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B. Presentacion

Este documento corresponde al Informe Final del Estudio de Opinidn Puablica de
Seguridad Vial, ejecutado por ICCOM para la Comision Nacional de Seguridad
de Transito (CONASET), como respuesta al llamado a licitacion realizado por
este organismo en el afio 2011, cuya ejecucion se inici6 en Noviembre del
mismo afo.

Contexto del Estudio

La Organizacion de las Naciones Unidas (ONU) ha realizado un llamado mundial
a unirse al Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020, esto porque de
mantenerse la tendencia actual de fatalidades asociadas a accidentes de
transito, el afio 2020 ésta podria ser la quinta causa de muerte en el mundo.

El Gobierno de Chile en respuesta a este llamado, y considerando que
lamentablemente fallecen cerca de 1.600 personas al ano producto de
accidentes de transito, establecid la primera meta concreta en esta materia:
“reducir un 20% el numero de fallecidos en accidentes de transito al 2014”.

Para lograr la meta, la Comision Nacional de Seguridad de Transito (CONASET),
en conjunto a Carabineros de Chile y a los nueve Ministerios que la conforman,
definieron, bajo el liderato del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones,
un Plan de Accidn Estratégico basado en tres pilares: (I) Marco Legislativo, (ii)
Fiscalizacion y (iii) Educacion y Difusion.

En definitiva, se estan desarrollando medidas que apuntan a resguardar la
seguridad de los ciudadanos. Sin embargo, hay conciencia de que algunas de
estas iniciativas pueden provocar resistencia en la sociedad.
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Algunas de estas medidas son las siguientes:

1. Mayor fiscalizacién a conductores

Los paises desarrollados han abarcado la falta de cobertura de fiscalizacion
mediante la incorporacion de tecnologia de fiscalizacion automatizada en las
vias, generando a su vez procesos administrativos de sanciones y cobranzas.
Con esto se busca que los conductores reduzcan su velocidad de conduccion
para respetar las leyes de transito, lo que ha traido consigo excelentes
resultados en lareduccidon de accidentes.

2. Mayor dificultad para la obtencién de licencias de conducir

Actualmente, se estan analizando modificaciones a la reglamentacion que
permitan mejorar aspectos relacionados con la evaluacion tedrica y meédica.
La ineficacia del actual sistema, considerado a la luz de la alta incidencia del
factor humano en la ocurrencia de accidentes, permite identificar la
existencia de un gran potencial de reduccidn de accidentes a través de la
implantacion de evaluaciones mas estrictas y rigurosas a los conductores.

3. Fortalecimiento de la seguridad de transito en el sistema educacional
chileno.

Para implementar una cultura de seguridad vial en el pais, es indispensable
considerar el fortalecimiento de la tematica en el sistema educacional. Los
ninos son los que mas faciimente adoptan nuevas conductas y pueden
influenciar en cambios de comportamiento, incluso en los adultos. A partir de
marzo 2012 se iniciara un proceso de fortalecimiento de la seguridad vial en los
planes de estudio de ensefianza basica y media.
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C. Objetivos y Antecedentes Generales

1. Objetivo General

Realizar un estudio de opinidn publica sobre seguridad vial en Chile que
entregue un completo levantamiento de insights para identificar creencias,
actitudes profundas y patrones de comportamiento asociados con la seguridad
de transito.

Esto, como input para el desarrollo de un Plan Estratégico Comunicacional que
potencie el impacto de las politicas publicas a implementar y que apunte a
modificar el comportamiento de los ciudadanos.

2. Objetivos Especificos

a. Analisis de la “Cultura Vial” en Chile.

Este objetivo esta orientado a la realizacion de un analisis de la manera cémo
las personas viven, sienten, piensan y actuan en el cotidiano de los espacios de
movilizacion y desplazamiento. En definitiva, las maneras de relacionarse con
y en el transito vehicular.

b. Analisis de opinibn publica de nuevas medidas vy
acciones a implementar.

Este objetivo esta orientado a la realizacion de un analisis de la percepcion de
las personas de tres tematicas en particular:

() Mayor fiscalizacion a conductores

(i) Mayor dificultad para la obtencién de licencias de conducir
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(i) Fortalecimiento de la seguridad de transito en el sistema educacional
chileno.
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D. Descripcion General del Estudio

Se realiz6 un estudio en dos etapas, las cuales estan divididas segun el tipo de
analisis a realizar y la secuencia necesaria para el levantamiento de inputs de
una a otra.

c. Fase Cualitativa

Se realizaron 9 Focus Groups, con las siguientes caracteristicas:

e Moderados por psicélogos de nivel senior.

e La moderacion de cada uno de los grupos se realiz6 en base a una
pauta de moderacioén estructurada, que incluye los objetivos especificos
a abordar y el set de preguntas a realizar.

e La pauta de moderacion fue desarrollada por ICCOM, cubriendo todos
los objetivos especificos en la secuencia mas adecuada, privilegiando el
levantamiento de los contenidos espontaneos antes que los guiados.

e La pauta guia de moderacion fue aprobada por la contraparte técnica.

e Todos los grupos fueron grabados en DVD y transcritos como apuntes en
Formato Word.
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d. Fase Cuantitativa

Se realiz6 un estudio cuantitatvo a través de encuestas aplicadas
teleféonicamente, con sistema CATI (Computer Aided Telephone Interview).

Se entrevistd a Hombres y Mujeres de entre 16 y 65 afios que viven en zonas
urbanas dentro del pais; conductores actuales (cualquier tipo de vehiculo,
incluido bicicletas) y potenciales (a partir de los 16 afos).

Las muestras logradas fueron las siguientes:

Ciudad Muestra
Santiago 446
Antofagasta 376
Valpo / Vifa 388
Concepcioén / Talcahuano 393
TOTAL 1.603
Tipo Conductor Muestra
Conductor Actual 661
Conductor Potencial 283
Ciclista 44
Peatdn/Pasajero 615
TOTAL 1.603
Edad Muestra
Hasta 39 703
40 o Mas 900
TOTAL 1.603
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E. Estructura del Informe

Los resultados del informe son presentados de acuerdo a cada fase de
investigacion, como se presentara en la Descripcion General del Estudio.

Para cada fase de investigacion, se ha estructurado el informe, en los siguientes
maodulos:

e Metodologia
o Técnica
0 Muestra

e Resultados de la Investigacion
o De La Cultura Vial
o De la evaluacion de las medidas propuestas
o Conclusiones y Recomendaciones

De modo que para cada fase de investigacion, se pueda estudiar la
Metodologia y los Principales resultados obtenidos.

Los resultados se han estructurado de acuerdo a los 2 objetivos especificos de
estudio.

Finalmente, se ha incluido un mdédulo integrando los resultados de las Fases
Cualitativa y Cuantitativa, que den cuenta de las principales recomendaciones
para la comunicacion efectiva de cara a la opinion publica.

e Principales Insights Comunicacionales
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F. Fase Cualitativa: Metodologia

1.Técnica

Focus Groups con 6-10 participes cada uno:

Moderados por psicélogos de nivel senior (con mas de 5 afios de
experiencia en la ejecucion de la técnica), que trabajan en
equipo: Un psicélogo tiene a cargo la moderacion del grupo como
rol principal y el segundo toma notas de los contenidos,
manteniendo el rol de analista durante la moderacion, con libertad
de profundizar en algun aspecto en particular si lo estima
necesario.

Cada uno de los grupos se realiza en base a una pauta de
moderacion estructurada, que incluye los objetivos especificos que
se abordaran y el set de preguntas a realizar.

La pauta de moderacion fue desarrollada por ICCOM, cubriendo
todos los objetivos especificos en la secuencia mas adecuada, que
privilegia el levantamiento de los contenidos espontaneos antes
que los guiados.

La pauta guia de moderacion fue aprobada por la contraparte

técnica.
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2. Muestra

Segmeanto
clic2 C<3D

Conductores habituales (al menos 1 vez a la semana) a a
clase B, vehiculos particulares 25-55 afios — mixto

Conductores habituales {al menos 1 vez a la semana) o n
clase C, motos, 25-55 afios, mixto

Potenciales conductores (planean conducir un vehiculo
particular en los préximos 6 meses)
16-24 afios, mixto

Peatones 25-55 afios, mixto
Conductores profesionales, vehiculos de transporte 7
publico Clase A

TOTAL 9

s+ El segmento socicecondmico C1C2 corresponde al 30% de la poblacion, reside

principalmente en la zona oriente la Santiago, con ingresos ftamiliares scbre

F1_100.000 mensual.

s Fl segmento C3D, corresponde al 60% de la poblacion, reside en la zona nor y sur
poniente de Santiago, con ingresos familiares sobre $500.000 mensual.
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G. Fase Cualitativa: Resultados

3.De La Cultura Vial

a.Los grandes temas de la realidad nacional actual

Se observan 3 macro-tematicas que, de manera transversal, se levantan en el

target consultado. Estas tematicas son identificadas como los grandes temas

pais, como los responsables del estado social actual que vivimos.

e Educacion: acceso, oportunidades, brecha entre educaciéon privada y

publica, dificultades para ingresar a una carrera que permita una

estabilidad econémica actual y futura.

0 En el contexto actual, el tema de la educacidn es alun mas

fuertemente levantado como tematica a nivel pais debido a la
contingencia (movilizaciones estudiantiles).

Se vive un descontento generalizado respecto al acceso a la
educacion, especialmente en los sectores de GSE mas bajos, que
no siempre cuentan con los recursos econdmicos suficientes para
obtener una educacion de calidad que les permita la ansiada

movilidad social.

e Delincuencia: riesgos, inseguridad, bajo control de las autoridades y del

poder judicial.

o0 La delincuencia se levanta como una de las tematicas mas

relevantes que afectan transversalmente a la poblacion. El
pequeio delito (asaltos, robos en casas, por ejemplo) es el principal

factor de riesgo percibido en general.
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0 Bajo este mismo “item” tienden a situar otros temas, como la
drogadiccion (que es -en realidad y en primera instancia- un tema
de salud publica) y el trafico de drogas. A medida que desciende
el GSE, la tematica del narcotrafico (especialmente el microtrafico,
gue se inserta en la cotidianeidad del target, en las poblaciones, en
el dia a dia de los vecinos) se levanta cada vez con mas fuerza
entre las grandes preocupaciones, porque se percibe como uno de
los principales responsables de los “problemas” de la juventud

actual.

e Salud: acceso, desigualdad entre sistema publico y privado, baja
cantidad de recursos de los hospitales y postas.

o La salud es la teméatica que cierra la triada de macro-problemas
percibidos a nivel pais. Su importancia es crucial, asi como la
profundidad de sus problemas percibidos. Si bien la delincuencia y
la educacion son temas de fondo, e incluyen a otras areas como
justicia o medio-ambiente, por ejemplo, la salud es levantado
como un problema aun mas importante y urgente, porque en

muchos casos la vida o muerte depende de ella.

Esta triada de macro-problemas nacionales se ha ido instalando en el discurso
del target con el paso del tiempo. Lo vemos a lo largo de las distintas
investigaciones que realizamos en marketing. Es parte de las representaciones

sociales, del discurso de los distintos segmentos y edades.
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Estos temas son parte de las promesas de campafa electoral de candidatos
presidenciales u otros cargos publicos de los distintos sectores politicos, estan en
los medios de comunicacidn dia a dia, y suelen conformar la agenda de
prioridades de cada gobierno, lo que les ha ido dando un lugar en el repertorio

mental del target cuando piensan en los problemas nacionales a nivel global.

b. Preocupaciones y temores del target

Cuando nos adentramos en las preocupaciones cotidianas del target, las
preocupaciones se tornan mas particulares y singulares. Cada quien erige

temores especificos, que tienen que ver con sus historias, con su biografias.

Es posible reconocer, sin embargo, algunos temas transversales segun la etapa

de la vida que estan transitando.

“Ser alguien en la vida”: ndcleo de las preocupaciones de los

jovenes en el dia a dia.

Esta parte del target, a diferencia de los jefes de hogar como veremos a
continuacion, suele centrar sus preocupaciones en el desarrollo profesional y
académico. La familia de origen es también un lugar fundamental para los
jovenes, porque es el centro / motor del desarrollo personal, pero las
preocupaciones por lo general estan puestas en responder a ella (y a si mismos)
a través de un desarrollo integral, no en protegerla o cuidarla como en los jefes

de hogar.
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Para los jovenes, estudiar para poder trabajar y conseguir la independencia y
diferenciacion respecto de la familia de origen, es la principal motivacion en la
cotidianeidad. Salir del colegio, continuar estudios superiores y conseguir un
empleo son metas muy relevantes para esta parte del target, porque es

percibida como “la” manera de comenzar a consolidar un futuro préspero.

“A milo que me preocupa ahora es terminar la carrera, tengo todas las
pilas puestas en eso. Es mi Gnica preocupacién ahora, porque vivo con mis
viejos y no tengo que pagar nada. Quiero terminar luego la carrera para
trabajar y poder tener mis cosas. No es que esté mal ahora con mis viejos, pero

igual me dan ganas de independizarme y saber coOmo es”

Si bien cada uno de los jovenes tiene sus propias convicciones y contextos, la
tendencia parece mostrar que (expresado de maneras distintas) hablan sobre
el futuro y las proyecciones educacionales-profesionales de cada uno. Hablan
sobre lo que sera de ellos en adelante. Lo que sucedera. Si podran estudiar o
no. Si conseguiran un trabajo, una pareja, una familia y un norte hacia el cual
guiar lo que van sembrando. Se preguntan si quieren construir una familia y qué

tipo de familia es la que quieren construir.

Siempre el futuro es un elemento constitucional de la percepcién humana: no se puede

pensar un ahora sin un pasado y un futuro que sirvan de referencia. En los jovenes, esta
condicién cognitiva parece potenciarse. Las preocupaciones y temores se centran en la
mirada hacia adelante, y en ese adelante lo que tienen mas cerca / enfocado son los estudios.

O el trabajo. O ambos.

“Para que no les falte nada”: nucleo de las preocupaciones

cotidianas de los jefes de hogatr.
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Gran parte del target de este estudio corresponde a jefes de hogar, padres y
madres que han migrado desde sus familias de origen y han construido sus
propios grupos familiares. En esta parte del target, la familia que han fundado
suele ser el centro / nucleo de las preocupaciones, porque es el “gran
proyecto” que da sentido a los esfuerzos y sacrificios de la vida cotidiana.
Cuando se construye una familia, y especialmente con la llegada de los hijos,
casi como automaticamente los padres y madres postergan gran parte de sus
propias necesidades y deseos, y se entregan en una empresa dedicada y
exigente, que les demanda centrar y canalizar todas sus energias en el cuidado
diario de los hijos. En este proceso, los hobbies y pasatiempos —antes duefios de
parte del tiempo libre- se resignan o debilitan, y los fines de semana, antes
entregados a la vida social, se comparten en familia para recuperar en alguna

medida el tiempo familiar perdido durante la rutina semanal.

Pese a lo abrumador que esta imagen pudiera parecer cuando se mira “desde
fuera”, la sensacion de estar en este proceso de construccion y desarrollo de la
propia familia no se vive como una presion alienante en los jefes de hogar. Esta
auto-postergacion se hace por necesidad y por gusto; para ellos es una
obligacion (como padres), pero a la vez es una eleccion libre y dignificante. La
carga emocional / angustiante que puede tener por momentos este “estrés”
por sacar a la familia adelante (especialmente en los GSE mas bajos)
dependera de cada sujeto y su manera de responder a las preocupaciones y
responsabilidades de la vida. Pero lo que no es relativo a cada quien es la
relevancia que la proteccion y cuidado de la familia cobra como nucleo de las
preocupaciones en la vida cotidiana. La familia, independiente del GSE que
estemos analizando, es aquello que hace a los jefes de hogar levantarse cada

mafana e invertir gran parte de sus energias.
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Las preocupaciones mas frecuentes respecto a la familia y su cuidado y
proteccién giran en torno a los tres grandes temas pais que vimos en el
apartado anterior: educacion, salud y delincuencia. Esta triada, es la que
define la protecciéon y cuidado que buscan para la familia. Quieren proveer
educacion (estudios formales, educacion sobre la vida, cultura general, etc.),
salud (buena alimentacién, motivar al deporte, dar carifio, etc.) y seguridad
frente a la delincuencia (un lugar seguro para vivir, un barrio sin “malas juntas”,
etc.). La labor a la que se desafia un jefe de hogar, por tanto, es integral y
compleja. Y esta complejidad es la que hace que el rol les demande una

atencioén tiempo completo a cada uno de los integrantes de la familia.

Si bien cada perfil responde de manera distinta a las preocupaciones familiares, podemos
ver que el grupo nuclear (y en algunos casos también la familia extensa) es siempre un foco de
preocupacion. Para un jefe de hogar, por ejempilo, la preocupacion es dar seguridad, proteger

y potenciar a cada uno de los miembros de la familia. Si los hijos estan pequefos aun, las
preocupaciones estaran puestas en generar las condiciones de posibilidad para que cada uno
de ellos pueda optar a la mejor educacion posible, y en buscar contextos adecuados para que

tengan un desarrollo emocional, social y econémico favorable.

“Ahora mi preocupacioén es que [mis hijos] estudien y que nos les falte
nada. Cuando llegan los hijos la cosa es distinta. No les puedes fallar. A mi me
importa que todos estudien y que no hagan malas juntas. Con eso, tarea

cumplida.”

“Ahora quiero estar tranquilo”: nicleo de las preocupaciones

cuando llegan al nido vacio.
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Cada momento de la vida va marcando también una evolucion en las
preocupaciones y prioridades de la cotidianeidad. Cada etapa se define
desde una posicidon particular: los jovenes desde la mirada hacia el futuro y el
desarrollo; los jefes de hogar desde una vision presentista y centrada en la
proteccion y cuidado de la familia que han construido; y el target de mayor
edad, cuando los hijos ya se han ido (nido vacio), enfocados en la historia
construida a través del tiempo, la recuperacién de la serenidad, y la vuelta

hacia si mismo.

Esta ultima etapa distinguible en el desarrollo etareo, muestra una singularidad
caracteristica: la calma y la premura. Las preocupaciones que habian guiado
la vida familiar tienden a distenderse cuando los hijos se independizan, y
generan una sensacion de “tarea cumplida”. El desarrollo econdmico
necesario para la educacion, salud y proteccion de la familia se vuelve menos
demandante, y las ambiciones de la mediana edad se comienzan a disipar, a

perder sentido cuando se vacia el nido.

Lo que cobra relevancia, en cambio, es la vuelta hacia si mismo. Se recupera la
tranquilidad, las ansiedades cotidianas disminuyen, y lo necesario para vivir
comienza a ser solo lo indispensable y algo mas. Los pasatiempos resignados
por el cuidado de los hijos comienzan a resurgir, y lo nuevo y lo simple comienza

a ser un estandarte de vida que permite mantener la serenidad.
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“Cuando era mas joven andaba corriendo como loco detras de la plata.
Tenia que pagar mil cosas y siempre era mejor trabajar un poco mas, aunque
siempre tratando de no descuidar la casa. Pero para tener una familia se
necesita plata, si no, la cosa no funciona. Ahora vivimos con lo justo, si
necesitamos mas plata, trabajo mas, si no, me voy para la casa temprano. Ya
no taxeo de noche. ¢Para qué si ahora tenemos que tener para comer, y para
darnos algun gustito de vez en cuando? Ahora quiero descansar, ya no me

estreso.”

En esta etapa de la vida, y dado que los hijos ya no estan en casa, la
preocupacion por si mismo, por la salud y el sustento basico, por las
enfermedades que amenazan, se vuelven el foco de atencion, y las

preocupaciones se vuelcan hacia esas areas de la vida.

En esta vuelta sobre si mismo, el target comienza a re-disfrutar la vida. El hermoso y natural
proceso de centrarse en la proteccion y cuidado de la familia vivido durante gran parte de la
vida desaparece, y el sujeto queda encarado frente a si mismo, frente a lo que era antes de
construir una familia. Debe hacerse cargo de si, de su historia, de su pasado y de lo que le
gusta. En este sentido, el nido vacio (la etapa en que los hijos dejan el hogar de origen), marca
una especie de cambio de paradigma en lo que es relevante o no para el sujeto. Las
prioridades cambian, las necesidades se transforman y esto impacta directamente en las

preocupaciones de la vida cotidiana.
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Como se observa en el esquema, las preocupaciones a nivel pais / macro son
una reproduccion de las preocupaciones cotidianas, y a la inversa. En cada
una de estas etapas de la vida se va priorizando diferentes preocupaciones. Los
jovenes estan mas cercanos a los temas de educacion y trabajo. Los jefes de
hogar temen que les “pase algo” a sus hijos cuando no estan bajo su vigilancia
directa. Los adultos en nido vacio se preocupan por si mismos, su salud y el
disfrute pleno de la tranquilidad cuando se acaba la crianza. Sin embargo,
estamos hablando de prioridades. Los jovenes no se preocupan solo de los
estudios, también de la delincuencia y la salud. Lo mismo sucede en las demas
etapas de la vida. En cada una de ellas se ponen énfasis diferentes, se dan
distintas relevancias a los temas y se vive en funcion de ritmos y tiempos

también muy diferentes.

Estudio de Opinién Publica Seguridad Vial en Chile - Informe Final 21



c. ¢ Queé significa para el target la Seguridad?

Si hacemos un overview de lo levantado en el capitulo anterior, podemos
observar que hay un elemento que conecta los distintos temas que el target
menciona como relevantes, tanto a nivel macro / pais, como desde la

cotidianeidad. Este elemento es la SEGURIDAD.

Todo lo que se hace en funcién de la educacion, la salud y la proteccion frente
a las amenazas se hace para mantener un “orden”, una estabilidad, una
seguridad basal que permita sentir que “las cosas estan funcionando bien”. Si
una de estas areas se desequilibra, el orden global se desestabiliza con ella. Si
esto ocurre, es momento de generar estrategias que permitan “corregir’ este

desarreglo, para volver a la normalidad.

Para un joven estudiante, este “equilibrio” puede conseguirse con un buen
rendimiento académico, por ejemplo. Por el contrario, un mal rendimiento en
los estudios puede generar un “ruido” que hace necesario generar una
estrategia para no “fracasar” en esta area, transformando los estudios en una
preocupacion aun mayor de lo que es. Para un jefe de hogar, el equilibrio
puede lograrse sintiendo que se tiene a todos a los miembros de la familia
seguros, protegidos y cuidados. La desproteccion de un integrante —por
ejemplo, un accidente o una enfermedad- movilizara al jefe de hogar al igual

gue en el ejemplo del estudiante con el rendimiento académico.

En ambos casos, si el equilibrio se altera, se generan las estrategias necesarias para
restablecerlo, para volver a sentirnos SEGUROS. La seguridad es un estado al que se aspira
constantemente llegar en las distintas areas de la vida, y dentro de ella, la SEGURIDAD VIAL es

uno de los aspectos que ponen en juego la vida cotidiana del target.
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d.Delincuencia y accidentabilidad: El miedo a salir a la
calle.

Dentro de los temores y preocupaciones del target, hay un binomio que se
presenta de manera transversal en las distintas edades y GSE. Este binomio
temido es la dupla *“delincuencia-accidentabilidad”: la posibiidad de ser
asaltado / violentado o de ser parte de un accidente vial. Estas dos imagenes /
escenas estan a la base de los temores cotidianos, cuando situamos al target
en el nivel mas concreto, cuando le preguntamos ¢Qué te da miedo o a qué le
temes cuando sales a la calle, en el dia a dia, en lo concreto?

“Si t me preguntas por el dia a dia, yo te digo al tiro dos cosas: la delincuencia
y los atropellos. Si sales a la calle tienes que andar atento, porque si andar’
pajareando te puede pasar algo... esa es la mejor estrategia. Si no quiero que
me asalten no voy a andar mostrando cosas caras 0 no te vai’ a andar
metiendo en partes complicadas. S| no quieres que te atropellen también:
tienes que andar vivo, eso es lo mas importante”.

Es en este nivel que la accidentabilidad aparece como un tema preocupante
para el target. Cuando analizan los temores y problemas a nivel pais, o a
proposito de la energia que destinan a cada tema en el momento de la vida
gue transitan, la accidentabilidad parece quedar en un lugar poco visible. La
idea de que el pais / estado debiera preocuparse de proveer educacién se
sostiene por si misma en el discurso del target. Les es familiar. Lo mismo sucede
con la salud o la delincuencia. Pero la seguridad vial y la accidentabilidad
estan aun en un lugar muy secundario cuando el target piensa los problemas

de nuestro pais.
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Cuando se le pide al target que “baje” estos problemas a lo que cada uno de
ellos vive en el momento particular en que se encuentran, la accidentabilidad y
la seguridad vial no suelen aparecer tampoco en el discurso de manera

espontanea.

Es s6lo cuando se le pide al target que se sitie en la accion misma de salir a la
calle cuando la accidentabilidad cobra una relevancia preponderante. Frente
a la pregunta ¢A qué le temes cuando sales a la calle? la accidentabilidad es

un obvio.

Ser atropellado. Chocar. Quedar paralitico. Dejar a mi familia sin sustento.
Quedar “hecho bolsa”. Ser responsable de la muerte o accidente de otros. Ser
parte de un accidente por la imprudencia de un tercero. Multiples escenas se
vienen a la mente, configurando un escenario que, en una mirada mas global /

intelectualizada, no parece cobrar relevancia.
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e. Seguridad vial: su valor como problematica global

La seguridad vial o seguridad de transito engloba -para el target- todo lo
relacionado con accidentes de vehiculos, atropellos, condiciones de la
estructura vial, fiscalizacion, etc. El concepto “seguridad de transito”, sin
embargo, parece ser el término que mejor describe y agrupa todas estas

situaciones, siendo por si mismo mas abarcador.

“No sé por qué, pero la palabra vial como que me hace pensar en las sefales
del transito. También en las otras cosas que estamos hablando, pero lo primero

gue se me viene a la cabeza son las sefializaciones... los letreros”

Una vez que el tema de la seguridad de transito se levanta, tiende a ser
considerado muy relevante. Si bien tienen un muy escaso / casi nulo
conocimiento de las estadisticas en seguridad de transito, suelen tener la

sensacion de que no son nada alentadoras.

Esta sensacion, sin embargo, es —valga la redundancia- sélo una sensacion. No
conocen los numeros reales ni los parametros bajo los cuales medirlos. Esto se
puede observar cuando frente a la pregunta “Cuantas personas crees / te
imaginas que mueren en un dia debido a los accidentes de transito?” las
respuestas varian desde dos personas hasta veinte personas. No hay
parametros instalados. Sin parametros, la evaluacion que pueden hacer de la
“gravedad” de la situacion en Chile es una especulacion que en muchos casos

se aleja alarmantemente de la realidad.
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Este bajo conocimiento sobre el real estado de las cosas en materia de
seguridad vial se repite también frente a otros temas pais. Pese a la seguridad
con que el target levanta la triada educacion-salud-delincuencia, muy pocos
pueden ir mas alla de sus intuiciones o de una cadena aprendida / repetida de
datos arbitrariamente conectados cuando opina sobre la situacion actual en
cualquiera de estos ambitos. Las opiniones suelen levantarse con fuerza y

conviccion, aun cuando el diagnéstico sobre cada tema les es desconocido.

Es por este desconocimiento de los parametros para evaluar las cifras que,
cuando son puestas sobre la mesa, no logran generar el “impacto” esperado
en el target. 1600 personas muertas al afio en accidentes de transito es una
cifra que no logra generar impacto porque no tienen referentes de
comparacion. No saben cuanto es eso comparado a afios atras. O comparado
con otros paises de la regidon o del hemisferio norte. Tienen algunas referencias
“blandas”, como la idea de que en los paises europeos los indicadores son
mejores, y que eso se debe a la “mano dura” que se ha aplicado frente a las
malas practicas y a toda una tradicidon cultural que estd “mucho mas
adelantada en educacidon gque nosotros en este tema”. Pero no consiguen

recibir los nUmeros con la fuerza que deberian leerlos.

“Aca hay una cosa de cultura. En Europa piensan de otra manera, por
eso estan tan adelantados en todos estos temas. En Chile la gente tiene poca
cultura... como que no le importan estas cosas. Uno sabe que muere harta
gente todos los dias, pero no basta con que pongan leyes mas duras. Hay que
educar a la gente, a los nifios, desde chiquititos, sino al final igual hacen todos

lo que quieren”.
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En sintesis, es posible decir que:

Si bien la seguridad vial no se ha instalado aun en el discurso que levanta el
target sobre los problemas que aquejan actualmente al pais, cuando se
muestra y analiza el diagndstico / la situacion actual con mayor profundidad, la
relevancia del tema queda al descubierto. Cuando esto sucede, la seguridad
vial tiende a percibirse como un tema mas relevante, y sobre el que se deberia
poner una mayor atencion, tanto desde la ciudadania como desde las politicas

y acciones publicas concretas.

f. Seguridad vial: estrategias del target para mantenerse a
resguardo

¢Qué acciones concretas realiza cada perfil para mantenerse a resguardo
cuando interactuan con los demas vehiculos y peatones con los que se
encuentran? ¢Cuales son las estrategias que utilizan para protegerse y sentirse

seguros en la calle?

Esta pregunta es respondida de manera distinta segun el rol en el que un sujeto
puede situarse. Un peatdn tiene estrategias propias de su condicion; también
asi los motociclistas, los conductores de autos, de micros, de bicicletas, o

cualquier otro medio que interactue en la via publica.
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Sin embargo, y mas alla de estas diferencias, hay algunas estrategias que
funcionan como criterios globales de comportamiento seguro en la calle,

cuando de seguridad vial se trata.

“Andar con la atencion bien alerta”: clave general para un transito

seguro

Esta estrategia es esencial y basica. Aplica para cada uno de los actores por
igual. Transitar alerta, despierto, con buen manejo visual del entorno y en un
estado que permita reaccionar adecuadamente frente a los imprevistos y
sorpresas de la calle, son estrategias basicas de seguridad vial. Segun el target,
muchas de las imprudencias son causadas por descuidos, 0 por una manera
poco cautelosa de enfrentarse a la voragine de la urbe y su multiplicidad de
actores en la via. La ciudad es un lugar en el cual se debe estar alerta, en todo
momento y lugar. En el estado actual de las cosas, descuidarse es una de las
maneras mas faciles de caer en la trampa del binomio delincuencia-
accidentabilidad que analizamos hace unos apartados atras. El descuido es la
razon por la cual un confiado turista pierde en un robo su camara de fotos, o
por lo cual un conductor hablando por celular puede provocar un accidente. El
descuido es, para el target, un elemento esencial en el auto-cuidado de cada

uno, y es la estrategia de seguridad vial por antonomasia.
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“Tu puedes cruzar con verde, o en el paso de cebra, pero eso no te asegura
gue no te va a pasar nada. Puedes manejar siempre lacido y respetar las
normas, pero eso no quiere decir que no vas a tener un accidente, porque por
mucho el semaforo esté verde, si no estas atento y no te fijas bien, te puede
atropellar igual. No todo depende de que uno tenga estrategias para que no le
pase nada.”

“Andar a la defensiva”: una manera de aportar a la seguridad de si

mismo y de los otros

Otra estrategia transversal levantada por el target es “andar a la defensiva”.
Esto implica el estar alerta descrito en el punto anterior, pero incluye ademas
una actitud general / predisposicion mental a evitar el riesgo. Esperar un
momento seguro para cruzar la calle, no hacer maniobras intempestivas, utilizar
una velocidad adecuada a cada contexto / situacion, son ejemplos de una
actitud defensiva frente al transito en la via publica. Esta estrategia, junto a la
anterior, son acciones basicas de auto-cuidado, pero el target reconoce la

baja instalacion de ellas en la cultura vial general del contexto local actual.

“Son cosas obvias, estrategias basicas para evitar que te pase algo en la calle,
pero nadie pesca. No hay cultura. Falta educacioén, que la gente aprenda
desde chica. Nosotros los viejos ya estamos medios pasados para aprender esas
cosas, pero a los nifios hay que ensefarles de chiquititos. Yo siempre veia a mi
papa ponerse el cinturén apenas se subia al auto, y ahora yo hago lo mismo.

Uno aprende esas cosas, pero tiene que ser desde niio.”
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La educacidén, en este contexto, se erige como el factor de cambio
fundamental en el largo plazo. Méas alla de las estrategias de fiscalizacion y
control que hacen su parte en el corto plazo (desde un rol mas tactico), la
educacion se levanta como EL METODO que puede producir un cambio real y
sostenido en la conducta vial de la poblacién. Sin educacion, la fiscalizacién se
torna un esfuerzo vacio, eludible y sin un sentido real para la gente. La
educacion es la base para que cualquiera -esté en el living de su casa o

conduciendo un bus lleno de nifios- se “porte como corresponde”.

Diferencias por segmentos: las estrategias particulares de cada perfil

Veamos ahora las estrategias especificas que cada segmento levanta segun los

roles que toman al transitar en las calles de la ciudad.

Los peatones: estrategias de seguridad vial

En este rol es donde encontramos la menor cantidad de estrategias especificas.
La principal es “andar alerta”, que —como dijimos- es una estrategia global, que
aplica para cualquiera de los roles que pueden tomar. Aplica igualmente para
peatones como para conductores de cualquier tipo de vehiculo, motorizado o

no.
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Por lo general, en el rol de peatdn esto se traduce, por ejemplo, en mirar hacia
ambos lados antes de cruzar una calle, no andar con la musica muy fuerte en el
walkman, predecir el comportamiento de los vehiculos que transitan, no

caminar en un estado muy profundo de ebriedad o muy drogado, etc.

Lo mismo sucede con “andar a la defensiva”: al ser peatdon no sélo se debe
andar alerta, ademas se debe evitar todo tipo de confrontaciéon con
cualquiera de los demas actores, porque estructuralmente ser peatdn es una
condicibn muy desventajosa. Frente a un auto, el peatdbn no representa
ninguna amenaza real. La amenaza viene dada por el castigo (el dolor de la
conciencia, las penas de carcel y/o dinero, etc.) que un conductor puede
recibir si se encuentra con un peaton en su camino. Pero el peatdn por si mismo
es indiscutiblemente mas débil que un auto, independiente del tipo de auto, lo

que lo situa en un nivel altamente vulnerable cuando camina por la calle.

En general, el target tiende a declarar andar suficientemente alertay a la
defensiva cuando esta en el rol de peatdn, o al menos lo necesario como para
no ser protagonistas de un incidente. Sin embargo, este “minimo para que no
me pase nada” en ocasiones esta al limite del riesgo, especialmente cuando se
trata de transitar por las calles en estado de intemperancia o en contextos de

baja luminosidad.

Buenas practicas como usar reflectantes en la noche o ir con los oidos
disponibles al entorno, no parecen ser “tomadas en serio” por el target. Andar
alerta y a la defensiva suele sentirse como suficiente esfuerzo en pos de la

seguridad vial.

“Si andai’ atento, no te va a pasar nada”
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Los ciclistas: estrategias de seguridad vial

En este rol, las malas practicas y las pocas estrategias de seguridad vial parecen
también ser lo mainstream, similar a lo que sucede con los peatones.
Especialmente entre los mas jovenes, estrategias de seguridad basicas, como el
uso del casco, suelen ser ignoradas deliberadamente. La mayoria no usa casco,
y si utilizan, lo hacen sélo cuando el riesgo es estructuralmente alto (como en el

downhilll / descenso, por ejemplo).

El uso de elementos reflectantes, al igual en que los peatones, tampoco parece
haberse masificado. Los reflectantes que cada bicicleta suele incluir “de
fabrica” les parece bastante para transitar de noche. Otra vez, andar atento y
a la defensiva es considerado esfuerzo suficiente para sentirse a salvo de los

demas actores del contexto vial.

Finalmente, unan estrategia muy utilizada para evitar arriesgarse (sobre todo
entre las mujeres) es transitar por la vereda, especialmente en calles de alto
transito vehicular. Esto, porque entre las opciones que evaluan (andar por la
calle o andar por la vereda) es considerado el “mal menor”. Al andar por la
calle, el riesgo de sufrir un accidente es alto. Al subirse a la vereda, se dificulta el
transito de los peatones, pero el maximo riesgo que corren es chocar con
alguien o algo y caer de la bicicleta y en el proceso herir a alguien, costo

comparativamente mas bajo.

1 Se suele llamar Downhill o Descenso a la practica de bajar senderos de montafia en bicicleta
a alta velocidad. En ocasiones es considerado un deporte extremo.
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En una ciudad en que las vias no estan pensadas para integrar / acoger a las bicicletas como
un vehiculo valido, las opciones de los ciclistas de tener una conducta responsable en las calles
se reducen dramaticamente. Tanto en la vereda como en la calzada, las bicicletas incomodan

a los actores con los que se encuentran a su paso, y los ciclistas no ven una alternativa que les

permita solucionar esa discordancia.

Los motociclistas: estrategias de seguridad vial

A diferencia de los dos anteriores, en el rol de motociclistas los sujetos parecen
levantar una mayor cantidad de estrategias y buenas practicas de seguridad
en la calle. El uso del casco, por ejemplo, esta frmemente instalado, al menos a

nivel del discurso.

En la practica, sin embargo, son los altos precios de los buenos cascos los que
debilitan los esfuerzos por tener una conducta responsable. Son un target bien
informado: saben bien diferenciar un casco seguro de uno inutil, y saben
cuando reemplazarlos. Sin embargo, el alto costo de cambiar un casco
después de una caida, o de acceder a uno certificado v/s uno alternativo, los

aleja de las buenas practicas.

“Un casco certificado es caro. Vale el doble de lo que vale uno chino, que te
sirve para que no te pasen un parte, pero si te caes no te cubre nada. Yo vi en
la tele una vez un experimento que le pegaban con un combo de acero a uno

certificado y a uno chino, y el chino se hacia pedazos, y con el certificado el

combo rebotaba. O sea que el chino, en una caida fuerte que es cuando lo

necesitas, no va a funcionar y el otro si”
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El uso de los demas elementos de seguridad, como guantes, ropa especial,
botas, no parece estar aun instalado en la cultura del target. Se percibe como
incobmodo, poco practico, y de alto costo, al igual que los cascos. Para
comprar -por ejemplo- una chaqueta que reduzca el dafio en las caidas, se
debe estar dispuesto a pagar altas sumas de dinero. Lo mismo sucede con las
botas y los pantalones. Ademas, en época estival son prendas incobmodas,
calurosas, que no permiten un disfrute pleno de la experiencia de conduccion,

algo fundamental para los amantes de las motos.

Para quienes usan motocicletas, la seguridad es una inversion de alto costo,
una especie de “lujo” que no estan dispuestos a costear y que no pocas veces
no pueden pagar. La precaucion al andar y un buen casco integral que sirva
durante un buen par de afios es la combinacién suficiente para el target, lo que
los sitia en una posicidn muy vulnerable y hace de cada caida -por pequefia

gue sea- un evento que los puede poner entre la vida y la muerte.

Respecto a la integracion al flujo natural de las calles, con las motos sucede
algo similar a lo qgue comentamos para las bicicletas: las calles no estan hechas
para las motocicletas en términos estructurales. Los materiales que se suelen
usar para pavimentar no son los mejores para el agarre de una moto, la pintura
gue se usa en los suelos los hace patinar, el “peineteo”? de las calles los
desestabiliza, las barreras de contencion funcionan como guillotina para los

motociclistas que caen contra ellas, la sefialética no les es visible, etc.

2 Esta parte del target suele llamar pavimento “peineteado” o “cepillado” a las zonas del
pavimento en que se imprimen surcos para facilitar el agarre de los neumaticos de vehiculos de
cuatro o mas ruedas.
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Segun la percepcion de los motociclistas, las calles estan hechas para autos, no
para motos. Todo estd pensado en los vehiculos de cuatro ruedas, y las motos
qguedan en un lugar vulnerable, ya no sélo por no contar una carroceria que los
proteja, desventaja estructural con la que deben lidiar en cada encuentro con

el flujo vehicular de la ciudad.

Los vehiculos de tamafio menor (autos y camionetas): estrategias de seguridad
vial

Los conductores de vehiculos de tamafno menor, como auto o camionetas,
suelen tener distintas estrategias de seguridad vial segun la situacidn o

momento de la vida en que se encuentren.

Los jefes de hogar, especialmente aquellos que tienen hijos pequefios, suelen
poner una mayor atencion a los riesgos y suelen declarar haber cambiado
algunos de sus (malos) habitos con la llegada de los hijos. Como vimos al inicio
de este informe, los jefes de hogar se definen a si mismos en ese rol “protector
de la familia”. Las preocupaciones de la cotidianeidad giran en torno a la
seguridad de cada uno de sus miembros, y la seguridad vial se erige como un

tema muy relevante.

El uso de la sillita para nifios, por ejemplo, es una conducta que parece estar
cada vez mas instalada en el contexto local. Algo similar sucede con el uso del
cinturén de seguridad. Ambas buenas practicas parecen haber sido instaladas
a través de una constante fiscalizaciéon, y apoyado (en el caso del cinturén de
seguridad) por los sistemas de seguridad que vienen incluidos en los autos

modernos.
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“Yo me subo al auto y lo primero que hago es ponerme el cinturén. Es como
automatico. Ademas que en el auto que tengo ahora si no te pones el cinturén
gueda encendido un pitito super molesto, que se calla solo cuando te lo pones”

Mas alld de estas conductas, los automovilistas no parecen tener mas
estrategias para sentirse seguros en el flujo vehicular. Sin embargo, y a
diferencia de los actores antes vistos, en los autos de tamafio menor ya hay una
carroceria que recubre, generando una mayor sensacion basal de seguridad
en el conductor. Esto se exacerba con los autos “robustos”, con carroceria
firme. La sensacidn de seguridad en la conduccién se incrementa, lo que
parece positivo; pero por otra parte, un incremento de la sensacidon de
seguridad puede genera también un exceso de confianza, dando lugar -a

veces- a malas practicas en seguridad vial.

Los autos estan en un lugar particular. No son los mas desprotegidos, pero son pequefios
respecto a un camién o una micro. Estan en una especie de intermedio entre los actores
“gigantescos “ (camiones, buses, micros) y los “vulnerables” (peatones, motos, bicicletas).

Los vehiculos de gran tamafio (micros, buses y camiones):. estrategias de
seguridad vial

En términos estructurales, estos actores son los menos vulnerables, al menos en
términos del tamafio y la proteccion de quienes los manejan o abordan.
Cualquier actor que colisione con uno de estos vehiculos, desde los peatones a
los autos de tamafio menor, se veran en desventaja y muy probablemente

resultardn mas dafiados que el propio microbus o camion.

Esto, sin embargo, genera una sensacion muy contraria a la “soltura” con que

se desplazan peatones y bicicletas por las calles. Por el contrario, en este rol es
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donde encontramos la mayor preocupacion por la seguridad vial, al menos a

nivel discursivo.

Los choferes de microbuses, por ejemplo, suelen mostrarse mas preocupados
que aliviados por el gran tamafo de las micros respecto a los demas actores. En
los grupos surgié una anécdota que ilustra muy bien esta sensacion de los

choferes de grandes maquinas:

“Lo mas horrible que te puede pasar es atropellar a un nifio. Ahi se te acaban las ganas
de manejar. Yo tuve un colega que después de que matd a una nifiita no se recuperé
mas. Andaba como zombie. Pasaban los meses y estaba igual. Como muerto en vida.

No pudo soportar la culpa de todo lo que paso. La familia de la nifiita estaba

desconsolada. Ese colega, o ex colega, no volvié a subirse a una micro nunca mas.”

La potente carroceria de las grandes maquinas, por tanto, opera
potenciando la “conciencia” de estos conductores cuando transitan por las
calles de la ciudad. Esto no quiere decir que efectivamente tengan una
conducta mas racional y “correcta” que los demas perfiles en la practica,
porque eso depende de los habitos y particularidades de cada conductor,
pero si parece haber -al menos a nivel discursivo- una sobre responsabilidad al
conducir, porque cualquier accidente, por pequefio que sea, puede terminar
en la muerte de otros, en la carcel, la pérdida del trabajo, del sustento y de
todo lo que han construido, incluidas sus familias. En este target la razon para ser
prudente esta clara y tiene sentido; el desafio es hacer que esas ideas se pasen
del discurso al acto, transformandose en conductas concretas de seguridad

vial.
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A continuacion, un esquema resumen de la manera en que el tipo de medio
usado influye en la percepcion de riesgo / vulnerabilidad frente a los demas

actores del flujo vehicular.

CONDICION ESTRUCTURAL DE CADA ACTOR EN

EL FLUJO VEHICULAR
(%5
4 -
22 2z
24 Peatones Conductores Conductores = g
3 Ciclistas vehiculos vehiculos de =
- Motociclistas menores gran tamaifio

—’

En este esquema se muestra un panorama general de lo que hemos venido esbozando

en este capitulo. Cada actor, segiin el tipo de vehiculo que usa, queda en una

situacion de mayor o menor vulnerabilidad frente a los demas actores del flujo.

El primer grupo reune a los vulnerables, porque no cuentan con una carroceria que
los proteja.

*Dentro de ellos, el peaton es el mas “débil”: no hay ningun actor que pueda
sentirse intimidado por el tamano de un peatén.

=Los conductores de vehiculos menores estan en un lugar intermedio en este sentido,
v los conductores de grandes suelen estar menos vulnerables ellos mismos, por lo que
centran su atencion en no cometer errores contra otros mas que en cuidarse ellos
MIsSmos.
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4.De la evaluacion de las medidas propuestas

En el contexto de este estudio, se evaluaron tres medidas dispuestas por
CONASET como estrategias de seguridad vial.

1. Fortalecimiento de la seguridad vial como topico relevante en la
educacion ciudadana: inclusion de este tema en el curriculum
escolar.

2. Mayor fiscalizacion a los conductores: tanto a nivel de multas de
tiempo y dinero, como en relacion a la utilizacion de camaras de
control y vigilancia (fotoradares).

3. Mayor exigencia en la entrega de las licencias de conducir: tanto

en examenes médicos como técnicos y practicos.

El primer resultado que salta a la vista en las sesiones de grupo es que las
medidas evaluadas suelen ser levantadas por el target de manera espontanea,
antes de que sean expuestas como tema en el grupo. Frente a la pregunta
“¢Qué debiera hacerse para conseguir mejores indicadores de seguridad vial?”
el target levanta estas mismas medidas. Esto indica que las medidas evaluadas
tienen una gran disponibilidad mental en el target; en otras palabras, les son
intuitivas / acorde al sentido comun. En una primera mirada, por tanto, las
medidas tienden a ser bien recibidas por que estan dentro de lo esperable

como estrategias de seguridad vial.

Ahora bien, si buceamos en cada una de ellas, podemos observar que
levantan ciertas diferencias en las distintas porciones del target explorado.

Cada medida es evaluada desde roles distintos de manera diferente.
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EDUCACION: La base del cambio en el largo plazo

Esta primera medida es la que recibe mejor evaluacién transversalmente en el
target. Esto se debe a que esta en un lugar l6gico diferente al de las dos
restantes. La educacion es una estrategia global, necesaria en todos los
ambitos de la vida, no solo en la seguridad vial. La educacion es un valor de la
modernidad, y como tal, es extrafio que alguien pudiera responder

negativamente a ella.

Por el contrario. La primera estrategia que se instala en los grupos como medida
para disminuir la accidentabilidad vial es la educacion. Independiente de la
edad, sexo, GSE o incluso del rol que se tome en las calles (peatdon o
conductor), la educacion se erige como la “verdadera” solucién, como “lo que

hay que hacer si se quiere un cambio de verdad”.

A eso nos referimos cuando decimos que la educacioén es un valor en si mismo,
y que esta —por tanto- en un lugar I6gico diferente al de las otras dos medidas
evaluadas. No se puede estar a favor o en contra de ella: se considera un bien
casi trascendente en el contexto local actual. Preguntarle a alguien si es bueno
0 no educarse, es como preguntarle a alguien si le gusta o no el amor, la
bondad o la felicidad. Obviamente hay posiciones desde las que cualquiera de
estos valores puede ser cuestionado o criticado, pero en su acepcidon mas pura,
trivial, cotidiana, suelen ser considerados positivos / beneficiosos per se. El uso
de camaras o el endurecimiento en la entrega de licencias de conducir no son
valores trascendentes, como la educacion, lo que no las desacredita ni menos
las invalida. Pero al ser mas “tacticas”, tienden a generar respuestas diferentes
en los distintos perfiles del target. No generan consenso, como sucede con la

educacion.
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“Yo creo que pueden hacer todas esas cosas que estamos hablando: ser mas
duros con los partes, poner camaras, arreglar las calles, pero la cosa va a seguir
igual... Lo que tienen que hacer es educar, sobre todo a los niios, porque uno
ya esta viejo y no va a cambiar sus mafias a esta edad. Pero a los nifios hay que
ensefarles. Crearles conciencia. Tienen que aprender de chiquititos, asi como
ensefian ahora la educacién sexual o cuando a uno le ensefiaban educacién

civica.”

MEDIDAS EVALUADAS

(o]

=

=

— MAYOR FISCALIZACION A MAYOR DIFICULTAD PARA
E LOS CONDUCTORES CONSEGUIRLICENCIA
>

=

U\
3
>
o
o}
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MAYOR FISCALIZACION A CONDUCTORES: medidas de control para

el corto plazo

Si bien la mayor fiscalizacion suele leerse como una medida necesaria para
resolver los problemas en el corto plazo, la manera en que esta se lleve a cabo

es la que abre diferencias en los distintos segmentos estudiados.

Para la mayoria, LA manera de generar una reduccion de las infracciones, y por
tanto, de la accidentabiidad es estableciendo una politica de mayor
fiscalizacion. La “mano dura” que se deja escuchar en el discurso en torno a los
temas de justicia o delincuencia. Ser estrictos. Castigar en funcion del “peso”
gue tiene cada infraccion: aplicar medidas normales y a modo de escarmiento
a infracciones leves o poco relevantes para la seguridad vial, y castigar con la
mayor dureza posible las infracciones riesgosas o que ponen en juego la vida.
Porque es eso lo que se pone en juego cuando se evalua esta medida: si pecas

fuerte, pagas fuerte.

“Yo digo si un h**** va a 120 por una calle chica y atropella a una nifiita, a ese
h**** hay que meterlo preso y no puede conducir nunca mas. jEs que Imaginate

esa familia! jimaginate a esos papas, como deben quedar!”

La descripcidon anterior es la reaccion general del target frente a esta medida.
Sin embargo, existe una parte especifica del target, los conductores “por
trabajo” / que le dan un uso comercial a sus vehiculos, que tienen un punto que

agregar respecto a esta medida.
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El hecho de estar mas horas en la calle, interactuando con mayor frecuencia
con los demas actores del flujo vial, pone en una situaciéon desventajosa a
quienes trabajan con sus vehiculos (o incluso bicicletas). Concuerdan con que
se utilice mas “mano dura” en la fiscalizacion, porque sienten que es una
manera real y concreta de rebajar las tasas de accidentabilidad, pero
consideran que una forma justa de castigar las infracciones debe tener en

cuenta la frecuencia de uso de cada actor.

Un taxista o un colectivero, por ejemplo, suele pasar mucho mas del doble de
horas conduciendo que un conductor Clase B, que por lo general se desplaza
de su casa al trabajo y del trabajo a la casa y algo mas. Esto hace que quienes
trabajan conduciendo estén mas expuestos que los particulares. Una férmula
“justa”, por tanto, debiera considerar esto, y dar ciertos “privilegios” a los
trabajadores para que la “mano dura” no los perjudigue injustamente o les

quite su fuente de trabajo.

“Esta bien que pongan mano dura para que haya menos accidentes, pero uno
trabaja en la calle entonces estas mas expuesto a que te pase algo. Ademas
gue si se ponen muy duros y te quitan la licencia por mucho tiempo, ¢cémo
comes? Yo no me puedo quedar sin manejar por mucho tiempo, porgue tengo
una familia, hijos y ¢qué les voy a decir? ;Qué se me acabaron los puntos? asi

gue no hay plata?”

3 Se refiere a la licencia con puntos que se estaba evaluando en ese momento en el grupo.
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Licencia con puntos: buena aceptacion

Esta medida de fiscalizaciobn es bien evaluada en el target de manera
transversal. Parece ser conocida o al menos oida por la mayoria: comprenden
la l6gica de su funcionamiento y la asocian —en algunos casos- a una medida

ya usada en otras latitudes (Europa, principalmente).

Su principal valor percibido es el mayor control del comportamiento individual:
es una manera de administrar la mala conducta, y de realizar un seguimiento
de los malos conductores. Les es familiar, porque la forma de castigo actual es
similar a los puntos: también se va castigando “cada vez con mas fuerza” a
medida que se cometen mas y mas graves infracciones. Saben que
actualmente la reincidencia en faltas graves puede provocar la suspension de
la licencia por periodos a veces no cortos / considerables, en la misma légica
de la licencia con puntos. Pero esta nueva forma agrega un elemento que
viene a perfeccionar el sistema actual: tiene memoria, genera un historial. Esto
permite ser mas duro con los que tienen peor conducta para castigarlos “a la
altura de sus infracciones”, base del endurecimiento de la fiscalizacion segun el

target.
Mayor valor de las multas: buena aceptacion

En linea con lo dicho anteriormente, esta forma de fiscalizar es bien recibida por
el target en general. Aunque siempre a condicion de generar una légica “justa”

gue no trunque las posibilidades de trabajar / mantener a la familia.
Fotoradares / camaras de control de velocidad: tendencia al rechazo

Esta medida es una de las pocas evaluadas que genera espontaneamente una

reaccion negativa en gran parte del target.
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Cuando se rechaza suele ser por una o0 ambas de las siguientes razones:

1. Baja fiabilidad: es conocido el hecho de que este tipo de camaras
en ocasiones erran al identificar a los infractores, lo que hace
“pagar a justos por pecadores”.

2. Féacil evasion: consideran que esta es una medida que soélo tiene
sentido si no se supiera dénde se ubican las camaras, algo que
imaginan casi imposible de controlar. Una vez que se conoce Yy
socializa la ubicacion de los aparatos, los sujetos aprenden a pasar
mas lento por el tramo necesario para salir ilesos de la mirada de la
camara, perdiendo su efectividad. Esto es algo que hoy declaran
hacer, tanto con las camaras que ya les son familiares como con la
ubicacién de carabineros en zonas también ya frecuentes / de

dominio publico.

La aceptacion de esta medida, por tanto, es a condicidon de que se resuelvan

ambos temas: |la fiabilidad de la identificacion y la facil evasion.

Estudio de Opinién Publica Seguridad Vial en Chile - Informe Final 45



L 1)

o8

e ®
INVESTIGACION DE MERCADO B%e @

MAYOR DIFICULTAD PARA ACCEDER A LA LICENCIA DE CONDUCIR:
medida que resguarda el estado basal / minimo necesario para

conducir un vehiculo en la via publica

Esta medida es bien recibida por el target en términos generales. Se valora
cuando incluye al menos dos cambios respecto al estado actual del sistema:

1. Mayores exigencias para acceder a la primera licencia - esta instalado
en el discurso la idea de que en algunas municipalidades es posible
conseguir la licencia de conducir con un conocimiento y practica muy
bajos. Suelen subvalorar las “pruebas” que se realizan hoy, tanto en el test
practico, como en el tedrico, e incluso en algunos casos el psicotécnico.
“Te hacen dar una vuelta y después te hacen estacionarte detras de un
auto en un espacio gigante. Tienes que ser muy malo para manejar para
echarte el practico”

2. Fiscalizaciéon post-acceso a la licencia - Cuando se instala el tema del
endurecimiento del acceso a las licencias surge de manera casi
inmediata la idea de que no sb6lo se debe ser mas exigente con los
nuevos conductores, sino también con los mas viejos o con quienes estan
perdiendo sus capacidades naturales necesarias para manejar, como la
vision, el oido, la cordura o los actos reflejos. Por esto, un endurecimiento
respecto a la licencia debiese fiscalizar mas a menudo a la parte del
target que se “deteriora mental y corporalmente” mas rapido. Si la
primera licencia espera —-por ejemplo- 10 afios antes de una primera
reevaluacion (renovacion de licencia), la licencia de un adulto mayor o
un enfermo debiese durar menos, y reevaluar al sujeto de manera mas
periddica y seguida para garantizar que esta en condiciones de manejar

adecuadamente.
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Examenes tedricos: elementos clave para su mejoramiento

El target suele estar de acuerdo con que una forma de endurecer el acceso a
la licencia de conducir es instalando examenes mas exigentes, bajo la misma
l6gica que se suele usar en el sistema educativo, por ejemplo: mientras mas
exigente eres, mejores estudiantes cosechas. Esto guia la aceptacion y la hace

transversal en los distintos perfiles.

En este sentido, la idea de generar un examen “sorpresa”, del cual no se sepan
las preguntas de antemano como sucede en el sistema actual, es basica y muy
necesaria. La percepcion de baja exigencia del examen tedrico actual viene
precisamente de ahi: “basta con aprenderse antes las preguntas y listo, si sabes

cudles son y en el mismo libro salen las respuestas”.

Adicionalmente, sienten que el sistema estaria “completo” si se exigiera
también una nota mejor para aprobar. “Te puedes equivocar en varias y pasas
igual... deberia ser mas estricto, porque uno se deberia saber sélo algunas leyes
para manejar. Imaginate que justo no te sabes que no se pasa con rojo [risas]”
Si bien en esta cita hay una broma, una exageracion, lo que esconde este
chiste es la importancia que el target le da a saber lo necesario para poder
operar en el flujo vial. A diferencia de lo que ocurre con una materia en el
colegio, en seguridad vial no se debiese exigir un porcentaje de conocimiento
de la tematica, sino un manejo acabado y completo de los distintos temas que
estan en juego en la seguridad de transito, porque no saber manejar bien no es

trivial: es —en no pocos casos- una causa de muerte.
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Por ultimo, acotan la necesidad de incluir elementos no sélo de conocimiento
técnico, de las leyes o la sefalizacion, sino también debiese evaluar aspectos
de prevencidon y manejo de situaciones criticas, mas blandas. El conductor no
sOlo debiese saber qué significa una sefial, qué hacer con el auto si se
recalienta o si se puede o no estacionar a la entrada de un puente. Eso es lo
basico, el “desde”. También debiese evaluarse el conocimiento de estrategias
de prevencidn de accidentes, soluciones en momentos cruciales, estrategias de

auto-cuidado, etc.
Examenes practicos: elementos clave para su mejoramiento

En la misma |I6gica de lo dicho anteriormente, el target considera necesario el
endurecimiento de los examenes practicos. Esto, porque consideran que en
muchas municipalidades el examen practico es tan basico y elemental que no

permite evaluar la real aptitud de un sujeto al manejar.

La habilidad necesaria para estacionarse en espacios complicados /
reducidos, por ejemplo, no suele medirse en algunos lugares de examen. Lo
mismo sucede con la habilidad practica para reaccionar en momentos criticos.
El examen actual no pone en aprietos al examinado, no simula situaciones en
las que debiese estar atento y reaccionar adecuadamente para no causar un
accidente. Si lo que se quiere conseguir es conductores que causen menos
(ojalda ninguno) accidentes, es esencial evaluar si en situaciones de riesgo

responde de manera optima.
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Imaginan que este tipo de examen “practico” pudiera ser mas exigente si no
s6lo contempla una fase en calle, manejando (que es necesaria, pero no
suficiente). Ademas, debiese incluir una fase de simulacién, quizad a través de
computadoras que permitan poner al sujeto en situaciones criticas sin ponerlo
en un riesgo real. Imaginan pruebas de reacciones reflejas frente a situaciones
de posible choque, por ejemplo. Pero mas alla de la forma especifica en que se
imaginan podria ser este tipo de examen, o que nos dice el target con esto es
lo mismo que nos decia para las pruebas tedricas: mientras mas exigente eres,

mejores estudiantes cosechas.

Examenes médicos / psicotécnicos: elementos clave para su mejoramiento

El endurecimiento de los examenes médicos también es bien recibido como
medida de seguridad vial por el target en sus diferentes segmentos. Las razones
para apoyar esta medida son relativamente las mismas que hemos erigido para

los demas tipos de examenes.

La inclusibn de examenes médicos mas frecuentes, especialmente a quienes
tienen antecedentes de enfermedades que pueden afectar la correcta
conduccidn, es muy valorada transversalmente como una medida de control y
seguimiento. Sugieren incluir nuevas pruebas, que consideren no solo aspectos
fisicos, sino también fisiolégicos, funcionales, psicolégicos o de capacidad /
tolerancia y respuesta frente a situaciones de estrés, que suelen ser muy
frecuentes en el contexto vial actual. Imaginan que de esa manera podria
hacerse un seguimiento para controlar y corregir efectos sobre la conduccion
provenientes no solo del cuerpo, sino también de la mente, el estado de animo
y la predisposicion a reaccionar frente a situaciones que implican mesura y

calma para no desencadenar un accidente.
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5.Conclusiones y Recomendaciones de la Fase
Cualitativa

a.Un modelo para comprender cOmo se generan las
conductas en seguridad vial

La seguridad vial en el contexto local, se define a partir de una serie de
elementos que se han ido dibujando en el desarrollo de este informe. A modo

de sintesis, podemos decir que:

La seguridad vial y el modo de ser particular de cada persona: “respondemos a
la seguridad vial desde nuestra singular personalidad”

e Puede parecer de Perogrullo levantar la idea de que “cada quien
responde a la seguridad vial de una manera singular”, pero en este caso
no es trivial. Es importante levantar esta idea porque define el primer eje
de analisis para comprender por qué un sujeto responde de una manera
u otra cuando se enfrenta a los temas de seguridad vial en el cotidiano, y
nos permitird utilizarla como base para el levantamiento de insights /
territorios relevantes para generar una comunicacion eficiente y efectiva
en el tema de seguridad vial, que es uno de los principales objetivos de
este estudio. Cabe, por tanto, establecer un primer eje que llamaremos
“tolerancia al riesgo en la vida en general”, que se define con dos polos
opuestos: ser mas “temerario”, es decir, afin a correr riesgos; o ser mas

“precavido”, es decir, averso al riesgo.
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TOLERANCIA AL RIESGO EN LA VIDA EN GENERAL
POLO POLO
«TEMERARIOS» «PRECAVIDOS»

Asi, hay quienes establecen una relacion de “temor” o “fuerte respeto”
frente a las normas que les impone la vida en general, y que en su
relacion con la seguridad vial tienden a replicar esta manera de
responder / de comportarse. Son personas que se definen a si mismas
como “cautelosas”, “precavidas”, que evitan los peligros o las situaciones
inciertas, que “prefieren cuidarse y prevenir antes que lamentarse”. Este
es un primer polo actitudinal de relacion con la vida en general y con la
categoria en particular.

Por otro lado, y en el polo opuesto, se sitian quienes se sienten y se
definen a si mismos como “temerarios”, amantes del riesgo, que disfrutan
la vida con una actitud abierta a lo nuevo y a lo desconocido. En este
polo estan los sujetos que -por ejemplo- se declaran a si mismos amantes
de la velocidad, que se regocijan con la adrenalina, y que se sienten
altamente seducidos por los desafios y las situaciones riesgosas.

En un punto medio entre ambos polos se sitia un perfil actitudinal
“promedio” / mainstream, que combina ambos “estilos” de relacion con
la seguridad vial, y que —-por lo mismo- tiende a tener una manera de
actuar mixta / oscilante. Son aquellas personas que no parecen calzar /
situarse en un estilo particular, porque tienden a responder mas a las
contingencias / situaciones especificas que a un modo de ser singular o
propio. Son las personas que, por ejemplo, se vuelven “temerarias”
cuando conducen solos, pero que se transforman en *“cautelosos”
cuando deben manejar con nifios bajo su responsabilidad. Este perfil

parece ser el mas comun: por lo general, el target parece oscilar entre
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ambos polos de este continuo que venimos describiendo, respondiendo
de distinta manera a diferentes situaciones con las que se enfrentan. En
este sentido, son personas “reactivas” a las contingencias: se dejan
modelar por las distintas situaciones con las que se encuentran,
evaluando en cada situacion la posibilidad y/o deseo de ser mas
temerarios, o la necesidad y/o ganas de tomar mas O menos
precauciones. Es, por ejemplo, la madre que amarra frmemente a sus
hijos a la silla de auto cuando sale con ellos, pero que cuando va sola a
comprar cerca de casa no se pone cinturon de seguridad porque “voy
ahi cerquita no mas”. O el padre gque rejuvenece sobre su nueva moto de
velocidad y se demora 45 minutos en viajar de Santiago a Vifia del Mar si
va solo, pero que cuando sale con su familia maneja con precaucién y
centrado en la seguridad familiar.

Este primer mapa general de relacion de cada tipo de persona con la
seguridad vial nos permite comprender, en una vista panoramica / a
modo de overview, el comportamiento general del target en las vias. En
este modelo, cada persona puede ser ubicada en un lugar especifico
que lo representa en su “manera de ser general en el mundo”, aunque
siempre se debe tener en consideracion que, si bien parece haber en
cada persona una actitud “dominante” (se es mas arriesgado 0 mas
cauteloso en general y en las distintas areas de la vida), cada quien se
define a si mismo de diferentes maneras a lo largo de su desarrollo, segun
los momentos particulares que vive. Asi, la llegada de los hijos —por
ejemplo- puede “transformar” a un joven arriesgado y temerario en un
mas precavido y consciente padre de familia. EIl mensaje en este punto,
por tanto, es: nadie esta sélo en un polo o sélo en el otro en este modelo.
El valor de esta mirada es tener una primera aproximacion a las razones

que el target tiene para realizar uno u otro tipo de conductas cuando se
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enfrentan a la realidad vial, y no encasillar a cada quien dentro de una
categoria estatica y definida. Por el contrario, la realidad general del
target es tan nutrida y dindmica que encasillar a un sujeto en sélo uno de
estos polos se vuelve una empresa poco fructifera para la comprension
de la seguridad vial en el contexto local. ¢La razon? Cada persona tiene
una “forma de ser dominante”, pero cada quien debe también, desde
esa “estructura basal”, responder a cada una de las contingencias que se

le van presentando en la vida cotidiana.

La seguridad vial y las contingencias / situaciones de la vida diaria 2>
“respondemos a la seguridad vial segun la situacidon en que nos

encontramos”

Mas alla de la propia personalidad y del estado basal de aversion o afinidad al
riesgo de cada persona, la situacion en que se encuentra, o0 mejor, la manera
en que percibe la situacion vial en que se encuentra, define también las
conductas que esa persona tendra en la cotidianeidad.

e Como mostramos en el capitulo anterior, una persona sea “temeraria” o
“precavida”, suele adoptar una u otra forma de ser frente al riesgo segun
el momento en que se encuentra. En este caso, “momento” no se refiere
sOlo a una etapa o periodo de la vida como ser o no padres, por
ejemplo. La llegada de los hijos si que viene a cambiar mucho las
conductas de los ahora padres que antes pudieron haber estado incluso
en el polo de la mayor imprudencia en términos de seguridad vial. Las
singularidades de los padres se retraen hacia el fondo cuando llegan los
hijos, y casi como por arte de magia la responsabilidad -en distintas

medidas- llega a la mente y al discurso de los padres. La responsabilidad
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de tener una nueva vida al cuidado genera acciones concretas en las
personas, que siguen teniendo a veces no pocas conductas poco
seguras en la via, pero que intentan -al menos a nivel discursivo- minimizar
los riesgos para poner a resguardo a la familia.

Recapitulando: las personas no sélo responden a “grandes etapas de la
vida” como ser padres, por ejemplo. También van respondiendo a las
vicisitudes de la vida diaria, a lo que pasa en el momento, al riesgo que
perciben en cada situacidon que enfrentan en el dia a dia. Asi, ir a
comprar en auto a cuatro cuadras de casa se percibe como una
situacion mucho menos riesgosa que hacer un viaje por carretera entre
dos ciudades, y por eso en la primera el cinturobn puede hacerse
“innecesario”, pero en la segunda se puede convertir en un elemento de
seguridad basico e imprescindible.

No siempre, sin embargo, hay una relacion “légica y coherente” entre el
riesgo que las personas perciben en una situacion y las conductas que
toman. Por el contrario. Una caracteristica esencial del comportamiento
vial en general es que no siempre se realiza “racionalmente”, sino desde
la emocion. Es “qué tan seguro me siento” lo que muchas veces
configura las conductas, y no “qué tan seguro efectivamente estoy”
segun el contexto. Es por eso que “con un poco de copete manejo
mejor” (por la sensacion de seguridad que muchas veces genera el
alcohol, especialmente entre los basalmente “temerarios”), o “qué me va
a pasar... si voy ahi no mas” o muchas otras frases que se van
naturalizando poco a poco entre los usuarios del contexto vial local

actual.
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TOLERANCIA AL RIESGO EN LA VIDA EN GENERAL

POLO PQLO
«TEMERARIOS» CONDUCTA FINAL EN «PRECAVIDOS»
SEGURIDAD VIAL

@v-
MéN PARTICULAR / CONTINGEN

Mas alla de la actitud basal de cada persona, la percepcién de riesgo que levantan en
cada situacion o momento particular ayuda también a configurar las conductas de

seguridad vial

Adicionalmente, se agrega a este esquema de modeladores de la conducta
vial la publicidad recordada para la categoria (que suelen ser campafias como
de “alto impacto” por su crudeza generalmente), los datos / informacioén de la
prensa, revistas y otros medios de comunicacion que han escuchado u oido, y
las experiencia propias o de cercanos en accidentes en la via. Todos estos
“adicionales” se integran también a la evaluacion (muchas veces irracional,
como vimos) a la hora de realizar una conducta segura o insegura en al

transitar o conducir por las calles.

TOLERANCIA AL RIESGO EN LA VIDA EN GENERAL

POLO POLO
«TEMERARIOS» CONDUCTA FINAL EN «PRECAVIDOS»
SEGURIDAD VIAL

DATOS DE LOS

PUBLICIDAD
RECORDADA w MEDIOS

EXPERIENCIAS PROPIAS O DE
CERCANOS

: 3
"PUACiOn pagTicuLAR ) CONTINGENS
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b.Recomendaciones para publicidad en seguridad vial:
territorios de  posicionamiento / caminos de
comunicacion

Mas alld de la comprensidon del target y su relacion con la seguridad vial, un
objetivo clave de este estudio es servir como input para la generacion de
estrategias de comunicacion que permitan un acercamiento de este tema a la

ciudadania.

La meta concreta de CONASET es disminuir en un 20% antes del afio 2014 la
accidentabilidad en las vias, utilizando diversas formas de abordaje de esta

problematica.

Una de estas formas de abordaje es la implementacidon de nuevas medidas en
seguridad vial, las que fueron revisadas en el Capitulo VIl de este estudio. De
forma paralela / sinérgica, CONASET se ha propuesto levantar acciones
publicitarias que refuercen la introduccion de esta tematica en el discurso y

conductas de la ciudadania en temas de seguridad vial.

Para esto, se trabajara con dos tipos de acciones:

e Corto y Mediano Plazo - se realizaran acciones concretas, como el
aumento de regulacion vy fiscalizacion de la velocidad en las vias,
aplicacion de mayor dificultad en los examenes para conseguir
licencia de conducir, utilizacidn de licencia con puntos, u otros que
permitan “controlar” la accidentabilidad.

e Largo Plazo - se realizaran acciones educativas y publicitarias que
permitan ir sensibiizando a la ciudadania respecto de Ila
importancia de la seguridad vial y ensefiando las conductas
preventivas / buenas practicas que permitiran —en conjunto con las

regulaciones / controles- ir construyendo un camino para cumplir la
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meta del 2014. La principal accion educativa sera integrar esta
materia al curriculum escolar. En publicidad, se apostara por la
creacibn de un pool de tacticas en diferentes medios
(exceptuando television), priorizando la comunicacion OOH / via
publica, las acciones en ATL de medio y corto alcance (prensa,

radio, etc.) y acciones BTL que aporten a la meta final planteada.

Para generar una comunicacion acorde con el target, sus intereses y sus
particularidades se levantan a continuaciéon los siguientes espacios de

comunicacion a modo de recomendaciones.

Territorios de posicionamiento comunicacional propuestos: ¢qué se
debe tener en cuenta a la hora de generar una comunicacion

relevante para el target en seguridad vial?

Lo primero que viene a la mente, tanto para los participantes del estudio como
para los mismos investigadores involucrados es el recuerdo de publicidades en
televisibn, tanto nacionales como extranjeras. Campafas europeas,
norteamericanas, o0 incluso de paises vecinos como argentina vienen al

recuerdo cuando pensamos en comunicacion en seguridad vial.

La comunicacién recordada y rapidamente asociada a esta categoria tiene su
propio perfil bastante definido y claro: se suelen recordar publicidades con un
estilo / tono activo-negativo, esto es, aquellas publicidades que llaman la

atencion / se hacen visibles para la teleaudiencia (activo) pero desde la
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comunicacion de un mensaje que es “negativo”, potente, fuerte, desagradable
emocionalmente. Asi, las campafas en que se muestran choques
espectaculares, o que apelan a la (ir)responsabilidad de los conductores, ya
sea por el consumo de alcohol o la imprudencia general en la via, parecen ser
las que se llevan un mayor recuerdo en el target, aunque como hemos podido
observar en los grupos, sin una real o evidente traduccion en conductas de
prevencion o en una actitud realmente mas precavida por parte de la

ciudadania.

Este “ver y olvidar” que parece reinar en el mundo de la publicidad histérica de
la categoria parece venir desde dos flancos. Primero, es una publicidad que -
segun el propio target- “se ve cuando el tema no es relevante”. Si bien el ATL -
por definicion- tiene un mayor poder de alcance que cualquier otro medio
masivo actual (y en especial la television), es una comunicacion que peca de
una baja contingencia: se encuentra con el televidente cuando este no esta
en la via, cuando no esta —como se suele decir en investigacion de mercados-

en el “momento de verdad”.

Por otra parte, esta la baja relevancia / involucramiento que parece generar
con el tiempo la publicidad de este tipo. Si bien los choques o accidentes
mostrados pueden ser espectaculares / fuertes en una primera exposicion, la
repeticion / rutina va haciendo amainar su potencia: el target se va volviendo
“insensible” frente a este tipo de imagenes, o incluso en algunos casos a sentirse
molesto / demasiado violentado, casi intervenido, cuando la pauta es muy

constante y extendida en la television.
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El aprendizaje que es posible sacar de este analisis permite levantar los primeros
learnings respecto a las caracteristicas que debiese tener una comunicacion en

la categoria:

Ser contingente: la comunicacion debe estar en la via, en el momento de la

verdad

Para generar un mejor involucramiento con el target, parece necesario generar
una publicidad que esté ahi donde se debe tomar la decisién, en el momento
en que se decide generar una conducta. Un ejemplo en esta misma linea que
parece haberse anclado bien en el repertorio actual de buenas practicas en
seguridad vial es el uso del cinturédn de seguridad. Si bien el mismo target
declara haber comenzado a usarlo casi como un “obligatorio”, la real
traduccidn de esta norma en una costumbre parece haber sido impulsada por
un elemento altamente contingente: el pitido que queda sonando en la
mayoria de los autos si se conduce sin asegurar el cinturdn. Este pitido molesto
emerge como una condicion para la utilizacion del cinturén, lo que luego se va
naturalizando “como si” fuese una buena practica aprendida por educacion,

imitacion o transmisidon popular de su relevancia.

Este ejemplo de la contingencia entre el estimulo y la conducta en la via se
repite en algunos otros ejemplos que el target valora como publicidad “que
llega”. Tal es el caso de los letreros que van contabilizando el niumero de
muertos por accidentabilidad en carreteras (que es una “prueba en la ruta
misma” de que la accidentabilidad no es una estadistica / niumero, sino una
persona que va manejando tal vez sOlo un par de metros o kilbmetros mas
adelante. O bien de las acciones de BTL que se han realizado en lugares
bohemios en que se muestran choques tan espectaculares como los
recordados para la television, pero que son puestos en la via misma, cuando los

jévenes van saliendo de las discotecas o pubs. El mensaje puede ser el mismo,
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pero en un caso (la television) el televidente esta sentado en el silléon de su casa
sin tener que tomar ninguna medida concreta en el momento, y en el otro caso
el espectador del BTL estd precisamente en el lugar de riesgo, donde el
conductor o peatdén puede 0 necesita tomar decisiones respecto a sus

conductas en seguridad vial.

Concluimos, por tanto, que la contingencia / estar en el momento de la verdad
es un elemento clave para la construccidn de una publicidad que no sélo
permita el recuerdo por su espectacularidad o potencia, sino que se traduzca,
al menos en la parte “menos dura” del target, en una conducta concreta y real
de seguridad vial. Como diria un seguidor de las teorias de aprendizaje
conductistas: la probabilidad de aprendizaje de una conducta suele aumentar

si se refuerza cuando esta sucediendo, y no cuando ya dejé de suceder.

Para finalizar este tema, una sutileza mas respecto a la comunicacion en ruta: si
bien la contingencia parece muy relevante para una mayor probabilidad de
generar conductas reales y concretas de seguridad vial, como en el caso del
“pitido del cinturén de seguridad” o el “contador de muertos”, se debe poner
mucha atencion a la manera en que se lleva a cabo la ejecucion de este tipo
de acciones, porgue en ocasiones pueden ser un arma de doble filo,
capturando demasiado la atencion de los conductores o peatones, dejandolos
en una situacion aun mas vulnerable en la ruta. Es lo que sucede, por ejemplo,
con la publicidad (comercial o no) en ruta: las gigantografias. El target declara
gue en ocasiones la alta densidad de carteles con luces o muy llamativos en la
ruta, lo que sucede por ejemplo en grandes cruces de avenidas o incluso en
algunos tramos de carreteras interurbanas, termina por funcionar como un
distractor importante, causando el descuido que puede eventualmente causar
un accidente. Por eso, al llevar a cabo este tipo de comunicacion en ruta se

debe tener muy en cuenta cuanto se le estd demandando al chofer o peatén
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distraer la mirada del camino al utilizarla, para que esta no termine jugando

finalmente en contra y no a favor de la seguridad vial.

Apelar a mensajes relevantes para el target: el desinterés / frialdad basica del

target frente a los desconocidos

Postular que hay una especie de indolencia / inhumanidad al dolor ajeno
puede ser exagerado e incluso falaz. Si uno explora con el target su relaciéon
con la muerte, propia o de los otros, lo que parece emerger en el discurso es
todo lo contrario: el discurso de la solidaridad, de ayudar al desvalido, al que
sufre, son discursos que se encuentran instalados en el repertorio mental del

target.

Sin embargo, cuando analizamos este tema en las sesiones de grupo es posible
descubrir un nuevo elemento que nos permite aprender a construir una
comunicacion mas relevante para la categoria: si preguntamos a las personas
por aquellas situaciones que no solo los han impactado, sino que se han
convertido en conductas reales y concretas en seguridad vial, lo primero que se
levanta es la experiencia personal y de “los mas cercanos” / “los que mas me

importan”. El ejemplo tipico al respecto es:

Moderador: Ok... esas que me nombraron son publicidades de la tele que recuerdan,
pero ¢les hicieron cambiar alguna conducta concreta a partir de verlas? O mejor, ¢qué
tipo de situaciones o publicidades si les han hecho cambiar de forma concreta y real

alguna de las antiguas malas conductas que realizaban?

Participante 1: No, a mi no me hicieron cambiar nada. Es que uno las ve en la casa y
después cuando estdas en la calle ni te acuerdas. En el momento pueden ser

impactantes y todo, pero después se te olvida. No funcionan.

Estudio de Opinién Publica Seguridad Vial en Chile - Informe Final 61



Participante 2: A mi lo que si me hizo cambiar una conducta fue cuando un amigo se

matd en la carretera. Se le fue el auto. Iban carreteando en el auto.
Moderador: ¢Y qué cambié desde ahi?

Participante 2: No sé, igual ando con mas cuidado. Igual de repente me tomo un
copete y manejo, porque de repente lo teni que hacer no mas, porque o si no como
llegai’ a tu casa. Pero en verdad desde ahi como que trato de hacerlo menos, por
ultimo me quedo en la casa de alguien si estoy muy curao’ 0 espero que se me pase un

poco antes de irme del carrete.

Experiencias como esta surgen a menudo en los grupos como eventos
gue han ayudado, si no a eliminar de plano conductas de riesgo, al menos a
intentar ejecutar otras estrategias de auto-cuidado, como esperar a que pase
la borrachera, o a no carretear mientras se conduce. El elemento comudn de
este tipo de experiencias es que, en gran parte de los casos, el accidente le
ocurrié a un cercano, familiar o amigo, a quien se tiene o tenia un gran carifio.
Saber de una persona “desconocida” que ha perdido la vida en uno u otro
accidente no parece asentarse en la mente de los usuarios viales, menos aun
en sus conductas. Y al parecer, menos aun si los protagonistas de la
comunicacion son adultos o jovenes influidos por sus propias motivaciones. En
este sentido, la accidentabilidad de un menor y el sufrimiento de la familia /
padres que lo pierden parece ser altamente mas involucrador. A modo de
ejemplo, cerramos este estudio con uno de los relatos que, tanto para los
participantes como para los investigadores, tuvo una mayor potencia

emocional en las conversaciones.

Moderador: Ahora les voy a pedir que usen la imaginaciéon. Quiero que se imaginen la

situacion, escena, momento mas temido o terrible que puedan imaginarse en temas de
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seguridad vial. ;Qué me dirlan? ¢Cual es la escena a la que mas le temen? ;Qué es lo

mas terrible que les podria pasar?

(Silencio general)

Participante 1: Yo ni siquiera me la tengo que imaginar, porque le pasé a un comparfiero

de la pega [conductor de Transantiago]. Atropellé a una nifiita chica.
(Rostros de expectacion general en la sala)

Participante 1 (reanuda): Te imaginaras lo que pasoé. El compadre no se pudo recuperar
mas. Es que imaginate... la familia. Este compadre no la vio y le pasé encima no mas. La
nifiita murié al tiro. El compadre quedé como muerto en vida. Ha pasado un tiempo y
todavia no se recupera. Quedd mal, no se ha vuelto a subir a una micro nunca mas, no
puede, estd con tratamiento. Y no quiere tampoco. Una cosa es chocar uno, que le
pase algo a uno que es terrible porque puedes quedar desde sin pega hasta morirte o
guedar echo bolsa. Pero si la culpa es tuya y mas encima es una nifita chica, no te

recuperas. Yo no sé si podria vivir con esa culpa.
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Fase Cuantitativa: Metodologia

1.Técnica

Se realiz6 un estudio cuantitativo a través de encuestas aplicadas
teleféonicamente, con sistema CATI (Computer Aided Telephone Interview).

Se entrevistd a Hombres y mujeres de entre 16 y 65 aflos que viven en zonas
urbanas dentro del pais; conductores actuales (cualquier tipo de vehiculo,
incluido bicicletas) y potenciales (a partir de los 16 afios).

El equipo de encuestadores (asi como todas las unidades operativas
involucradas) son internos, de la empresa.

ICCOM cuenta con un call-center propio, de 80 puestos, todos con CATI.
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2. Muestra

Para la muestra, se considera una clasificacion por tipo de conductor, y se
controlaron variables demograficas para su posterior ponderacion.

Como se menciond anteriormente, la muestra obtenida por cada rol vial fue la

siguiente:

Tipo Conductor Muestra
Conductor Actual 661
Conductor Potencial 283
Ciclista 44
Peatdn/Pasajero 615
TOTAL 1.603

Por su parte, la muestra por variables sociodemograficas fue la siguiente:

oy HOMBRE MUIJER
Frecuencias c1 C2 c3 D c1 c2 Cc3 D
TOTAL 1603 80 215 228 138 145 289 271 236
Base Antofagasta 376 20 51 49 30 39 71 57 59
39 0 menos 166 15 21 24 13 12 32 28 21
40 0 mas 210 5 30 25 17 27 39 29 38
Base Valpo / Vifia 388 18 59 53 31 36 74 67 50
39 0 menos 172 9 30 22 14 16 39 26 16
40 0 mas 216 9 29 31 17 20 35 41 34
Base Concepcion / Talcahuano 393 26 a4 68 29 34 62 72 58
39 0 menos 171 19 20 33 12 12 24 33 18
40 0 mas 222 7 24 35 17 22 38 39 40
Base Santiago 446 16 61 58 48 36 82 75 69
39 0 menos 193 10 31 38 13 12 33 35 21
400 mas 252 6 30 20 35 24 49 40 48
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Los resultados son ponderados de acuerdo a la siguiente distribucion

poblacional:
HOMBRES MUJERES
REGION EDAD Cl C2 C3 D Cl C2 C3 D
Il 18-39 7.745 20.072 25.193 34.245 6.897 17.875 22.435 30.496
1l 40-74 5.794 15.016 18.846 25.618 5.599 14.511 18.213 24.757
\' 18-39 15.753 41.251 60.894 93.448 15.943 41.749 61.628 94.575
\' 40-74 14.017 36.706 54.185 83.153 16.330 42.761 63.123 96.869
VI 18-39 12.695 34.247 54.897 108.772 13.459 36.309 58.202 115.319
VIl 40-74 10.401 28.059 44.977 89.116 11.829 31.909 51.150 101.346
RM 18-39 106.048 186.589 239.135 340.436 110.075 193.674 248.216 353.364
RM 40-74 85.654 150.707 193.148 274.968 100.482 176.796 226.584 322.569
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H. Fase Cuantitativa: Resultados

A continuacion, se detallan los resultados de la fase cuantitativa, a través del
analisis de las estadisticas obtenidas del estudio telefonico.

Para una mejor comprension y lectura del informe, se ha estructurado de la
siguiente forma:

Modulo 1 - Cultura y Opinién Publica Vial en Chile

e Actividades realizadas por las personas.
e Seguridad vial como tematica en el pais:
a. Importancia de la seguridad vial como tematica en el pais.
b. Percepcion de riesgo vial
c. Percepcidn sobre principales causantes de accidentes del transito
d. Percepcion de actividades riesgosas.
e. Respeto de las normas del transito y comportamiento vial.

e Experiencias viales anteriores.

Modulo 2 - Opinién sobre efectividad de medidas para disminuir los accidentes
del transito en el palis.

Modulo 3 - Conclusiones Generales del Estudio y busqueda de Insights
Comunicacionales.
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Como se planted en el plan de analisis del Pre-Informe Final, las aperturas de
informacion, es decir, los andlisis comparativos se realizaran de acuerdo a las
siguientes variables de clasificacion:

- Género:
0o Hombre
o Mujer

- Edad:

o Menos de 39 anos
0 40 o mas anos

- Ciudad
o Santiago
o Concepcidn
o Valparaiso
o Viha
- GSE
o C1
o C2
o C3
oD
- Tipo Conductor:

o Conductor Actual
o Conductor Potencial
o Ciclista
o Peatdn/Pasajero
- Tenencia de Accidentes anteriormente

0o Ha tenido accidentes con anterioridad
o No ha tenido accidentes con anterioridad.
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Y los formatos de visualizacion de resultados, en términos generales, seran los
siguientes:

GRAFICOS
- A nivel total.

- Por Tipo de Conductor.

TABLAS ESTADISITICAS

- Género

- Edad

- Ciudad

- GSE

- Tenencia de Accidentes
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1. De la Cultura Vial

a. Actividades Viales realizadas por las Personas

Con las siguientes preguntas:

1. ¢ Cual o cudles de las siguientes actividades realiza usted al menos una vez
por semana? (Respuesta Mdultiple)

2. Y cual de las actividades que me menciond es la que realiza con mayor
frecuencia? (Respuesta Unica)

Gréfico 1: Actividades Viales Realizadas por las Personas

Menor Fecuencia

78% B LaMas Frecuente

19%

Serunpeaton  Conducir Andar en Conducir Conducir Conducir
vehiculo bicicleta  vehiculopara motocicleta motocicleta
particular trabajo particular  paratrabajo

Se logré identificar la “tipologia” o “Rol” principal de la persona entrevistada en
cuanto a su participacion en el mundo vial.
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Por ejemplo, un 78% de los entrevistado declara que “es un peatdn” al menos
una vez por semana, y un 59% indica que es la actividad que realiza con mayor

frecuencia.

Cabe mencionar que el estudio considero el logro de cuotas especificas por rol
vial, por ende estos resultados no necesariamente reflejan las proporciones
reales a nivel nacional, sino que mas bien son una referencia al respecto, que
ayudé a segmentar la base de entrevistados, de modo que se pueda
comprender las diferencias entre diferentes actores, en cuanto al
comportamiento vial, y su vision respecto de las medidas a tomar.

Tabla 1: Actividades viales segun variables sexo, edad, ciudad y GSE

(&[ILED

Conce.

, Hombre = Mujer Talcahua RM

% Rol mas frecuente no

Ser un peatén 59% 55% 66% 62% 55% 60% 59% 53% 61% 55% 60% 59% 60%
Conducir vehiculo particular 17% 14% 22% 17% 16% 16% 15% 22% 16% 31% 25% 17% 5%

Andar en Bicicleta 12% 14% 9% 13% 11% 9% 10% 11% 14% 5% 3% 13% 21%
Conducir vehiculo para trabajar 9% 13% 3% 5% 17% 13% 16% 12% 6% 9% 12% 10% 7%

Conducir motocicleta particular 2% 4% 0% 4% 0% 1% 0% 1% 4% 1% 0% 0% 7%
Conducir motocicleta para trabajo 0% 1% 0% 0% 1% 2% 0% 1% 0% 0% 1% 0% 0%
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b.Importancia de la seguridad vial como tematica en el
pais.

Este tema fue abordado en el cuestionario de multiples maneras, de modo de
contar con una Vvisibn lo mas aproximada a la realidad en cuanto a la
relevancia que el tema de la Seguridad Vial representa para las personas y sus
diferentes roles viales.

El primer y principal resultado es que la tematica de Seguridad Vial tiene una
baja relevancia, si se le compara con otras tematicas de importancia para la
opinion publica.

Lo anterior se obtiene del resultado ante las siguientes preguntas:

3.Enuna escalade 1 ab5, donde 1 es No le Preocupa Naday 5 Le Preocupa
Mucho ¢ Cuanto le preocupan las siguientes tematicas sociales? LEER FRASES

4. ;Cual es la qué mas le preocupa? (Y la segunda que mas le preocupa?)

Escala: 1= No Le Preocupa Nada 5 = Le Preocupa Mucho

En la pregunta 3, se consideran las respuestas clasificadas como *“alta
preocupacion”, es decir, sOlo las respuestas “4” y “5” de la escala. No se
incluyen las respuestas “1”, “2” y “3”.

Alta Preocupacion: % de Personas que responde con evaluaciones 4 o 5.

Como se puede observar en la grafica a continuacion, sélo un 2% de los
encuestados considera los accidentes de transito como el tema mas relevante
entre los planteados, y s6lo un 7% si se consideran los 2 temas que mas le
preocupan, lo que deja a este tépico como el menos relevante de la lista.
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Grafico 2: Preocupacion por la Seguridad Vial en el contexto de las tematicas del pais

B La que mas preocupa

i Las 2 que mas preocupan

48% 47%

Al segmentar por variables sociodemograficas, se revela que no existen grandes
diferencias en la preocupacion por los accidentes del transito. Hombres como

mujeres, de todas las ciudades y estratos asignan la misma preocupacion al
tema.
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Tabla 2: Preocupacion por la Seguridad Vial en el contexto de las tematicas del pais, segun

sexo, edad, ciudad y GSE

% TOTAL

Delincuencia

TOTAL

48%

SEXO

Hombre

43%

Mujer

52%

EDAD

18-39

41%

40-74

56%

Antofagas Valparais

ta

52%

Ciudad

o

47%

Concepci
on
Talcahua
no

49%

RM

47%

37%

41%

51%

52%

Salud

47%

45%

49%

45%

50%

51%

45%

49%

47%

56%

48%

45%

45%

Educacion

43%

42%

43%

50%

35%

38%

45%

41%

43%

50%

47%

44%

39%

Cesantia

23%

26%

19%

23%

22%

18%

23%

26%

22%

21%

21%

22%

24%

Estabilidad de la Economia

19%

21%

17%

18%

19%

22%

18%

15%

19%

17%

19%

19%

18%

Medio ambiente

14%

17%

12%

16%

11%

12%

13%

13%

15%

11%

16%

13%

14%

Accidentes de Transito

7%

6%

8%

7%

7%

8%

8%

8%

7%

8%

8%

6%

7%

c. Percepcion de riesgo vial y actividades riesgosas.

Probabilidad de Sufrir Accidentes y Actividades que los Producen

Frente a la pregunta...

5. ¢En su opinidn, cuéan probable es que Ud. sufra un accidente de transito en
los proximos 6 meses? LEA ALTERNATIVAS. RESPUESTA UNICA

se observa una mayoria de 44% de personas que lo consideran poco
probable, frente a un 39% que opinan que es probable. Estamos, por tanto,
frente a grupos diferenciados y reconocibles.

Sin embargo, es claramente observable también que, si bien “la mayoria” (44%)
considera que sufrir un accidente es poco probable, el 39% de personas que
perciben lo contrario no es menor.

Estos datos nos muestran, por tanto, que no hay una clara tendencia en el
target respecto a este tema: no es posible decir que el target se sienta “seguro”
o “vulnerable” en términos generales.

Esto se puede explicar desde lo cualitativo: al parecer, la sensacion de
vulnerabilidad frente a los accidentes de transito depende de cuanto control
siente el individuo que tiene sobre ellos. Hay quienes sienten que tomando
medidas responsables pueden disminuir este riesgo, y hay quienes sienten que,
independiente de lo que hagan, pueden ser igualmente victimas de un
accidente.
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Esta “l6gica” con que opera el target es la base de la forma en que el target se
relaciona con todos los temas de seguridad vial. Las distintas percepciones y
sensaciones que cada individuo tiene en su relacion con el mundo vial esta
cruzado por esta loégica y las conductas que realizan son también una
consecuencia de ello: si siente que no “controla” lo que le puede pasar en la
via, poca importancia se sentira en asumir buenas practicas de seguridad vial,
si siente que tener buenas practicas viales puede hacer una diferencia en el
riesgo, es mas probable que las ejecute. Estar en uno u otro polo dependera de
aspectos de personalidad, actitud y caracter.

Hay una frase extraida de los grupos realizados en la fase cualitativa que ilustra
muy bien esta sensacion: “Da lo mismo si me cuido, si me pongo el cinturén, o si
voy atento conduciendo, porque puede venir un tipo curado, a toda
velocidad, y me choca. La culpa no siempre es de uno.”

Podemos ver que, en el tema de seguridad vial, hay un elemento potente de
incertidumbre: las personas sienten que la probabilidad de tener un accidente
no depende sblo de sus propias practicas, sino también de las de los demas, lo
gue en algunos genera un halo de desesperanza frente a lo que puedan hacer
para cuidarse.

Esto es muy relevante si pensamos en las estrategias comunicacionales posibles
de generar para combatir las malas practicas en seguridad vial a nivel pais,
porque desafia a las autoridades a “traspasar y cambiar” esta mentalidad que
muchas de las personas tienen, resituando la responsabilidad e influencia
positiva del “granito de arena” que aporta cada uno en esta materia, para que
todos estemos mas seguros mientras transitamos por las vias de nuestro pais. En
otras palabras: es necesario devolver la responsabilidad a las personas, para
que dejen de pensar que “no importa lo que haga, puedo accidentarme igual”,
porque ese parece ser el principal y mas basico problema a la hora de instalar
la relevancia de tener buenas practicas en seguridad vial.
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Grafico 3: Percepcion de Probabilidad a Sufrir un Accidente de Transito

Muy Probable
13%

Probable
26%

Ni muy ni poco
probable
11%
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Retomemos los datos cuantitativos: si observamos los distintos roles viales, vemos
gue los conductores potenciales se sienten menos expuestos / menos
vulnerables en general que los demas grupos. El 52% de los sujetos de este
grupo considera que es poco o nada probable sufrir algun tipo de accidente de
transito, en comparacion con los demas conductores y peatones.

Grafico 4: Percepcion de Probabilidad a Sufrir un Accidente de Transito, segun actividad vial

=8-Poco o Nada Probable

47%
44% ’

42% 42%

TOTAL Conductor Actual Ciclista Peaton

La explicacion esta en las practicas que llevan a cabo. Este segmento -a
diferencia de sus pares- suele caminar o utilizar medios de transporte publicos
para desplazarse, dejando muchas veces “en manos de otros” la conduccion.
Es un target que —por definicidon- suele caminar mas y transitar gran parte de su
tiempo por las veredas, lo que puede estar ayudando a que generen cierta
sensacion de seguridad que no se obtiene en la voragine del transito por la
calzada.

Segun variables sociodemograficas se revelan también algunas diferencias. Los
hombres, jévenes (hasta 39 afios) y de GSE medio-alto (C1) sienten una menor
probabilidad de sufrir accidentes de transito que el resto de la poblacion.
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Este grupo parece comenzar a esbozar un sub-segmento definido y con
caracteristicas propias / particulares. Como veremos en la pregunta siguiente
(percepcion de cantidad de muertes anuales por accidentes de transito), este
mismo sub-segmento se erige como un grupo que se destaca / diferencia
estadisticamente frente a los demas, pre-configurando una “forma de ser”
singular frente al resto de la poblacién. En principio, es posible decir que este
perfil “hombre joven C1” se muestra “mas temerario” que los demas, se siente
mas seguro y menos vulnerable a los accidentes de transito que el resto de la
poblacion.

Grafico 5: Percepcion de Probabilidad a Sufrir un Accidente de Transito, segun sexo, edad y GSE

=8=Poco o Nada Probable
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Por otra parte, la sensacion de inseguridad en la via parece acrecentarse entre
quienes han tenido —-directa o indirectamente- alguna relacion con accidentes
de transito y a la inversa: quienes no han tenido relacidn con accidentes
tienden a percibirse mas seguros, menos vulnerables.

Tabla 3: Percepcién de Probabilidad a Sufrir un Accidente de Transito, segun experiencias viales

% Probabilidad de tener
accidente

TOTAL

Tuvo accidente

personal

Si

\[o}

Conoce a
alguien que

Si

tuvo accidente

\[o}

Experiencia

que lo hizo

cambiar de
actitud

Si No

Indicador de
experiencias
anteriores

Si

[\ [o)

Muy poca probabilidad (1,2) 44% 42% 45% 44% 44% 44% 44% 44% 45%
Muy alta probabilidad (4,5) 38% 42% 38% 41% 35% | 41% 35% | 40% 32%
79
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La baja prioridad entregada por el target al tema de la accidentabilidad vial se
debe también a la alta desinformacion del target sobre el tema. Frente a la
pregunta ...

8. De acuerdo a lo que usted sabe o se imagina, ¢ Cuantas personas al afio
mueren por accidentes de transito?

vemos que incluso los Conductores Actuales, que son quienes mas se
acercan al numero real, estdn muy lejos de la verdadera situacién pais en
accidentabilidad vial. La siguiente grafica indica el valor promedio obtenido a
nivel total y por rol vial:

Grafico 6: Percepcion de Cantidad de Muertes por Accidentes de Transito

B Cantidad de Muertes por
accidentes de transito en 1 afo

1054

860

Total Conductor  Conductor Peatdn

Actual Potencial

Como se puede apreciar, a nivel total, las personas estiman que mueren 860
personas, valor cercano al 50% de la estadistica oficial. Los Ciclistas son quienes
estan mas alejados del valor actual, contrario a lo que podria esperarse para un
target que se percibe a si mismo tan “vulnerable” y propenso a los accidentes.
Como comentamos en el punto anterior, si se revisan los datos por variables
sociodemograficas, se puede apreciar que los hombres jovenes de GSE medio-
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alto (C1) suelen imaginar un numero de muertes por accidentes del transito en
un afo superior a la de sus grupos analogos. Estos mismos jovenes que en el
analisis anterior se erigian como un grupo actitudinalmente mas “temerario”.
Ambos datos en relacién nos perfilan a estos j6venes como un grupo asume
que hay mas muertes / estd mas consciente de la gravedad de la situacidon que
sus pares, pero qgue no por eso se siente mas vulnerable. Este grupo nos ensefia
que la mera informacion, el dato sin contexto, no es suficiente para generar un
cambio real en las practicas. Estos jovenes C1 pueden estar mas cercanos al
numero real de muertos por afio, pero eso no parece intimidarlos. No los hace
sentir mas vulnerables.

Grafico 7: Percepcion de Cantidad de Muertes por Accidentes de Transito, seguin sexo, edad y GSE

B Cantidad de Muertes por
accidentes de transito en 1 afio

908

Estudio de Opinién Publica Seguridad Vial en Chile - Informe Final 81



INVESTIGACION DE MERCADO L

Si observamos las diferencias entre quienes han tenido alguna relacién con
accidentes de transito, ya sea por haberlo sufrido o alguien cercano, y quienes
no han tenido este tipo de experiencia, vemos que los resultados son los que
intuitivamente podrian esperarse.

De acuerdo a lo que podemos observar en la Tabla 4, quienes han tenido
accidentes del transito creen que el numero de accidentes es mayor (883) que
los que no han tenido uno (811), lo mismo ocurre para quienes han tenido
experiencias que los han hecho cambiar de actitud, quienes son mas
conscientes de los riesgos del transito.

Tabla 4: Percepcion de Cantidad de Muertes por Accidentes de Transito, seguin experiencias viales

Experiencia
P Indicador de

alguien que ] experiencias
8 9 cambiar de P

tuvo accidente . anteriores
actitud

% Si No Si No Si No Si No
|Media 860 883 811 896 746 896 746 864 844 |

Conoce a

Tuvo accidente que lo hizo

TOTAL personal

Si analizamos estos datos, podemos observar que la cercania a una experiencia
de accidentabilidad, mas alla de la sola informacioén, parece tener un mayor
efecto emocional en el target. Quienes han estado en contacto con
situaciones de accidentabilidad tienden a “magnificar” el nUmero de muertes
por afio si los comparamaos con sus pares analogos.

Ahora bien, si se consulta al target si cree que los accidentes han aumentado,
se han mantenido o han disminuido en el Ultimo afio, una mayoria del 63%
considera que los accidentes de transito han aumentado, como muestra la
siguiente grafica:
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Cabe mencionar que esta estadistica es la resultante de las respuestas a esta
pregunta:

7. Pensando en los accidentes ocurridos este afio, ¢Ud. cree que ...LEER FRASES

Grafico 8:Percepcidn de Cantidad de Muertes por Accidentes de Transito

El escenario con el que nos encontramos, por tanto, es el siguiente: el target
imagina que hay muchos menos muertos por accidentes viales por aio de los
gue realmente hay, aun cuando en general consideran que los accidentes han
ido aumentando. En otras palabras, aun cuando consideran que hoy hay mas
accidentes que afios atras, ni siquiera de esta manera el target se acerca a la
cifra real de muertos de la estadistica oficial.
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Estamos frente a un target desinformado, indiferente y que muchas veces siente
gue independiente de sus esfuerzos por tener buenas conductas viales, en
cualquier momento puede ser amenazado por un conductor de mal
comportamiento vial: este es el primer esbozo de un perfil general que con el
andlisis de estas primeras preguntas de la encuesta se ha podido ir pre-
dibujando.

Ahora, si atendemos a las diferencias por rol vial, vemos que los ciclistas son

guienes mas suelen pensar que los accidentes del transito han aumentado, si los
comparamos con los demas roles viales encuestados.

Grafico 9: Percepcion de Cantidad de Muertes por Accidentes de Transito, segun rol vial

=8=Han Aumentado

67%
63%

0,
p Ea% 60%
Total Conductor Actual Conductor Peaton
Potencial

Si recordamos lo visto en el apartado anterior, los ciclistas se erigian como el
grupo mas alejado del numero real de muertos por afo. Esto es: suelen ser los
gue imaginan mas pequefna la cifra de muertos por afio, aun cuando son
quienes mas piensan que los accidentes han aumentado en el ultimo tiempo.
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Al mismo tiempo, al segmentar por variables sociodemograficas, mujeres,
mayores de 40 anos, provenientes del norte, y de estratos medio-bajo y bajo son
quienes mas frecuentemente creen que los accidentes del transito han
aumentado en los ultimos meses, en relacion a sus pares analogos, como vemaos
en el siguiente grafico.

Grafico 10: Percepciéon de Cantidad de Muertes por Accidentes de Transito, segin sexo, edad y GSE
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Por ende, la respuesta a la siguiente pregunta realizada resulta evidente, como
se muestra en el siguiente grafico:

9. Al afio mueren aproximadamente 2.000 personas en accidentes de transito,
ud. dirila que esa cifra es... LEER FRASES...

Al guiar a las personas con el numero real de accidentes del transito que
ocurren en el pais, las personas reaccionan con preocupacion, ya que piensan
que es considerablemente mas de lo que creian.

Grafico 11: Percepcién de Cantidad de Muertes por Accidentes de Transito

Baja, pensaba
que eran muchos
mas
7%

Un 86% considera esta cifra como preocupante, validandola como un gancho
comunicacional a utilizar para la generacion de impacto social sobre el tema.
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Al comparar los resultados por grupos socioecondmicos, existe consenso al
decir que el problema es preocupante.

Cabe sefalar, al mismo tiempo, que presentar comunicacionalmente una cifra
de 2000 personas genera un gran consenso entre la poblacion, y es una buena
estrategia para plantear en la opinidbn publica la gravedad del tema y la
prioridad que hay que asignarle.

Tabla 5: Percepcion de Cantidad de Muertes por Accidentes de Transito, Segun sexo, edad y GSE

SEXO EDAD Ciudad
TOTAL Hombre Mujer 1839 4074  Antof  Valpo Co"/T gy
cahuano
%
Preocupante 86% 80% 91% 83% 89% 87% 85% 86% 85% 84% 82% 85% 88%
Normal 6% 9% 4% 8% 4% 5% 7% 5% 6% 7% 8% 7% 5%
Baja 7% 9% 5% 8% 6% 6% 6% 9% 7% 7% 8% 7% 7%

De la misma forma, no hay diferencias entre quienes han tenido un accidente, o alguna
experiencia que los haya hecho cambiar de actitud. El consenso se mantiene.

Tabla 6: Percepcidn de Cantidad de Muertes por Accidentes de Transito, Segln experiencia vial

E o
. Conoce a xperlen.ua Indicador de

Tuvo accidente T que lo hizo S T

TOTAL PEEEITEL tuvo accidente camb.lar c anteriores
actitud

% Si No Si No Si No Si No
Preocupante 86% 88% 86% 87% 86% 87% 86% 86% 84%
Normal 6% 6% 5% 6% 6% 6% 6% 6% 6%
Baja 7% 5% 8% 7% 7% 7% 7% 7% 5%
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Percepcion sobre principales causantes de accidentes del transito

Con la siguiente pregunta se buscd conocer a quiénes tiene la opinién publica
como principales causantes de accidentes:

Un accidente puede ser producido principalmente por conductores de
vehiculos o peatones. Del siguiente listado que le voy a nombrar, quiero que me
diga ¢Quién cree Ud. que es el principal grupo causante de accidentes de
transito en Chile? ¢Y el segundo? LEER ALTERNATIVAS, RESPUESTA UNICA

Los resultados de la siguiente grafica indican que buena parte de las opiniones
se concentran en 3 principales causantes: Automovilistas, Peatones y
Camioneros/Micreros.

Grafico 12:Percepcion sobre Causantes de Accidentes de Transito

Segundo Principal Causante
H Principal Causante

Total Causantes
65%
60%

25% 51%

34%

Automovilistas Peatones Camionerosy Motociclistas Ciclistas
Micreros

Si se considera s6lo el “Principal Causante” de accidentes, destaca el 41% de
automovilistas, muy por sobre el 26% de Peatones y Camioneros/Micreros.
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Desde lo cualitativo, esto puede comprenderse de la siguiente manera.:

Automovilistas: se les otorga una alta responsabilidad en los accidentes viales
porque son considerados la mayor parte del parque automotriz. En cantidad,
los automaviles se perciben muy por sobre todos los demas roles viales. Se les
asigha una mayor probabilidad de accidente por ser los principales
protagonistas en las calles.

Peatones: se les otorga responsabilidad fundamentalmente por dos razones.
Primero, al igual que los automovilistas, por ser gran cantidad e “inundar” calles
y veredas. Y segundo, por ser designados como “altamente irresponsables en la
via”. Ambas condiciones los sitian dentro de los principales responsables de
accidentes.

Caminos / micros: la responsabilidad de este rol vial parece venir del tamafio
de las maquinas. El gran tamafio comparativo de estos vehiculos les confieren
un caracter amenazante que los “incrimina” a priori como responsables de
accidentes.

Al mirar los resultados por tipo de conductor, los conductores potenciales
piensan con mas frecuencia (74%) que los causantes de accidentes del transito
son principalmente los automovilistas.

Tabla 7: Percepcion sobre causantes de Accidentes de Transito, segun tipo de conductor, segun tipo de conductor

Tipo de conductor

TOTAL Conductor Conductor

) Ciclista
Actual Potencial

% TOTAL Causantes

Automovilistas 65% 61% 74% 65% 65%
Peatones 60% 59% 67% 66% 57%
Camioneros y Micreros 51% 52% 41% 46% 55%
Motociclistas 14% 16% 11% 21% 13%
Ciclistas 10% 11% 6% 3% 10%

Al mirar los datos por variables sociodemograficas, no existen diferencias
evidentes entre los grupos sobre quién es el primer responsable de accidentes
del transito.
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Tabla 8: Percepcidn sobre Ciclistas como causantes de Accidentes de Transito, segun tipo de conductor, segun
sexo, edad, ciudad y GSE

SEXO EDAD Ciudad
TOTAL Hombre Mujer 18-39 40-74 Valpo S
cahuano
% TOTAL
Automovilistas 65% 66% 65% 67% 63% 75% 69% 66% 64% 69% 64% 67% 65%
Peatones 60% 63% 58% 66% 54% 54% 58% 59% 62% 65% 60% 58% 61%

Camioneros y micreros 51% 44% 57% 46% 57% 57% 56% 58% 47% 50% 52% 49% 51%

Motociclistas 14% 16% 12% 13% 16% 6% 9% 11% 17% 11% 13% 15% 15%

Ciclistas 10% 11% 9% 9% 11% 8% 8% 7% 11% 6% 11% 12% 8%

Como se muestra en la siguiente tabla, quienes han tenido alguna experiencia
anterior, creen con mayor frecuencia que los automovilistas son causantes de
accidentes de transito, en comparacion con aquellos que no han tenido esas
experiencias.

Tabla 9: Percepcidn sobre Ciclistas como causantes de Accidentes de Transito, seguin experiencia vial

. Conoce a alguien Experiencia que Indicador de
Tuvo accidente

ToTaL e S Piicmtin oo
% TOTAL Si No Si No Si No Si No
Automovilistas 65% 63% 68% 67% 66% 67% 66% 67% 60%
Peatones 60% 60% 61% 62% 57% 62% 57% 62% 55%
Camioneros y micreros 51% 58% 48% 50% 54% 50% 54% 51% 51%
Motociclistas 14% 12% 14% 14% 12% 14% 12% 14% 16%
Ciclistas 10% 7% 9% 8% 11% 8% 11% 8% 18%
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Percepcion de actividades riesgosas

La percepcion de actividades peligrosas, se midié a través de un set de
preguntas como estas:

11-15. De estas acciones realizadas por LEER ACTOR, que le voy a leer, en una
escalade 1 a7, donde 1 es “Dificimente podria causar un accidente” y 7 es
“Muy probable que cause un accidente” ¢ Cuan probable es que cause un

accidente...LEER FRASES UNA A UNA

Se pregunto primero para acciones realizadas por peatones, y los resultados son
los siguientes:

Grafico 13: Probabilidad de Causar Accidentes: acciones de Peatones

Baja Probabilidad M Alta Probabilidad

Transitar bajo efectos del alcohol

Transitar bajo efectos de drogas

Cruzar avenida o carretera por la calle envez de
pasarela

Circular distraido por la calle (leyendo, celular, o
musica)

Cruzar calles de forma repentina

Cruzar calle con luzroja

Peatones no visibles de noche / sin reflectores o luces

Destaca el transito bajo la influencia de drogas o alcohol como las actividades
de mayor probabilidad de causar accidentes.
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Al mirar los resultados, cruzando por tipo de conductor, se muestra que en
general, los ciclistas sienten que las acciones de peatones los ponen mas en
riesgo que los demas grupos. Por ejemplo, en comparaciobn con los
conductores, los ciclistas consideran mas frecuentemente que es altamente
probable que los peatones no visibles de noche (o sin reflectores o luces)
causen un accidente del transito.

Grafico 14:Probabilidad de Causar Accidentes: acciones de Peatones, segun tipo de conductor

95908% 98% 98% 96%
929 ,02994% Nl .
9% 899 869879 89%
5% 83% 0, 0
0% ; . 814(,9 81% 80% g, g,
B Conductor 5% 3% 49507 5%
Actual
B Conductor
Potencial
H Ciclista
Peaton
Transitar bajo  Transitar bajo Cruzaruna  Cruzarlas calles Cruzarlacalle  Pealonesno Circular
los efectos del  los efectos de avenida o de forma con luz roja visibles de  distraido por la
alcohol una droga  carretera por la repentina noche / sin calle leyendo,
calle en vez de reflectoreso  hablando por
usar la pasarela luces celular, o
% Alta probabilidad escuchando
musica
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Al mirar los datos por variables sociodemograficas, no se revelan grandes
diferencias con respecto a la probabilidad de causar accidentes de distintas

acciones de peatones.

Tabla 10: Probabilidad de Causar Accidentes: acciones de Peatones, segun sexo, edad y GSE
EDAD Ciudad

Conce/Tal

cahuano i

18-39 40-74 Valpo

% 6y 7 (Muy probable)

Transitar bajo los efectos del alcohol 92% 89% | 94% | 92% | 92% | 87% | 89% | 93% | 93% | 94% | 89% | 93% | 92%

Transitar bajo los efectos de una
droga

88% 86% | 90% | 88% | 89% | 86% | 85% | 91% | 88% | 91% | 87% | 88% | 88%

Peat isibles de noche / si
eatones no visibles de noche / sin 78% | 73% | 82% | 78% | 77% | 76% | 75% | 80% | 78% | 81% | 80% | 79% | 75%
reflectores o luces

Circular distraido por la calle leyendo,

hablando por celular, o escuchando 14% 14% | 13% | 16% | 11% | 12% | 13% | 12% | 14% | 16% | 18% | 14% | 10%
musica

i I
Cruzar una avenida o carretera porla | o,/ 9% | 9% | 10% | 8% | 12% | 8% | 14% | 8% | 9% | 12% | 10% | 8%

calle en vez de usar la pasarela

Cruzar las calles de forma repentina 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 1% 0%

Cruzar la calle con luz roja 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%

Estudio de Opinién Publica Seguridad Vial en Chile - Informe Final 93



CTL L]

INVESTIGACION DE MERCADO Ll

Sin embargo, al observar los datos, cruzando por experiencia vial de los
encuestados, queda claro que quienes han tenido alguna experiencia anterior,
consideran con mayor frecuencia la peligrosidad de ciertas practicas de los
peatones.

Tabla 11: Probabilidad de Causar Accidentes: acciones de Peatones, segin experiencia vial

Conoce a alguien Experiencia que Indicador de

Tuvo accidente

que tuvo lo hizo cambiar  experiencias
|
TOTAL e accidente de actitud anteriores
% 6y 7 (Muy probable) Si No Si No Si No Si No
Transitar bajo los efectos del alcohol 92% 96% 94% 96% 90% 96% 90% 95% 78%
Transitar bajo los efectos de una droga 88% 91% 90% 92% 87% 92% 87% 91% 74%

Cruzar una avenida o carretera por la calle

84% 88% 86% 87% 84% 87% 84% 87% 71%
en vez de usar la pasarela
hiand or colim o cuchandomasica| 3% | 7% | wa | mwn | 7% | swn | 7o | 8w | 71
Cruzar las calles de forma repentina 79% 84% 80% 82% 79% 82% 79% 82% 67%
Cruzar la calle con luz roja 78% 81% 80% 81% 78% 81% 78% 81% 69%
Peat isibles d h i
eatones no visibles de noche / sin 78% 78% | 81% | 81% | 77% | 81% | 77% | 80% | €8%

reflectores o luces

Las tres actividades con mayor percepcion de riesgo en el caso de
Conductores de Vehiculos Motorizados, son: Conduccidon Bajo Efectos de
Droga/Alcohol, Pasar un Seméaforo en Rojo y Conducir a Exceso de Velocidad.

Esto parece ser ya hoy parte del repertorio del target. La frase “obvia” luego de
una pregunta como “¢Supiste del gallo que se maté a 170 en la carretera
ayer?” es “Debe haber ido muerto de curado...”, lo que refleja la actual
naturalizacion de la relacion entre accidentes de transito, consumo de alcohol
o drogas y exceso de velocidad, lo que se incrementa aun mas con malas
practicas tan graves como no respetar una luz en rojo, no estar suficientemente
atento o pasarse un disco pare / ceda el paso.
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Grafico 15: Probabilidad de Causar Accidentes: acciones de Conductores

Conducir bajo efectos de alcohol y/o drogas
Pasarse un semaforo enrojo

Conducira exceso de velocidad
Conducir con falta de descanso o con suefio
Pasarse un disco pare o un cedael paso
Llevar nifios sin cinturén o fuerade susilla de auto
Conducirhablando por celular

Conducir motos sin casco

Conducir motocicletas fueradel carril
Realizar otras actividades al conducir
Conducir sin cinturén de seguridad
Conducir moto sin ropa especial para caidas

Mal comportamiento de pasajeros al interior de vehiculo

Baja Probabilidad M Alta Probabilidad
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A su vez, al cruzar por tipo de conductor, queda claro que los ciclistas (98%) se
sienten mas expuestos que los grupos analogos con respecto a los conductores
gue manejan bajo la influencia de las drogas o el alcohol.

Tabla 12: Probabilidad de Causar Accidentes: acciones de Conductores, segun tipo de conductor
Tipo de conductor

TOTAL Conductor Conductor

% Alta probabilidad (6 y 7) Actual Potendal Ciclista Peatén
Conducir bajo efectos de alcohol o drogas | 91% 91% 95% 98% 88%
Pasar semaforo en rojo 88% 91% 89% 91% 84%
Conducir a exceso de velocidad 88% 87% 88% 98% 87%
Conducir con falta de descanso 86% 88% 86% 93% 83%
Pasarse disco pare o ceda el paso 85% 89% 86% 88% 81%
Lievar nifios s cinturon 83% | 82% 84% 90% 83%
Conducir hablando por celular 79% 81% 74% 81% 80%
Conducir motos sin casco 78% 79% 76% 87% 78%
Conducir motos fuera del carril 78% 80% 77% 92% 75%
Realizar otras actividades al conducir 75% 77% 76% 91% 72%
Conducir sin cinturdn de seg. 72% 73% 67% 87% 74%
Conducir moto sin ropa esp. 72% 71% 68% 94% 73%
\I:/:;\llizzﬁportamiento de pasajeros en el 64% 61% 64% 30% 65%
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Al mismo tiempo, las mujeres son en general mas temerosas que los hombres
con respecto a la peligrosidad de las practicas se los automovilistas. No se
muestran claras diferencias ni por region, sexo o GSE.

Tabla 13: Probabilidad de Causar Accidentes: acciones de Conductores, segun sexo, edad y GSE
SEXO EDAD Ciudad

TOTAL Conce/Tal

Hombre Mujer 18-39 40-74 Valpo RM

cahuano

% 6y 7 (Muy probable)

Conducir bajo los efectos

91% 87% 94% 90% 92% 92% 88% 95% 91% 94% 90% 92% 91%
del alcohol y/o drogas

Pasarse un semaforo en

. 88% 85% 90% 88% 88% 89% 83% 87% 90% 88% 89% 87% 88%
rojo

Conducir a exceso de

. 88% 83% 92% 87% 89% 86% 84% 91% 88% 86% 83% 86% 92%
velocidad

Conducir con falta de

86% 83% 89% 84% 88% 88% 84% 87% 86% 86% 89% 88% 84%
descanso

Pasarse un disco pare o

85% 84% 86% 85% 85% 86% 82% 83% 86% 82% 86% 86% 85%
un ceda el paso

Llevar nifos sin cinturén

. 83% 77% 88% 81% 85% 83% 76% 81% 85% 82% 77% 85% 85%
o fuera de sussilla

Conducir hablando por

ul 79% 77% 81% 76% 83% 81% 80% 80% 78% 66% 78% 81% 82%
celular

Conducir motos sin
casco

78% 74% 82% 77% 79% 81% 75% 80% 78% 75% 72% 81% 80%

Conducir motocicletas
fuera del carril que le 78% 74% 82% 78% 78% 77% 73% 81% 79% 69% 77% 81% 79%

corresponde

Realizar otras

.. ) 75% 72% 79% 75% 76% 73% 74% 75% 76% 70% 76% 79% 74%
actividades al conducir

Conducir vehiculos sin

. , ) 72% 65% 79% 71% 74% 77% 71% 71% 73% 63% 68% 80% 72%
cinturén de seguridad

Conducir moto sin ropa

. 72% 66% 77% 69% 76% 73% 72% 75% 71% 67% 64% 72% 77%
especial

Mal comportamiento de
los pasajeros al interior 64% 59% 69% 63% 64% 67% 59% 67% 64% 53% 60% 67% 66%
de un vehiculo
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Tener una experiencia anterior hace que aumente la percepcion de
peligrosidad de los conductores, como lo muestran los resultados de siguiente
tabla.

Tabla 14: Probabilidad de Causar Accidentes: acciones de Conductores, segin experiencia vial

Conoce a alguien Experiencia que Indicador de
que tuvo lo hizo cambiar  experiencias
accidente de actitud anteriores

Tuvo accidente

TOTAL personal

% 6y 7 (Muy probable) Si No Si No Si No Si No
Conducir bajo los efectos del alcohol 91% 94% 93% 95% 89% 95% 89% 95% 76%

y/o drogas al conducir

Pasarse un semaforo en rojo 88% 92% 90% 92% 86% 92% 86% 91% 74%

Conducir a exceso de velocidad 88% 89% 90% 92% 85% 92% 85% 91% 74%

Conducir con falta de descanso o con
mucho suefio

86% 87% 89% 89% 85% 89% 85% 89% 72%

Pasarse un disco pare o un ceda el 85%
()
paso

89% 86% 88% 83% 88% 83% 88% 73%

Llevar nifios sin cinturén o fuera de
su silla de auto

Conducir hablando por celular 79% 79% 81% 81% 79% 81% 79% 82% 69%

83% 88% 84% 87% 79% 87% 79% 86% 70%

Conducir motos sin casco 78% 79% 81% 82% 76% 82% 76% 81% 68%

Conducir motocicletas fuera del carril
que le corresponde

Realizar otras actividades al conducir, 75% 77% 78% 79% 72% 79% 72% 78% 63%

como comer o maquillarse.

78% 77% 82% 81% 77% 81% 77% 80% 69%

Conducir vehiculos sin cinturén de
seguridad

72% 75% 74% 77% 67% 77% 67% 75% 63%

Conducir moto sin ropa especial para
caidas (guantes, zapatos, etc.)

72% 74% 74% 75% 71% 75% 71% 74% 64%

El mal comportamiento de los
jeros al interior de un vehiculo

64% 64% 66% 66% 63% 66% 63% 65% 58%

p
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Ahora bien, si analizamos ahora las practicas de los ciclistas en la generacion
de accidentes de transito, se pueden observar los siguientes resultados:

Grafico 16:Probabilidad de Causar Accidentes: acciones de Ciclistas

Baja Probabilidad M Alta Probabilidad

Andar en bicicleta sin elementos reflectantes

Andar en bicicleta escuchando musica

Andar en bicicleta sin casco

Destaca que las actividades de ciclistas presenten una menor probabilidad de
generacion de accidentes en comparacion con otros roles viales, lo que puede
deberse a la menor penetracidon de este segmento en el total de actores / roles

viales.
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Los propios ciclistas, son aquellos mas conscientes de la probabilidad de causar
accidentes que tienen las siguientes actividades de riesgo, en especial “Andar
en Bicicleta escuchando musica”.

Tabla 15: Probabilidad de Causar Accidentes: acciones de Ciclistas, segun tipo de conductor (principal)
Tipo de conductor

TOTAL Conductor Conductor

% Alta probabilidad (6 y 7) Actual Potencial Ciclista Peatén
::::; :tr:): irj:llsz:as::es 75% 80% 62% 88% 75%
::deiacraen bicicleta escuchando 21% 239 63% 0190 .
Andar en bicicleta sin casco 59% 57% 49% 60% 66%

Al mismo tiempo, las mujeres, mayores de 40 y segmentos mas bajos consideran
que ciertas actividades de ciclistas son mas riesgosas que sus grupos analogos.

Tabla 16: Probabilidad de Causar Accidentes: acciones de Ciclistas, segun sexo, edad y GSE

SEXO Ciudad
Conce/T
%6y7(Muy TOTAL Hombre Mujer Valpo alcahua RM

no

probable)

Andar en bicicleta sin
elementos 75% 70% | 79% | 68% | 82% | 76% | 74% | 78% | 74% | 64% | 73% | 76% | 77%

reflectantes

Andar en bicicleta

.. 71% 65% | 77% | 66% | 77% | 74% | 73% | 74% | 70% | 64% | 70% | 76% | 70%
escuchando miusica

Andar en bicicleta sin
casco

59% 50% | 67% | 53% | 65% | 61% | 60% | 65% | 57% | 42% | 55% | 62% | 62%
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Si nos adentramos en la responsabilidad que el target asignha a las condiciones
de calles y vehiculos en la generacidon de accidentes, vemos que:

Grafico 17: Probabilidad de Causar Accidentes: aspectos relacionados con calles y vehiculos

Baja Probabilidad M Alta Probabilidad

Mala sefialética o iluminacién en calles y carreteras

Hoyos o baches en las calles y carreteras

Las fallas mecénicas de los autos

Las malas condiciones ambientales o climaticas (neblina,
lluvia)

Obstaculos visuales (carteles o pantallas publicitarias en
callesy carreteras, arboles, entre otros)

Destaca la “Mala Sefalética o lluminacion en Calles y Carreteras” como un
problema que puede producir accidentes con mayor probabilidad que las
demas condiciones viales. Desde |lo cualitativo, este es un aspecto que también
cobra mucha fuerza en los grupos, porque consideran que la visibilidad (luz) es
fundamental para un manejo seguro, y que —especialmente en las carreteras- la
sefalética exige un nivel de atencién que no siempre es el adecuado para no
distraer la conduccion.
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Al segmentar por tipo de conductor, los ciclistas sienten que la mala sefialética
o iluminacién es mas peligrosa que sus grupos analogos (95%). Lo mismo ocurre
para los hoyos o baches en la calle y carretera (89%), malas condiciones
ambientales y climaticas (79%) y los obstaculos visuales (80%).

Tabla 17: Probabilidad de Causar Accidentes: aspectos relacionados con calles y vehiculos, segun tipo de conductor

Tipo de conductor

TOTAL Conductor Conductor

% Alta prObab"'dad (6 y 7) Actual Potencial CicliSts
Mala senalética o iluminaciéon

82% 83% 83% 95% 80%
en calles y carreteras
Hoyos o baches en las calles y 27% 28% 73% 89% 26%
carreteras
Las fall Anicas de |
a?xstoj as mecanicas de fos 73% 72% 78% 72% 72%
Las malas condiciones
ambientales o climaticas 71% 70% 65% 79% 74%
(neblina, lluvia)
Obstaculos visuales 67% 67% 61% 80% 69%
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Al segmentar por variables sociodemograficas, las mujeres sienten que los
aspectos relacionados con las calles y vehiculos las ponen en mayor riesgo que
los hombres. Esta sensacion extra de vulnerabilidad de las mujeres del target, sin
embargo, parece verse en la mayoria de las respuestas, no sélo en esta
pregunta en particular.

Tabla 18: Probabilidad de Causar Accidentes: aspectos relacionados con calles y vehiculos, segun sexo, edad,

ciudad y GSE

% 6y 7 (Muy
probable)

Mala sefialética o

TOTAL

SEXO

Hombre Mujer

EDAD

18-39 40-74

Ciudad

Valpo

Conce/Tal
[ELUELT)

RM

iluminaciénen callesy | 82% | 77% | 87% |82%]| 83% | 84% | 78% | 85% | 82% | 79% | s0% | 84% | 83%
carreteras

H baches en |

c;’l:’;sfca::et‘::: S 77% | 71% | 82% |73%]| 82% | 77% | 74% | 77% | 77% | ea% | 78% | 77% | 79%
Las fall 4ni

I::aitzz mecanicas de | oo | g% | 80% |72%| 75% | 77% | 72% | 75% | 73% | 70% | 73% | 73% | 75%
Las malas condiciones

biental

il'i"m;‘:i"caas‘:::blina 71% | 65% | 76% |66%| 76% | 73% | 69% | 69% | 72% | 63% | 71% | 74% | 71%
lluvia)

Obstaculos visuales 67% 60% | 73% |62%| 72% 64% 61% 66% 69% 59% 66% 69% 68%

Los resultados son consistentes

experiencias viales anteriores.

a los demas resultados, si

Se Ccruzan por
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Tabla 19: Probabilidad de Causar Accidentes: aspectos relacionados con calles y vehiculos, segun experiencia vial

Conoce a
Tuvo Experiencia que Indicador de

. alguien que ] . ..
accidente & 9 lo hizo cambiar  experiencias

TOTAL tuvo

personal ) de actitud anteriores
accidente

% 6y 7 (Muy
probable) Si No Si No Si No Si No

Mala senalética o
iluminacién en calles y 82% 87% | 83% |85%| 81% | 85% 81% 85% 69%
carreteras

Hoyos o baches en las

77% 81% | 78% |81%| 75% | 81% 75% 79% 68%
calles y carreteras

Las fallas mecanicas de

73% 72% | 77% |75%| 75% | 75% 75% 75% 67%
los autos

Las malas condiciones
ambientales o
climaticas (neblina,
lluvia)

71% 67% | 74% |73%| 70% | 73% 70% 73% 64%

Obstaculos visuales 67% 65% | 69% |69%| 66% 69% 66% 68% 64%
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Por su parte, se evalu6é también la probabilidad de generacion de accidentes,
de otros aspectos relacionados con diferentes temas, como educacion, control
y entrega de licencias.

Grafico 18: Probabilidad de Causar Accidentes: otros aspectos.

Baja Probabilidad  ® Alta Probabilidad

La falta educacién respecto del buen comportamiento
vial

-79

La facilidad para obtener licencia de conducir -99

La falta de control y fiscalizacién en las callesy
carreteras

-11¢

Los resultados muestran que de estos 3 aspectos, la “Falta de Educaciéon” se
erige como un elemento mas relevante en la generacidon de accidentes, algo
gue también fue validado desde lo cualitativo y analizado en la evaluacion de
las medidas propuestas.
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Al preguntar por condiciones estructurales causantes de accidentes, los
conductores piensan con mayor frecuencia que la falta de educacion
respecto del buen comportamiento vial es una causa mas probable de
accidentes. A su vez, los ciclistas piensan que la mayor probabilidad de tener
un accidente esta ligado mas frecuentemente a la facilidad para obtener una
licencia de conducir (82%), y la falta de control y fiscalizacion en calles y
carreteras (78%).

Tabla 20: Probabilidad de Causar Accidentes: otros aspectos, segun tipo de conductor
Tipo de conductor

o ore TOTAL Conductor Conductor Ciclist Peats
% Alta probabilidad (6 y 7) Actual Potencial iclista eaton

oot o Geben) g% | s | 7w | 79w | 73%
tz::‘::::iidrad para obtener licencia de 75% 75% 1% 82% 279
e I R

Al segmentar los datos por variables sociodemograficas, no existen claras diferencias respecto a
los aspectos estructurales causantes de accidentes.

Tabla 21: Probabilidad de Causar Accidentes: otros aspectos, segun sexo, edad y GSE
SEXO EDAD Ciudad

%6 y 7 (Muy TOTAL Conce/Tal

Hombre Mujer 18-39 40-74 Valpo
cahuano

probable)

La falta educacién
respecto del buen 78% 76% | 79% |76%|80%| 77% 78% 80% 77% | 84% | 79% | 76% | 76%
comportamiento vial

La facilidad para
obtener licencia de 75% 71% | 79% |74%|77%| 78% 75% 74% 75% | 69% | 74% | 76% | 77%
conducir

La falta de control y
fiscalizacion en las 71% 68% | 75% |69%|75%| 72% 72% 75% 70% | 67% | 64% | 74% | 74%
calles y carreteras
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Al segmentar los datos por experiencias viales, se acusan las mismas clases de
diferencias descritas anteriormente. Tener una experiencia anterior es sindonimo
de sentirse mas en riesgo, y asignar una mayor peligrosidad a los factores
estructurales causantes de accidentes.

Tabla 22: Probabilidad de Causar Accidentes: otros aspectos, seglin experiencia vial

Conoce a
Tuvo ) Experiencia que Indicador de
. alguien . . .
accidente lo hizo cambiar  experiencias
que tuvo . )
personal ) de actitud anteriores
accidente
% 6y 7 (Muy
probable) Si No Si No Si No Si No

La falta educacion
respecto del buen 78% 81% | 79% |81%|75%| 81% 75% 80% 66%
comportamiento vial

La facilidad para
obtener licencia de 75% 73% | 78% |76%|77%| 76% 77% 76% 72%
conducir

La falta de control y
fiscalizacion en las 71% 68% | 74% |74%|68% | 74% 68% 73% 65%
calles y carreteras
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Respeto de las normas del transito y comportamiento vial.

A continuacion, se realizé un set de preguntas que sélo contestaron aquellas
personas que declararon realizar la actividad (Caminar, Conducir Vehiculos
Motorizados, Andar en Bicicleta).

El set de preguntas busca conocer las actividades que las personas declaran
realizar, de modo de identificar aquellas actividades potencialmente riesgosas,
gue sean de actividad regular y que pueden ser utlizadas en campafas
comunicacionales.

A saber, las preguntas son las siguientes:

17-21. Le voy a leer una serie de conductas que ud. puede realizar o no, para cada una de ellas
por favor vaya diciéndome si la realiza, siempre, muchas veces, a veces o nunca:...LEER UNA A
UNA

Esta pregunta se responde en escala de 4 alternativas:

Siempre
Muchas Veces
A Veces
Nunca

Considerando que para este tipo de preguntas existe un sesgo de deseabilidad,
en el sentido de que las personas no se sienten completamente libres de
declarar que realizan actividades que puedan aparecer como peligrosas, en
especial ante un entrevistador que lo llama telefébnicamente, se ha definido
utilizar el siguiente indicador de realizacion de actividades:

Realiza Actividad: Si responde alternativas Siempre, Muchas Veces o A Veces.

De modo que todas las estadisticas presentadas en este informe para estas
preguntas, se representaran usando esta definicion.
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Los resultados de las actividades realizadas por peatones son los siguientes:

Grafico 19:Actividades Realizadas por Peatones

Cruzar calles de forma repentina

58%

Cruzar calle con luz roja

Circular distraido por la calle
(leyendo, celular, o musica)

Cruzaravenida o carretera por la
calle en vez de pasarela

Transitar bajo efectos del alcohol

M Realiza (A veces, Muchas Veces

o Siempre)
Transitar bajo efectos de drogas 5%
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Destaca con un 58% la proporcion de personas que declara cruzar la calles de
forma repentina. Esto puede deberse a que, por lo general, esta conducta es
poco castigada socialmente (“todos lo hacen”). Si bien se puede asociar a una
conducta de riesgo, parece demandar s6lo un poco de atencion y habilidad,
algo que el target siente que puede manejar. De ahi que sea una practica tan
realizada (y abiertamente declarada).

En el polo opuesto, transitar bajo los efectos del alcohol o las drogas se levanta
como una practica muy poco habitual. Sin embargo, y como es esperable, son
los jovenes quienes declaran mas frecuentemente realizar esta actividad, y
dentro de ellos, los hombres.

En la fase cualitativa es posible comprender por qué los jovenes -y en especial
los hombres- declaran mas frecuentemente esta practica que las otras partes
de la poblaciéon. En el carrete juvenil nocturno los jévenes no siempre tienen
como volver a casa. El limitado presupuesto no les permite tampoco tomar un
taxi siempre que lo necesitan. Asi, los regresos a casa del carrete pueden
implicar, a esta edad, largas distancias, caminando en estado de ebriedad o
bajo el efecto de alguna droga consumida esa noche. Las otras partes del
target parecen tener mejor cOmo arreglarselas para volver a casa, para no
tener que arriesgar sus vidas transitando en estados de conciencia alterados
luego de carretear, aunque en ocasiones la alternativa a caminar ebrio o
drogado es conducir en ese estado o subirse al auto de alguien que ha bebido
o se ha drogado, lo que no es la opcion mas feliz para resolver el problema de
desplazamiento.
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Al segmentar por variables socio-demograficas se puede observar que las tres
actividades de mayor realizacion en la poblacion, vale decir: “ Cruzar calles de
forma repentina”, “Cruzar las calles con Luz Roja” y Circular distraido por la
calle”, son realizadas en mayor medida por hombres y personas jévenes.

Destacan los grupos socioeconémicos de escasos ingresos, donde cruzar las
calles de forma repentina ocurre en una mayor frecuencia que los otros grupos.

Tabla 23: Actividades Realizadas por Peatones segln sexo, edad y GSE
SEXO EDAD Ciudad

TOTAL Conce/Tal

% Realiza (A veces, Muchas Hombre Mujer 18-39  40-74 Valpo RM

[=LUEL T

veces, Siempre)

Cruzar las calles de forma repentina 58% 61% | 56% | 62% | 54% | 50% 57% 61% 59% |[52%|55%(56%|62%

Cruzar la calle con luz roja 43% 48% | 40% | 51% | 35% | 41% 47% 41% 44% |47%|45%(41%|44%

Circular distra’do por la calle
leyendo, hablando por celular, o 42% 47% | 39% | 57% | 25% | 38% 39% 43% 44% |43%|46%(42%]41%

escuchando moesica

No usar la pasarela para cruzar una

. 29% 30% | 28% | 28% | 31% | 25% 28% 42% 26% |27%(29%|24%|33%
autopista o carretera

Cruzar una avenida o carretera por

24% 24% | 23% | 23% | 25% | 30% 27% 38% 18% [12%|25%|23%|26%
la calle en vez de usar la pasarela

Transitar bajo los efectos del

alcohol 12% 22% [ 4% | 17% | 6% 10% 16% 10% 12% |16%|14%|10%(12%

Transitar bajo los efectos de una

droga 5% 7% 2% | 7% | 2% 5% 5% 2% 5% 4% | 7% | 5% | 3%
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Haber tenido una experiencia anterior, no modifica en mayor medida la
declaraciéon de comportamiento de las personas, solo en el caso de “Cruzar las
calles de forma repentina”, las personas que han tenido alguna experiencia
previa, declaran realizar con menor frecuencia la actividad que aquellos que
no han tenido una experiencia previa.

Tabla 24: Actividades Realizadas por Peatones segln experiencia vial

Tuvo Conoce a Experienciaque Indicador de
accidente  alguien que lo hizo cambiar  experiencias

% Realiza (A veces, Muchas TOTAL personal tuvo de actitud anteriores
veces, Siempre) Si No Si | No Si No Si No

Cruzar las calles de forma repentina 58% 53% | 61% | 62% | 52% | 62% 52% 61% 48%

Cruzar la calle con luz roja 43% 42% | 44% | 46% | 39% | 46% 39% 46% 33%
Circular distraido por la calle
leyendo, hablando por celular, o 42% 45% | 42% | 47% | 34% | 47% 34% 47% 22%

escuchando meesica
No usar la pasarela para cruzar una
autopista o carretera

29% 32% | 28% | 30% | 27% | 30% 27% 30% 24%

Cruzar una avenida o carretera por

24% 23% | 24% | 24% | 22% | 24% 22% 23% 25%
la calle en vez de usar la pasarela

Transitar bajo los efectos del

alcohol 12% 14% | 11% | 14% | 8% 14% 8% 13% 6%

Transitar bajo los efectos de una

5% 7% 3% 6% | 3% 6% 3% 5% 2%
droga
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Grafico 20: Actividades Realizadas por Conductores

Conducir a mas velocidad de lo permitido 48%
Realizar otras actividades al conducir (comer
' 0
celular, maquillarse) 40%
Conducir con suefio o cansado
No llevar puesto el cinturén de seguridad
Conducir después de haber tomado bebidas
alcohdlicas
Pasarse undisco pare o ceda el paso
Llevar nifios sin cinturén o fuera de susilla de auto
Andar sin la licencia de conducir
Llevar nifios en el asiento delantero
Pasarse unsemaforo en rojo
Conducir bajo los efectos de un medicamento que 11%
produce somnolencia o M Realiza (A veces, Muchas
) Veces o Siempre)
Conducir después de haber usado una droga 5%

La realizacidon de otras actividades al conducir también aparece como una
actividad comun.
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Conducir a mas velocidad de lo permitido es mas frecuentemente declarado
en hombres que en mujeres, lo que concuerda con lo que profundizamos en los
grupos. Por si misma, la busqueda de adrenalina a través de la velocidad
parece ser un territorio de placer mas masculino (aunque no exclusivo) que
femenino.

Tabla 25: Actividades Realizadas por Conductores, seguin sexo, edad y GSE

SEXO EDAD Ciudad

Concepcid
% Realiza (A veces, Muchas TOTAL Hombre Mujer | 1839 40-74 A""’:’g“s‘ Valparaiso Talc:huan
veces, Siempre) o
ﬁ:::“i’;:oa més velocidad de lo 48% 54% 36% | 52% | 42% | 43% | s6% | 43% | 47% | 52% | s0% | 33% | s6%
'c‘s:‘l;zii'ftras actividades al 40% 38% 44% | a5% | 35% | 38% | 36% | 47% | 40% | s53% | 44% | 32% | 35%
Conducir con suefio o cansado 34% 38% 27% 33% 36% 26% 30% 18% 40% 44% 39% 25% 31%
SNE‘;H:‘;Z:"’”“"’ el cinturén de 29% 36% 15% | 27% | 32% | 25% | 29% | 40% | 27% | 24% | 20% | 28% | 44%
f:;::i';::::::l‘: E:ZI?;'S 23% 26% 17% | 21% | 26% | 19% | 13% | 29% | 25% | 32% | 20% | 19% | 14%
:::2’” un disco pare o ceda el 22% 24% 17% | 22% | 21% | 13% | 19% | 22% | 23% | 24% | 22% | 13% | 29%
;':‘;:’s’i‘l'l'a"’::::l:;"t“'°" ofuera | 19 22% 18% | 17% | 25% | 16% | 21% | 30% | 19% | 24% | 16% | 17% | 28%
Andar sin la licencia de conducir 18% 20% 13% 17% 20% 15% 22% 20% 17% 17% 15% 18% 21%
;';‘:;:::"s en el asiento 15% 14% 16% | 13% | 17% | 14% | 12% | 24% | 14% | 11% | 13% | 16% | 18%
Pasarse un seméaforo en rojo 15% 15% 13% 13% 17% 12% 14% 14% 15% 13% 20% 14% 10%
f:;:;:::;:::zs"’s efectos de 11% 12% 10% | 11% | 11% | 8% | 12% | 10% | 12% | 16% | 11% | 9% | 10%
Conducir después de hab
u:: d:’;':‘a :sr';‘g':s € haber 5% 7% 2% 6% 5% 5% | 4% 5% 6% 4% 6% 5% 6%
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De las actividades realizadas por ciclistas, destaca con un 64% el No Uso de
Casco, como una actividad recurrente.

Grafico 21: Actividades Realizadas por Ciclistas

Andar en bicicleta sin casco

64%

Andar en bicicleta sin elementos reflectantes

Andar en bicicleta escuchando musica

Realizar maniobras imprevistas o arriesgdas al
andaren bicicleta

Andar en bicicleta por la calle en segunda o tercera
fila

M Realiza (A veces, Muchas
Veces o Siempre)

Andar en bicicleta sin frenos o con frenos en malas
condiciones

22%

Como vimos en la fase cualitativa, en muchos casos los ciclistas no tienen
siquiera casco. En el bajo uso de este articulo parecen estar operando factores
estéticos (el casco da un aspecto extrafio / a veces se siente ridiculo) y de
relevancia (no se considera necesario por las bajas velocidades en que se
conduce la bicicleta generalmente).

También destaca el no uso de elementos reflectantes, en que opera una légica
similar a la descrita para el casco.
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Llama la atencidon que, si bien la conduccién de la bicicleta sin frenos o con los
frenos malos aparece en el ultimo lugar, un 22% no es una cifra despreciable si
consideramos que los frenos son parte esencial de cualquier tipo de
conduccidn, incluso de una bicicleta. Poder frenar debiese ser un “basico” en
cualquier medio de transporte, pero ciertamente no lo es, al menos entre los
ciclistas del contexto local actual. Una logica similar es posible de observar en
general en la mantencidn que los ciclistas hacen de sus bicicletas. El
mantenimiento parece limitarse a tener las ruedas infladas o a mandar a
cambiar una piola de freno cuando se corta con el uso, pero no parecen haber
buenas practicas de mantencion ligadas a un uso responsable de la bicicleta,
como sucede con los automaoviles o las motos.

En general, los ciclistas hombres son mas arriesgados que las mujeres, al mismo
tiempo que los mas jévenes y mas acomodados. Vuelve a aparecer aqui el
segmento “hombre joven C1” que venimos levantando en el transcurso de este
informe como un perfil particularmente “temerario” y entregado al riesgo.

Tabla 26: Actividades Realizadas por Ciclistas, segun sexo, edad y GSE

SEXO EDAD Ciudad
TOTAL Concepcié
% Realiza (A veces, Hombre Mujer | 18-39 40-74 Anto;agast Valparaiso Talcanhuan RM
Muchas veces, Siempre) o

Andar en bicicleta sin casco 64% 64% | 63% | 68% |57%| 59% 52% 75% 64% 82% | 63% | 68% | 57%

Andar en bicicleta sin

47% 49% | 44% | 49% | 45%| 41% 41% 53% 48% 54% | 47% | 48% | 46%
elementos reflectantes

Andar en bicicleta escuchando
moesica

35% 46% | 20% | 46% |18%| 31% 41% 32% 35% 47% | 33% | 32% | 37%

Realizar maniobras imprevistas
o arriesgdas al andar en 28% 32% 23% | 30% [ 25%| 31% 20% 32% 28% 51% 26% 34% 20%
bicicleta

Andar en bicicleta por la calle

. 25% 31% | 17% | 28% [20%]| 20% 25% 34% 24% 26% | 19% | 25% | 28%
en segunda o tercera fila

Andar en bicicleta sin frenos o

.. 22% 25% | 19% | 25% [19%| 16% 25% 17% 24% 26% | 20% | 25% | 21%
con frenos en malas condiciones
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En consistencia con la tendencia, tener una experiencia anterior no cambia las
practicas de los ciclistas.

Tabla 27: Actividades Realizadas por Ciclistas, segin experiencia vial

Tuvo Conoce a Experiencia que Indicador de
TOTAL accidente alguien  lo hizo cambiar = experiencias

% Realiza (A veces, personal que tuvo de actitud anteriores
Muchas veces, Siempre) Si No Si | No Si No Si No
Andar en bicicleta sin casco 64% 66% | 70% | 70% [ 64%| 70% 64% 68% 43%
Andar en bicicleta sin elementos 47% 48% 529 51% | 49% 51% 49% 529 24%

reflectantes

Andar en bicicleta escuchando moesica 35% 36% 39% | 38% |39%| 38% 39% 38% 22%

:ﬁf::;;::i’,‘f:;:f Imprevistas o 28% 27% | 32% |30% |31%| 30% | 31% | 29% | 21%
fe"g"ua; on bicdleta porla calle en 25% 28% | 27% |31% |16%| 31% | 16% | 28% | 11%
Andar en bicicleta sin frenos o con 22% 30% 22% 26% | 17% 26% 17% 24% 13%

frenos en malas condiciones
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La actividad con mayor presencia en motoristas, es la conduccion sin ropa
especial para caidas, con un 40%.

Grafico 22: Actividades Realizadas por Motoristas

Conducir moto sin ropa especial para caidas
(guantes, zapatos, etc.)

40%

Conducir moto sin licencia

Conducir moto por la vereda

Conducir fuera de su carril

13% M Realiza (A veces, Muchas
Veces o Siempre)

Conducir moto sin casco

Al consultar en la fase cualitativa a los motoristas por este tema, las razones que
arguyen suelen relacionarse con dos factores: comodidad y presupuesto. En
general, consideran que la ropa de seguridad para motos es incOmoda y no
permite una conduccién placentera en la moto, algo esencial para este
segmento. Pero mas alla de esa incomodidad, la razén fundamental para no
usar este tipo de implemento es su alto costo.
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Al cruzar por variables sociodemograficas, sorprende que conducir en moto sin
licencia es mas frecuente en el grupo ABC1 que en el D, muy probablemente
porque en la muestra estén incluidos los motoristas deportivos.

En general, los grupos mas acomodados realizan con menor frecuencia
practicas riesgosas que los grupos mas bajos.

Tabla 28: Actividades Realizadas por Motoristas, segun sexo, edad y GSE

EDAD Ciudad
Concepcié

% Realiza (A veces, Muchas veces, Mujer | 18-39 4074 AMtofagast .y eraiso " RM

) Talcahuan
Siempre) °

" " il

f:;;::c" moto sin ropa especial para 40% 34% | 56% | 36% | 52% | 26% | 5% | 4e% | 4s% | 4s% | 43% | 23% | 46%
Conducir moto sin licencia 26% 31% 12% 28% 19% 8% 0% 56% 23% 43% 17% 23% 25%
Conducir moto por la vereda 23% 20% 30% 19% 35% 0% 0% 6% 34% 0% 24% 13% 35%
Conducir fuera de su carril 19% 22% 11% 10% 45% 0% 0% 19% 24% 0% 36% 16% 20%
Conducir moto sin casco 13% 13% 12% 11% 18% 19% 0% 25% 11% 2% 21% 3% 18%

En consistencia con la tendencia, tener una experiencia anterior no cambia las
practicas de los motoristas.

Tabla 29: Actividades Realizadas por Motoristas, segin experiencia vial
Conoce a alguien Experiencia que Indicador de

Tuvo accidente

ersonal que tuvo lo hizo cambiar  experiencias
% Realiza (A veces, Muchas veces, 5 accidente de actitud anteriores
Siempre) Si No Si No Si No Si No
E:I,Z:‘s'c" moto sin ropa especial para 40% 59% 35% | 46% | 44% | 46% | 44% | 42% | 35%
Conducir moto sin licencia 26% 35% 26% 22% 47% 22% 47% 27% 22%
Conducir moto por la vereda 23% 35% 19% 26% 28% 26% 28% 23% 24%
Conducir fuera de su carril 19% 20% 25% 18% 31% 18% 31% 17% 24%
Conducir moto sin casco 13% 3% 28% 3% 44% 3% 44% 4% 35%

Estudio de Opinién Publica Seguridad Vial en Chile - Informe Final 119



R —
' [ SRETE L 1]
ICCOM

L)
- A4 | 11
INVESTIGACION DE MERCADO @68 @

La muestra de entrevistados también recogié opiniones de conductores
profesionales (163 casos). En este caso, se consider6 una alternativa de
“control”, preguntando por conduccidon de menos de 3 horas, encontrando un
54% que menciona conducir menos de 3 horas, por lo que se puede desprender
que un 46% de los entrevistados conduce por mas de dicho tiempo,
asegurandonos de que la practica de manejar mas horas de lo permitido, es
recurrente.

Grafico 23: Actividades Realizadas por Conductores Profesionales

Conducir por menos de 3 horas seguidas

54%

Conducir cansado o somnoliento

No respetar las vias exclusivas o asignadas para
buses o micros

Conducir mas de 5 horas seguidas

11% M Realiza (A veces, Muchas
Veces o Siempre)

Manejar el bus o micro con fallas técnicas

Por otra parte, conducir cansado también es una actividad relativamente
habitual entre este tipo de conductores, con un 38%, lo que cobra mucho
sentido cuando recurrimos a la fase cualitativa.
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En los grupos, los conductores profesionales, especialmente quienes hacen
turnos / trabajan dependientes, suelen quejarse de la amplia cantidad de horas
qgue deben conducir en algunas ocasiones como parte del trabajo que les
encargan sus empleadores. Esto los “obliga” a conducir en condiciones fisicas
gue no siempre son las adecuadas, especialmente en épocas / momentos en
gue tienen una alta carga de trabajo.

En conductores profesionales, los resultados son heterogéneos segun GSE. Sin

embargo, los hombres, demuestran ser mas arriesgados en algunas actividades
(como conducir cansado o somnoliento)

Tabla 30: Actividades Realizadas por Conductores Profesionales, segun sexo, edad y GSE

SEXO EDAD Ciudad

Concepcid
% Realiza (A veces, Muchas veces, TOTAL Hombre | Mujer =~ 1839 4074 A"'°;a‘°" valparaiso B
Siempre) o
Conducir por menos de 3 horas seguidas 54% 55% 50% 56% 51% 51% 48% 69% 52% | 54% | 59% | 52% | 52%
Conducir cansado o somnoliento 38% 42% 25% 44% 30% 35% 39% 38% 39% | 43% | 39% | 17% | 51%
N tar las vi; lusi ignad
p:r;ek:z:e:;:i::issexc usivas o asighadas 31% 30% 35% 31% 32% 18% 20% 28% 39% 63% | 25% | 9% | 42%
Conducir mas de 5 horas seguidas 30% 36% 9% 32% 27% 40% 27% 39% 27% | 18% | 30% | 30% | 33%
Manejar el bus o micro con fallas técnicas 11% 13% 7% 8% 17% 10% 19% 19% 6% 1% | 2% | 3% | 25%

En consistencia con la tendencia, tener una experiencia anterior no cambia las
practicas de los motoristas.

Tabla 31: Actividades Realizadas por Conductores Profesionales, segun experiencia vial
Conoce a alguien Experiencia que Indicador de

Tuvo accidente

ersonal que tuvo lo hizo cambiar  experiencias
% Realiza (A veces, Muchas veces, P accidente de actitud anteriores
Siempre) Si No Si No Si No Si No
Conducir por menos de 3 horas seguidas 54% 49% 60% 59% 42% 59% 42% 56% 42%
Conducir cansado o somnoliento 38% 42% 36% 41% 32% 41% 32% 41% 21%

No respetar las vias exclusivas o asignadas

. 31% 40% 24% 31% 33% 31% 33% 34% 16%
para buses o micros
Conducir mas de 5 horas seguidas 30% 22% 38% 34% 21% 34% 21% 30% 28%
Manejar el bus o micro con fallas técnicas 11% 16% 8% 11% 12% 11% 12% 12% 11%
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Resumen Peligrosidad y Actividad Vial

Como sintesis, se realiz el calculo de un indice de Peligrosidad de las diferentes
actividades que Peatones, Conductores y Ciclistas pueden realizar, compuesto
de la siguiente forma:

IPi = a x APi

Donde:

IPi = indice de Peligrosidad de la Actividad i.

(X= Ponderador segun el tipo de Actividad (Peatén, Conductor, Ciclista). Este

ponderador se obtiene de los porcentajes que Peatdon, Conductor y Ciclista
obtienen, como principales causantes de accidentes de transito.

API = Es el porcentaje de personas que considera con Alta probabilidad de
causar un accidente a la Actividad i.

De este modo, se construye un indicador Unico, que permite comparar las
actividades en términos de su probabilidad de causar un accidente.
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Los resultados del indice de Peligrosidad de las actividades viales se presenta en
el siguiente grafico:

Grafico 24:indice de Peligrosidad de Actividades Viales

Conducir bajo efectos de alcohol y/o drogas 44%
Pasarse un semaforo en rojo 43%
Conducir a exceso de velocidad 42%
Conducir con suefio 42%

Pasarse un disco pare o un ceda el paso

Transitar bajo los efectos del alcohol

Llevar nifios sin cinturén o fuera de su silla

Transitar bajo los efectos de una droga

Conducir hablando por celular

Conducir motos sin casco

Conducir motocicletas fuera del carril

Cruzar avenida o carretera por calle en vez de pasarela

Realizar otras actividades al conducir

Circular distraido por la calle 36%
Cruzar las calles de forma repentina 35%
Conducir vehiculos sin cinturén de seguridad 35%

Cruzar la calle con luz roja 35%

Conducir moto sin ropa especial 35%
Andar en bicicleta sin elementos reflectantes

Andar en bicicleta escuchando musica

Andar en bicicleta sin casco

En rojo, las actividades de Conductores, en Verde las de Peatones, y en Morado
las actividades de ciclistas.
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Si el anterior indice de Peligrosidad se relaciona con la tasa de Realizacion de
cada Actividad, se puede observar lo siguiente:

Grafico 25: Mapa de Actividades Realizadas vs Percepcién de Peligrosidad

70%
@ Andaren bicicleta sin casco
a0% - Cruzar calles de forma repentina
L]
.. | Andaren bicicleta sin elementos
Q 0% reflectantes Conducir a exceso de velocidad
<I @ Circular distraido por la callg L
D (leyendo,celular, o Misica
— . ~
> ® Cruzar la calle con luz roja
% - - - . ®  Conducir moto sin ropa especial
- 0% Realizar otras actividades al conducir| @ oneucir mata sin ropa especl
q @ Andar en biciclela escuchando . .
E misica @ Conducir con suefio
—
w 30% Conducir vehiculos sin cinturdn de o ® Cruzar avenida o carretera por la
o seguridad calleen vez de pasarela
Llevar nifias sin cinturon o fuera de
Z Pasarse un disco parefo un ceda el ® su silla
\O paso
— 200 .&mduaiu bajo efectos del alcohol yfo
% -
@) Conducir motocicletas fuera del @ drogas
carril .
qll Conducir hablando por celular
] Pasarseun semaforo en rojo
q Conducir motos sin casco Teansitar baio of de alcohol
; ransitar bajo efectos de alcohol
(TN 10%
®
Transitar bajo efectos de droga
0%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

Destaca el recuadro del sector superior derecho del mapa, como la zona de
actividades percibidas como de mayor peligrosidad, pero con mayor tasa de
realizacion. Entre ellos destacan: “Cruzar la calle en forma repentina”,
“Conducir a Exceso de Velocidad”, “Cruzar con luz roja”, “Conducir Moto sin
Ropa especial”, “Circular distraido” y “realizar otras actividades al mismo tiempo
gue conducir”. Este tipo de acciones debiesen ser parte de la comunicacion
gue se construira para educar en seguridad vial, aunque no exclusivamente.
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Aquellas actividades que se situan en el cuadrante superior izquierdo también
parecen tener una alta relevancia a la hora de construir una estrategia
comunicacional en seguridad vial. Parece haber tantas o mas razones para
considerarlas como importantes en la comunicacion, incluso por sobre algunas
del cuadrante derecho. Tomemos, por ejemplo, la practica mas declarada por
los ciclistas, es decir, el no uso de casco. Es considerada una practica de bajo
riesgo, cuando no siempre es asi. En una caida, el no uso del casco puede ser la
diferencia entre un golpe simple y uno complicado o incluso la muerte. Este tipo
de conductas “perdonadas” a priori por el target son, en principio, las mas
desafiantes en términos comunicacionales, porque implican un primer esfuerzo
por darles su real relevancia para luego comenzar a instalarlas entre las
practicas habituales. No sucede lo mismo con las del cuadrante derecho.
Conducir a exceso de velocidad, por ejemplo, es una practica relativamente
frecuente, pero parte del camino que hay que recorrer para intentar
erradicarla ya esta cimentado: el target sabe lo peligrosa que es, no es
necesario ensefarla desde ahi. Hay que reforzarla, despotenciarla, pero no es
necesario “desmitificarla” como las del cuadrante derecho.

Asi, es importante considerar la relevancia “real” que tiene cada una de estas
practicas en la seguridad vial para poder darle su peso final en la
comunicacion estratégica. El indice de peligrosidad propuesto nos permite
conocer la percepcion de peligrosidad que el target tiene de una practica,
pero no su peligrosidad real. El gap entre la peligrosidad percibida y la real
debiese permitir comprender dénde se debe dar mejor informacion al target,
para erradicar “mitos” como —por ejemplo- que andar sin casco en bicicleta es
una practica de baja peligrosidad en seguridad vial.
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Experiencias viales anteriores

Como se muestra en el grafico siguiente, un 29% de los encuestados ha sufrido
un accidente del transito. Un 57% posee un familiar que ha sufrido uno.

Grafico 26: Experiencias viales y vitales de cambio

B % Si

64%
57%

29%

Ha sufrido accidente de transito Un Familiar ha sufrido accidente  Ha sufrido experiencia que lo hizo
cambiar de actitud
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Los resultados por GSE, sexo, edad y ciudad se muestran a continuacioén. De los
encuestados, los ABC declaran con mayor frecuencia haber sufrido

accidente del transito, en comparacioén con los grupos de menores recursos.

Tabla 32: Experiencias viales y vitales de cambio, segun sexo, edad y GSE

un

SEXO EDAD Ciudad
AL Concepcid
TOT Hombre Mujer 18-39 40-74 aiobeast Valparaiso 4
L a Talcahuan
% SI o
Ha sufrido accidente de transito 29% 33% 25% 27% 31% 28% 26% 29% 30% | 47% | 34% | 25% | 26%
Un Familiar a sufrido accidente 57% 59% 55% 61% 51% 48% 52% 54% 59% 67% | 62% | 52% | 55%

Ha sufrido experiencia que lo

. . . 64% 62% 66% 67% 61% 59% 55% 62% 67%
hizo cambiar de actitud

68%

59%

59%

69%

La mayor frecuencia de accidentes provoco lesiones leves (52%), que

tuvieron hospitalizacion como consecuencia.

Grafico 27: Resultado de accidentes, en accidentes de transito del encuestado

Provocé lesiones

muy graves,
causando
iscapacidad o
resultados
fatales
2%
No provacd
lesiones
31%

Provoco lesiones
leves, sin
hospitalizacién
52%

no
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2.De la evaluacion de las medidas propuestas

También se preguntdé por la efectividad de las medidas propuestas para
disminuir los accidentes del transito. Al respecto, se hizo la siguiente pregunta en

el cuestionario.

Usando una escala de 1 a 7, donde 1 es nada efectivo y 7 muy efectivo, cuan
efectivas cree que serian las siguientes medidas para disminuir los accidentes
de transito en el pais:...LEER UNA A UNA

De acuerdo a los resultados, la medida que mejor efectividad puede tener es
educar a los nifios en seguridad vial, lo que implicaria, en estricto rigor,
aumentar los contenidos educacionales en escuelas referidos a estos temas.

Destaca también, la anulacion definitiva de la licencia de conducir por faltas

muy graves.

Grafico 28: Opinidn sobre efectividad de medidas para disminuir accidentes del transito

Alta Efectividad M Baja Efectividad
Educar alos nifios en seguridad vial 91%
Anulacion definitiva de la de licencia para faltas muy graves 86%
Aumentar control policialen lugares de alto consumo de 85%
alcohol 2
Aumentar control policialen momentos de alto flujo (fin de 85%
semanalargo, etc) S
Licencias de conducir con puntos que se pierden con 82%
infracciones 2
Infracciones a peatones que no respeten las normas de transito 80%
Hacer las pruebas mas exigentes paraobtener licencia de 80%
conducir o
Castigar con penas de carcel las infracciones graves o reiteradas 79%
Aumentar los valores de los partes por infracciones graves 70%
Controlde velocidad con camarasy partes empadronados 65%
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Al cruzar los datos por tipo de conductor, la siguiente tabla muestra los
resultados. Destaca el hecho que los ciclistas estan mas de acuerdo en general
gue los otros grupos con respecto a las medidas a tomatr.

Tabla 33: Efectividad de medidas, segun tipo de conductor

Tipo de conductor

TOTAL
Conductor  Conductor o 2
Actual Potencial CIEliSts Featon

% Alta efectividad (6 y 7)
Educar a los nifios en seguridad vial como actitud de vida 91% 92% 93% 98% 87%
:;s:;g;:;:g :;l:l::lon definitiva de la de licencia las faltas 86% 86% 89% 99% 849%
Q:r:liz:;rl el control policial en lugares de alto consumo 85% 83% 36% 99% 35%
Aumentar el control policial en momentos de alto flujo

. 0 0 0 (] 0
(fin de semana largo, etc) 85% 81% 86% 99% 86%
Que !as licencias de t.:onduc'n: sean cor'1 puntos que se van 82% 30% 36% 97% 31%
perdiendo con cada infraccion cometida
E‘t;rrslzr”irr::iaszict)rr;enss:te:les a los peatones que no respeten 30% 30% 30% 36% 30%
:I::SLL?: pruebas mas exigentes para obtener licencia de 30% 77% 82% 38% 31%
:Z:ii:rg:;:son penas de carcel las infracciones graves o 79% 709% 829% 90% 31%
Aumentar los valores de los partes por infracciones graves | 70% 62% 74% 83% 75%
Que se controle la velocidad a trav?s de camaras y se 65% 549% 68% 36% 71%
cursen partes empadronados a los infractores
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En general, los mayores asignan una mayor efectividad a las medidas que los

jovenes.

Tabla 34: Efectividad de medidas, segun sexo, edad y GSE

EDAD Ciudad
Concepcié
Mujer ~ 18-39  40-74 A"m;agm Valparaiso Talca"huan
% Alta efectividad (6 y 7) o

Educar a los nifios en seguridad vial
como actitud de vida

91% 89% 93% 89% 93% 93% 85% 93%

91%

92%

87%

91%

92%

Castigar con anulacidn definitiva de
la de licencia las faltas sumamente 86% 83% 89% 85% 88% 88% 88% 88%
graves

85%

82%

89%

88%

85%

Aumentar el control policial en

85% 77% 92% 81% 89% 87% 85% 93%
lugares de alto consumo de alcohol

83%

75%

82%

87%

87%

Aumentar el control policial en
momentos de alto flujo (fin de 85% 78% 91% 80% 89% 86% 84% 90%
semana largo, etc)

83%

79%

81%

86%

87%

Que las licencias de conducir sean
con puntos que se van perdiendo con 82% 78% 86% 81% 85% 86% 82% 87%
cada infraccion cometida

81%

87%

78%

83%

83%

Cursar infracciones reales a los
peatones que no respeten las normas 80% 76% 84% 78% 83% 83% 83% 81%
de transito

79%

74%

79%

81%

82%

Hacer las pruebas mas exigentes

para obtener licencia de conducir 80% 76% 83% 79% 81% 85% 77% 81%

80%

71%

75%

79%

85%

Castigar con penas de carcel las

X . . 79% 75% 82% 77% 81% 82% 80% 77%
infracciones graves o reiteradas

79%

73%

76%

81%

80%

[Aumentar los valores de los partes

por infracciones graves 70% 63% 77% 67% 75% 76% 75% 74%

68%

61%

61%

79%

72%

Que se controle la velocidad a través
de cdmaras y se cursen partes 65% 57% 72% 61% 69% 73% 72% 74%
empadronados a los infractores

60%

53%

54%

70%

69%
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En consistencia con la tendencia, tener una experiencia anterior no cambia las

practicas de los ciclistas.

Tabla 35: Efectividad de medidas, segun experiencia vial

Tuvo accidente

TOTAL personal

% Alta efectividad (6 y 7) Si No

Educar a los nifios en seguridad vial

Conoce a alguien Experiencia que
que tuvo lo hizo cambiar
accidente de actitud

Si No Si No

Indicador de
experiencias
anteriores

Si No

lugares de alto consumo de alcohol

. . 91% 96% 92% 96% 87% 96% 87% 95% 76%
como actitud de vida
Castigar con anulacion definitiva de
la de licencia las faltas sumamente 86% 86% 89% 90% 84% 90% 84% 89% 75%
graves
Aumentar el control policial en 85% 87% | 87% | 88% | 85% | 88% | 85% | 88% | 73%

Aumentar el control policial en
momentos de alto flujo (fin de 85% 85% 87%
semana largo, etc)

88% 82% 88% 82%

87% 74%

Que las licencias de conducir sean
con puntos que se van perdiendo con| 82% 84% 85%
cada infracciéon cometida

87% 79% 87% 79%

85% 72%

Cursar infracciones reales a los
peatones que no respeten las normas| 80% 79% 83%
de transito

83% 78% 83% 78%

82% 73%

Hacer las pruebas mas exigentes

por infracciones graves

para obtener licencia de conducir 80% 80% 83% 84% 78% 84% 78% 82% 73%
Ef’fi;'f:::“;: gg:,a:sierzjt':f;;: 79% 76% 82% | 81% | 79% | 81% | 79% | 80% | 73%
Aumentar los valores de los partes 70% 66% 74% 73% 69% 73% 69% 72% 65%

Que se controle la velocidad a través
de cdmaras y se cursen partes 65% 61% 69%
empadronados a los infractores

66% 65% 66% 65%

66% 60%

Estudio de Opinién Publica Seguridad Vial en Chile - Informe Final

131




3.Conclusiones y Recomendaciones de la Fase
Cuantitativa

d. De la Seguridad Vial como Tematica Pais

Existe una muy baja relevancia de los Accidentes de Transito como tema
publico. A pesar de la aparicibn de accidentes en los medios de
comunicacion, temas como la salud, y la delincuencia aparecen primero
en el top of mind de las personas.

Si bien la seguridad vial aparece como tema de importancia, visto desde
el punto de vista absoluto, comparadamente, es un tema relegado al
dltimo lugar, entre los items presentados a los encuestados.

Al ser la salud un tema relevante en la Optica de la gente, presentar
comunicacionalmente las consecuencias de los accidentados del
transito parece ser una estrategia interesante para abordar.

En general, la percepcion de riesgo de las personas es baja, y no motiva
a tomar precauciones desde el punto de vista de la seguridad vial.

Existe un bajo conocimiento del impacto de los accidentes del transito.
Los datos muestran que la gente no dimensiona el real alcance del
problema, lo que apoya la tesis que existe un bajo awareness.

Desde el punto de vista comunicacional, la primera tarea debe ser
posicionar la seguridad vial como tema publico. El diagndstico es que la
opinién publica no tiene tematizada la seguridad vial en su vida diaria.
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e. Actividades de Riesgo

En general, existe la percepcion general que las actividades y practicas
presentadas son riesgosas. Sin embargo, esto se presenta en los
encuestados como actitud, y no se traduce en practicas mas seguras.

El desafio comunicacional en este sentido es lograr que la gente accione
la reflexidn sobre el riesgo de practicas viales anémalas.

En general, los hombres son mas arriesgados en sus practicas viales que
las mujeres.

f. Percepcion de Medidas

En general las medidas presentadas cuentan con alta aceptacion de la
opinion, por lo que cualquier iniciativa presentada va a ser considerada
como un avance, aunque en la practica pueda manifestarse algun
rechazo.

Los ciclistas son el grupo donde se da méas consenso con respecto a las
medidas. Esto es porque es el grupo que se auto observa como el mas
vulnerable.
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l. Conclusiones y recomendaciones
finales

A partir de lo levantado en ambas fases del estudio, podemos concluir que:

1. La seguridad vial no se ha instalado hasta hoy como un tema relevante

para la poblacion. Si bien consideran que es un tema por el que parece
necesario preocuparse, otros temas como educacion, salud o
delincuencia estan muy por encima como prioridades en el repertorio
mental del target. Parece necesario generar las condiciones necesarias
para que la poblacién releve su rol, entendiendo / conociendo los datos /
hechos, comprendiendo su importancia y dandose cuenta de la
responsabilidad real que cada quien tiene en la seguridad vial. Se debe
combatir la “inercia” del target frente al cambio, re-encantarlo para que
vuelva a creer que su “grano de arena” importa.

La educacion parece ser un pilar fundamental en el camino hacia una
poblaciobn con mejores practicas viales. Debe proveer al target la
informacion “dura” sobre el tema (las cifras oficiales son una manera que
parece efectiva de hacer una primera sensibilizacion con la seguridad
vial), como también -a largo plazo- promover un cambio de mentalidad
en torno a la accidentabilidad vial. La informacion dura debe ser un
primer paso hacia la traduccion de “lo que se sabe” en conductas reales
/ buenas practicas. Y en las aulas, el curriculum escolar debiera incluir
activamente y durante todos los afios de escolaridad, la formacion en
cultura vial y buenas practicas.

Fiscalizacion y “mano dura”, es decir, la aplicacion de normas estrictas /
sensibles para el target parece ser una manera aceptada y valorada por
el target para reducir la accidentabilidad. Estas estrategias deben ir de la
mano de la educacion, funcionando en paralelo: la educacién con foco
en el mediano y largo plazo; las prohibiciones con énfasis en el inmediato
y corto plazo. Transversalmente se acepta la idea de que las faltas deben
ser castigadas segun su relevancia, llegando hasta la anulaciéon de por
vida de la licencia de conducir en casos gravisimos, como producir un
accidente por ir ebrio y a acceso de velocidad, por ejemplo. En algunos
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casos, la poblacion apoya la ejecucion de duras penas de carcel para
guienes matan a alguien por irresponsabilidad al volante.

4. Es necesario generar estrategias comunicacionales en torno a aquellas
practicas que son de alto riesgo para la seguridad vial y se han instalado
en la cotidianeidad del target. Cruzar las calles de forma repentina, por
ejemplo, es una practica que gran parte del target declara realizar,
aungue la considera de alta peligrosidad. O por el contrario, el uso de
casco al usar la bicicleta parece ser muy puntual, y es considerada una
practica poco peligrosa, cuando en realidad no siempre lo es.
Situaciones como estas deben ser objeto de la comunicacién para
comenzar el proceso de desmitificacion y educacién respecto al tema
de la seguridad vial.
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J. Respecto de los Principales Insights
Comunicacionales

Uno de los principales objetivos de este estudio ha sido conocer y comprender
al target para levantar territorios / insights que sirvan como input para la
construccion de comunicacion cuyo objetivo central sea apoyar el retroceso
de los accidentes viales en nuestro pais, con miras a disminuirlos en al menos un
20% en los siguientes 3 afos.

A continuacion se detallan los principales hallazgos del estudio y su
materializacion concreta en ‘ideas fuerza’.

a. El target: desesperanza y resignacion

En el desarrollo de este estudio hemos levantado como explicacion de muchos
de los fendmenos que nos encontramos en seguridad vial la “actitud” de cada
persona frente a la peligrosidad y el riesgo. Esto equivale a decir que cada
persona responde a la seguridad vial segun su propia personalidad: los mas
arriesgados asumiran conductas de riesgo, mientras los de caracter general
mas precavido tenderan a ser mas aversos a las situaciones de peligro.

Pero eso no es todo lo que esta en juego a la hora de asumir conductas en
seguridad vial. No s6lo se debe tomar en cuenta el tipo de personalidad o
caracter de una persona para intentar comprender por qué toma o0 no
conductas mas o menos riesgosas en la via. Ademas, es necesario considerar
otros aspectos, como el momento de la vida que transita (si tiene hijos o no, por
ejemplo) e incluso la situacion particular en que se encuentra en un momento
determinado (“no me pongo cinturén para ir a comprar aca cerca en el
auto...”).

Todos estos elementos se entrecruzan generando en cada persona conductas
diferentes, que no siempre responden a una evaluacion racional y consciente
de las distintas situaciones. Ese es el primer aprendizaje respecto a cémo
generar una comunicacion con el target en seguridad vial: los perfiles de
personalidad son variados y la irracionalidad es la norma.
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Si somos justos en caracterizar al target debemos tener en cuenta estos
aspectos. Los perfiles son muy variados: es posible identificar una serie de
perfiles diferentes que configuran “patrones” de relacion con la seguridad vial
también diferentes. La irracionalidad es la norma, porque —como vemos desde
lo cualitativo- en muchas ocasiones no es el nivel de riesgo lo que lleva a
realizar o no una conducta, sino una serie de “actos mentales” que pueden ser
tan irracionales como pensar “si no me va a pasar nada, si voy ahi no mas”
(pensamiento adivinatorio) o “si yo curao’ manejo mejor” (negacion de lo
obvio). Estos dos casos son so6lo un par de muchos que aparecen en las
conversaciones con los distintos subsegmentos del target, donde el
pensamiento adivinatorio o ese “dios que me cuida al volante” pueden ser
argumentos validos para realizar malas practicas en seguridad vial,
independiente del riesgo que conlleven.

Esto no excluye, sin embargo, que haya también conductas racionales (y no
pocas) frente a ciertas situaciones o en ciertos momentos especificos en
seguridad vial. Un padre de familia de perfil “precavido” puede generar todo
un circuito de mantencion en torno al auto antes de unas vacaciones, dando
un peso real y consciente a los distintos elementos que revisa. Lo interesante de
comprender aqui es lo rapido que un argumento irracional puede operar sobre
uno racional y desplazarlo. A veces un “filo, de ahi arreglo los frenos” puede
sabotear todo un proceso de decisiones racionales y generar una conducta de
riesgo no forzada en seguridad vial.

Ahora bien, si nos preguntamos: ¢Por qué el target asume tan facimente esta
actitud irracional frente a la seguridad vial? ¢(Qué lleva a las personas a tener
malas practicas en seguridad vial incluso en ocasiones en que ni siquiera
necesita tenerlas? La respuesta a esta pregunta esta plasmada a lo largo de
este estudio, y se resume en una idea central: la irracionalidad surge como una
respuesta a la incertidumbre.

La manera “extrafna” e irracional que muchas veces tienen las personas al
operar en el mundo de la seguridad vial depende, como ya hemos venido
dibujando, de muchos factores. Donde estan, qué conducen, con quién
conducen, en qué momento de la vida estan, etc. Pero hay algo que no
escapa al analisis de ningun segmento, y que define el corazon de la seguridad
vial: la incertidumbre. En seguridad vial, algo que esta mas alla del discurso
explicito es la incertidumbre inherente a participar del espacio publico. En la
calle “nunca sabes lo que te puede pasar”.
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Ser parte de un entramado de personas y vehiculos en las calles genera una
sensacion de incertidumbre frente a lo que sucedera. “Puedes ser el mas
cuidadoso, sales a la calle y viene un gallo loco y te mata”. Esta frase,
recurrente en el discurso del target, resume esta idea que estamos intentando
dibujar. Las personas sienten que tienen un bajo control de lo que pasa en la
calle, cuando estan inmersos en la voragine moderna. Y este bajo control /
incertidumbre se convierte con el tiempo en desesperanza aprendida. Si bien se
puede seguir sintiendo que tener buenas practicas disminuye los riesgos, se
hace bajo el “secreto a voces” de que “al final, que a uno no le pase nada no
depende de uno no mas”.

Esta “desesperanza aprendida” genera al menos dos posiciones en el target. En
un primer polo, podemos situar a quienes se “entregan” a esta desesperanza y
concluyen que tomar ciertos riesgos no hace la diferencia: mi grano de arena
es tan pequefo que da lo mismo preocuparse o no del tema. Este mismo perfil
también se puede encontrar frente a temas como el medio ambiente o la
participacion ciudadana en los cambios sociales, por ejemplo. Es el analogo de
“qué saco con reciclar yo solo” o de “qué saco con apoyar al Movimiento si al
final todo sigue igual”. Este es un primer polo en el continuo de la desesperanza,
donde la resignacion es la tonica fundamental.

La otra posicion que el target puede tomar frente a la desesperanza es
“asumirla y evitarla”. Quienes consideran que con sus conductas de cuidado
pueden minimizar el riesgo de tener un accidente vial lo hacen “olvidandose”
de que bien en el fondo no se puede tener un real control sobre la seguridad
vial. Este perfil debe autoengafarse y borrar de sus mentes ese basico para
poder operar “haciendo como que” esa incertidumbre no existiera.

Estas dos reacciones frente al bajo control real que cada cual puede tener en
temas de seguridad vial son los polos de un continuo en el que cada persona
puede situarse en diferentes momentos.

El valor de este analisis esta en que saber esto establece una primera base para
caracterizar al target que sera objetivo de la comunicacion. Para saber cOmo
comunicar es necesario conocer a nuestro interlocutor: de ahi la importancia
de conocer la manera como se relaciona la poblaciéon con la seguridad vial en
términos globales. A partir de este analisis podemos inferir que, a la hora de
generar una comunicacion en seguridad vial, debemos tener en cuenta que el
desafio no es sOlo entregar informacion. No es sbélo ensefiar conductas,
traspasar experiencias para instalar buenas practicas.

Antes de todo eso se debe devolver la confianza al target. Las personas deben
sentir que las buenas practicas en seguridad vial si pueden garantizar una
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reduccion del riesgo. Poco es lo que se puede avanzar en esta materia si el
target no comprende que su rol es fundamental, y que efectivamente el granito
de arena que cada quien puede aportar a la seguridad vial no es trivial. Hay
gue “matar la desesperanza”, devolver el control a las personas. Derribar la
iracionalidad y magnificar la racionalidad responsable. El target debe
comprender que el *“ya, filo, si qgue me va a pasar...” es muchas veces el
culpable de los accidentes, y que es un “mal habito” combatible. El re-
empoderamiento de la gente en el tema de la seguridad vial es un primer
desafio, y la comunicacién es fundamental en este proceso de “reformacion”
del pensamiento irracional.

b.La seguridad vial: elementos especificos para la
construccion de la comunicacion

A partir del analisis de la informacion se levantan 4 insights / territorios
comunicacionales que pueden servir para anclar una comunicacion eficiente
en el tema de seguridad vial en el contexto local.

Estos 4 territorios de comunicacion son:

1. La educacion como pilar / eje central en la instalaciobn de buenas
practicas en seguridad vial 2 “Tu grano de arena vale”

Este primer territorio comunicacional levantado se deriva fundamentalmente de
un learning que hemos revisado a lo largo de este estudio, a saber, que el
primer paso para la instalacion de una comunicacion eficiente en seguridad
vial en el contexto local es redignificar su lugar dentro de los problemas pais.

Como vimos en la medicién cuantitativa, la mayoria de las personas esta de
acuerdo con que la accidentabilidad vial es un tema preocupante, relevante.
Cuando invitamos al target a imaginar la magnitud del problema de
accidentabilidad en Chile suele estar muy por debajo de las cifras oficiales, y al
ser confrontado con los numeros reales, el target se muestra sorprendido y un
poco alarmado.

Esta reaccion, transversal en los distintos segmentos, nos muestra en una primera
mirada la alta relevancia que tiene la entrega de informacién en el proceso de
sensibilizacion frente al tema de la seguridad vial en la poblaciéon. En otras
palabras: dificimente el target puede preocuparse del tema si no sabe dé que
estamos hablando. Cuando se contextualizan las cifras, cuando se muestran las
estadisticas y se les sitia, por ejemplo, junto a las de otros temas relevantes a
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nivel pais, la “real relevancia” de la accidentabilidad vial comienza a hacerse
visible. El target no maneja cifras hoy, no conoce realmente el problema.

La educacion, en este sentido, es fundamental. Si la meta es situar a la
seguridad vial como un tema relevante a nivel pais, el problema debe ser
puesto sobre la mesa a la misma “altura” que otros problemas relevantes, como
salud, educacion o delincuencia. Estos 3 problemas, a diferencia de la
seguridad vial, gozan de estar en la agenda y en el discurso de los medios de
comunicacion y de las autoridades en general. Por esto, la seguridad vial no
puede “quedarse atras”. Si se espera conseguir una disminucioén sustancial de la
accidentabilidad en el corto o mediano plazo, es necesario concentrar las
energias en generar un pool de estrategias educativas que permitan una real
resignificacion del tema en el discurso del target, para relevarlo / levantarlo.

¢Cual debiese ser el rol de la educacion en este proceso de instalaciéon de
buenas practicas en seguridad vial?

El rol de la educacién en este proceso se define por ser transversal, integral y
holistico.

Transversal, porque debe ser potenciado en los distintos segmentos del target,
desde la primera infancia en adelante, con un potente énfasis en la etapa
escolar primaria y secundaria. Se sugiere la inclusion del tema de seguridad vial
en el curriculo escolar formal, como parte de los objetivos transversales a
entregar por la comunidad educativa, y como contenido especifico en las
asignaturas relacionadas con “sociedad”. La seguridad vial debe ser erigida
como un tema relevante, y para ello, debe ser validada publicamente como
un tema importante y urgente. Su inclusion en el curriculo escolar formal parece
ser una estrategia necesaria en el estado actual del tema, y asegura también
una mejor transversalidad y alcance de la informacion en la poblacion.

Integral, porqgue no sélo comprende la entrega de informacion dura, de datos y
“hechos” sobre la seguridad vial. Implica también la inclusion del factor emotivo
en la relacion del target con el tema, la “sensibilizacion”. La educacion debe
ser instruccion, pero por sobre todo debe ser incorporacion de nuevas practicas
al repertorio mental inmediato. Las buenas practicas deben incorporarse
racional y emocionalmente para lograr estar disponibles cuando se les necesite
llevar a cabo en la automaticidad de la vida cotidiana.

Holistico, porque debe “inundar” las representaciones sociales, estar en todas
partes, en el discurso de la poblacion, en los medios, los 365 dias del afio. Debe
“respirarse” en la cotidianeidad del target, estar presente, visible y vigente.
Cambiar, mutar, sorprender constantemente.
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¢ Cual es el objetivo final de esto? ¢Qué se persigue instalando la ensefianza de
la seguridad vial en el target de manera transversal, integral y holistica?

Lo que se busca con esto, en ultimo término, es el cambio conductual, pero por
sobre todo, el cambio de mentalidad. El profesor Fabio Santibafiez Merino, ©
Magister en Docencia e Investigacidon Universitaria, en sus catedras de
Epistemologia en la UDP generaba la siguiente reflexibn que permite
comprender el rol que debiese tener la educacion en el tema de la seguridad
vial segun venimos comentando:

Segun Santibafiez, es posible distinguir al menos 3 niveles basicos de relacién de
una persona con un conocimiento sobre el mundo (en este caso, la seguridad
vial).

El primer y mas basico nivel es “entender” algo. Entender implica un
conocimiento meramente cognitivo. Entiendo algo si lo puedo explicar, aun si lo
gue estoy diciendo no tiene sentido para mi. Entender la seguridad vial es
conocer los datos, tener la informacion. Estar al tanto del tema.

En un segundo lugar esta el “comprender”. Comprender algo es entenderlo,
pero con un sentido, en _un contexto, con una relevancia (o irrelevancia)
emocional para mi. Cuando entiendo los datos sobre seguridad vial y ademas
tengo el contexto para entender su relevancia, las implicancias reales que
tiene, la importancia y urgencia de los problemas en el contexto pais, sélo ahi
estoy comprendiendo la seguridad vial.

En un tercer y ultimo nivel esta el “darse cuenta”. Darse cuenta de algo no es
s6lo entenderlo y comprenderlo, es ademas, darse cuenta (valga la
redundancia) de que ese algo esta realmente conectado con todos los demas
contextos, con el sistema global. Es darse cuenta de que, aun cuando no se
note claramente la relevancia del “grano de arena” que cada uno aporta a la
seguridad vial, el estado actual del tema es completa responsabilidad de cada
uno de nosotros y no de algo de lo que no somos partes o en lo que no
podemos influir. Es, como dicen los budistas, “despertar” frente a un tema,
frente a las consecuencias que tiene el que construyamos nuestra sociedad
como la construimos dia a dia, darse cuenta de que cada accién que
realizamos tiene un efecto real sobre los demas. En seguridad vial, darse cuenta
es el nivel en que la poblacion no sélo entiende el problema y comprende su
relevancia, sino aquel lugar en que se ha incorporado de tal manera el tema a
la cotidianeidad que cada quien comienza a sentir que realmente es parte de
la solucién. Los temas medio ambientales suelen ser muy bien comunicados en
este nivel, porque en ellos es muy grafico cOmo cada accion influye en el todo.
Nociones como efecto invernadero, por ejemplo, van en la linea del “darse
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cuenta”, porque permiten a la poblacion imaginar su influencia en el sistema
completo, en el mundo, en el ecosistema, y permite generar una sensibilidad
particular ante el tema.

El desafio, por tanto, es que la poblacion entienda (conozca los datos / hechos
concretos), comprenda (empatice, se remueva emocionalmente, ponga la
informacion en contexto) y se dé cuenta de la importancia de la seguridad vial,
y deje atras la no poco frecuente actitud desenfadada y resignada frente al
tema de la accidentabilidad.

2. Mostrar la sinergia 2 una manera de llegar al corazdon del target

Uno de los momentos mas emotivos en las sesiones de grupo realizadas con el
target se vivid en una conversacion con conductores profesionales en la que
uno de los participantes, conductor del Transantiago, describié de manera muy
emotiva la experiencia que estaba atravesando un compariiero de trabajo que
habia atropellado a una pequefa nifia con el bus que conducia. En su relato,
describe muy vividamente tres escenas que al resto del grupo parecen
conmover intensamente. Primero, la imagen de la nifia fallecida. “Estaba ahi
tiradita...”, “Por suerte murioé al tiro y no sufrid”. Luego, la imagen de la familia
afectada. “Era la nifiita de alguien”, “Yo me imagino que me pasa €so como
papay mato al h****” “Imaginate cOmo estaba esa mama... desesperada!”.
Finalmente, describié a su colega. “Nunca mas se pudo subir a una micro”,
“Andaba como zombie”, “Esta con tratamiento... no puede mas con la culpa”.

Mas alld de lo conmovedora que de por si puede ser esta historia, su potencia
no viene solo de “lo que pasé”. Como vimos en las conclusiones de la Fase
Cualitativa de este estudio, hay varios elementos que influyen en la “potencia”
de una historia de seguridad vial que son reconocibles en esta historia contada
en |los grupos.

En primer lugar, que sea protagonizada por una nifia que es inocente frente a
un atropello casi por definicion, genera un primer efecto de involucramiento.
Las personas no simpatizan lo mismo con una niila pequefia que con, por
ejemplo, un adulto hombre ebrio.

En segundo lugar, el efecto de dolor producido en la familia que pierde a una
hija, a la madre / padre que pierde a su “nifia”, es un elemento que genera aun
mayor involucramiento en el target, porque lo enfrenta con las consecuencias
palpables y terribles que traen consigo los accidentes fatales. Revela / deja ver
gue la muerte de la nina mata también a una familia, a un entorno, a un
contexto completo que queda en sufrimiento.
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Finalmente, la historia muestra las consecuencias del responsable y lo relaciona
con la culpabilidad. Expresiones como “no sé si podria vivir con eso” revelan la
potencia de la conciencia sobre la vida de quien mata a alguien en un
accidente de transito. Esto termina por generar el involucramiento necesario
para enganchar emocionalmente con la historia.

Hemos recorrido la estructura de esta situacidon de accidentabilidad vial con el
objeto de explicar este segundo insight / territorio de posicionamiento que
titulamos “Mostrar la sinergia”. Mostrar la sinergia en seguridad vial es mostrar
como un accidente de transito o incluso una mala practica puntual realizada
puede generar consecuencias inesperadas y fatales, matando no sélo a los
involucrados directos en el choque, sino también a quienes los rodean. Es
necesario, en la comunicacién, mostrar las consecuencias, mostrar quién es
quién, sus historias, los lazos que se rompen, las ilusiones que mueren junto con
las victimas del accidente. Todo lo que esta detras de cada protagonista de un
accidente es fundamental para generar involucramiento. Permite generar una
mayor empatia y conectar emocionalmente con la historia relatada.

En una escuela, los directivos se enfrentaban a un problema serio con sus estudiantes. Todos los
dias los encargados del aseo se encontraban con restos de excremento de los chicos
esparcidos por todos lados, por pisos, paredes y techos. Dia a dia, los aseadores se tenian que
enfrentar con este asqueroso panorama. Los inspectores del colegio no sabian qué hacer para
solucionar el tema. Dictaron charlas sobre buena conducta, hablaron “de hombre a hombre”
con los chicos, se hicieron los “buena onda” con ellos, pero nada. El excremento seguia
apareciendo por todas partes en el bafio. Un profesor de la escuela, que solia entender,
comprender y darse cuenta de las situaciones con las que se encontraba en la vida, hizo lo
siguiente: le pidi6 a la Sra. Maria, encargada de limpiar el excremento, que acudiera al
establecimiento al dia siguiente con sus 4 hijos pequefios y que se presentara y contara quién
era ella frente a cada una de las clases, y asi lo hicieron. El profesor acompafio a la Sra. Maria 'y
la present6 en cada sala y ella conté que criaba a sus cuatro pequenios hijos con el trabajo de
aseadora en la escuela y tres otros trabajos mas iguales a ese. Les contd que los habia criado
sola porque habia tenido que escapar de un marido alcohdlico que la golpeaba todos los dias.
Conto, con naturalidad, que le gustaba trabajar en el colegio, que ella no habia podido
terminarlo, y que en su tiempo en el de ella no habia bafios, pero que en las letrinas no volaba
una mosca. Santo remedio. Nunca mas aparecié excremento fuera de las tazas del bafio.
Hasta antes de la presentacion de la Sra. Maria la mayoria de los chicos no sabia siquiera cémo
se llamaba, pese a que la veian dia tras dia a cargo de la limpieza del colegio. Al dia siguiente,
si dejaban excremento esparcido por el bafio no seria “la encargada del aseo” la que limpiaria,
sino la Sra. Maria que tiene tres trabajos y 4 hijos pequefios esperando en casa.

Estudio de Opinién Publica Seguridad Vial en Chile - Informe Final 143



3. Ridiculizar al “temerario” = desprestigiando estereotipos que amenazan
la seguridad vial

Otra idea clave / guia para generar una comunicacion estratégica en
seguridad vial es ridiculizar al temeratrio.

Si bien este estudio no pretende ser un ejercicio de perfilamiento del target en
funcion de la seguridad vial, hay una serie de “tipos de personalidad” que se
dejan ver por si mismos en los resultados levantados.

El primero y mas evidente es el perfil que podemos llamar “temerario”. Segun los
resultados cuantitativos, este perfil se deja ver especialmente entre los jovenes
hombres de GSE C1. Son sujetos afines al riesgo, arriesgados, que no parecen
preocuparse por las posibles consecuencias de sus malas practicas en
seguridad vial.

Desde lo cualitativo también es posible identificar este perfil y nutrirlo de
caracteristicas que lo definen / dibujan como un segmento particular. Este perfil
es el del joven despreocupado, “taquilla”, “cool”, que conduce su auto a altas
velocidades, que se auto-convence de que “curado maneja mejor”’, que anda
“medio inconsciente” de las posibles consecuencias de sus actos porque “qué
me va a pasar”. Es el espiritu adolescente rebelde por antonomasia.

Si bien la descripcion anterior es una especie de caricatura del perfil que
intentamos describir, su relevancia esta en que permite identificar los rasgos
principales de este tipo de personalidad que aparecen —a veces ya matizados-
en la realidad.

Sugerimos “atacar” este perfil, este estereotipo marcado y “dafino” para la
seguridad vial. Una de las maneras en que esto se puede hacer es
ridiculizandolo. El tipo “cool”, que se siente duefio del mundo, que participa en
carreras en Kennedy en su deportivo, debe dejar de ser aspiracional. Debe ser
desprestigiado, perder su poder. Una de las maneras es “destapar la estupidez
en sus conductas”. Las conductas arriesgadas que hace deben dejar de ser
“admiradas” y pasar a ser “rechazadas”. Hacer carreras de velocidad, llegar a
Vifa desde Santiago en 45 minutos, el video subido a Youtube marcando 170
en el velocimetro de un conductor amateur, deben generar desprecio social,
no un “jwow!” de asombro positivo. En sectores de clase media, hace un par de
décadas atras tirar un papel al suelo parecia ser algo comun. No algo bueno,
pero no era algo “terrible”. Hoy parece ser una practica bastante castigada
socialmente. En algunos contextos es ser “flaite”, no tener educacion, tener
poca decencia. Lo mismo debe suceder con el estereotipo “temerario”. Debe
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transitar de ser un ejemplo de valentia a ser percibido como un tipo tarado que
al que “no le da la cabeza”. Un ejemplo de un esfuerzo de este tipo se puede
ver en una comunicacion que da vueltas en los dltimos dias por las redes
sociales, que utiliza el siguiente recurso creativo: “Si vas a tomar, toma. Toma
harto, conduce, choca y matate. Asi tenemos un imbécil menos”.

4. Bendecir al “sensato”=> reforzando las buenas conductas

Este dltimo territorio de comunicacion es una especie de inverso del anterior. Asi
como proponemos “ridiculizar” al temerario, matar el estereotipo, tiene sentido
también hacer el ejercicio inverso: reforzar positivamente a los perfiles que
tienen hoy buenas conductas en seguridad vial. El padre que se preocupa de
tener su auto en dptimas condiciones para las vacaciones no debe ser el papa
fiofo. Puede ser el papa que se preocupa por su familia, el papa “que sabe”, el
papa “pro”. La mama que asegura a su hijo en la silla como corresponde asi
vaya a conducir 100 metros o 2 horas, no puede ser la madre “obsesiva” /
exagerada. Debe ser la madre que sabe, que ama a sus hijos de verdad, la
mama moderna, que conoce de riesgos y resuelve con estrategias, la mama
“chora”, confiable para las demas mamas.

Reforzar a través de la comunicaciéon las buenas conductas de los perfiles
sensatos, devolverles su relevancia para un cambio “global” en términos de
seguridad vial, mostrar que es por ellos que los accidentes no son el doble de lo
gue son hoy, es fundamental para ir generando, poco a poco, un estereotipo
aspiracional en torno al perfil sensato, para ir logrando poco a poco la
generacion de buenas conductas socialmente imitadas en seguridad vial.
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INVESTIGACION DE MERCADO Béo ®

K. Anexo |: Pauta de FocusGroup

1. PRESENTACION Y PREPARACION DEL GRUPO

o Presentacion ICCOM.
o Motivacién a participar.

2. CONOCIMIENTO DEL TARGET. E/ objetivo de esta parte es levantar los temas mds relevantes (en general) en la vida del target, para
ver si la seguridad vial surge espontdneamente como un tema importante hoy.

o Me gustaria comenzar la reunion haciéndoles una pregunta super amplia, y quiero que me la respondan lo mds sinceramente

posibley desde el lugar que ustedes quieran. Si yo les pregunto...
. ¢Como estan hoy, en este momento particular de sus vidas? ¢Qué me responderian?

L ¢En qué piensan para responder esta pregunta que les acabo de hacer? ¢Qué temas ponen en la balanza en esta etapa
particular de la vida para decir si estan bien o estan mal? Sondear si hay un lugar para la seguridad en ese balance que cada
uno hace cuando responde cé mo estd hoy. (H1 = padres con hijos a cargo sienten miedo de lo que les pueda pasar cuando salen

o de ellos no estar para sus nifios; H2 = adultos con padres ancianos o enfermos temen que mueran)

. ¢A qué le temen hoy? ¢Cudles son los principales miedos / temores en esta etapa particular de la vida? Estar atento a la

aparicion de cualquier elemento relacionado con la seguridad vial.

J ¢Como resuelven estos temores? ¢éQué hacen para hacer desaparecer o disminuir el miedo frente a estos temas? éRecurren a
alguien / algo? Levantar los “minimizadores del miedo”. Estar atento a personas, acciones, organizaciones que juegan un rol en
la minimizacién del miedo frente a los temas relevantes para el target.

3. EL MUNDO DE LA SEGURIDAD (EN GENERAL) Y LA SEGURIDAD VIAL (EN PARTICULAR). El objetivo de esta parte es comprender en

profundidad la percepcidn, vinculo emocional, hdbitos, costumbres, cddigos, mitos y todo lo que tenga relacion con la “cultura” en torno a
la seguridad vial. Comenzaremos con la seguridad en genérico y luego nos adentramos en la seguridad vialen particular.

o Ahora quiero que nos centremos en un tema en particular, pero antes de comenzar a hablar quiero que hagamos un pequefio
juego. Yo les voy a decir una palabra y quiero que me digan todo lo que se les venga a la mente con la palabra que les voy a
decir. Dar ejemplo SOLy LLUVIA.

. ¢Qué se lesviene ala mente cuando les digo “SEGURIDAD”? Levantar y profundizar asociaciones.
. ¢Con qué temas se asocia mas facilmente la seguridad? Cuando piensan en seguridad, ¢la piensan relacionada con qué tema?

. ¢Qué significa la seguridad para ustedes? ¢Tiene alguna relevancia la seguridad en este momento particular de la vida en que

estan? ¢En qué tema es mds importante sentirse seguros para ustedes hoy?

o Ahora quiero que hagamos el mismo juego que antes, pero con otra palabra. Ya sé qué significa para ustedes la seguridad en
general. Ahora le voy a poner un “apellido” a la seguridad, y quiero que me digan lo primero que se les venga a la mente con

este tipo de seguridad que les voy a decir.

. Si les digo... “SEGURIDAD VIAL”: ¢éQué se les viene a la mente? ¢Qué me dirian distinto o agregarian a lo que ya me dijeron para
“SEGURIDAD” ahora que les digo seguridad “VIAL"? ¢Se entiende a qué me refiero? ¢Como le dicen ustedes a esto que yo
llamé “SEGURIDAD VIAL"?

. éQué cosas son SEGURIDAD VIAL? ¢En qué piensan? ¢Con qué la relacionan? ¢Como la definirian?

» Realizar ejercicio grupal de definicion: ahora quiero que me ayuden a definir lo que es la seguridad vial para que todos

estemos hablando de lo mismo.
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. Pensando en lo que definimos como SEGURIDAD VIAL, ¢Qué tan relevante es para ustedes hoy, en esta etapa de la vida en
particular? ¢Es un tema que se haga mas o menos importante que antes en esta etapa de la vida, o siempre ha tenido la misma

relevanciaa lo largo de sus vidas? ¢Por qué hoy es mas / menos relevante que antes?

4. EXPERIENCIAS DE (IN)SEGURIDAD VIAL: anécdotas, historias, mitos. £/ objetivo de esta parte es recoger las diferentes experiencias que
cada grupo ha tenido con el tema de la seguridad vial. La idea es detectar y profundizar los temas mds relevantes en torno a esta
temdtica, para comprender cémo se van configurando las percepciones / discurso compartido en torno a estas historias en el grupo.

. Ahora quiero que me cuenten historias. A medida que avanzamos en la reunién me han ido contando algunas anécdotas respecto
a las experiencias que han tenido en la vida con la seguridad vial, y ahora quiero que retomemos esas historias y me vayan

contando.
= Dejar espontaneo y recoger temas y significaciones de estos temas.
. Ahora quiero que hagamos un ejercicio. Les voy a pedir que imaginen la situacion de mayor inseguridad vial que puedan.

= ¢Cudl es la escena mas temida? ¢éComo es? ¢Qué se imaginan? (Por qué es tan amenazante esa escena versus las demas
que podrian haber imaginado? ¢Qué es lo peor que les podria pasar en este sentido? Describanmela para que lo

comentemos entre todos.
. Ahora quiero que hagamos lo mismo que antes, pero con la escena de mayor seguridad vial que puedan imaginar.

= ¢(Qué debiese tener una escena para que digan “esta es una situacién vial 100% segura”? ¢Como seria? éQué se imaginan?
éPor qué es tan segura esta escena versus las demdas que podrian haber imaginado? Describanmela para que lo

comentemos entre todos.

5. CONOCIMIENTO DE ESTRATEGIAS DE SEGURIDAD VIAL Y ESPACIOS DE COMUNICACION. E/ objetivo de esta parte es levantar las
estrategias que conocen y realizan y profundizar en ellas. Hacia el inicio de la reunion se levantaron algunas estrategias. La idea es
profundizar en las que les parecen mds adecuadas / relevantes o que sienten que tienen un efecto real sobre la experiencia de sequridad
en la via. Adicionalmente, se levantardn estrategias de seguridad vial de otros paises / lugares que conocen para ver cudles de ellas
muestran potencial de aplicacion local y qué debieran asegurar para ser atractivas.

. Ya hemos hablado al comienzo de las estrategias de seguridad vial que realizan o conocen...
= /Hay alguna otra que no me hayan nombrado? ¢Cuales?

= (Cudl de ellas sienten que es una mejor estrategia? ¢Por qué? ¢Qué tiene esta estrategia que les parece adecuada para la

seguridad vial?
= ¢Han escuchado estrategias de seguridad vial que se hayan aplicado en otros paises / otras partes? ¢Cudles?
=  Paracadauna, preguntar:
» ¢Dequé setrata?
¢Paraqué es?
¢Qué eslo bueno/ lo malo de ella?
¢Qué dicen de ella los que la apoyan?

¢Qué dicende ella los detractores?

YV V YV VYV V

¢éQué les pareceriaque se implementara aca?
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6. SUGERENCIAS DE ESTRATEGIAS O AREAS DE ACCION PARA LOGRAR UNA MAYOR SEGURIDAD VIAL. E/ objetivo de esta parte es levantar, en
espontdneo, las posibles soluciones que el target considera relevantes y plausibles para potenciar la sensacion de seguridad en las vias.
Levantaremos las estrategias concretas / dreas de accion y exploraremos los elementos que cada una debiese incluir para que generen una
sensacion real de mayor seguridad en las vias. Adicionalmente, levantaremos los actores percibidos como emisarios / responsables y creibles de
este tipo de estrategias para el target.

. ¢Qué se debiese hacer para aumentar la seguridad vial? ¢Qué tendria que pasar para que ustedes dijeran “con esta medida me siento
mas seguro/a al transitar por las vias” (motivar a pensar en todo tipo de acciones, no sélo contra accidentes: fiscalizacion, edu cacion,
etc.)

. ¢Como debiese ser esa estrategia / qué debiera asegurar para que la medida realmente los hiciese sentir mas seguros al andar por las

callesde la ciudad?

. ¢Quién debiese ser el organismo / institucidn tras estrategias como estas? ¢A quién le competen? ¢ Cudl seria el rol de cada actor en la
implementacion de cada una de estas medidas?

7. EXPLORACION ESTRATEGIAS INTENCIONADAS. E/ objetivo de esta parte es explorar las reacciones del target frente a las 3 dreas de medidas

de seguridad vial intencionadas por CONASET. Comenzamos “evaluando” las dreas (MAYOR FISCALIZACION, MAYOR DIFICULTAD EN LA
CONSECUSION DE LICENCIAS yEDUCAC/ON)

. Ahora quiero que hablemos sobre unas estrategias que el CONASET (explicar brevemente si corresponde) tiene en mente como medidas

deseguridad vial para generar una disminucion de los incidentes viales.
. Presentar primera idea (luego continuar con las 2 restantes). Preguntar:
= (Quéles parece que esta medida?
= (Tiene algo bueno/ malo? ¢Qué cosas?
=  ¢Qué debieraasegurar esta estrategia para funcione?
= ¢(Creenque ayudaria a generar una mayor sensacion de seguridad en las vias? éPor qué?
= ¢Quélefalta para ser dptima? ¢Qué le pondrian / sacarian para hacerlamejor?
= ¢Cémo habria que comunicarla para que les ayudara a tener mas en cuenta este aspecto en la seguridad vial?

= ¢En qué medios / lugares se debiera comunicar para que fuera oportuna y contingente? Desp ejar publicidad TV 'y motivar otros
medios (BTL, OOH, etc.)
8. SUGERENCIAS PARA LA COMUNICACION DE LAS MEDIDAS. El objetivo de esta parte es levantar con el target ejemplos de comunicacion para
cada medida.

. ¢éComo esperarian que fuese una publicidad para estas medidas? ¢Dénde? ¢ Quién debiese estar detrds de esta publicidad?

. Otras sugerencias finales.

AGRADECIMIENTOS Y CIERRE
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L.Anexo lI: Cuestionario

ICUESTION&RIO SEGURIDAD VIAL

MI NOMBRE ES (MENCIONAR NOMBRE ENCUESTADOR).LO ESTAMOS LLAMANDO DE ICCOM, UNA EMPRESA DE
ESTUDIOS DE MERCADO. ESTAMOS HACIENDO UN ESTUDIO PARA CONOCER SU OPINION SOBRE DISTINTOS
TEMAS DE ACTUALIDAD. :PODRIA RESPONDERNOS UNA ENCUESTA DE NO MAS DE 10 MINUTOS?

5i = CONTINUAR
Mo > AGRADECER ¥ CERRAR

ESTE ES UN ESTUDIO DE OPINION, DONDE LAS RESPUESTAS SON ESTRICTAMENTE CONFIDENCIALES ¥ NO HAY
ALTERNATIVAS BUENA NI MALAS, SOLO QUEREMOS CONOCER SU OPINION SINCERA.

*  (Clasifica G5E
=  Edad entrevistado/a
= Sexo entrevistado

= Comuna de residencia

. ® de hijos

=  Posee Licenda de Condudir (S1/NO)

= Intencign sacar licencia de conducir
= Conduce bicicletas normalmente

CLASIFICACION DE ACTIVIDADES VIALES

1. :Cudl o cudles de las siguientes actividades realiza usted al menos una vez por semana? LEER
ALTERMATIVAS

2. Y cudl de las actividades que me menciond es la gue realiza con mayor frecuencia? LEER ALTERMATIVAS

ROTAR p1 P2

Caminar por lascalles, serun peaton

Andzren biciclets porlascalles

Conducir un auto, camioneta u otro vehiculo motorizado particular

o | wif e e

Conducir un zuto, camionetz u otro vehiculo motorizado pars trabajar [taui, transp. escolar, transp,
en generzl, otros)

Conducir una motocicleta de uso particular

wn

Conducir una motociclets paratrabajar
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SEGURIDAD VIAL COMO TEMATICA PAIS Y OPINIONES

3. Enunaesczlade 125, donde 1 es No le Preocups Nadzy 5 Le Preocupa Mucho (Cudnto le preccupan las
siguientes tematicas sociales? LEER FRASES

4. iCudl esla qué mas le preocupa? (Y la segunda que mas le preccupa?

ROTAR P3 Mo Szbe (NO | NoResponde P4.1 F4.2
[1=25) LEER}) MO LEER) [primarz) | [s2gundz)

L] L]
uencia L1 [
Accidentes de Transito L1 [
Salud L1 [
Estabilidad de la Econonuia L1 L1
Cezantiz L1 [
Medio ambiente [ [

5. (En su opinion, cuan probable es que Ud. sufra un accidente de transito en los proximos 6 meses? LEA
ALTERMATIVAS. RESPUESTA UNICA
Muy Probable
Probable
Mi muy ni poco probable
Poco Probable
MNadz Probable

Mo sabe (no leer);

Mo responde (no

6. Dela7,donde lesnuncay 7 essiempre, iCuanto diria Ud, que respeta las normas de transito cuando.w?
LEA FRASES UMA A UNA

ROTAR Mo Sabe (NO | Mo Responde | Mo lo hace
Nota LEER) (MO LEER] [NO LEER)

Camina por las calles, como peatan

andz en leta porlascalles

conduce un 3uto, camioneta u otro vehiculs motorizado

conduce un vehiculo de gran tamafio, como un camion,
micro, bus, etc.

Conduce una motocicleta

7. Pensando en los accidentes ocurridos este afio, Ud, cree que ..LEER FRASES
Hzn sumentado
Se han mantenido
Hzn disminuido
Mo sabe [no leer);

Mo responde [no lzer)
8. De acuerdo alo que usted sabe o se imagina, iCuantas personas al afio mueren por accidentes de transito?

Anotar Valor:
Mo szbe (na lzer);

Mo responde |
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9. Al afic mueren aproximadamente 2.000 personas en accidentes de transito, ud., dirfa que esa cifra es...

LEER FRASES...
Preocupantes, s mésda lo gue creiz
Mormal paraun pais como Chile
Bajz, pensaba que eran muchos mas
No sabe [no leer];
Mo responde [no lzar)

10. Un=ccidente puede ser producido principalmente por conductores de vehiculos o pestones. Del siguiente
listzdo que |z voy = nombrar, quizra que me digz ;Quién cree Ud. que =5 2| principzl grupo causants da
sccidentes de transito en Chile? ¥ 2l segundo? LEER ALTERNATIVAS, RESPUESTA UNICA

ROTAR P10.1 F.10.2
[primera} [segunds)
FEATONES L] L1
AUTOMOVILISTAS [ L]
CAMIONEROS ¥ MICREROS ] L__1
MOTOCICLISTAS L] L]
CICUSTAS L] L1

11. De estzs scciones reslizadss por PEATOMES, que |2 voy 2 leer, &n una escalz de 1 2 7, donde 1 &3
“Dificilmente podriz causar un accidente” y 7 5 "Muy probable que cause un accidente” iCuan probable es

e que cause un accidente...LEER FRASES UNA A UNA

ROTAR

P11

Mo responde
Mo Leer]

Transitar bajo los efectos del alcohal

Transitar bajo los sfectos de una droga

cruzar las calles de forma repenting

Cruzar la calle con luz roja

3runa 3venida ocarretera por 13 calie en ver de wsar |3 pasarels

lar distraido por la calle leyendo, hablando por celular, o escuchando
misica

Peatones no visibles de noche [/ sin reflectores o luces

o

12, De estss scciones reslizadas por CONDUCTORES DE VEHICULCS MOTORIZADOS, que le voy & leer, enuna
escalade 1 27, donde 1 es "Dificilmente podriz causar un sccidente” y 7 &5 “Muy probable que cause un

sccidente” éfuén probable s que cause un zccidents.. LEER FRASES UNA A

UNA

ROTAR

p.12

Mo responde
[Mo Leer)

Conducir a exceso de velocidad

Conducir bajo los efectos del aloohol y/o drogas al conducit

El mal comportamiento de los pasajeros alinterior de un vehiculo

Realizar otras actividades al conducir, como comer o maguillarse.

Congducir con falta de descanso o con mucho susfio

Conducir motodicletas fuera del carril gue le corresponde

fonducir moto sin ropa especial para caidas [guantes, zapatos, stc.)

Conducir motos sin casco

Conducir vehiculos sin cinturon de seguridad

Levar nifics zin cinturon o fuera de su sila de auto

Pazarse un semaforo enrojo

Pazarse un disco pare o unosds &l paso

Conducir hablando por celular
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13, De estasacciones reslizadas por CICLISTAS, que le voy 2 leer, enuns escalade 127, donde 1 25 “Dificilmente
podriz causar un accidente” v 7 25 "Muy probzable que causs un accidente” ;Cuin probable 25 que cause un
accidente.. LEER FRASES UNA A UNA

ROTAR P13 Mo 'Ebé_ Mo responds
[no leer) Mo Lasr)

Andar en bicicleta sin casco

andar en bididets escuchando misica

Andar en bicicleta sin elementos reflectantes

14, ¥ de estas scciones relecionadascon las CALLES Y VEHICULOS que levoy = leer, enunaescelade 1 = 7, donde
1 as "Dificilmante podria causar un accidenta” y 7 es “Muy probable que cause un accidente” iCusn probable
&5 que cause un sccidente. LEER FRASES UNA A UNA

ROTAR Mo Sabe | Mo rezponde
P14 & | Mo rezponde
[na leer) |Mo Les

Las fallas mecanicas de los autos

L3z malas con nes ambientales o cimaticas [nebling, luvia)
Obstaculos visuales [carteles o pantallas publicitarias sncalles y
carreteras, arboles, entre otros)

Hoyos o baches en las calles y carreteras

Nala z=figjética o fluminacion encalles y carrsteras

15, ¥ de estos ASPECTOS que |2 voy = leer, @n unz escalade 1 2 7, donde 1 25 "Dificilmante podria causar un

sccidente” y 7 &5 “Muy probzable que cause un sccidente” iCusn probzble &5 que cause un accidents. LEER
++|  FRASES UNA A UNA
ROTAR

p.15

=
oo

moor
am
o
m
o
=
=%
o

oo

=

La facilidad para obtener licencia de conducir

L3 falts de control vy fis: n en |3z calles y carreteras
La falta educacion respecto del buen comportamiento vial

COMPORTAMIENTO VIAL Y EVALUACION DE MEDIDAS

17, 50LOSI P1=1 [PEATEN)
ellzs por favor vays di
ROTAR

Le voy 2 leer una serie de conductas que yg, puede rezlizar o no, para cads una de
&ndome si |z realiza, siempre, muchas veces, 2 veces o nunca: .. LEER UNA A UNA

P17

Tranzitar bajo bos efectos del aloohol

Transitar bajo los efectos de una droga
Cruzar las calles de forma repenting

Gruzar una avenida o carretera por la calle en ver de usar la pasarela

cruzar la calle con luz roja

Mo uzar la pasarela pars cruzar una 3utopists ocarreters
gircular distraido por la calle leyendo, hablando por celular, o
escuchando miisica
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18, 50LOSIPl=3 04 [CONDUCTOR) Le woy 2 leer unaserie de conductas que yd. puede realizar o no, para cada
unzde 2llzs por favor vayz diciéndome s 1z rezlizz, siempre, muchas veces, = vaces o nunca: . LEER UNA A
UNA

ROTAR No
P18 ©

& | Mo responde
r) [Mo Leer)

Llgvar nifios sin cinturdn o fuera de susilla de auto
Realizar otras actividades al conducir, como comer, usar &l celular o
maguillarse

Condudir a mas ve

cidad delo permitido

Conducir con swefio o cansado
Mo llevar puesto el cinturdn de seguridad

Uevar nifios en =l asiento delantsro
Pazarse un dizco pare o c=da £l pazo

Fazarse un semaforo en rojo

Conducir después de haber tomado bebidas akohdlicas
Conducir después de haber uzads una droga

Conducir bajo bos efectos de un medicamento gue produce somnolencia

Andar sin la licencia de conducir

19, 50L05I P1=2 [CICLISTA) Le voy 2 leerunaserie de conductas que yg, Puede reslizar o no, para cads una de
zllzs por favor vayz diciéndome si |z rezlizs, siempre, muchas veces, = vacas o nunca: . LEER UNA & UNA

ROTAR 1 Mo ra;pcr'f:la
[Mo Leer)

Andar en =ta sin casco

Andar en =tz escuchando misica

Andar en =ta sin elementos reflectantes

Andar en =ta por Iz calle enssgunds otercers fils

Andar en =ta sin frenos o con frencs en malas condiciones

Realirar maniobras imprevistas o arriesadas al andar en b ta

20. 50LOSIP1=506 [MOTORISTA] Lavoy 2 le2runa serie de conductas que g, Pusds rezlizar o no, parz cada

unz de ellzs por favor vays diciéndome si 12 resliza, siempre, muchas veces, 2 vaces o nunca: . LEER UNA &
4 UNA
ROTAR

Mo responde

P.20 .
|No Leer)

Conducir moto in ropa esp

ial para caidas [guantss, 7apatos,

Conducir fuera de sucarril

Conducir moto sin casco

Conducir moto por 13 vereda

Conducir moto sin licencia

21. 50LDSIP1=4 L= voy 2 leer una serie de conductas que yg, Puede realizar o no, para cada una de ellas por
favor vaya diciendome si la rezliza, siempre, muchas veces, & veces o nunca: .. LEER UNA A UNA

ROTAR P21 Mo Szbe | Mo responde

[no leer) Mo Leer]

Conducir mas de 5 haras ssguidas

es

Conducir cansado o somnoliento

=5

Manejar &l bus o micro con fallas t2o
Mo respetar las vias exclusivas o asignadas para busss o micros

conducir por menos de 3 horas seguidas
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22, Usando unz esczlade 1 27, donde 1 es nada efectivo y 7 muy efectiva, cudn efactivas cree que serizn las
siguientes medidas para disminuir los sccidentes de trénsito en el pais. LEER UNA A UNA

ROTAR p22 Mo 5 I:e_ Mo rasp:r‘;:le
er) [No Leer)

Que laz licencias de conducir sean con puntos gue s& van perdiendo con
cada infraccion cometida

Hacer las prusbas mas exigentss para obtener licencia de conduci

Educar a los nifios &n seguridad vial comeo actitud de vida

sumentar los valores de los partes por infracciones graves

Castigar con penas de carcel las infracciones graves oreiteradas

Castigar con anulacion definitiva oe la e licencia las faltas sumaments

graves

Cursar infracciones reales 3 los peatonss gue no respeten las normas de
transito

Jiue s= controle 1z velodidad a traves de camaras y 58 cursen partss
empadronados a los infractores

Aumentar el control policial en lugares de ato consumo de aloohol

sumentar &l control policial en momentos de alo fiujo (fin de semana
largo, ste]

EXPERIENCIAS VIALES ANTERIORES

Parz finzlizar |2 haré zlgunas preguntas de su experiencia comao conductar o peatdn.

23. iHs sufrido slgin sccidents de trénsito en su vida?
S
MNo
No sabe [no leer);

Mo responde [no leer)

24, sOLO I EN P23 - 3| MO, PASE A P26 £El accidente...LEER ALTERMATIVAS
No provocd lesiones
Provoco lesiones leves, sin hospitalizacion
Provocd lesiones graves, con hospitalizacion
Provocd lesionas muy graves, czusando discapacidad o resultados fatales

25. $0LO 5l DIFERENTE DE “NO PROVOCO LESIONES” ¢Las lesiones fueron causadas...
A usted
A un terceroc
Ambos

B
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2

-

27

28

. fAlguizn de su familiz o amigos cercanos ha sufrida zlgln accidents dz trénsito 2n su vida?

29,

Si

Mo

Mo sabe [no lear);

Mo responde [no leer)

iH= tenido zlgunz experienciz en su vids, propiz o cercana, que le haya hecho ser més cuidadoso comao
conductor o peatdn?

Si

Mo

Mo szbe [no leer);

Mo responde [no leer)

SOLOSI EN P27. Porfavor, me podrizdecir brevemente ¢qué le pasd o en qué consistid |z experiencizque lo
hizo ser mas cuidadoso como conductor o peatdn? ANOTE TEXTUAL

s0Lo COMDUCTORES, SEGUM P1. iDe qué clase 25 su licenciz de conducir? SONDEAR ¥ CLASIFICAR;
RESPUESTA MULTIPLE

Clase A- Licencias para profesionzles [taxistas, ambulancias, vehiculos de transporte plblico y privada,
transports de cargs, g\;\;_'l. Especifique el tipo

Clase B— Licencizs no profesionales [vehiculas motorizados con capacidad de hasta 9 asientos)

Clase C— Licencizs no profesionales paravehiculosde 2 o 3 ruedas [motocicletas o motonetas)

Clase D - para maquinariz automotriz come tractores, palas mecanicas y otros.

Clzse E: vehiculosde traceidn znimal
los motorizados de |25 Fuerzas Armadas, policisles y de Bomberos

Clase F: pars conducirve
Mo zzbe [no lee

Mo responde [no leer)

Agradezca y cierre
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