0 0| 13.|0|0 0|0 68.0|0|0f0 00 o(ojojo| 0|0 0 0| 0390 20| 20|20 2. 2

0 0[0] O 0|0 oojojo 0| 00]j0O]O0 0| 0] 18.00 0j0]j0]oO 0|0 0/0j0]j0]j O0]O 0 0| 0 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00




2 213 2|4 11 3 414 2|1 4133 414 2141413 1|2 4 411

. ] 13 NI N . - . R N 30 . .| 6.

0 0[{0| .0 0|0 22.10|0 0| 60|00 ofo0 55.0|0(0|0 0|0 0|0/0|0| OO 0 0l 0500 20| 20| 1.0 2. 2.

0 0/0| O 00 0ojojo 0 0jo0|0 0] 0] 14.00 0ojojo0|oO 00 ojojojo] 0]O 0 0] 0 0 0 0 0 00 | 00 | 2.00 | 2.00
2 313 313 5|5 3 3|2 1|2 3/2(4 313 214|12|2 3 3 311

. .| 16 R N . . . R A N Ly.[.|.|8]. . | 7.

0 0[{0| .0 0|0 14.10|0 0| 16.|0| 0 ofo0 57.0|0(0|0 0|0 0|0/0|0| OO 0 0O 0(46.0| 20| 2.0| 2.0 2. 2.

0 0[0] O 0|0 o0j0jo0 0| 00J0|O0 0/0] 11.00 0]/0]0|0 0|0 0]0/0j0)J O]O 0 0| 0 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00
2 312 2|3 2|1 3 2(3 1|1 31312 2(1 11133 2 2 1

. ] 12 R N . - . R - 6. | .| .|.]7|-. . .| 9.

0 0({0| .0 0|0 12.10|0 0| 80|0|0 ofo0 420(0(0|0 0|0 0|0|/0|0| OO 0 0l 0320 20| 20| 2.0 2. 1

0 0[0] O 0|0 oojo0jo 0 0/0|o0 0|0/ 10.00 0]/0j0|0O 0|0 0|0j0j0)j O]O 0 0| 0 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00
3 3(4 3|4 3|3 3 414 413 2133 2|3 11233 4 5 312

. B I I R B . - . R . 8| .|.].]8]-. . .| 0.

0 o(0| .0 0|0 19. 10| 0 0| 13.|0|0 ofo0 68.0(0(0|0 0|0 0|0/0|0| OO 0 0Ol 0(46.0| 20| 2.0| 2.0 2. 2.

0 0[0] O 0|0 oojojo 0| 060jO|O 0|0 18.00 0j[0j0|oO 0|0 0|0j/0j0)j O]O 0 [N 0 0 0 0 00| 00| 2.00]|2.00
4 2|1 412 1(3 2 202 2|3 2133 2|3 11233 2 2 2|1

. ] 13 NI . . . . R . 8| .|..]8]. . .| 0.

0 oj{0| .0 0|0 14.|10|0 0l 9.0|0|0 ofo0 48.0|0(0|0 0|0 0|0|/0|0| OO 0 0Ol 0360 20| 20|20 2. 2.

0 0[0] O 0|0 oojojo 0 0oj0|o0 0/0]| 12.00 0j(0j0|o0O 0|0 0|0/0j0)j O]O 0 [N 0 0 0 0 00| 00| 2.00|2.00
2 312 2|3 3|2 1 3|2 2|1 2132 313 1(2|3]2 3 3 2| 1

. .| .| 10 R B . . . R R 8. |-|.17]|- . .| 3.

0 0(0f .0 00 16. (0|0 0| 80|0|0 0|0 440)0|0f0 0fo0 ofojojo| 0|0 0 0| 0380 20| 20|20 2. 2

0 0[0] O 0|0 oojo0|o0 0 0oj0|0 0|0/ 10.00 0[0]0|O 0|0 0|0j0|0)j O]O 0 [ 0 0 0 0 00| 00| 2.00| 2.00
1 413 2|3 4|5 3 2(3 3|4 41314 3|4 213|413 1|2 2 2|1

. L] 14 NI N . - . R N S5.0.]-]-]10./. . L

0 0(0f .0 0fo0 20. (0|0 0| 16.|0|0 0|0 66.0|0|0f0 0fo0 ofojojo| 0|0 0 0| 0[46.0| 20| 2.0 2.0 2. 2

0 0[0] O 0|0 oojo|o0 0| 00j0|O0 0|0/ 16.00 0[0]0|O 0|0 0|0/0|0)j O0]O 0 [ 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00
2 213 313 2|2 2 212 2|3 2123 2(3 1(3(3|2 3 3 311

. ] 13 NI N . . . R A . 6.|.|.].]8]. . .| 4

0 0[{0| .0 0|0 15.|1 0|0 0| 70|0|0 ofo0 47.0|0(0|0 0|0 0|0/0|0| OO 0 0Ol 0380 20| 20/ 1.0 2. 2.

0 0[0] O 0|0 00j0j0 0 0/0|0 0/0] 12.00 0]0]0|0 [N 0]0/0j0)J O]O 0 0| 0 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00
2 213 2|4 11 3 414 2|1 41312 313 213|3|3 2 2 311

. ] 13 R N . . . R . O (.].].]9]-. . L

0 0[{0| .0 0|0 22.10|0 0| 60|00 ofo0 55.0|0(0|0 0|0 0|0/0|0| OO 0 0Ol 0400 20| 20| 1.0 2. 2.

0 0[0] O 0|0 oojo0jo0 0 0/0|0 0|0/ 14.00 0]/0|0|O 0|0 0|0/0j0)j O]O 0 0| 0 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00
3 3(4 3|4 3|3 3 414 3|3 2022 313 11233 2 2 2|1

. B I I R N . - . R - 6.|.|.].]8]. . L

0 0({0| .0 0|0 19. /0|0 0| 13.|0|0 ofo0 67.0|0(0|0 0|0 0|0/0|0| OO 0 0Ol 0350 20| 20/ 20 2. 2

0 0[0] O 0|0 oojo0jo 0| 00jO|O0 0/0]| 17.00 0]0]0]O 0|0 0|0j0j0)j O]O 0 0| 0 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00
2 312 2|3 3|2 1 3|2 2|1 2132 313 1(2|3]2 3 3 311

. .| .| 10 R B . - . R - 7.0 - ]7|- . .| 6.

0 o(0| .0 0|0 16.|0| 0 0| 80|0|0 ofo0 440|0(0|0 0|0 0|0|/0|0| OO 0 0Ol 0400 20| 20| 2.0 2. 2.

0 0[0] O [N oojojo 0 0j/0|o0 0|0]| 10.00 0j0j0joO 0|0 0|0j0j0)j O]O 0 [N 0 0 0 0 00| 00| 2.00]|2.00
2 313 3(2 2|3 3 3|2 2|2 4134 3|4 23|42 2 3 2|1

. 11 R B . . . R R S5.0.]-].]19]- . L

0 o(0| .0 0|0 16.|0| 0 0| 12.|]0|0 ofo0 51.0|0(0|0 0|0 0|0|/0|0| OO 0 0Ol 0450 20| 20| 2.0 2. 2.

0 0[0] O [N oojojo 0| 060jO|O 0/0]| 12.00 0j0j0joO 0|0 0|0j0j0)j O]O 0 [N 0 0 0 0 00| 00| 2.00|2.00
2 2|3 313 2|2 2 202 2|3 312(2 3(5 2(3|5[3] 1|2 2 2| 1

. ] 13 NI B . . . R R O (.].].]1]. . L2

0 0o(o0f .0 0fo0 15. (0|0 0| 70|0|0 0|0 47.0|0|0f0 00 o(ojojo| 0|0 0 0| 0{430( 20| 20|10 2. 2

0 0[0] O 0|0 oojojo 0 0oj0jo0 0|0 12.00 0j0]j0]oO 0|0 0/0j0]j0]j O0]O 0 0| 0 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00




2 312 2|3 2|1 3 2(3 1|1 20312 3(2 11223 2 2 311

. ] 12 NI N . - . R N 7.0 17 . L

0 0[{0| .0 0|0 12. 10| 0 0| 80|0|0 ofo0 420|0(0|0 0|0 0|0/0|0| OO 0 0O 0350 20| 20| 20 2. 2.

0 0/0| O 00 0ojojo 0 0jo0|0 0] 0] 10.00 0ojojo0|oO 00 ojojojo] 0]O 0 0] 0 0 0 0 0 00 | 00 | 2.00 | 2.00
3 3(4 3|4 3|3 3 414 413 3|45 3(5 212|5|3|1 1|2 2 2|1

. | .] 18 R N . . . R A N 7.0 -].]10.|. . .| 0.

0 0[{0| .0 0|0 19. /0|0 0| 13.|0|0 ofo0 68.0|0(0|0 0|0 0|0/0|0| OO 0 0| 0470 20| 20| 2.0 2. 2.

0 0[0] O 0|0 o0j0jo0 0| 00J0|O0 0|0/ 18.00 0]/0]0|0 0|0 0]0/0j0)J O]O 0 0| 0 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00
2 213 2|4 11 3 414 2|1 31312 3(5 213|5/2| 1|2 3 2|1

. ] 13 R N . - . R - 30|10 /. . L

0 0({0| .0 0|0 22.10|0 0| 60|00 ofo0 55.0|0(0|0 0|0 0|0|/0|0| OO 0 Ol 0440 20| 20| 1.0 2. 2

0 0[0] O 0|0 oojo0jo 0 0/0|o0 0|0/ 14.00 0]/0j0|0O 0|0 0|0j0j0)j O]O 0 0| 0 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00
2 312 2|3 3|2 1 3|2 2|1 3[3(2 2|3 1(3(3|3 2 2 311

. .| .| 10 R B . - . R . 8| .|-].-]19]- . L

0 o(0| .0 0|0 16. /0|0 0| 80|0|0 ofo0 440|0(0|0 0|0 0|0/0|0| OO 0 0Ol 0380 20| 20/ 20 2. 2.

0 0[0] O 0|0 oojojo 0 0j0|o0 0|0/ 10.00 0j[0j0|oO 0|0 0|0j/0j0)j O]O 0 [N 0 0 0 0 00| 00| 2.00]|2.00
2 313 3(2 2|3 3 3|2 3|2 2122 2|12 11233 3 3 311

. 11 NI . . . . R . S5.0.].].18]. . .| 4

0 oj{0| .0 0|0 16.|0| 0 0| 12.|0|0 ofo0 520|0(0|0 0|0 0|0|/0|0| OO 0 0Ol 0370 20| 20| 2.0 2. 2.

0 0[0] O 0|0 oojojo 0| 060j0O|O0 0/0]| 13.00 0j(0j0|o0O 0|0 0|0/0j0)j O]O 0 [N 0 0 0 0 00| 00| 2.00|2.00
2 2|3 313 2|2 2 202 2|3 41312 414 21233 3 2 411

. ] 13 R B . . . R R 2.0 -] 8. . .| 5.

0 0(0f .0 00 15. (0|0 0| 70|0|0 0|0 47.0|0|0f0 0fo0 ofojojo| 0|0 0 0| 0[450( 20| 20| 1.0 2. 2

0 0[0] O 0|0 oojo0|o0 0 0oj0|0 0|0]| 12.00 0[0]0|O 0|0 0|0j0|0)j O]O 0 [ 0 0 0 0 00| 00| 2.00| 2.00
2 1|2 2|3 2|1 3 2(3 2|1 3/3(4 3(3 214|13|3| 1|4 3 311

0 0(0| 8. 0fo0 12. /0|0 0| 80|0|0 0|0 39.0|0|0f0 0fo0 ofojojo| 0|0 0 0| 0520 1.0| 20| 2.0 2. 2

0 0[0| 00 0|0 oojo|o0 0 0oj0|0 0/0| 11.00 0[0]0|O 0|0 0|0/0|0)j O0]O 0 [ 0 0 0 0 00| 00| 1.00 | 2.00
3 34 3|4 3|3 3 414 3|3 20312 3(3 11233 2 2 2|1

. .| .] 18 NI N . . . R A . 8| .|.|.]8]-. . .| 0.

0 0[{0| .0 0|0 19. 10| 0 0| 13.|0|0 ofo0 67.0|0(0|0 0|0 0|0/0|0| OO 0 0Ol 0360 20| 20| 2.0 2. 2.

0 0[0] O 0|0 00j0j0 0| 60j0|O0 0/0] 17.00 0]0]0|0 [N 0]0/0j0)J O]O 0 0| 0 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00
2 312 2|3 3|2 1 3|2 2|1 3[3(2 2(3 11233 2 2 311

. .| .| 10 R N . . . R . 9|18 . . L

0 0[{0| .0 0|0 16. (0|0 0| 80|0|0 ofo0 440|0(0|0 0|0 0|0/0|0| OO 0 0l 0380 20| 20/ 20 2. 2.

0 0[0] O 0|0 oojo0jo0 0 0/0|0 0|0/ 10.00 0]/0|0|O 0|0 0|0/0j0)j O]O 0 0| 0 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00
2 313 3(2 2|3 3 3|2 2|2 2022 202 1(2(3|2 3 3 311

. R A R N . - . R - 4.0 ... 7. . .| 5.

0 0({0| .0 0|0 16. (0|0 0| 12.|10|0 ofo0 51.0|0(0|0 0|0 0|0/0|0| OO 0 0Ol 0360 20| 20| 2.0 2. 2

0 0[0] O 0|0 oojo0jo 0| 00jO|O0 0/0] 12.00 0]0]0]O 0|0 0|0j0j0)j O]O 0 0| 0 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00
2 2|3 313 2|2 2 202 2|3 2133 412 2(4|2(2 2 3 2| 1

. ] 13 R B . - . R - 200 -] 8- . S| 2.

0 o(0| .0 0|0 15.|1 0|0 0| 70|0|0 ofo0 47.0|0(0|0 0|0 0|0|/0|0| OO 0 0Ol 0420 20| 20| 1.0 2. 2.

0 0[0] O [N oojojo 0 0j/0|o0 0/0] 12.00 0j0j0joO 0|0 0|0j0j0)j O]O 0 [N 0 0 0 0 00| 00| 2.00]|2.00
2 312 2|3 2|1 3 2(3 1|1 3[3(2 2|3 11223 2 2 2

. ] 12 R B . . . R R 9|17 . .| 9.

0 o(0| .0 0|0 12. 10| 0 0| 80|0|0 ofo0 420|0(0|0 0|0 0|0|/0|0| OO 0 0Ol 0350 20| 20/ 20 2. 1

0 0[0] O [N oojojo 0 0j/0|o0 0|0/ 10.00 0j0j0joO 0|0 0|0j0j0)j O]O 0 [N 0 0 0 0 00| 00| 2.00|2.00
3 34 3|4 3|3 3 414 413 2133 2|3 11233 4 5 312

. R I I NI B . . . R R 8| .|.].]8]. . .| 0.

0 0o(o0f .0 0fo0 19. /0|0 0| 13.|0|0 0|0 68.0|0|0f0 00 o(ojojo| 0|0 0 0| 0[46.0| 20| 2.0 2.0 2. 2

0 0[0] O 0|0 oojojo 0| 00]j0O]O0 0| 0] 18.00 0j0]j0]oO 0|0 0/0j0]j0]j O0]O 0 0| 0 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00




4 201 412 1(3 2 212 2|3 4133 3(3 213|3|3 3 3 2| 1

. ] 13 NI N . - . R N 2.0 ]9 . .| 3.

0 0[{0| .0 0|0 14.10| 0 0l 90]|0|0 ofo0 48.0|0(0|0 0|0 0|0/0|0| OO 0 O 0440 20| 20| 2.0 2. 2.

0 0/0| O 00 0ojojo 0 0jo0|0 0]|0] 12.00 0ojojo0|oO 00 ojojojo] 0]O 0 0] 0 0 0 0 0 00 | 00 | 2.00 | 2.00
2 312 2|3 3|2 1 3|2 2|1 21312 313 1(2|3]2 3 3 2|1

. .| .| 10 R N . . . R A N - I O O A . .| 3.

0 0[{0| .0 0|0 16. (0|0 0| 80|0|0 ofo0 440|0(0|0 0|0 0|0/0|0| OO 0 0Ol 0380 20| 20/ 20 2. 2.

0 0[0] O 0|0 o0j0jo0 0 0/0|0 0|0/ 10.00 0]/0]0|0 0|0 0]0/0j0)J O]O 0 0| 0 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00
1 413 2|3 4|5 3 2(3 3|4 4134 3|4 2131413 1|2 2 2|1

. L] 14 R N . - . R - S5.0.].].]0./. . L

0 0({0| .0 0|0 20.|0|0 0| 16.|0|0 ofo0 66.0|0(0|0 0|0 0|0|/0|0| OO 0 0Ol 0(46.0| 20| 2.0| 2.0 2. 2

0 0[0] O 0|0 oojo0jo 0| 060j0O|O0 0|0/ 16.00 0]/0j0|0O 0|0 0|0j0j0)j O]O 0 0| 0 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00
2 2|3 313 2|2 2 202 2|3 2123 2|3 1(3(3|2 3 3 311

. ] 13 R B . - . R . 6.|.|.].]8]. . .| 4

0 o(0| .0 0|0 15.|10| 0 0| 70|0|0 ofo0 47.0|0(0|0 0|0 0|0/0|0| OO 0 0Ol 0380 20| 20]| 10 2. 2.

0 0[0] O 0|0 oojojo 0 0j0|o0 0/0] 12.00 0j[0j0|oO 0|0 0|0j/0j0)j O]O 0 [N 0 0 0 0 00| 00| 2.00]|2.00
2 2|3 2|4 11 3 414 2|1 41313 33 2(313|3 3 3 311

. ] 13 NI . . . . R . 3019 . .| 4

0 oj{0| .0 0|0 22.10|0 0| 6.0|0|0 ofo0 55.0|0(0|0 0|0 0|0|/0|0| OO 0 0O 0(46.0| 20| 2.0| 1.0 2. 2.

0 0[0] O 0|0 oojojo 0 0oj0|o0 0| 0| 14.00 0j(0j0|o0O 0|0 0|0/0j0)j O]O 0 [N 0 0 0 0 00| 00| 2.00|2.00
3 34 3|4 3|3 3 414 3|3 3/3(4 313 2(4(3[3| 1|4 2 411

. R I I R B . . . R R 4.(.].].]0.1. . | 7.

0 0(0f .0 00 19. /0|0 0| 13.|0|0 0|0 67.0|0|0(0 0fo0 ofojojo| 0|0 0 0| 0{510( 20| 20| 2.0 2. 2

0 0[0] O 0|0 oojo0|o0 0| 00j0|O0 0/0| 17.00 0[0]0|O 0|0 0|0j0|0)j O]O 0 [ 0 0 0 0 00| 00| 2.00| 2.00
2 312 2|3 3|2 1 3|2 2|1 20312 2(3 1(2|3|2 3 3 311

. .| .| 10 NI N . - . R N 6. | .| |-]7 |- . .| 4

0 0(0f .0 0fo0 16. (0|0 0| 80|0|0 0|0 440)0|0f0 0fo0 ofojojo| 0|0 0 0| 0{370( 20| 20| 2.0 2. 2

0 0[0] O 0|0 oojo|o0 0 0oj0|0 0|0/ 10.00 0[0]0|O 0|0 0|0/0|0)j O0]O 0 [ 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00
2 313 3(2 2|3 3 3|2 2|2 4134 3|4 2(3|4|2 2 3 2|1

. 11 NI N . . . R A . Sol -9 - . L

0 0[{0| .0 0|0 16.|10| 0 0| 12.|10|0 ofo0 51.0|0(0|0 0|0 0|0/0|0| OO 0 0O 0450 20| 20| 2.0 2. 2.

0 0[0] O 0|0 00j0j0 0| 60j0|O0 0/0] 12.00 0]0]0|0 [N 0]0/0j0)J O]O 0 0| 0 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00
2 213 313 2|2 2 202 2|3 312(2 3/5 213|5|3| 1|2 2 2|1

. ] 13 R N . . . R . O (.].].]21]. . L2

0 0[{0| .0 0|0 15. /0|0 0| 70|0|0 ofo0 47.0|0(0|0 0|0 0|0/0|0| OO 0 0Ol 0(43.0| 20| 20/ 10 2. 2.

0 0[0] O 0|0 oojo0jo0 0 0/0|0 0/0]| 12.00 0]/0|0|O 0|0 0|0/0j0)j O]O 0 0| 0 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00
2 312 2|3 2|1 3 2(3 1|1 2133 3|4 212|2|3 2 2 311

. ] 12 R N . - . R - P I I O A . L

0 0({0| .0 0|0 12.10|0 0| 80|0|0 ofo0 420|0(0|0 0|0 0|0/0|0| OO 0 0l 0390 20| 20| 2.0 2. 2

0 0[0] O 0|0 oojo0jo 0 0/0|o0 0|0/ 10.00 0]0]0]O 0|0 0|0j0j0)j O]O 0 0| 0 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00
3 3/4 3|4 3|3 3 414 413 3|45 3(5 2(2|5(3] 1|2 2 2| 1

. B I I R B . - . R - 7.0 -]-10./. . .| 0.

0 o(0| .0 0|0 19. 10| 0 0| 13.|0|0 ofo0 68.0|0(0|0 0|0 0|0|/0|0| OO 0 0Ol 0470 20| 20| 2.0 2. 2.

0 0[0] O [N oojojo 0| 060jO|O 0|0 18.00 0j0j0joO 0|0 0|0j0j0)j O]O 0 [N 0 0 0 0 00| 00| 2.00]|2.00
2 2|3 2|4 11 3 414 2|1 3[3(2 3(5 2(3|5(2] 1|2 3 2|1

. ] 13 R B . . . R R 30|10, . L

0 o(0| .0 0|0 22.10|0 0| 6.0|0|0 ofo0 55.0|0(0|0 0|0 0|0|/0|0| OO 0 O 0440 20| 20| 1.0 2. 2.

0 0[0] O [N oojojo 0 0j/0|o0 0| 0] 14.00 0j0j0joO 0|0 0|0j0j0)j O]O 0 [N 0 0 0 0 00| 00| 2.00|2.00
2 313 313 5|5 3 3|2 1|2 3|34 413 213133 2 4 311

. .| 16 NI B . . . R R 4.0.].].]191]-. . .| 5.

0 0o(o0f .0 0fo0 14.10|0 0| 16.|0|0 0|0 57.0|0|0f0 00 o(ojojo| 0|0 0 0| 0480 20| 20| 2.0 2. 2

0 0[0] O 0|0 oojojo 0| 00]j0O]O0 0/0] 11.00 0j0]j0]oO 0|0 0/0j0]j0]j O0]O 0 0| 0 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00




3 34 3|4 3|3 3 414 4|3 2(2(2 2(2 1(2|3|2 3 3 311

. L] 18 NI N . - . R N S I I O A . .| 4

0 0[{0| .0 0|0 19. 10| 0 0| 13.|0|0 ofo0 68.0|0(0|0 0|0 0|0/0|0| OO 0 0O 0360 20| 20| 2.0 2. 2.

0 0/0| O 00 0ojojo 0| 00jO0|O 0] 0] 18.00 0ojojo0|oO 00 ojojojo] 0]O 0 0] 0 0 0 0 0 00 | 00 | 2.00 | 2.00
2 213 2|4 11 3 414 2|1 41313 414 21414131 1|2 4 411

. R I R N . . . R A N 30 ] . .| 5.

0 0[{0| .0 0|0 22.10|0 0| 60|00 ofo0 55.0|0(0|0 0|0 0|0/0|0| OO 0 0O 0490 20| 20| 1.0 2. 2.

0 0[0] O 0|0 o0j0jo0 0 0/0|0 0|0/ 14.00 0]/0]0|0 0|0 0]0/0j0)J O]O 0 0| 0 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00
2 313 313 5|5 3 3|2 1|2 3/2(4 313 214|2|2 3 3 311

. .| .| 16 R N . - . R - L|.[.|.|8]. . | 7.

0 0({0| .0 0|0 14.|10| 0 0| 16.|0|0 ofo0 57.0|0(0|0 0|0 0|0|/0|0| OO 0 0Ol 0(46.0| 20| 2.0| 2.0 2. 2

0 0[0] O 0|0 oojo0jo 0| 060j0O|O0 0/0] 11.00 0]/0j0|0O 0|0 0|0j0j0)j O]O 0 0| 0 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00
2 312 2|3 2|1 3 2(3 1|1 3[3(2 2|11 1(1(3|3 2 2 1

. ] 12 R B . - . R . 6. | .| .|.]7|-. . .| 9.

0 o(0| .0 0|0 12.|10|0 0| 80|0|0 ofo0 420|0(0|0 0|0 0|0/0|0| OO 0 0l 0320 20| 20| 20 2. 1

0 0[0] O 0|0 oojojo 0 0j0|o0 0|0/ 10.00 0j[0j0|oO 0|0 0|0j/0j0)j O]O 0 [N 0 0 0 0 00| 00| 2.00]|2.00
3 3(4 3|4 3|3 3 414 413 2133 2|3 11233 4 5 312

. B I I NI . . . . R . 8| .|..]8]. . .| 0.

0 oj{0| .0 0|0 19. 10| 0 0| 13.|0|0 ofo0 68.0|0(0|0 0|0 0|0|/0|0| OO 0 O 0(46.0| 20| 2.0| 2.0 2. 2.

0 0[0] O 0|0 oojojo 0| 060j0O|O0 0|0]| 18.00 0j(0j0|o0O 0|0 0|0/0j0)j O]O 0 [N 0 0 0 0 00| 00| 2.00|2.00
4 2|1 412 1(3 2 202 2|3 2133 2|3 11233 2 2 2| 1

. ] 13 R B . . . R R 8| .|.].]8]. . .| 0.

0 0(0f .0 00 14./0|0 0| 9.0|0|0 0|0 48.0|0|0f0 0fo0 ofojojo| 0|0 0 0| 0360 20| 20| 2.0 2. 2

0 0[0] O 0|0 oojo0|o0 0 0oj0|0 0|0]| 12.00 0[0]0|O 0|0 0|0j0|0)j O]O 0 [ 0 0 0 0 00| 00| 2.00| 2.00
2 312 2|3 3|2 1 3|2 2|1 20312 3(3 1(2|3|2 3 3 2|1

. .| .| 10 NI N . - . R N 8|17 ]- . .| 3.

0 0(0f .0 0fo0 16. (0|0 0| 80|0|0 0|0 440)0|0f0 0fo0 ofojojo| 0|0 0 0| 0380 20| 20|20 2. 2

0 0[0] O 0|0 oojo|o0 0 0oj0|0 0|0/ 10.00 0[0]0|O 0|0 0|0/0|0)j O0]O 0 [ 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00
1 413 2|3 4|5 3 2(3 3|4 4134 3|4 213|14|3| 1|3 2 2|1

. .| 14 NI N . . . R A . S5.0.]-].]0./. . .2

0 0[{0| .0 0|0 20.|10|0 0| 16.|0| 0 ofo0 66.0|0(0|0 0|0 0|0/0|0| OO 0 0Ol 0470 20| 20| 2.0 2. 2.

0 0[0] O 0|0 00j0j0 0| 60j0|O0 0|0/ 16.00 0]0]0|0 [N 0]0/0j0)J O]O 0 0| 0 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00
2 213 313 2|2 2 202 2|3 2123 2(3 1(3(3|2 2 2 2|1

. ] 13 R N . . . R . 6.|.|.].]8]. . L

0 0[{0| .0 0|0 15. /0|0 0| 70|0|0 ofo0 47.0|0(0|0 0|0 0|0/0|0| OO 0 0l 0380 20| 20]| 10 2. 2.

0 0[0] O 0|0 oojo0jo0 0 0/0|0 0/0]| 12.00 0]/0|0|O 0|0 0|0/0j0)j O]O 0 0| 0 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00
2 213 2|4 11 3 414 2|1 41312 313 213|3|3 2 2 311

. ] 13 R N . - . R - 0. (.].].]9]- . L

0 0({0| .0 0|0 22.10|0 0| 60|0|0 ofo0 55.0|0(0|0 0|0 0|0/0|0| OO 0 0Ol 0400 20| 20| 1.0 2. 2

0 0[0] O 0|0 oojo0jo 0 0/0|o0 0|0/ 14.00 0]0]0]O 0|0 0|0j0j0)j O]O 0 0| 0 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00
3 3/4 3|4 3|3 3 414 3|3 2122 313 11233 3 3 311

. B I I R B . - . R - 6.|.|.].]8]. . .| 4

0 o(0| .0 0|0 19. 10| 0 0| 13.|0|0 ofo0 67.0|0(0|0 0|0 0|0|/0|0| OO 0 0Ol 0350 20| 20] 20 2. 2.

0 0[0] O [N oojojo 0| 060jO|O 0/0]| 17.00 0j0j0joO 0|0 0|0j0j0)j O]O 0 [N 0 0 0 0 00| 00| 2.00]|2.00
2 312 2|3 3|2 1 3|2 2|1 2132 313 1(2|3]2 3 3 2|1

. .| .| 10 R B . . . R R 7.0 |- 17 |- . .| 3.

0 o(0| .0 0|0 16.|0| 0 0| 80|0|0 ofo0 440|0(0|0 0|0 0|0|/0|0| OO 0 0Ol 0370 20| 20| 2.0 2. 2.

0 0[0] O [N oojojo 0 0j/0|o0 0|0/ 10.00 0j0j0joO 0|0 0|0j0j0)j O]O 0 [N 0 0 0 0 00| 00| 2.00|2.00
2 313 3(2 2|3 3 3|2 2|2 4134 3|4 2(3(4[(3] 1|2 3 2| 1

. 11 NI B . . . R R 5.0.].].10./. . L

0 0o(o0f .0 0fo0 16. (0|0 0| 12.|10|0 0|0 51.0|0|0f0 00 o(ojojo| 0|0 0 0| 0[46.0| 20| 2.0 2.0 2. 2

0 0[0] O 0|0 oojojo 0| 00]j0O]O0 0|0 12.00 0j0]j0]oO 0|0 0/0j0]j0]j O0]O 0 0| 0 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00




2 213 313 2|2 2 212 2|3 3[2(2 3(5 213|5|3| 1|2 2 2| 1

. ] 13 NI N . - . R N O (.].].]21]. . .2

0 0[{0| .0 0|0 15.|10| 0 0| 70|0|0 ofo0 47.0|0(0|0 0|0 0|0/0|0| OO 0 0l 0(43.0| 20| 20| 1.0 2. 2.

0 0/0| O 00 0ojojo 0 0jo0|0 0]|0] 12.00 0ojojo0|oO 00 ojojojo] 0]O 0 0] 0 0 0 0 0 00 | 00 | 2.00 | 2.00
2 312 2|3 2|1 3 2(3 1|1 21312 3(2 1(22(3 2 2 311

. ] 12 R N . . . R A N 7.0 -7 |- . L

0 0[{0| .0 0|0 12.10|0 0| 80|0|0 ofo0 42.0|0(0|0 0|0 0|0/0|0| OO 0 0Ol 0350 20| 20/ 20 2. 2.

0 0[0] O 0|0 o0j0jo0 0 0/0|0 0|0/ 10.00 0]/0]0|0 0|0 0]0/0j0)J O]O 0 0| 0 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00
3 3(4 3|4 3|3 3 414 413 3|45 3(5 212|5|4| 1|3 2 411

. B I I R N . - . R - /2% I R I (R W . .| 4

0 0({0| .0 0|0 19. 10| 0 0| 13.|0|0 ofo0 68.0(0(0|0 0|0 0|0|/0|0| OO 0 0Ol 0520 20| 20| 2.0 2. 2

0 0[0] O 0|0 oojo0jo 0| 060j0O|O0 0|0/ 18.00 0]/0j0|0O 0|0 0|0j0j0)j O]O 0 0| 0 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00
2 2|3 2|4 11 3 414 2|1 3[3(2 3(5 2(3|5(2] 1|3 3 411

. ] 13 R B . - . R . 30|10 |. . .| 5.

0 o(0| .0 0|0 22.10|0 0| 60|00 ofo0 55.0|0(0|0 0|0 0|0/0|0| OO 0 0l 0480 20| 20| 1.0 2. 2.

0 0[0] O 0|0 oojojo 0 0j0|o0 0|0]| 14.00 0j[0j0|oO 0|0 0|0j/0j0)j O]O 0 [N 0 0 0 0 00| 00| 2.00]|2.00
2 2|3 2|3 3|2 1 3|2 3|2 312(2 1|12 11233 3 3 2|1

. ] 12 NI . . . . R . 4.0.].].]8]. . .| 4

0 oj{0| .0 0|0 15.|1 0|0 0| 80|0|0 ofo0 47.0|0(0|0 0|0 0|0|/0|0| OO 0 0Ol 0360 20| 20|20 2. 2.

0 0[0] O 0|0 oojojo 0 0oj0|o0 0/0]| 12.00 0j(0j0|o0O 0|0 0|0/0j0)j O]O 0 [N 0 0 0 0 00| 00| 2.00|2.00
1 313 3(2 2|3 3 3|2 3|3 312(2 2|3 113|3(2 3 2 311

. ] 12 R B . . . R R S5.0.].].]18]-. . S| 2.

0 0(0f .0 00 16. (0|0 0| 10.|0|0 0|0 52.0|0|0f0 0fo0 ofojojo| 0|0 0 0| 0350 20| 20|20 2. 2

0 0[0] O 0|0 oojo0|o0 0| 00j0|O0 0|0/ 14.00 0[0]0|O 0|0 0|0j0|0)j O]O 0 [ 0 0 0 0 00| 00| 2.00| 2.00
3 312 313 2|2 2 212 2|3 2123 3(3 1(2|3|2 2 2 311

. ] 12 NI N . - . R N D I O O A . .| 3.

0 0(0f .0 0fo0 16. (0|0 0| 70|0|0 0|0 47.0|0|0f0 0fo0 ofojojo| 0|0 0 0| 0390 20| 20|10 2. 2

0 0[0] O 0|0 oojo|o0 0 0oj0|0 0|0]| 12.00 0[0]0|O 0|0 0|0/0|0)j O0]O 0 [ 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00
2 211 2|3 2|1 3 2(3 1|2 3[3(1 1|3 11333 3 3 2|1

0 0[0| 8. 0|0 13.|10|0 0| 80|0|0 ofo0 40.0|0(0|0 0|0 0|0/0|0| OO 0 0 0370 1.0| 20| 2.0 2. 2.

0 0[0| 00 0|0 00j0j0 0 0/0|0 0/0] 11.00 0]0]0|0 [N 0]0/0j0)J O]O 0 0| 0 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00
3 313 3|4 3|3 3 414 3|4 313(3 313 213|3|3 3 2 311

. .1 15 R N . . . R . Ly.[.|.|9]. . .| 3.

0 0[{0| .0 0|0 19. /0|0 0| 11.|0|0 ofo0 63.0|0(0|0 0|0 0|0/0|0| OO 0 0Ol 0(43.0| 20| 20| 2.0 2. 2.

0 0[0] O 0|0 oojo0jo0 0| 060j0O|O0 0|0 18.00 0]/0|0|O 0|0 0|0/0j0)j O]O 0 0| 0 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00
2 213 2|3 3|2 1 3|2 3|2 3131 113 1(3(3|2 2 2 311

. ] 12 R N . - . R - So| ... ]8 - . .| 3.

0 0({0| .0 0|0 15. /0|0 0| 80|0|0 ofo0 47.0|0(0|0 0|0 0|0/0|0| OO 0 0Ol 0360 20| 20| 2.0 2. 2

0 0[0] O 0|0 oojo0jo 0 0/0|o0 0/0] 12.00 0]0]0]O 0|0 0|0j0j0)j O]O 0 0| 0 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00
1 313 3(2 2|3 3 3|2 3|3 2133 313 1333 3 3 311

. ] 12 R B . - . R - 9|19 ]|- . .| 5.

0 o(0| .0 0|0 16.|0| 0 0| 10.|0|0 ofo0 52.0|0(0|0 0|0 0|0|/0|0| OO 0 0Ol 0(43.0| 20| 20|20 2. 2.

0 0[0] O [N oojojo 0| 060jO|O 0| 0] 14.00 0j0j0joO 0|0 0|0j0j0)j O]O 0 [N 0 0 0 0 00| 00| 2.00]|2.00
3 312 313 2|2 2 212 2|3 3[3(2 3(3 11233 3 3 311

. ] 12 R B . . . R R 9. -].]8]. . .| 5.

0 o(0| .0 0|0 16.|0| 0 0| 70|0|0 ofo0 47.0|0(0|0 0|0 0|0|/0|0| OO 0 0Ol 0420 20| 20| 1.0 2. 2.

0 0[0] O [N oojojo 0 0j/0|o0 0/0]| 12.00 0j0j0joO 0|0 0|0j0j0)j O]O 0 [N 0 0 0 0 00| 00| 2.00|2.00
2 2|1 2|3 2|1 3 2(3 3|2 3(2(2 2|3 1(3(3|2 3 3 311

. .| .| 10 NI B . . . R R S5.0.].].18]. . .| 3.

0 0o(o0f .0 0fo0 13./0|0 0| 80|0|0 0|0 440)0|0f0 00 o(ojojo| 0|0 0 0| 0360 20| 20| 2.0 2. 2

0 0[0] O 0|0 oojojo 0 0oj0jo0 0|0 13.00 0j0]j0]oO 0|0 0/0j0]j0]j O0]O 0 0| 0 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00




3 413 414 3|3 3 414 3|4 3133 2|4 212|3|4 2 4 311

. .| 16 NI N . - . R N Li.[.|.|9]. . .| 4

0 0[{0| .0 0|0 20.|10|0 0| 12.|10|0 ofo0 66.0|0(0|0 0|0 0|0/0|0| OO 0 O 0440 20| 20| 2.0 2. 2.

0 0/0| O 00 0ojojo 0| 00jO0|O 0] 0] 18.00 0ojojo0|oO 00 ojojojo] 0]O 0 0] 0 0 0 0 0 00 | 00 | 2.00 | 2.00
3 1|11 12 1(3 2 202 2|1 2121 3(2 1(2|3]2 2 3 2|1

. .| .| 10 R N . . . R A N Sol |17 . .| 3.

0 0[{0| .0 0|0 13./0|0 0l 90]|0|0 ofo0 42.0|0(0|0 0|0 0|0/0|0| OO 0 0Ol 0350 20| 20/ 20 2. 2.

0 0[0] O 0|0 o0j0jo0 0 0/0|0 0|0/ 10.00 0]/0]0|0 0|0 0]0/0j0)J O]O 0 0| 0 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00
2 213 2|3 3|2 1 3|2 3|2 312(3 2(1 11223 2 2 2|1

. ] 12 R N . - . R - 6. | .| .|.]7|-. . .| 0.

0 0({0| .0 0|0 15.|10|0 0| 80|0|0 ofo0 47.0|0(0|0 0|0 0|0|/0|0| OO 0 0Ol 0(33.0| 20| 20] 20 2. 2

0 0[0] O 0|0 oojo0jo 0 0/0|o0 0/0] 12.00 0]/0j0|0O 0|0 0|0j0j0)j O]O 0 0| 0 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00
3 313 313 2|2 3 2(3 413 312(2 313 1(3(3|3 3 3 2| 1

. ] 13 R B . - . R . 8| .|-].-]19]- . .| 4

0 o(0| .0 0|0 14.10| 0 0l 9.0|0|0 ofo0 50.0|0(0|0 0|0 0|0/0|0| OO 0 0Ol 0410 20| 20| 2.0 2. 2.

0 0[0] O 0|0 oojojo 0 0j0|o0 0|0]| 14.00 0j[0j0|oO 0|0 0|0j/0j0)j O]O 0 [N 0 0 0 0 00| 00| 2.00]|2.00
3 312 313 2|2 2 202 2|3 312(2 1|12 11233 2 2 311

. ] 12 NI . . . . R . 4.0.].].]8]. . L2

0 oj{0| .0 0|0 16.|0| 0 0| 70|0|0 ofo0 47.0|0(0|0 0|0 0|0|/0|0| OO 0 Ol 0340 20| 20|10 2. 2.

0 0[0] O 0|0 oojojo 0 0oj0|o0 0/0]| 12.00 0j(0j0|o0O 0|0 0|0/0j0)j O]O 0 [N 0 0 0 0 00| 00| 2.00|2.00
1 313 3(2 11 3 3|3 2|3 3[3(1 1|3 11333 3 3 2|1

. 11 R B . . . R R 4.0 . .].]19]- . .| 4

0 0(0f .0 00 15. (0|0 0| 60|0|0 0|0 46.0|0|0f0 0fo0 ofojojo| 0|0 0 0| 0{370( 20| 20| 1.0 2. 2

0 0[0] O 0|0 oojo0|o0 0 0oj0|0 0|0/ 14.00 0[0]0|O 0|0 0|0j0|0)j O]O 0 [ 0 0 0 0 00| 00| 2.00| 2.00
2 313 3(2 3|3 3 3|3 3|4 41313 2(3 214|13|14| 1|2 4 2|1

. L] 14 NI N . - . R N 2. ] . .| 3.

0 0(0f .0 0fo0 17./0|0 0| 11.|0|0 0|0 58.0|0|0f0 0fo0 ofojojo| 0|0 0 0| 0[46.0| 20| 2.0 2.0 2. 2

0 0[0] O 0|0 oojo|o0 0| 00j0|O0 0|0/ 16.00 0[0]0|O 0|0 0|0/0|0)j O0]O 0 [ 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00
2 213 2|3 3|2 1 3|2 3|2 3123 2(1 11223 2 2 2|1

. ] 12 NI N . . . R A . 6. | .| |.]7 |- . .| 0.

0 0[{0| .0 0|0 15.|1 0|0 0| 80|0|0 ofo0 47.0|0(0|0 0|0 0|0/0|0| OO 0 0l 0(33.0| 20| 20| 20 2. 2.

0 0[0] O 0|0 00j0j0 0 0/0|0 0/0] 12.00 0]0]0|0 [N 0]0/0j0)J O]O 0 0| 0 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00
1 313 3(2 2|3 3 3|2 3|3 20312 313 11233 3 3 311

. ] 12 R N . . . R . 9|18 . . .| 5.

0 0[{0| .0 0|0 16. (0|0 0| 10.|0|0 ofo0 52.0|0(0|0 0|0 0|0/0|0| OO 0 0O 0420 20| 20| 2.0 2. 2.

0 0[0] O 0|0 oojo0jo0 0| 060j0O|O0 0|0/ 14.00 0]/0|0|O 0|0 0|0/0j0)j O]O 0 0| 0 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00
3 312 313 2|2 2 202 2|3 312(2 112 1(2(3|2 3 3 2|1

. ] 12 R N . - . R - 4.0 ... 7. . .| 4

0 0({0| .0 0|0 16. (0|0 0| 90]|0|0 ofo0 49.0|0(0|0 0|0 0|0/0|0| OO 0 0Ol 0350 20| 20/ 20 2. 2

0 0[0] O 0|0 oojo0jo 0 0/0|o0 0/0] 12.00 0]0]0]O 0|0 0|0j0j0)j O]O 0 0| 0 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00
3 312 313 2|2 2 202 2|3 312(2 2|3 1(3(3|2 3 3 2| 1

. ] 12 R B . - . R - S.0.]-].]8]-. . S| 2.

0 o(0| .0 0|0 16.|0| 0 0l 9.0|0|0 ofo0 49.0|0(0|0 0|0 0|0|/0|0| OO 0 0Ol 0350 20| 20] 20 2. 2.

0 0[0] O [N oojojo 0 0j/0|o0 0/0] 12.00 0j0j0joO 0|0 0|0j0j0)j O]O 0 [N 0 0 0 0 00| 00| 2.00]|2.00
3 2|3 2|3 3|2 1 3|2 3|2 312(2 2|3 1333 3 4 2|1

. ] 13 R B . . . R R 7.0 -]-]19 |- . .| 5.

0 o(0| .0 0|0 16.|0| 0 0l 9.0|0|0 ofo0 51.0|0(0|0 0|0 0|0|/0|0| OO 0 0Ol 0410 20| 20| 2.0 2. 2.

0 0[0] O 0|0 oojojo 0 0oj0jo0 0|0 13.00 0[0]j0|oO 0|0 0/0j0]j0]J O0]O 0 0| 0 0 0 0 0 00| 00| 2.00 | 2.00




Anexo 05

CAUSAS QUE ORIGINAN LOS ACCIDENTES | 2015
DE TRANSITO FATALES Y NO FATALES %

0D OCIDAD 321
RIEDAD DEL CONDUCTOR 8.1
RUDENCIA DEL CONDUCTOR 288
RUDENCIA DEL PEATO 7.2

e 7 COMPORTAMIENTO

DESACATO SENAL DE TRANSITO 27 ' , HUMANO
ALLA MECANICA 20

ADO 17 83.8%

ASION DE CARF 22
ACIONADO 0.8
ACTOR AMBIENTA 05

0 IDENTIFICA LA CAUS# 28
0 A CERTEZA DE DETER AR LA CAUSA 1.9

Fuente: Policia Nacional del Pert —Direccion de Estadistica
Elaboracion: MTC —Secretaria Técnica del Consejo Nacional de Seguridad Vial
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RESUMEN

El presente trabajo de investigacion se traz6 como objetivo general determinar
la relacidn entre las politicas publicas en seguridad vial y accidentes de transito
en la ciudad de Chimbote, 2020; en el proceso de la investigacion se utilizo el
meétodo inductivo, para ello se planteo las Hipétesis y luego los objetivos. Esta
investigacion fue No experimental, transversal y correlacional; de enfoque
cuantitativo y se tomo en cuenta una muestra no probabilistica por conveniencia
de 100 conductores de la ciudad de Chimbote para formularle los cuestionarios
gue se utilizaron como instrumentos; posteriormente se recogio la informacion y
los resultados fueron sometidos al procesamiento estadistico. Se utilizoé la
estadistica descriptiva, procesada la estadistica se pudo determinar que existe
relacion significativa entre las variables Accidentes de transito y Politicas en
seguridad vial (p < 0.01), en grado moderado (r = 0,493) esto quiere decir que
si aumenta el conocimiento de las politicas en seguridad vial también aumentara
la prevencion de accidentes de transito, pero no en gran medida, aceptando la
hipotesis del estudio. Resultados semejantes se encuentran cuando se hace la
relacion entre las tres dimensiones de la variable accidentes de transito y la
variable politica en seguridad vial.

Palabras clave: Politicas publicas, seguridad vial, accidentes de transito,
mortalidad

ABSTRACT
The present research work was set as a general objective to determine the

relationship between public policies on road safety and traffic accidents in the city
of Chimbote, 2020; In the research process the inductive method was used, for
this the Hypotheses and then the objectives were raised. This research was non-

experimental, cross-sectional and correlational; quantitative approach and a non-



probabilistic convenience sample of 100 drivers from the city of Chimbote was
taken into account to formulate the questionnaires that were used as instruments;
later the information was collected and the results were subjected to statistical
processing. Descriptive statistics were used, after processing the statistics, it was
possible to determine that there is a significant relationship between the variables
Traffic accidents and Policies in road safety (p <0.01), in a moderate degree (r =
0.493), this means that if the knowledge of Road safety policies will also increase
the prevention of traffic accidents, but not to a great extent, accepting the
hypothesis of the study. Similar results are found when the relationship is made
between the three dimensions of the traffic accident variable and the political
variable in road safety.

Keywords: Public policies, road safety, traffic accidents, mortality.

INTRODUCCION

El problema de investigacion esta situado en una figura importante como la
disminucidon de los accidentes de transito, constituyen la principal causa de
muerte y de heridos en nuestro pais, esto se debe a la imprudencia y/o
desconocimiento de las normas de transito tanto de los conductores como los
peatones. Por otro lado, no se desarrollaron programas de concientizacion a
nivel de las instituciones educativas, para que el nifilo, nifia o joven puedan
conocer y practicar el respeto a las sefiales de transito.

En el 2018 se realizaron denuncias accidentes de transito, las cuales fueron 815
por colisién entre vehiculos, 344 por atropello, 272 por despiste, 50 por atropello
y fuga, 225 por choque y fuga, 8 por choque y atropello, 41 por volcadura, 45
por despiste y volcadura; y 142 por otros motivos; haciendo un total de 1971
denuncias en el departamento de Ancash. De todas estas, se declararon 116
personas fallecidas por accidente de transito. (INEI, 2020)

Un instrumento indispensable para la prevencion eficaz de lesiones relacionadas
con accidentes es la adopciéon de un sistema enfoque, compuesto por los
siguientes elementos: identificacion del problema, formulacién de metas,
preparacién de estrategias y programas, y seguimiento realizado accion.
Estrategias y programas de mejora de la seguridad vial debe cubrir
principalmente lo siguiente acciones: reduccion de la exposicion al peligro de



accidentes, prevencion de accidentes, reduccién de lesiones gque son los efectos
de los accidentes, disminuyendo las consecuencias de los accidentes mediante
la mejora de la atencion médica posterior al accidente. (Goniewicz, Goniewicz,
Pawtowski y Fiedor, 2015).

Por lo expuesto en lineas anteriores, se formulé el siguiente problema de
investigacion: ¢ Existe relacion entre las politicas publicas en seguridad vial y
accidentes de transito en la ciudad de Chimbote, 2020?

La justificacién del presente estudio se centré en la necesidad de analizar las
politicas publicas en seguridad vial ante los multiples accidentes que se
presentan en nuestro pais y en especial en la ciudad de Chimbote, las cuales
general diversas reacciones de la sociedad civil.

El objetivo general del presente trabajo fue determinar la relacién entre las
politicas publicas en seguridad vial y accidentes de transito en la ciudad de
Chimbote, 2020. Asimismo, los objetivos especificos son: identificar el
conocimiento de la Politica publica en seguridad vial, identificar el nivel de
prevencion de accidentes de transito, determinar la relacion entre las
dimensiones de accidentes de transito y la variable politica publica en seguridad
vial en la ciudad de Chimbote, 2020.

La hipétesis a contrastar quedd redactada de la siguiente manera: Existe
relacion entre las politicas publicas en seguridad vial y accidentes de transito en
la ciudad de Chimbote, 2020.

MARCO TEORICO

Albalate y Fageda (2019), en su articulo de investigacion desarrollado en la
ciudad de Barcelona, Espafia; utiliza data de 25 areas urbanas entre el 2008 y
el 2017, aplicando métodos econométricos para ver la incidencia de las politicas
publicas sobre la congestion y seguridad vial, concluyen que estas politicas
mejoran la seguridad vial en un 33%.

Garcia, Bujosa, de Juan y Séanchez (2020) en su investigacion de corte
correlacional entre los accidentes de trafico y las politicas en la materia en
Espafia, concluyen que se evidencié una reduccién del 25% en accidentes
asociados en mayor medida con la difusién de las politicas, mantenimiento
adecuado de los vehiculos y el uso obligatorio de cinturones de seguridad en los
pasajeros de automoviles desde 1992.



Artamoshina (2008), en su articulo sobre programas gubernamentales de paises
europeos para reducir los accidentes de transito concluye que la difusién e
implementacion de dichos programas redujo en un 40% las muertes por
accidente de transito en Francia y que este logro ayudé a los gobiernos de otros
paises a desarrollar sus propios programas y da esperanzas para abordar con
éxito el problema.

Nufez y Landires (2020), en su articulo de investigacion Public policies based
on scientific evidence: child road safety, realizado en la ciudad de Panama,
estudio cualitativo; concluye con la formulacion de una politica publica de
educacién en seguridad vial infantil mejora en 33% la prevencién de accidentes
de transito y la tasa de mortalidad.

En el plano nacional Mori (2015) en su tesis de investigacion donde abarca el
tema sobre la fiscalizacion del cumplimiento de las normas viales y su influencia
en los accidentes tiene por objetivo demostrar que el incumplimiento de las
normas del transporte terrestre si influye en los usuarios de la Red Vial Nacional
por accidentes de transito, concluye que: “El incumplimiento de las normas del
transporte terrestre influye en los usuarios de la Red Vial Nacional por
accidentes de transito y que el costo econdmico de éstos accidentes significa el
0.8% del PBI nacional.

Tominaga y Scharff (2016) desarrollaron su estudio referente a los motivos que
se vinculan con los fallecimientos por accidentes de transito en Ucayali,
trabajaron un estudio descriptivo con datos del Archivo de medicina legal de la
division 1l Pucallpa, en las que concluyen que el 66% de victimas fatales
manejaban en estado de ebriedad, el 70% no usaba casco; y que el rango de
edades de las victimas oscila entre los 20 y 40 afios predominando el sexo
masculino, es decir, los accidentes con resultados fatales se daban por la falta
a las normas de transito y exceso de confianza en el manejo de vehiculos
motorizados bajo climas de lluvia.

Rodriguez (2019) en su tesis referente a la infraestructura como factor primordial
para reducir los accidentes, bas6 su investigacion aplicada y de disefio no
experimental transversal en la ciudad de Huaraz, departamento de Ancash
encontrando como resultado que el 6% de accidentes se debe a falta de
sefializacion, 33% incumplimiento de las sefiales de transito, 6% por
imprudencia, 20% por invasion de carril, 7% por no guardar distancia'y 7% por
sobrepoblacion de vehiculos que generan congestionamiento en épocas de
lluvia y granizo.



Respecto a las teorias de las variables de investigacion Safarpur, Khorasani-
Zavareh y Mohammadi (2020) consideran que la politica publica en seguridad
vial es un conjunto de sistemas y normas publicas basados en 3 enfoques que
tienen el Unico fin de reducir el numero de muertes y lesiones graves que
ocasiona un accidente de transito.

Respecto a accidentes de transito, Tadege (2020) incorpora en su estudio la
definicion de accidente de transito como la colision entre vehiculos, entre
peatones y vehiculos, entre vehiculos y animales, o entre obstaculos fijos y
vehiculos. Esta colision puede provocar lesiones temporales, no temporales y
mortales en humanos.

METODOLOGIA

Disefio de Investigacion: No experimental, transversal y correlacional, ya que
implica la observaciéon del hecho en su condicién natural sin intervencién del
investigador, no presentandose la administraciéon o control de un tratamiento.
Asi mismo, es transaccional, dado que el propésito del estudio es describir y
analizar las variables de estudio que desea relacionar en un tiempo Unico y
momento determinado y luego las correlaciona estadisticamente (Hernandez,
Ramos, Placencia, Indacochea, Quimis y Moreno 2018). El tipo de investigacion:
Bésica, ya que se caracteriza porque se origina en un marco teorico y
permanece en él. El objetivo es incrementar los conocimientos cientificos, pero
sin contrastarlos con ningun aspecto practico. (Muntane, 2010)

La poblacién que se estipuld en esta investigacion sera infinita ya que no se
puede establecer con exactitud el nimero de conductores de la ciudad
Chimbote, y la muestra sera no probabilistica por conveniencia, y se tomara en
cuanta a 100 conductores. La técnica que se utilizd en el desarrollo de la
investigacién es la encuesta, para poder recabar la informacién segun la
percepcion de los participantes de dicho estudio en el proceso de la
investigacién (Hernandez, Fernandez y Baptista, 2014). El instrumento mas
adecuado que se usoO es el cuestionario que en lo mencionado por Linares y
Mallma (2019), que establece que el cuestionario es el medio por el cual se
recolecta la informacion necesaria para obtener los resultados de una
investigacion, es por ello que se desarrollara dos cuestionarios en funcion a las
variables de estudio. La validez de contenido se refiere al grado en que un
instrumento refleja un dominio especifico de contenido de lo que se mide. Es el
grado en el que la medicion representa al concepto o variable medido



(Hernandez, Fernandez y Baptista, 2014).

Se utilizé la estadistica descriptiva, mediante ésta se elaboraron las tablas de
frecuencia, debidamente complementados con sus figuras, las cuales sirvieron
para la descripcibn y posterior interpretacion. También fue necesaria la
estadistica inferencial para la correspondiente contrastacion de Hipétesis,
emple&ndose el Coeficiente de Correlacion de Rho de Spearman.

RESULTADOS
De los objetivos especificos; tomando en cuenta la percepcion de los

encuestados se pudo evidenciar que 98% mencionan un nivel medio de
conocimiento sobre politicas en seguridad vial y un 2% indicaron que el nivel es
bajo, no hubo participante que indique un nivel alto en conocimiento sobre
politicas en seguridad vial; ademés para la dimension Educacion vial se obtuvo
el siguiente resultado, para los que participaron en la muestra indicaron un nivel
medio (97%), en cambio un 3% menciona un nivel bajo y no hubo participante
que indicara un nivel alto en la dimension Educacion vial; para la dimension
infraestructura vial se obtuvo el siguiente resultado, el 100% menciona un nivel
medio y no hubo encuestado que mencione un nivel bajo o alto; para la dimensién
normatividad se obtuvo el siguiente resultado, el 74% de los participantes indican
qgue el nivel es medio, el 26% indicé un nivel bajo y no hubo participante que
indicaran un nivel alto en la dimensién normatividad y para la dimensién Rescate
y emergencia se obtuvo como resultado el 100% menciona un nivel medio y no
hubo encuestado que mencione un nivel bajo o alto.

Del objetivo general, se puede apreciar que existe relacion significativa entre las
variables Accidentes de transito y Politicas en seguridad vial (p < 0.01), en grado
moderado (r = 0,493) esto quiere decir que si aumenta el conocimiento de las
politicas en seguridad vial también aumentaré la prevencion de accidentes de

transito, pero no en gran medida.

DISCUSION

Analizando la interpretacién de la tabla 01 correspondiente al primer objetivo
especifico Identificar el nivel de conocimiento de Politicas en seguridad vial se
aprecia que el 98% de los encuestados opinan que conocen en un nivel medio



10.

respecto a las politicas en seguridad vial. Coincide con Hordofa, Assegid, Girma
y Dagne (2018), quienes concluyen que el conocimiento de las politicas y
normas de transito inciden directamente en la prevencion de los accidentes de
transito. De igual manera Artamoshina (2008) concluye que el conocimiento de
las politicas en seguridad vial redujo en un 40% las muertes en Francia por
accidentes de transito; y que ello se tomé como ejemplo para otros paises de la
regiébn asuman politicas similares. Por su parte, Matias (2015) concluy6 que se
pudo reducir en un 60.92% los accidentes de transito siempre que los
conductores conozcan y cumplan las politicas en seguridad vial.

Referente a la tabla 2 donde se aprecia el Nivel de Dimensiones de Politicas en
seguridad vial, se evidencia que un 97% conoce de educacion vial en un nivel
medio, que el 100% manifiesta que la infraestructura vial se encuentra en un
nivel medio; que el 74% conoce las normas viales en un nivel medio; y en el
mismo nivel el 100% conoce sobre las acciones a tomar en rescate y
emergencia ante un accidente de transito. Carmona, Bonilla, Caballero,
Carrefio, Anaya, Huaman, & Reyes (2018) concluyen que la educacion vial es
fundamental para la prevencion de accidentes de transito; y que esta debe darse
desde la escuela.

Del objetivo general, en la tabla 8, el resultado de la investigacion determiné que
existe relacidn significativa entre las variables Accidentes de transito y Politicas
en seguridad vial (p < 0.01), en grado moderado (r = 0,493). Albalate y Fageda
(2019) coinciden con el resultado ya que consideran que las politicas mejoran
la seguridad vial en un 33%. Asi mismo, Garcia, Bujosa, de Juan y Sanchez
(2020) concluyen que se evidencié una reduccion del 25% en accidentes
asociados en mayor medida con la difusién de las politicas, mantenimiento
adecuado de los vehiculos y el uso obligatorio de cinturones de seguridad en
los pasajeros de automoviles desde 1992. De igual manera,

CONCLUSIONES

Primera: Se logré determinar, respecto al objetivo especifico; que existe relacion
significativa entre las variables Accidentes de transito y Politicas en seguridad
vial (p < 0.01), en grado moderado (r = 0,493).

Segunda: Del primer objetivo especifico se identific6 que el 98% de los
encuestados mencionan un nivel medio de conocimiento sobre politicas en
seguridad vial y un 2% indicaron que el nivel es bajo.

Tercera: Respecto al segundo objetivo especifico se identifico que el 100%



mencionan un nivel medio de prevencion sobre accidentes de transito.

Cuarta: Sobre el tercer objetivo especifico se puede indicar que existe relacion
significativa entre la dimension personal de la variable Accidentes de transito
con las politicas en seguridad vial (p < 0.01) y en grado bajo (r= 0,348).

Quinta: Asi mismo, se aprecia que existe relacion significativa entre la dimension
Ambiental de la variable Accidentes de transito con las politicas en seguridad
vial (p < 0.01) y en grado moderado (r= 0,450).

Sexta: Finalmente, resulta que existe relacion directa y significativa entre la
dimensién Mecanico de la variable Accidentes de transito con las politicas en
seguridad vial (p <0.01) y en grado bajo (r = 0.319).

Se presentan los principales hallazgos como sintesis de la investigacion. Estas
van numeradas y estan en coherencia con los objetivos del estudio.
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