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1. Antecedentes

La Subsecretaria de Transportes, a través de la Comisidn Nacional de Seguridad de Transito
(CONASET), requiere la prestacién de servicios para la realizacion de un estudio que analice el
impacto y la adherencia por parte de la ciudadania — en particular los ciclistas — a las exigencias de
seguridad presentes en la Ley de Trdnsito y las recomendaciones en el traslado en bicicleta. Con la
nueva Ley de Convivencia de modos que entrd en vigencia en noviembre de 2018, estas exigencias
se hacen mas relevantes ya que se busca que todos los modos puedan compartir de forma segura
los espacios. Asimismo, en 2017, el 53% de los fallecidos en siniestros de transito son los usuarios
mas vulnerables: peatones, ciclistas y motociclistas, donde las causas mas frecuentes de las muertes
son las imprudencias tanto de conductores como de peatones, por lo que es necesario poder
visualizar los efectos en las personas, la caracterizacién de los usuarios de bicicletas y la adhesion a
la normativa in situ.

Esta nueva normativa, que modifica la Ley de Transito, busca equiparar el espacio vial y evitar las
discusiones en las calles por quien tiene mas derecho que el otro cuando se mueve por la ciudad.
Por lo que es necesario poder evaluar el comportamiento de los usuarios de bicicletas con respecto
a la adhesion de la norma tanto en la conducta observada como en las opiniones declaradas, para
realizar propuestas en este dmbito en pos de la seguridad vial y |la proteccién de todos los usuarios
del transito. Esta investigacion empirica pretende levantar informacidn valida y confiable sobre el
uso de elementos de seguridad, habitos de conduccion, como también identificar las percepciones
de los ciclistas en cuanto a la experiencia y factores que influyan en el uso de la bicicleta como medio
de transporte.

La Comisidon Nacional de Seguridad de Transito, actualmente no dispone de informacion integra
sobre el uso de la bicicleta y sus elementos de seguridad, asi como tampoco de la caracterizacién
de sus usuarios, resultando aquella informacidn indispensable para poder evaluar de forma integral
la implementacion de futuras politicas publicas, y también analizar y ponderar la efectividad de la
normativa vigente aplicable sobre esa materia.

En razén de lo previamente sefialado, es necesario llevar a cabo mediciones en distintos puntos de
la Region Metropolitana con el objetivo de dimensionar la realidad y la efectividad de las medidas
implementadas en relacién a este modo de transporte y también identificar posibles nuevas lineas
de intervencién. Cabe enfatizar que el estudio sefalado no sélo busca identificar el porcentaje de
utilizacion de elementos de seguridad como uso de casco o elementos reflectantes, sino que
requiere como herramienta adicional, el analisis acabado de las percepciones y caracterizaciones de
los ciclistas, a fin de incluir los resultados de dicho analisis en la elaboracidn de las politicas publicas
orientadas al logro de una mejor convivencia en la calle equiparando el espacio vial.
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2. Objetivos

Obijetivo general

Conocer y cuantificar el uso de elementos de seguridad por parte de conductores de bicicletas en la
Regién Metropolitana, y analizar las percepciones y caracterizaciones de estos ultimos.

Obijetivos especificos

1. Caracterizar a usuarios de bicicletas en términos sociodemograficos.

2. Conocer los habitos de conduccidn: motivos (trabajo, paseo, otros), horas, vias, uso o no de
ciclovias, etc.

3. Evaluar la experiencia e identificar factores que faciliten/impidan el uso de la bicicleta.

4. Cuantificar el uso de elementos de seguridad obligatorios para bicicletas y ciclistas (frenos, luces
frontal y trasera, bocina, reflectantes, casco).

5. Constituir como estudio de base para poder llevar a cabo investigaciones de caracterizacion de
ciclistas a nivel nacional.

Informe final Estudio Piloto
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3. Metodologia

El levantamiento cuantitativo contempld dos actividades complementarias, comprendidas -a nivel
de programacion- dentro del mismo cuestionario:

1. Observacién del uso de elementos de seguridad por parte de los ciclistas encuestados.
2. Aplicacién presencial de preguntas que permitan identificar habitos de uso de la bicicleta, ademas
de las caracteristicas sociodemograficas de los encuestados.

a. Disefio muestral

La muestra consideré a conductores de bicicleta en puntos previamente determinados y
considerando tres bloques horarios definidos. El cuestionario y la observacidon de elementos de
seguridad se aplicd a través de un instrumento programado en SurveyToGo, disponible para los
encuestadores a través de tabletas o smartphones dispuestos para tal efecto.

En relacién al disefio muestral, para las observaciones y encuestas, se considerd lo siguiente:

e Universo: Poblacién adulta (18 afios o mas) que conduce bicicleta en la Regidn
Metropolitana.

e Muestra: 1400 casos efectivos (observacion y encuesta).

e Disefio: Se seleccionaron 12 puntos en la Regién Metropolitana en conjunto con la
contraparte, en los cuales se aplicara una ficha de observacion de elementos de seguridad
y una encuesta durante un periodo de 7 dias, en diferentes bloques horarios (que se

detallaran mas adelante).

La distribucion de la muestra esperada fue la siguiente:

B1|(B2|B3|(B1|B2(B3|B1(B2|B3|B1|B2|B3|B1|B2|B3|B1|B2|B3|B1|B2|B3

Lyon con Lota Providencia 7167176 |7|7|(6|7|7|6|7|7|6|7|2|5(2]|]2|5]|2
E. Yafiez con Providencia Providencia 7167176 |7|7|6|7|7|6|7|7|6|7|2|5|2]|]2|5]|2
Alameda con Toro Mazote EstacionCentral | 7 | 6 | 7 |7 |6 |7 |7 |6 |7 |7 |6 |7|7|6|7|2|5|2|2]|5]2
Los Alerces con Los Maitenes EstacionCentral | 7 | 6 |7 |7 |6 |7 |7 |6 |7 |7 |6|7]|7|6|7|2|5(2]|2|5]|2
Cardenal José Maria Caro con José Miguel de La Barra Santiago 716 |(7|7|6|7|7|6|7|7|6|7|7|6|7|2|5|2|2|5]2
Alameda con dieciocho Santiago 7167176 |7|7|6|7|7|6|7|7|6|7|2|5|2]|]2|5]|2
Simdn Bolivar con Diagonal Oriente Nufioa 716 |7|7|6|7|7|6|7|7|6|7|7|6|7|2|5|2|2|5]2
Dublé Almeyda con Doctor Johow Nufioa 7167|176 |7|7|6|7|7|6|7|7|6|7|2|5|2]]2|5]|2
Vicuiia Mackenna, altura Pedrero La Florida 7|16 (7176 |7|7|6|7|7|6|7|7|6|7|2|5|2]2|5]|2
Vicufia Mackenna con Vicente Valdés La Florida 716 (717|6|7|7|6|7|7|6|7|7|6|7|2|5|2]2|5]2
La Paz con Artesanos Recoleta 716 (7|7 |6|7|7|6|7|7|6|7|7|6|7|2|5|2|2|5]2
Avenida Peru con Santos Dumont Recoleta 716 (7|76 |7|7|6|7|7|6|7|7|6|7|2|5|2|2|5]2
Total 8472|8484 |72|84|84|72|84(84|72(84|84(72|84(24|60(24|24|60|24
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Los puntos en los que se aplicaron los cuestionarios fueron, en un origen, los siguientes:

- Av. Lyon con Lota (Providencia)

- E.Yarez con Providencia (Providencia)

- Alameda con Toro Mazzote (Estacion Central)

- Los Alerces con Los Maitenes (Estacion Central)

- Cardenal José Maria Caro con José Miguel de La Barra (Santiago)*
- Alameda con Dieciocho (Santiago)

- Simén Bolivar con Diagonal Oriente (Nufioa)

- Dublé Almeyda con Dr. Johow (Nufioa)

- Vicuia Mackenna, altura Pedreros (La Florida)

- Vicuiia Mackenna con Vicente Valdés (La Florida)
- La Paz con Artesanos (Recoleta)

- Av. Peru con Santos Dumont (Recoleta)

*Con el fin de simplificar el movimiento de los encuestadores entre los puntos asignados, se decidio
-con aprobacién de la contraparte- cambiar el punto de Cardenal José Maria Caro con José Miguel
de la Barra por Arturo Prat con Eleuterio Ramirez.

La aplicacién considera ademas los siguientes tramos horarios:

- B1:7:30a10:30
- B2:12:00a 16:00
- B3:18:00a20:00

Debido a la contingencia nacional, se acordd con la contraparte cambiar el Gltimo tramo. Este quedd
de 17:00 a 19:00.

b. Instrumento de levantamiento

El cuestionario definitivo (ver Anexo A) considerd 4 preguntas iniciales (seccion A) que establecen
el punto de levantamiento, bloque horario de la aplicacidn, dia de la semana y tipo de bicicleta del
encuestado (de arriendo u otras). La seccién B, donde se encuentra el contenido del cuestionario,
contiene las dimensiones para la caracterizacidn de los usuarios de la bicicleta, motivaciones para
lo mismo vy la relacidn con distintos actores relevantes al momento de andar en bicicleta por
Santiago. La seccidn C considera las preguntas de caracterizacidon sociodemogréfica: sexo, edad,
comuna de residencia y tramo de ingreso segun cantidad de habitantes del hogar. Por ultimo, la
seccion D estd dedicada al proceso de observaciéon de elementos de seguridad del usuario y del
vehiculo, para que el encuestador realice la observacién una vez finalizada la aplicacidn del
cuestionario. Esto ultimo, enmarcado en la observacion no participante como técnica de
levantamiento, se tratara a continuacion.
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Observacion no participante para el levantamiento de datos sobre el uso de elementos de
seguridad

Como se menciond anteriormente, el cuestionario contd con una seccion (Seccion D del
cuestionario, ver anexo A) que permitia al encuestador registrar los elementos de seguridad
observados en los ciclistas encuestados. Esta técnica consiste principalmente en un levantamiento
de datos a través de la observacién, de primera mano, que no dependa de la interaccidn entre el
observador y el sujeto de estudio (Labrin). Esto es particularmente relevante en estudios que
busquen evaluar elementos donde exista la posibilidad de sesgo por deseabilidad social (como es el
caso del uso de elementos de seguridad al conducir), producto de la interaccién entre observadory
observado. Este tipo de técnica es muy util para este tipo de estudio, donde sélo se evalua la
existencia o no de ciertos elementos, antes que indagar en el porqué de la presencia o ausencia de
los mismos. En esa misma linea, los estudios de seguridad vial tienden a tener como sujeto de
estudio a conductores de vehiculos motorizados que se encuentran en situaciones donde no tienen
tiempo para responder a un cuestionario (manejando un vehiculo motorizado y esperando a que
cambie la luz roja, por ejemplo), por lo que esta técnica permite un levantamiento no invasivo y
realista.

Un breve repaso de la experiencia latinoamericana al respecto apunta al uso de esta estrategia para
estudios de seguridad vial donde, antes que las percepciones de las personas, se busca enumerar la
adopcion o existencia de ciertos aspectos. Un documento muy util para esto es el Manual tedrico
metodoldgico para el relevamiento urbano de conductas viales vinculadas a los sistemas de
proteccion, realizado por el Observatorio Iberoamericano de Seguridad Vial (Secretaria técnica
OISEVI, 2013). En este se utiliza como ejemplo el disefio de un estudio orientado a la observacién
del uso de elementos de seguridad en vehiculos motorizados. Para este, se disefid un formulario
para ser aplicado mediante la observacion de vehiculos detenidos, donde los observadores
registraban aspectos demograficos bdsicos (género y edad aproximada) del conductor, ademas del
uso de cinturdn de seguridad en todos los asientos (incluyendo sistemas de retencion infantil, en
caso de aplicar). Otro estudio que utiliza esta técnica para evaluar elementos de seguridad vial
corresponde al Estudio observacional de conductas viales en zonas urbanas realizado por la Unidad
Nacional de Seguridad Vial en Argentina (Unidad Nacional de Seguridad Vial, 2013). En este se siguen
las recomendaciones de la OISEVI con respecto al uso de la observacidn no participante para
construir una linea de base sobre uso de implementos de seguridad en ese pais. Por ultimo, vale
destacar un estudio realizado en Colombia para determinar actitudes de riesgo entre los
conductores (Torres-Sandoval, 2017). Este es interesante porque aplica también la observacién no
participante para evaluar a los vehiculos considerados, pero destaca que no se centra en elementos
fisicos que puedan estar o no presentes de manera fisica; el foco esta puesto en distintas actitudes,
practicas o errores que el conductor pueda estar cometiendo al manejar el vehiculo (como por
ejemplo el adelantar de manera imprudente, el no respetar sefiales de transito, etc.). Es importante
destacar que para ese nivel de observacion -que se realiza en buses de pasajeros- es necesario que
el observador sea uno de los pasajeros. Pese a que esto Ultimo no es aplicable para un estudio como
este, si es un antecedente interesante (la posibilidad de medir actitudes en base a la observacién)
para tener en mente en futuras mediciones.
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Entrevistas cognitivas

El cuestionario inicialmente disefiado fue revisado en base a entrevistas cognitivas! a ciclistas. Esta
técnica considera la discusidn de distintos aspectos de la pregunta y de la respuesta del encuestado,
con tal de determinar si las preguntas recopilan la informacién que el estudio pretende levantar. El
procedimiento se realiza a través de solicitar al encuestado que verbalice su proceso de respuesta;
en resumen, preguntar en qué piensa o qué entiende al escuchar cada preguntay sus categorias de
respuesta. La informacion de las entrevistas cognitivas se va codificando en una matriz? (ver Anexo
B), que permite resumir los resultados para la modificacion de las preguntas, su orden, sus
categorias de respuesta y el fraseo de todo el texto contenido en el instrumento.

Las entrevistas cognitivas realizadas se aplicaron a los siguientes perfiles:

Entrevistado Caracteristicas socioeconémicas
1 Hombre, GSE bajo, 27 afios
2 Mujer, GSE medio, 25 afos
3 Hombre, GSE medio, 28 afios
4 Hombre, GSE medio, 33 afios
5 Mujer, GSE alto, 34 afios

Los resultados principales obtenidos, que llevaron a modificaciones en el cuestionario definitivo,
fueron los siguientes:

1. Es necesario incluir en la presentacién el significado de la sigla CONASET, con tal de que el
encuestado, aunque no sepa lo que el acrénimo representa, entienda el marco dentro del
cual se desarrolla el estudio.

2. La pregunta B7 (“De las siguientes razones, écual es la que usted principalmente considera
al elegir una ruta para andar en bicicleta?”) requiere que se dé énfasis a que apunta al
motivo principal por el que se elige la ruta. Esto se reforzo en la capacitacion, y se marcé el
texto con negrita en el cuestionario.

3. La pregunta B2, sobre los dias que el encuestado utiliza la bicicleta, requirié un fraseo mas
claro. El fraseo original apuntaba a cudntos dias, cuando la informacion requerida es en
realidad qué dias son los que utiliza la bicicleta.

4. En la seccién de observacion (D1) se agregd un par de ejemplos a lo que se considera un
“aparato sonoro monocorde”, con tal de evitar confusidn por la terminologia empleada.

5. La pregunta B11, sobre la gravedad del accidente sufrido (en caso de haber sufrido uno)
requirido cambios en la redaccidn para facilitar su comprension por parte del encuestado.

6. En la pregunta B3 (“éPor qué motivo utiliza la bicicleta?”) se agregd un ejemplo a la
categoria “Para trabajar”, con tal de aclarar que ésta no se refiere a “para IR a trabajar”.

Los cambios antes mencionados fueron integrados al cuestionario definitivo para la capacitacion y
en la programacion del cuestionario definitivo en SurveyToGo.

1 Un buen resumen de lo que la técnica considera se puede encontrar en Beaty, Willis. Research Synthesis:
The Practice of Cognitive Interviewing. Public Opinion Quarterly, Vol. 71. Pp. 287-311.
2 Checklist to Evaluate the Quality of Questions. Evaluation Briefs No. 15, CDC.
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Capacitacion

La capacitacién se llevé a cabo el dia 27 de noviembre del 2019, en dependencias de Datavoz, con
el equipo de encuestadores destinados al estudio. Este equipo estd conformado por 6 personas, a
quienes se asignaron un par de puntos (del mismo sector) a cada uno. La capacitacidn conté con la
presencia de la contraparte de CONASET, que ayudd exponiendo el marco dentro del cual este
estudio se desarrolla.

La capacitacion consideré los siguientes elementos:

Presentacién general del estudio y sus objetivos

Revision de la muestra y la distribucidn de los puntos para el levantamiento

Revisién del material disponible para la ejecucidn del trabajo de campo

Revisién del cuestionario completo, incluyendo ficha de observacién

Preguntas sobre el estudio y el trabajo de campo planificado

Reparticion de material, asignaciéon de cuentas de acceso a SurveyToGo y solucién de
problemas con respecto a los dispositivos a utilizar.

ouhwnNneE
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El analisis de los datos levantados seguira un plan de andlisis que se ve cristalizado en la siguiente
matriz de operacionalizacién de variables.

Concepto

Dimensiones

items

Indicadores

Instrumento

Caracterizacion
del usuario

Caracterizacion
sociodemografica

Tramo etario
(Edad_tramos)

Cuestionario

Género (C2)

Cuestionario

GSE (GSE)

GSE
aproximado

Cuestionario

Comuna de residencia
(C3)

Cuestionario

Experiencia como ciclista

Tiempo andando en
bicicleta (B8)

Cuestionario

Tiempo andando en
bicicleta (B8), por tramo
etario (Edad_tramos),
género (C2) y GSE (GSE)

Cuestionario

Uso de bicicleta
en el dia adia

Motivos tras el viaje en
bicicleta

Motivo de uso (B3_01 a
B3_06)

Cuestionario

Motivo de uso (B3_01 a
B3_06) y Objeto del
viaje (B1)

Cuestionario

Motivo de uso (B3_0O1 a
B3_06), por tramo
etario (Edad_tramos),
género (C2) y GSE (GSE)

Cuestionario

Caracteristicas del viaje
en bicicleta

Dias de uso declarados
(B2_01aB2_09)

Cuestionario

Viajes dentro y fuera de
la comuna (B4 y B5)

Cuestionario

Tiempo de viaje
(Tiempo_de_viaje_total)

Cuestionario

La elecciéon de
moverse en
bicicleta

Motivos tras la eleccion
de una ruta para andar
en bicicleta

Motivo de eleccion de
una ruta (B7)

Cuestionario

Motivo de eleccién de
una ruta (B7), por tramo
etario (Edad_tramos),
género (C2) y GSE (GSE)

Cuestionario

Accidentes sufridos
(B10)

Cuestionario

Informe final Estudio Piloto
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Experiencias sobre
seguridad al andar en
bicicleta

Accidentes sufridos
(B10), por tramo etario
(Edad_tramos), género
(C2) y GSE (GSE)
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DEL GRUPO STATCOM

Cuestionario

Gravedad de las
lesiones (B11)

Cuestionario

Gravedad de las
lesiones (B11), por
tramo etario
(Edad_tramos), género
(C2) y GSE (GSE)

Cuestionario

Fecha del ultimo
accidente sufrido (B12)

Cuestionario

Terceros involucrados
(B13)

Cuestionario

Percepciones sobre
seguridad al andar en
bicicleta

Sensacién de seguridad
al andar en bicicleta por
Santiago (B9)

Cuestionario

Sensacién de seguridad
al andar en bicicleta por
Santiago (B9), por tramo
etario (Edad_tramos),
género (C2) y GSE (GSE)

Cuestionario

Evaluacién de actores
(B14_1aB14_6)

Cuestionario

Elementos de
seguridad

Observacidn de
elementos de seguridad

Observacion de
elementos de seguridad
(Seccion D)

Seccidén
observacion

Caracterizacién del uso
de elementos de
seguridad

Observacidn de
elementos de seguridad
(Seccion D)

Indicador
de
elementos
de
seguridad

Seccidén
observacion

Indicador de elementos
de seguridad, por tramo
etario (Edad_tramos),

género (C2) y GSE (GSE)

Seccidn
observacion

y
Cuestionario
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4. Resultados

En esta seccidon se presentaran los principales resultados del estudio, considerando tanto lo
levantado a través del cuestionario, como lo obtenido en base a la observacién no participante.

a. Caracterizacion del usuario

En esta primera seccién se hard una revision de la composicién sociodemografica de los encuestados
durante el piloto, para pasar después a la caracterizacién de la experiencia que los mismos tienen
como ciclistas.

Caracterizacion sociodemogrdfica

Como se puede ver en el grafico 1, los ciclistas encuestados se concentran principalmente en el
tramo etario de entre 30 y 44 afos, seguido por los que estan en el tramo de entre 24 y 29 afios
(gréafico 1).

Grdfico 1 Distribucion por tramo etario
45%
40%
35%
30%
25%

38,9%

29,6%

20% 15,6%
15% 12,1%

10%
5%
0%

3,8%
[

18 a 23 afios 24 a 29 afios 30 a 44 afios 45a59 afios 60 afios y mas

n=1540
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Al ver la distribucién por género de los encuestados (grafico 2), destaca que la mayor parte de ellos
son hombres (68,6%, en comparacion a un 31,4% de mujeres).

Grdfico 2 Distribucion por género

80%
68,6%
70%

60%
50%
40% 31,4%
30%
20%

10%

0%
Hombre Mujer

n=1540

Como se puede ver en el grafico 3, no se observa una comuna predominante al momento de
preguntar por la comuna donde vive el encuestado. Las que mayor porcentaje acumulan son
Estacion Central, donde vive el 14,6% de los encuestados, Nufioa con el 13,4% y La Florida con el
10,8%. Estas son las Unicas comunas que superan el 10% de las menciones. Es importante tener en
mente que los puntos seleccionados corresponden a ejes viales que unen las comunas con mayor
porcentaje de menciones, por lo que es posible que exista una sobrerrepresentacion de las mismas
debido a los puntos elegidos.
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Grdfico 3 Comuna de residencia

0,0% 2,0% 4,0% 60% 80% 10,0% 12,0% 14,0% 16,0%

Estacion Central 1 14,6%
Nufioa 1 13,4%
La Florida 1 10,8%
Providencia 1 6,2%
Santiago 1 6,0%
Independencia 1 5,8%
Macul 1 5,5%

Recoleta /—/—————1 4,1%
Maipl o 3,6%
LoPrado =/ 3 2,7%
Quinta Normal =—/—= 2,7%

San Joaquin /3 2,5%

Las Condes m=——— 2,3%

Puente Alto =/—/—— 2,3%
La Reina /3 1,9%

Pefialolén =/ 1,9%

San Miguel =/ 1,5%
Pudahuel = 1,4%

La Cisterna =——/—=3 1,4%
Cerrillos =/ 1,2%
Conchali == 1,1%

Cerro Navia =3 1,0%

Pedro Aguirre Cerda =3 1,0%
La Granja =3 0,8%
Renca =/ 0,8%

La Pintana =3 0,8%
Quilicura =3 0,6%

Huechuraba =@ 0,5%

El Bosque @@ 0,4%
Lo Espejo 3 0,2%
San Ramén 13 0,2%
Vitacura 13 0,2%
Lampa 1 0,1%

Colina 1 0,1%
Pefaflor 1 0,1%
Pirque 1 0,1%

San Bernardo 1 0,1%

n=1540
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Grdfico 4 Distribucion por GSE aproximado?

Sin datos | 13,8%

GSE alto 8,8%

GSE medio | 39,5%

GSE bajo | 38,0%

0% 5% 10% 15% 20%  25% 30% 35% 40%  45%

n=1540

El grafico anterior (grafico 4) muestra la distribucion de los encuestados seglin su GSE aproximado.
Como se puede ver, el 77,5% de los encuestados pertenecen a estratos medios o bajos. La categoria
“Sin datos” obedece a los encuestados que no quisieron responder la pregunta sobre el tramo de
ingresos promedio del hogar.

Grdfico 5 Distribucion por tramo etario, comparacion entre dias de semana y fin de semana

50%

39,7%

40% 2 6% 35,2%
, (]
29,0%

30%
0, 0,
20% 15,7% 14,8% 119% 13,0%
10% 3,7% 4/4%
0%

18 a 23 afios 24 a 29 afos 30 a 44 afos 45a59afios 60 afios y mas

OLunes a Viernes [OSabado y Domingo

Lunes a Viernes, n=1270. Sabado y Domingo, n=270

Al ver la distribucion del tramo etario de los ciclistas encuestados (grafico 5), se puede ver que la
misma -al considerar la distincién entre dias de semana y de fin de semana- es bastante similar.
Destaca un descenso en los ciclistas del tramo de 30 a 44 afios y un aumento en los de los tramos
de 24 a 29 afios y los de 45 afios y mas.

En el grafico 6 se puede ver la comparacién de la distribucidn por género entre dias de semana y
dias de fin de semana. Como se observa, la mayor parte de los ciclistas encuestados son hombres,
proporcién que aumenta alin mas durante el fin de semana.

3 El GSE se determiné en base al ingreso total promedio del hogar, declarado por el encuestado, segiin tramos que consideraban el
numero de habitantes del mismo (AIM Chile, 2018). Una vez determinados los GSE aproximados, estos se recodificaron segun la siguiente
|6gica: estratos E y D se agruparon en “GSE bajo” (con un ingreso del hogar promedio de hasta $562.000), C3 y C2 en “GSE medio” (ingreso
promedio del hogar de hasta $1.360.000) y, por Ultimo, los estratos AB, Cla y Clb se agruparon en “GSE alto” (ingreso promedio del
hogar igual o superior a $1.986.000).
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Grdfico 6 Distribucion por género, comparacion entre dias de semana y fin de semana

80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

75,2%

67,2%

Hombre

32,8%
24,8%

Mujer

OLunes a Viernes [ Sabado y Domingo

Lunes a Viernes, n=1270. Sabado y Domingo, n=270

Experiencia como ciclista

Como se puede ver a continuacion (grafico 7), el 44,1% de los encuestados usan la bicicleta desde
hace entre 1y 3 afios. En total, el 64,4% de los encuestados usa la bicicleta hace menos de 3 afios.

Grdfico 7 Cantidad de tiempo usando la bicicleta como medio de transporte o recreacion

50%
45%
40%
35%
30%
25%
20%
15%
10%

5%

0%

44,1%

20,3%

Menos de un afio Entre 1y 3 afos

22,5%

13,2%

Entre 4y 10 afios Mas de 10 afios

n=1540
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Al ver la distribucion por GSE esto se mantiene (grafico 8): en los tres grupos el porcentaje de ciclistas
gue usa la bicicleta hace 3 afios o menos supera el 60% del total.

Grdfico 8 Cantidad de tiempo usando la bicicleta como medio de transporte o recreacion, segun GSE

60%
50% 44,6% 46,5% 48,9%
40%
27,6%
30% | 23,1%
0,
0% 16,6%157%  17,1% 16,3%|  [18°%16,3%
(]
o [ ]
GSE bajo GSE medio GSE alto

OMenos de unafio DEEntre 1y3afios BEntre 4y 10afios M Mads de 10 afios

n= 1540

Por tramo etario (grafico 9) las diferencias entre los primeros cuatro tramos podrian obedecer al
tiempo de la propia vida y la cantidad de tiempo acumulado andando en bicicleta. Destaca que el
tramo etario mayor tiene un 76,3% de personas que usa la bicicleta hace mas de 10 afios.

Grdfico 9 Cantidad de tiempo usando la bicicleta como medio de transporte o recreacion, segtin tramo etario

60 afiosy mas 5,1%10,2% 76,3%

45a59 afios | 10,8% 30,6% 28,5%

30 a 44 afios 16,2% 47,6% 9,5%

X

24 a 29 afios 26,1% 47,1% 6,1

18 a 23 afios 30,4% 48,3% 8,3%

r T T T T T T T T T

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

OMenos deunafio @Entre 1y3afios MEEntre4y10aifios M Masde 10 afios

n=1540
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b. Uso de la bicicleta en el dia a dia
A continuacién, se describiran las caracteristicas principales de los viajes realizados por los ciclistas
encuestados como parte del estudio.
Motivos tras el viaje en bicicleta
El grafico 10, que se presenta a continuacién, muestra el porcentaje de menciones que tuvo cada
uno de los motivos por los que se preguntd. Como se puede ver, la comodidad, un menor tiempo

de viaje, y el que sea mas barato son los motivos principales detras de la eleccién de la bicicleta
como medio de transporte.

Grdfico 10 Motivos por los que eligié andar en bicicleta

Mayor comodidad |54,0%
Menor tiempo de viaje | 51,8%
Es mas barato | 44,5%

Otro 16,7%
Para trabajar (delivery, p.e.) 13,3%
No tiene acceso a otro medio de transporte 6,2%
Respuesta multiple. n= 2871 menciones
Quienes indicaron la opcidn “otros” declaran dos motivaciones principales relevantes: el efecto

positivo de andar en bicicleta sobre su salud (permite evitar el sedentarismo), y el que les es
entretenido andar en bicicleta (ademas de util).
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La Tabla 1, que se presenta a continuacion, muestra el cruce entre el objeto del viaje y la motivacion
por elegir la bicicleta como medio de transporte para realizar ese viaje. Como se puede ver, la
motivacion prevalente entre quienes usan la bicicleta es -como se menciond anteriormente- la
comodidad, la reduccién de los tiempos de viaje y el que sea mas barato.

Tabla 1 Objeto del viaje, segun motivo por el que usa la bicicleta
Vaasu Vuelve a su Vaasu s Hacer una
hogar desde Por Para hacer L,
lugar de hogar desde lugar de ., entrega Otro, écual?
. . . su lugarde | recreacién deporte .
trabajo el trabajo estudio estudios (delivery)
Mayor comodidad 30,9% 30,4% 32,1% 31,4% 30,5% 28,2% 8,0% 36,0%
Menor tiempo de viaje 32,0% 32,6% 35,2% 36,2% 25,0% 17,6% 5,6% 28,7%
Es mas barato 27,0% 27,5% 25,9% 22,9% 21,1% 16,0% 13,3% 24,3%
Notiene accesoaotro | ) 5o 1,3% 2,1% 1,0% 1,3% 3,2% 16,1% 1,0%
medio de transporte
Para tra bz’tacr)(de""ery' 2,3% 2,5% 0,0% 1,0% 0,6% 1,1% 56,6% 1,0%
Otro 5,4% 5,7% 4,7% 7,6% 21,4% 34,0% 0,3% 9,0%
n 964 527 193 105 308 188 286 300

Considerando ahora la distribucién del objeto del viaje por dia de la semana y tramo horario, se
presentan las siguientes ocho tablas con el detalle. Vale destacar que los horarios de 7:30a 10:30y

el de 17:00 a 19:00 corresponden a las horas punta del Gran Santiago.

Tabla 2 “é Cudl es el motivo de su viaje?”, distribucién por dia y tramo horario (“Va a su lugar de trabajo”)

Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sdbado Domingo
7:30210:30 | 66,7% 64,2% 67,1% 64,2% 58,6% 53,3% 21,4%
Va atsr:;:jg:r de 1'15.00a16:00 | 20,0% 21,0% 20,5% 26,4% 25,3% 33,3% 64,3%
17:00219:00 | 13,3% 14,8% 12,3% 9,4% 16,1% 13,3% 14,3%
n 90 81 73 106 87 30 14

La tabla anterior (tabla 2) muestra que, durante la semana, casi dos tercios de los encuestados usan
la bicicleta para llegar a su lugar de trabajo en el tramo de la mafiana. El sdbado también se puede
ver que sobre el 50% de los encuestados que declaran ir a trabajar lo hacen durante la mafiana,
mientras que durante el domingo el tramo prevalente es el de 12:00 a 16:00 para este motivo.

Tabla 3 “¢Cudl es el motivo de su viaje?”, distribucion por dia y tramo horario (“Vuelve a su hogar desde el trabajo”
Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sébado Domingo
7:30210:30 9,1% 13,0% 7,0% 0,0% 5,7% 19,0% 25,0%
Vuelveasuhogar "> ) 100 | 11,4% 15,2% 26,3% 13,0% 11,4% 52,4% 43,8%
desde el trabajo
17:00 a 19:00 79,5% 71,7% 66,7% 87,0% 82,9% 28,6% 31,3%
n a4 46 57 54 35 21 16

Quienes vuelven del trabajo en bicicleta a sus hogares lo hacen prevalentemente en el horario de la
tarde (17:00 a 19:00) durante la semana y en el tramo de 12:00 a 16:00 el fin de semana. Estos
resultados, junto a los presentados en la tabla anterior, sugeririan que los ciclistas que utilizan la
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bicicleta para ir y volver del trabajo reemplazan otros medios de transporte por la bicicleta, antes
gue hacerlo como una adaptacién a jornadas laborales especiales o fuera de lo comun.

Tabla 4 “éCudl es el motivo de su viaje?”, distribucidon por dia y tramo horario (“Va a su lugar de estudios”)

Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sabado Domingo
7:30a10:30 45,0% 33,3% 47,6% 56,3% 43,8% 100,0% 0,0%
Vaasulugar de 12:00216:00 |  35,0% 33,3% 42,9% 31,3% 25,0% 0,0% 100,0%
estudios
17:00 a 19:00 20,0% 33,3% 9,5% 12,5% 31,3% 0,0% 0,0%
n 20 15 21 16 16 2 1

En contraposicidn a quienes va a trabajar en bicicleta, quienes van a sus lugares de estudios lo hacen
en distintos tramos. Esto tiene sentido al considerar que los horarios de inicio de clases varian
mucho entre establecimientos educacionales (asumiendo IV Medio, universidades e institutos,
considerando que la muestra estaba orientada hacia mayores de 18 afos). Como se podria esperar
también, durante el fin de semana bajan de manera importante la cantidad de personas que van a

su lugar de estudios durante el fin de semana.

Tabla 5“¢Cudl es el motivo de su viaje?”, distribucion por dia y tramo horario (“Vuelve a su hogar desde su lugar de

estudios”)
Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sébado Domingo
7:30 2 10:30 12,5% 0,0% 0,0% 17,6% 0,0% 0,0% 0,0%
Vuelve a su hogar desde |, ) 1000 | 37,5% 50,0% 50,0% 35,3% 50,0% 50,0% 0,0%
su lugar de estudios
17:00 a 19:00 50,0% 50,0% 50,0% 47,1% 50,0% 50,0% 0,0%
n 8 6 12 17 8 2 0

Sobre quienes vuelven a sus hogares desde sus lugares de estudio, se puede ver algo similar. Los
ciclistas encuestados se concentran en la semana y durante el horario de la tarde.

Tabla 6 “éCudl es el motivo de su viaje?”, distribucion por dia y tramo horario (“Por recreacion”)

Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sdbado Domingo
7:30 2 10:30 6,3% 14,3% 31,8% 14,3% 20,8% 11,4% 26,3%
Por recreacion 12:00 a 16:00 37,5% 21,4% 27,3% 52,4% 25,0% 51,4% 39,5%
17:00 a 19:00 56,3% 64,3% 40,9% 33,3% 54,2% 37,1% 34,2%
n 16 14 22 21 24 35 38

Quienes usan la bicicleta por recreacién lo hacen prevalentemente durante la tarde (17:00 a 19:00)
en la semana, mientras que el fin de semana -sobre todo el domingo- los horarios elegidos son mas

variados.
Tabla 7“¢Cudl es el motivo de su viaje?”, distribucion por dia y tramo horario (“Por hacer deporte”)
Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sdbado Domingo
7:30a10:30 37,5% 30,8% 33,3% 46,7% 25,0% 32,0% 68,2%
Para hacer deporte 12:00 a 16:00 25,0% 30,8% 33,3% 13,3% 25,0% 32,0% 18,2%
17:00 a 19:00 37,5% 38,5% 33,3% 40,0% 50,0% 36,0% 13,6%
n 8 13 9 15 16 25 22
20
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Los ciclistas encuestados que declaran usar la bicicleta por deporte se distribuyen de manera mas
pareja en los tres tramos durante la semana. Destaca que el viernes el horario de la tarde (17:00 a
19:00) es el que concentra el mayor porcentaje de ciclistas que andan en bicicleta por hacer deporte.
Durante el fin de semana se puede ver que, el sdbado, la distribucién por tramo horario es bastante
homogénea, mientras que el domingo el horario preferido es el de la mafiana (7:30 a 10:30).

Tabla 8“¢Cudl es el motivo de su viaje?”, distribucion por dia y tramo horario (“Hacer una entrega”)

Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sdbado Domingo
7:30a 10:30 7,4% 14,3% 9,7% 12,1% 20,7% 18,2% 0,0%
Hacerunaentrega | 1) 15, 16:00 | 55,6% 54,3% 25,8% 48,5% 41,4% 77,8%
(delivery)
17:00 a 19:00 37,0% 31,4% 64,5% 39,4% 37,9% 0,0% 22,2%
n 27 35 31 33 29 11 27

La tabla anterior muestra la distribucion de quienes, al momento de ser encuestados, hacian una
entrega como parte de un servicio de delivery. Como se puede ver, durante la semana el horario
donde se concentran es en el de 12:00 a 16:00 seguido por el de 17:00 a 19:00. El fin de semana la

distribucidn se concentra especialmente en el horario de 12:00 a 19:00.

Tabla 9“¢ Cudl es el motivo de su viaje?”, distribucion por dia y tramo horario (“Otro, ¢écudl?”)

Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sébado Domingo
7:30 a 10:30 20,7% 29,4% 30,0% 33,3% 29,7% 7,7% 23,1%
Otro, écual? 12:00 a 16:00 55,2% 52,9% 46,7% 40,0% 48,6% 38,5%
17:00 a 19:00 24,1% 17,6% 23,3% 26,7% 21,6% 23,1% 38,5%
n 29 34 30 15 37 13 13

Quienes declaran que su motivo es otro, concentran sus viajes principalmente en el tramo de 12:00
a 16:00, mientras que el domingo la distribucién es mas pareja entre los tres tramos. En el grafico
siguiente (grafico 11) se muestran las actividades que componen la categoria “otros”. Como se
puede ver, las visitas a familiares o amigos y el ir a realizar tramites alcanzan sobre el 50% de las
menciones; visitas que, segun la tabla anterior, se realizarian especialmente durante el tramo entre

12:00 a 16:00.

Grdfico 11 Apertura “Otro, écudl?” de pregunta B1. “éCudl es el motivo de su viaje?”

Visitas o trdmites
Compras
Transportar hijos/as
Movilizaciones

Otro

Pasear perro
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El grafico 12, presentado a continuacién, muestra la distribucion por género del objeto declarado
del viaje de las personas encuestadas. En general hombres y mujeres utilizan en proporcién similar
la bicicleta como medio de transporte, salvo en los siguientes casos que vale la pena destacar: para
volver del trabajo al hogar, para ir a estudiar y para hacer una entrega. Los resultados parecen
indicar que las mujeres utilizarian mas la bicicleta como medio de transporte para ir y volver de sus
lugares de estudio a sus hogares. El haber adelantado el tramo de la tarde en una hora es probable
qgue haya afectado el porcentaje de personas que declaran usar la bicicleta para volver de estudiar,
pero, pese a eso, se ve que son mds mujeres que hombres los que prefieren usar la bicicleta para
moverse hacia y de vuelta de sus lugares de estudios. Por ultimo, se puede ver que las personas
encuestadas que en ese momento realizaban una entrega eran principalmente hombres, doblando
al porcentaje de mujeres que realizan la misma actividad.

Grdfico 12 Motivo de viaje, distribucion por género

35%
31,4% 30,8%
30 [ ]
25%
20,4%
20% ]
15,3% 15,5%
0,
1% 11,8% 11.2% 12,4%
! 10,4% 9.1%
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Vaasulugar Vuelve asu Vaasulugar Vuelve asu Por Para hacer Haceruna Otro, écual?
de trabajo hogar desde de estudio hogar desde recreacién deporte entrega
el trabajo su lugar de (delivery)

estudios

OHombre O Mujer

n= 1540

Al cruzar el motivo del viaje con el tramo etario, destacan dos cosas en particular, como se puede
ver en el grafico 13. En primer lugar, el usar la bicicleta para hacer deporte o por recreacidn es el
motivo que esta repartido de manera mas homogénea entre los tramos etarios. Segundo, en todos
los tramos etarios se puede ver que sobre el 50% de los encuestados utiliza la bicicleta con fines
practicos, al utilizarla como medio de transporte para ir y volver de sus lugares de trabajo y/o
estudios.
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Grdfico 13 Motivo del viaje, por tramo etario
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En el grafico 14 se puede ver el motivo de viaje por GSE aproximado. Destaca que son los estudiantes
de GSE alto los que mas optan por la bicicleta como medio de transporte para ir y volver de sus

lugares de estudio. Ademads, tanto en personas de GSE medio como bajo es mas prevalente el uso
de la bicicleta para hacer entregas que en ciclistas de GSE alto.

Grdfico 14 Motivo de viaje, por GSE aproximado

GSE alto 49,6% 17,8% 19,3% 11,9%
1,5%

GSE medio 49,3% 9,2% 16,6% 14,3% 10,5%

GSE bajo 43,8% 7,5% 19,7% 16,6% 12,5%
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OVa o vuelve de su lugar de trabajo [OVa o vuelve de su lugar de estudios
O Recreacién o deporte O Hacer una entrega (delivery)

OO0tro

n=1328. No se grafico categoria “Sin datos” en GSE (n=212).
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Caracteristicas del viaje en bicicleta

Los ciclistas encuestados declaran usar bastante la bicicleta, teniendo la categoria “todos los dias”
un 56% de menciones. Destaca, ademas, que el uso durante el fin de semana es menor en
comparacién al uso de lunes a viernes, lo que podria reforzar la idea de que el uso de la bicicleta
cumple un rol importante como medio de transporte para la rutina diaria durante la semana.

Grdfico 15 Dias que usa la bicicleta
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Como se puede ver en el grafico 16, sélo el 20,5% de los viajes se realiza dentro de la comuna, en
comparacion al 79,5% de los viajes, que fueron entre comunas distintas.

Grdfico 16 Porcentaje de viajes dentro de la misma comuna y entre comunas
90%
80%
70%
60%
50%
40%

79,5%

30% 20,5%

20%
10%
0%

Viajes dentro de la misma comuna Viajes entre comunas

n=1540

Los viajes realizados, segun el tiempo declarado por los encuestados, duraron en promedio 33

minutos.
Tabla 10 Tiempo promedio de duracion del viaje

Tiempo (hh:mm)
Media 0:33
Mediana 0:30
Desv. Est. 0:23
n=1540
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¢. Laeleccion de moverse en bicicleta
A continuacion, se revisaran los resultados con respecto a las motivaciones de los ciclistas
encuestados tras la eleccién de una ruta para andar en bicicleta. Se revisaran ademas sus
experiencias y percepciones sobre seguridad vial como ciclistas.
Motivos tras la eleccion de una ruta para andar en bicicleta
En primer lugar, y como muestra el grafico 17, la motivacién principal para elegir una ruta de viaje

es la presencia de ciclovias en el camino (56,9%). En segundo lugar, estan la ausencia de trafico de
otros vehiculos (22,2%) y el que sea la distancia mas corta entre origen y destino.

Grdfico 17 Motivo de eleccion de rutas para andar en bicicleta

50%
40%
30% .
22,2% 19,4%
20%
0,
10% 16%
0%
Presencia de Ausencia de trafico Distancia mas corta Otra, écual?
ciclovias de otros vehiculos entre origeny
destino
n= 1540

Al revisar la distribucidon por tramo etario (grafico 18), destaca que la presencia de ciclovias es
siempre el factor preponderante para la eleccién de una ruta. Cabe mencionar también que, en
ciclistas sobre los 45 afios el que la distancia sea mas corta entre origen y destino es mas importante
que la ausencia de trafico de otros vehiculos, que en los tramos de menor edad es la segunda
categoria con mas menciones.
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Grdfico 18 Motivo de eleccion de rutas para andar en bicicleta, segtin tramo etario
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25,0%
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|_|

64,4%

25,4%
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=

60 afios y mas

1,7%
[

O Ausencia de trafico de otros vehiculos

n= 1540

Como se puede ver en el grafico 19, la distribucién por GSE aproximado es bastante similar entre
los tres grupos considerados. En todos ellos el factor principal para la eleccion de una ruta es la

presencia de ciclovias.
Grdfico 19 Motivo de eleccion de rutas para andar en bicicleta, segun GSE aproximado
GSE
56,3% 23,7% 20,0%
alto
GSE
. 54,1% 26,0% 19,2% 0,7%
medio
GSE
! 58,3% 21,7% 19,5% 0,5%
bajo
I T T T T 1
0% 20% 40% 60% 80% 100%
OPresencia de ciclovias O Ausencia de trafico de otros vehiculos
@ Distancia mas corta entre origen y destino O Otra, écudl?
n=1328. No se grafico categoria “Sin datos” en GSE (n=212).
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La motivacién por género (grafico 20) muestra que las mujeres priorizan la presencia de ciclovias
por sobre el que la distancia entre los puntos sea la mds corta, en comparacion a los hombres.

70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Grdfico 20 Motivo de eleccidn de rutas para andar en bicicleta, segun género

62,7%

54,2%

Presen

ciade

ciclovias

22,5%21,5% 21,5%
14,7%

N B

Ausencia de trafico Distancia mas corta
de otros vehiculos entre origeny
destino

OHombre O Mujer

n= 1540

Experiencias sobre seguridad al andar en bicicleta

1,8% 1,0%

—

Otra, écual?

Como se puede ver en el siguiente grafico (grafico 21), sélo el 24,9% de los encuestados ha sufrido
alguna clase de accidente al andar en bicicleta.

80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%
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Grdfico 21 Ha tenido accidentes andando en bicicleta
75,1%

24,9%
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n=1540
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La distribucién por GSE aproximado (grafico 22) muestra que los tres grupos tienen un porcentaje
similar de personas que declaran haber sufrido un accidente, siendo los de GSE bajo los que menor
porcentaje de accidentes declaran (20,9%).

Grdfico 22 Ha tenido accidentes andando en bicicleta, segtin GSE aproximado

GSE alto 23,7% 76,3%
GSE medio 26,0% 74,0%
GSE bajo 20,9% 79,1%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Osi ONo
n= 1540

La distribucién por género (grafico 23) no muestra tampoco diferencias entre hombres y mujeres
en cuanto a si han tenido accidentes o no andando en bicicleta.

Grdfico 23 Ha tenido accidentes andando en bicicleta, segun género

80% 75,4% 74,5%
70%
60%
50%
40%
30% 24,6% 25,5%
20%
10%
0%

Hombre Mujer
OSi ONo

n=1540
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Por grupo etario (grafico 24) se puede ver un mayor porcentaje de personas que declaran haber
tenido accidentes andando en bicicleta en los tramos sobre los 45 afios.

Grdfico 24 Ha tenido accidentes andando en bicicleta, segtin tramo etario

100%
9 77,1%
80% 76,3% 74,3% e 71,0% 69,5%
60%
40% 29 0Y 30,50
23,89 25,79 22,99 :
20% ﬂ ﬂ ﬂ
0%

18 a23aflos 24a29afos 30addanos 45a59anos 60 afiosy mas
OSi ONo

n= 1540

Entre quienes declararon haber sufrido accidentes andando en bicicleta, y como se puede ver en el
grafico 25, sélo el 11,7% dijo haber sufrido lesiones graves producto del mismo. El 54% dijo haber
sufrido lesiones leves, mientras que el 34,2% declard haber salido ileso después del accidente.

Grdfico 25 Gravedad de las lesiones después de accidentarse como ciclista

60% 54,0%
50%
40% 34,2%
30%
20%
11,7%

10%

0%

Tuvo lesiones graves Tuvo lesiones leves Salid ileso
n=383
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Al ver la gravedad de las lesiones por género (grafico 26), se puede ver que las mujeres declaran
haber sufrido menos lesiones graves al accidentarse que los hombres, mientras que aumentan las
gue dicen haber salido ilesas.

Grdfico 26 Gravedad de las lesiones después de accidentarse como ciclista, segun género

60% 53,8% 54,5%
50%
39,8%
0,

40% 31,5%
30%
20% 14,6%
10% 5,7%

0%

Tuvo lesiones graves Tuvo lesiones leves Sali¢ ileso

OHombre O Mujer

n=383

Por tramo etario, como se puede ver en el gréfico 27, se ve que el porcentaje de ciclistas con lesiones
graves al accidentarse es similar entre los tramos considerados. Destaca que los ciclistas del tramo
de 60 afos o mas son los que tienen el mayor porcentaje de accidentes de los cuales salieron ilesos.

Grdfico 27 Gravedad de las lesiones después de accidentarse como ciclista, seguin tramo etario

70%
63,0%

9 57,3%
60% 54,4%

49,6% 50,0%
50%
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OTuvo lesiones graves O Tuvo lesiones leves O Salié ileso

n=383
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Al preguntar por la fecha en la cual se accidentaron, se puede ver que el 45,2% dice que fue antes
de noviembre del 2018.

50%
45%
40%
35%
30%
25%
20%
15%
10%

5%

0%

Grdfico 28 Fecha del ultimo accidente como ciclista

45,2%

36,3%

Antes de noviembre del Después de noviembre del
2018 2018

n=383

18,5%

No lo recuerdo

Como indica el siguiente grafico (grafico 29), el 45,7% de los accidentes involucraron a autos de
terceros, el porcentaje mas alto considerando los otros actores por los que se preguntd. Vale
destacar también que el 23,8% de los accidentes no involucraron a terceros, dato en el que vale la
pena indagar a futuro.

Grdfico 29 Terceros involucrados en el ultimo ac

45,7%

23,8%

11,2% 10,4%

N

Autos No habia otros Otros ciclistas  Peatones
involucrados

n=383
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Percepciones sobre seguridad al andar en bicicleta

Al preguntar a los encuestados por su sensacion de seguridad al andar en bicicleta por Santiago
(grafico 30) destaca que es mas la gente que cree que es seguro o muy seguro (35,9%) que quienes
creen que es inseguro o muy inseguro (24,1%).

Grdfico 30 Sensacion de seguridad al andar en bicicleta por Santiago
45% - 40,1%
40% -
35% - 31,1%
30% -
25% - 21,0%
20% -
15% -
10% 1 4 8%

5% - 3,1%

0% I I

Muy seguro Seguro Ni seguro ni Inseguro Muy inseguro
inseguro

n= 1540

Por GSE aproximado la distribucidn se mantiene similar (grafico 31), siendo las personas de GSE alto
las Unicas que consideran con sobre el 50% de las menciones que Santiago no es ni seguro ni
inseguro.

Grdfico 31 Sensacion de seguridad al andar en bicicleta por Santiago, segun GSE

60% -
52,6%
50% - [ ]
42,69
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40% ]
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0% 1 2% IR IERE
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20% -
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0% - = == =
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OMuy seguro OSeguro ONiseguro niinseguro Olnseguro M Muy inseguro

n= 1540
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Por tramo etario -como se puede ver en el grafico 32- destaca que los ciclistas de sobre 45 afios son
los que mejor evallian Santiago como lugar para andar en bicicleta. En el tramo etario de entre 45y
59 afios, el 55,4% considera que es seguro o muy seguro andar en bicicleta por Santiago, mientras
que en el tramo de 60 afios o mas el porcentaje es de 57,6%.

Grdfico 32 Sensacion de seguridad al andar en bicicleta por Santiago, segun tramo etario
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n= 1540

La siguiente tabla muestra la evaluacién que hacen los ciclistas encuestados sobre diferentes actores
con los que interactuan en sus viajes. Se les consulté “éComo definirian la relacion con otros usuarios
de las vias?”, teniendo como categorias de respuesta la posibilidad de evaluar esa relacién con la
siguiente escala: 1.- Muy Buena, 2.- Buena, 3.- Ni buena ni mala, 4.- Mala, 5.- Muy Mala. La tabla 11
muestra los estadisticos descriptivos para cada uno de los actores evaluados, considerando la

media, mediana, desviacion estandar y el n de casos para cada actor por los que se pregunto.

Como se puede ver, los resultados de esta evaluacién arrojan que son los taxis y las micros los peor
evaluados, mientras que otros ciclistas son los mejores evaluados. Peatones y motociclistas le
siguen, siendo aun bien evaluados. La evaluacidn de autos particulares es negativa, pero no tanto
como la de micros y taxis.

33
Informe final Estudio Piloto



'DATAVOZ

DEL GRUPO STATCOM

Tabla 11 Evaluacion del encuestado sobre distintos actores

Media Mediana De'sv.. , n
Desviacion

Peatones 2,65 2,00 0,888 1540

Otros ciclistas 2,10 2,00 0,768 1540

Motociclistas 2,82 3,00 0,881 1540

Autos

particulares 3,38 3,00 0,956 1540

Micros 4,00 4,00 0,989 1540

Taxis y 4,06 4,00 0,977 1540
colectivos
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d. Elementos de seguridad utilizados

En esta seccion se revisard el uso de elementos de seguridad observados entre los ciclistas
encuestados. De manera inicial, y como muestra el grafico 33, se puede ver que el uso de casco
sujeto a la barbilla es el elemento de seguridad mas utilizado (67,3% de las observaciones). En
segundo lugar, esta el contar con una luz roja trasera fija en la bicicleta, presente en un 56,2% de
las observaciones realizadas. En general los elementos reflectantes en la bicicleta y ropa son los
elementos menos usados, no superando ninguno el 30% de las observaciones realizadas.

Grdfico 33 Elementos de seguridad observados

0,0% 10,0% 20,0% 30,0% 40,0% 50,0% 60,0% 70,0% 80,0%

Casco sujeto a la barbilla | 67,3%
Luz roja trasera fija | 56,2%
Huinchas reflectantes atrds y adelante de los pedales | 36,6%
Elementos reflectantes en ropa o accesorios | 28,6%
Aparato sonoro monocorde de intensidad moderada | 27,8%

Foco delantero amarillo o blanco 27,4%

Huinchas reflectantes en horquilla delantera (no roja
. (noroj 24,2%

ni naranja)

Huinchas reflectantes en horquilla trasera (o rayos de
22,8%
la rueda)

Casco 18,2%

Chaleco reflectante, arnés o cinturdn de bandolera
13,49
reflectante :l A%

Respuesta multiple. n= 4965 observaciones.

En base a los elementos de seguridad considerados en el estudio se construyd un indicador sumativo
que resume el nivel de adopcidn de medidas de seguridad. Este se construyd en base a la suma de
elementos que el ciclista y/o su bicicleta utilizan, que en total son 10. El casco se contabilizé de la
siguiente manera: si el ciclista usa un casco no sujeto a la barbilla, se considera 1 punto para la suma
total. Si el casco estd ademads sujeto a la barbilla, se contabilizan 2 puntos para el indicador (estos
ultimos son excluyentes). El resto de los elementos todos se contabilizaron asumiendo un peso igual
entre ellos.

El indicador considera las siguientes categorias:

a. Baja adopcion de elementos de seguridad (2 o menos elementos de seguridad observados)
b. Adopcién media de elementos de seguridad (3 o 4 elementos de seguridad observados)
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c. Alta adopcién de elementos de seguridad (5 o mas elementos de seguridad observados)

Como se puede ver en el siguiente grafico, y segun los criterios antes descritos, el 38% de los ciclistas
cuyos elementos de seguridad fueron observados se encuentran en la categoria “alta adopcién de
elementos de seguridad”. En contraposicidn, el 28,4% se encuentran en la categoria “baja adopcién
de elementos de seguridad”.

Grdfico 34 Indicador de Elementos de Seguridad
40,0% 38,0%
35,0%
30,0%
25,0%
20,0%
15,0%
10,0%
5,0%
0,0%

33,6%

28,4%

Baja adopcién de Adopcion media de Alta adopcion de
elementos de seguridad elementos de seguridad  elementos de seguridad

n= 1540

Al ver la distribucién por género en el grafico 35, se puede ver que el porcentaje de mujeres que se
encuentra en la categoria “baja adopcién de elementos de seguridad” es menor que los hombres
en la misma categoria (24,8% de las mujeres frente al 30,1% de los hombres).

Grdfico 35 Indicador de Elementos de Seguridad, distribucion por género

o 38,0% 37,3% 37,9%
40,0% 01 3L9%
30,0% 24,8%
20,0%
10,0%
0,0%
Hombre Mujer

O Baja adopcion de elementos de seguridad
OAdopcion media de elementos de seguridad

OAlta adopcion de elementos de seguridad

n= 1540
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Al revisar la distribucién por tramo etario (grafico 36), destacan dos elementos. Lo primero es que
los ciclistas encuestados de los tramos etarios sobre los 45 afios muestran los niveles mas bajos de
adopcion de elementos de seguridad. En segundo lugar, es interesante notar también que los
ciclistas del tramo etario mds joven son los que presentan el mayor porcentaje dentro de la
categoria “adopcion media de elementos de seguridad”. Estos Ultimos no andan tan desprotegidos
como los ciclistas de sobre 45 afios, pero si usan menos elementos de seguridad que los ciclistas de
entre 24 y 44 afos.

Grdfico 36 Indicador de Elementos de Seguridad, distribucidn por tramo etario
70,0%

59,3%
60,0% —

50,0%
’ 43,9% 42,2% 43,0%
38,3% ] —
— 34,4% .
31,3%  |30.4% - 32,9% 30,6%
30,0% [T o 24,9% 26,3%
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20,0% 16,9%

40,0%
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10,0%

0,0%
18 a 23 afios 24 a 29 afios 30 a 44 afios 45 a 59 afos 60 afios y mas

O Baja adopcion de elementos de seguridad [0 Adopcion media de elementos de seguridad

O Alta adopcion de elementos de seguridad

n= 1540
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Por dltimo, y considerando ahora la distribuciéon por GSE aproximado, se puede ver en el grafico 37
gue cada estrato tiene su propia distribucién en cuanto a la adopcién de elementos de seguridad.
Destaca que las personas clasificadas como con GSE bajo son los que menos elementos de seguridad
utilizan, con un 38,3% de ellos en la categoria “baja adopcidn de elementos de seguridad”. Quienes
se encuentran clasificados como con GSE medio muestran -en contraposicion- el mayor porcentaje
en la categoria “alta adopcidn de elementos de seguridad” (46,1%). Por ultimo, dentro del GSE alto
priman los ciclistas dentro de la categoria “adopcién media de elementos de seguridad”, con un
45,9% del total. Tanto los ciclistas de GSE medio y alto muestran los mayores porcentajes de
adopcidn de elementos de seguridad: del GSE medio, el 81,9% del total tiene una adopcién media
o alta de elementos de seguridad, mientras que dentro del GSE alto este porcentaje es de 80%.
Ambos muestran una diferencia importante en comparacion a ciclistas de GSE bajo, donde el total
de personas dentro de las categorias “alta adopcidn de elementos de seguridad” y “adopcién media
de elementos de seguridad” alcanza el 61,7%.

Grdfico 37 Indicador de Elementos de Seguridad, distribucion por GSE aproximado

50,0% 46,1% 45,9%
45,0% 15 3%
40,0% =0 23 5% 35,9% 34.1%
35,0% 7 .
30,0%
25,0%
, 20,0%
o) ’
20.0% 18,1%
15,0%
10,0%
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28,2%

GSE bajo GSE medio GSE alto

O Baja adopcidn de elementos de seguridad
OAdopcion media de elementos de seguridad

O Alta adopcion de elementos de seguridad

n=1328. No se grafico categoria “Sin datos” en GSE (n=212).

El grafico siguiente resume los resultados obtenidos a través de un arbol de clasificacién (método
CHAID) (grafico 40). Esta técnica tiene la ventaja de permitir trabajar con variables categdricas
(ordinales o nominales), generando resultados que son interpretables de manera relativamente facil
y rapida al presentar de manera grafica las relaciones significativas entre las variables utilizadas.
Para el arbol se utilizaron las siguientes variables:

a. Tiempo andando en bicicleta (B8)
b. Tramo etario (Edad_tramos)

c. Género (C2)

d. GSE aproximado (GSE)
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La variable a explicar (dependiente) corresponde al Indicador de Elementos de Seguridad, usando
como objetivo la categoria “alta adopcion de elementos de seguridad”.

Los resultados del arbol de decisidn se presentan a través de un mapa de oportunidades, que ayuda
a reducir el tamafio de la representacion grafica de los resultados del arbol. Esto con tal de hacer
mas legibles los resultados, y ayudando a orientar la atencién del lector hacia los elementos mas
relevantes. El eje Y del siguiente grafico corresponde al porcentaje de casos dentro del grupo que
se considera en el nivel alto del Indicador de Elementos de Seguridad (siendo la barra azul horizontal
el promedio a nivel general). El eje X indica el peso de cada grupo dentro del total de casos (siendo
la barra vertical azul el promedio a nivel general).

Grdfico 38 Resultados del drbol de decision (método CHAID)
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Fuente: elaboracion propia

Los resultados obtenidos muestran algo que ya se podia vislumbrar en lo que se ha discutido hasta
ahora: hay tres tipos de ciclistas que, pese a no tener un peso muy grande frente al total de usuarios,
si presentan una menor adopcidn de elementos de seguridad que los ponen en riesgo en caso de
accidentarse. El primero de ellos corresponde a adultos de sobre 45 afios, con entre uno y tres afios
de experiencia. Como se vio anteriormente, los tramos etarios mayores muestran en general una
menor adopcidn de elementos de seguridad, a lo que a través de este modelo se puede agregar que
ademas no cuentan con demasiada experiencia como ciclistas (dato relevante, considerando que
los grupos etarios mayores tienen en promedio mads experiencia como ciclistas que los tramos mas
jévenes). El segundo grupo corresponde al de personas con mas de 10 afios de experiencia como
ciclistas, de GSE medio o alto. Esto se condice con lo visto en el grafico 37, donde se puede ver que
los ciclistas de GSE alto, pese a no tener un porcentaje tan alto en la categoria “baja adopcion de
elementos de seguridad”, si tienen el porcentaje mas alto dentro de la categoria “adopcidon media
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de elementos de seguridad”. Por ultimo, estd el grupo con mas de diez afios de experiencia de GSE
bajo. Como se vio también en el grafico 39, este grupo socioecondmico muestra el porcentaje mas
alto de personas clasificadas como con “baja adopcién de elementos de seguridad”. Es interesante
destacar, con respecto a este Ultimo punto, que este grupo presenta ademas mucha experiencia
andando en bicicleta, lo que podria indicar tal vez una relacién entre esa misma experiencia y una
decisién consciente de no utilizar muchos elementos de seguridad (sensacion de falsa seguridad,
potencialmente, producto de la misma experiencia).
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5. Principales hallazgos

- Un hallazgo relevante obedece a la mayor proporcién de hombres ciclistas que mujeres. En
base a los resultados es dificil identificar una barrera de acceso producto del género, por lo
gue una primera hipdtesis podria apuntar a que -sobre todo en personas de mayor edad-
hay mayor “tradicién” de uso de bicicleta por parte de los hombres. Vale mencionar que no
se deberia descartar la posibilidad de que exista una barrera de género no observada a
través del instrumento.

- Hay un salto bastante importante en el uso de elementos de seguridad al comparar entre
los ciclistas de menos de 45 afios y los con 45 afios o mas. Este ultimo grupo utiliza menos
elementos de seguridad (como se puede ver en los resultados del Indicador de Elementos
de Seguridad). Esto podria deberse a politicas publicas para aumentar la seguridad de los
ciclistas que se hayan implementado de manera reciente (las ultimas dos décadas, tal vez).

- Existe una proporcion importante de ciclistas de sobre 65 afos. Es interesante ver que son
personas con mucha experiencia andando en bicicleta y que, sumado a lo anterior, se
podrian ver como un grupo sobre el cual focalizar un trabajo de concientizacidn sobre la
importancia del uso de elementos de seguridad.

- Los ciclistas de sobre 45 afios tienen la mejor evaluacién sobre la seguridad de andar en
bicicleta por Santiago. Una primera hipétesis al respecto apunta -sumado a que este grupo
tiene mas experiencia como ciclistas que los mas jévenes- a que este grupo etario haya visto
evolucionar el proceso de adopcién de la bicicleta como medio de transporte en la ciudad,
evaluando positivamente estos cambios en contraposicidon a décadas anteriores.

- Es curioso constatar que el 23,8% de los accidentes no incluyd a terceros. Esto podria ser
indicador de malas practicas de conduccién (ya que no hay un tercero que pueda tener la
culpa) que puedan ser paliadas de alguna manera. Es un tema que merece mayor
profundizacién, considerando que apunta a casi un cuarto de los accidentes declarados. Una
posibilidad a explorar corresponde a las condiciones de las ciclovias y calles utilizadas, que,
si estan en malas condiciones, podrian ayudar a entender la prevalencia de este tipo de
accidentes en los que no hay participacion de terceros.

- ElI 64,4% de los ciclistas usan la bicicleta hace 3 afios 0 menos, lo que podria ser indicador
de una migracion hacia esta forma de transporte. Es posible que el aumento de la
infraestructura vial para ciclistas haya influido en esto, pero quedan preguntas aun por
responder: i hay otros cambios que puedan haber gatillado esta migracién? ées posible que
esta siga aumentando, o existiran barreras estructurales que marquen un “techo” para el
aumento?

- Engeneral existe una buena evaluacidn de lo seguro que es Santiago para andar en bicicleta.
Esto podria ayudar a responder las preguntas anteriores, si se piensa que el que la
evaluacidn no sea negativa permite un espacio para seguir potenciando el uso de la bicicleta
como alternativa a las formas de transporte tradicionales.
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6. Conclusiones y recomendaciones

- Esimportante tener en mente que los puntos seleccionados corresponden a ejes viales que
unen las comunas con mayor porcentaje de menciones, por lo que es posible que exista una
sobrerrepresentacion de las mismas debido a los puntos elegidos.

- Como se puede ver, el 77,5% de los encuestados pertenecen a estratos medios o bajos. Esta
proporcidn, ¢ podra estar afectada por la seleccidn de puntos? ¢Es posible que personas de
GSE alto ande menos en bicicleta, o anda menos por las zonas cubiertas por los puntos
elegidos? La categoria “Sin datos” debido a no respuesta en la pregunta con respecto a
ingreso promedio del hogar supera el 10% del total, lo que podria estar “escondiendo” casos
que efectivamente pertenezcan a ese estrato. En esta linea, es recomendable agregar la
posibilidad de que el encuestador anote el GSE observado (y generar criterios comunes para
eso) como alternativa, idealmente en seccion de observacion.

- Enlos motivos detras del uso de bicicleta se deberian agregar categorias nuevas: por hacer
deporte, porque le gusta (érecreacidn?), factores ecoldgicos, o porque no le gusta el
transporte publico.

- Se deberia eliminar la categoria “Para trabajar (delivery, etc.)” de la pregunta por el motivo de uso
de la bicicleta, ya que no permite sacar resultados Utiles del cruce con el objeto del viaje (en
ambas hay una categoria que apunta al trabajo, por lo que, si en la primera declaran para
trabajar, en la segunda también lo haran). Vale destacar que, a diferencia del resto de los
usuarios considerados, quienes usan la bicicleta para esta actividad la usan como
herramienta de trabajo antes que como medio de transporte Unicamente. En esa linea, tal
vez se deberian considerar preguntas que se centren en esta forma de usar la bicicleta,
considerando problemas o situaciones que tal vez para un usuario “tradicional” no
aplicarian.

- Definir bien cudl es la diferencia entre andar en bicicleta “por recreaciéon” y “por deporte”.
Puede haber una superposicién de motivos que pueda estar afectando los resultados.

- Tramo de la tarde (17:00 a 19:00) posiblemente afectd las respuestas. Tal vez el delivery en
la semana se concentre al almuerzo y en el bloque hasta las 20:00. Lo mismo sucede con
quienes vuelven de trabajar o estudiar.

- Enelestudio en regla se deberia considerar aplicar encuestas en calles cerradas los fines de
semana para andar en bicicleta (“Ciclorrecreovias”), con tal de llegar a usuarios que
normalmente no anden por los puntos considerados. Es importante ademas considerar en
el conteo a quienes van con nifios, ya que se menciona -en la pregunta abierta que obedece
al motivo del viaje cuando se indica “Otro”- el ir a dejar o a buscar a hijos. El andar con nifios
en la bicicleta abre ademas un nuevo flanco al observar la seguridad vial, ya que es una
practica que implica elementos de seguridad adicionales y especializados.
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- Preguntar por uso de chaleco reflectante (debido a estar fuera de horario de uso) y por
medidas de seguridad para nifios. Quizds observacién no participante, debido a lo anterior,
no es la mejor metodologia (o no la Unica) para obtener resultados relevantes.

- Seleccién de puntos podria estar afectando conteo de viajes dentro y fuera de la comuna.
Es importante dedicar tiempo a la definicién de nuevos puntos de medicién; seria ideal
contar con puntos “neutrales” (pensando en que no sean necesariamente ciclovias) que
concentren ciclistas a los cuales encuestar. Esto podria ayudar a determinar si las ciclovias
agregan algun sesgo al estudio (producto, por ejemplo, de elegir rutas tradicionales de
movilizacién entre puntos residenciales y comerciales o industriales de la ciudad).

- La pregunta por los niveles de lesiones al accidentarse puede dejar, considerando el fraseo
actual, mucho espacio para la interpretacidn del encuestado. Esto podria reducir la
incertidumbre al comparar entre grupos que tengan distintas “tolerancias” al dafio que se
hicieron al accidentarse (un golpe puede ser considerado una lesidn leve por algunos,
mientras que otros podrian sentir que ese mismo golpe es salir ileso).
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8. Anexos

a.

Cuestionario

Cuestionario ESTUDIO PILOTO
CONASET

ENCUESTADOR REGISTRE (A1, A2 y A3)

Al. Punto:

Lyon con Lota (Providencia)

E. Yafiez con Providencia (Providencia)

Alameda con Toro Mazzote (Estacion Central)
Los Alerces con Los Maitenes (Estacion Central)
Cardenal José Maria Caro con José Miguel de La Barra (Santiago)
Alameda con Dieciocho (Santiago)

Simén Bolivar con Diagonal Oriente (Nufioa)
Dublé Almeyda con Dr. Johow (Nufioa)

Vicufia Mackenna, altura Pedreros (La Florida)
Vicufia Mackenna con Vicente Valdés (La Florida)
La Paz con Artesanos (Recoleta)

Av. Peru con Santos Dumont (Recoleta)

A2. Horario (B1, B2 o0 B3)

7:30 a 10:30 (B1)
12:00 a 16:00 (B2)
18:00 a 20:00 (B3)

A3. Dia de la semana

Lunes
Martes
Miércoles
Jueves
Viernes
Sadbado
Domingo

Presentacion:

Mi nombre es
Transito (CONASET)
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y trabajo para Datavoz. Por encargo de la Comisidn Nacional de Seguridad del
, estamos haciendo un estudio sobre quienes se trasladan en bicicleta en

Santiago. Su colaboracion es fundamental para el éxito del mismo, y de participar no le tomara mas
de 5 minutos.

B1. ¢ Cual es el motivo de este viaje? [Mostrar tarjetero]

Informe final Estudio Piloto
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- Vaasulugar de trabajo

- Vuelve a su hogar desde el trabajo

- Vaasulugar de estudio

- Vuelve a su hogar desde su lugar de estudios
- Porrecreacion

- Para hacer deporte

- Hacer una entrega (delivery)

- Otro, écual?

B2. ¢Qué dias de la semana usa normalmente la bicicleta?
- ANOTAR DIAS:
- Todos los dias

B3. ¢Por qué motivo utiliza la bicicleta? [MARCAR TODAS LAS QUE CORRESPONDEN] [Mostrar
tarjetero]

- Mayor comodidad

- Menor tiempo de viaje

- Es mas barato

- No tengo acceso a otro medio de transporte

- Para trabajar (delivery, etc.)

- Otra, écual?

B4. ¢ Cual fue la comuna de donde inicid su viaje? [listado]
B5. éCual es su comuna de destino? [listado]

B6. ¢Cudanto tiempo le toma normalmente realizar este viaje? (ANOTAR EN MODO HORAS y
MINUTOS)

B7. De las siguientes razones, é cudl es la que usted principalmente considera al elegir una ruta para
andar en bicicleta? (SOLO UNA RESPUESTA) — LEER ALTERNATIVAS

- Presencia de ciclovias

- Ausencia de trafico de otros vehiculos

- Distancia mas corta entre origen y destino

- Otra, écual?

B8. ¢Hace cudnto tiempo usa la bicicleta como medio de transporte o de recreacion?
- Menos de un afio
- Entre1ly3afos
- Entre 4y 10 afos
- Mas de 10 aios

B9. ¢Qué tan seguro o inseguro es para usted andar en bicicleta en Santiago? [Mostrar tarjetero]
- Muy seguro
- Seguro
- Niseguro ni inseguro
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- Inseguro
- Muy inseguro

B10. ¢Ha tenido usted algun accidente como ciclista?
- Si[pasaaB11]
- No [pasa a B14]

B11. ¢Cudl fue la gravedad de ese accidente?
- Tuvo lesiones graves
- Tuvo lesiones leves
- Salidileso

B12. ¢Cuando fue el ultimo accidente que tuvo?
- Antes de noviembre del 2018
- Después de noviembre del 2018
- Nolorecuerdo

B13. El Ultimo accidente que tuvo, éinvolucrd a...
- Peatones
- Otros ciclistas
- Motociclistas
- Autos
- Micros
- No habia otros involucrados

B14. ¢ Como definiria la relacién con otros usuarios de las vias? [parrilla con: muy buena, buena, ni
buena ni mala, mala y muy mala para cada una]

- Peatones

- Otros ciclistas

- Motociclistas

- Autos particulares

- Micros

- Taxis y colectivos

C1. {Cudl es su edad?
Anote edad:

C2. Registre sexo
- Hombre

- Mujer
C3. Comuna de residencia [listado]

C4. Incluyéndose usted ¢ cuantas personas viven en su hogar en la actualidad? (no considere servicio
domeéstico, aunque sea puertas adentro)
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C5. Por favor, piense en ingreso total de su hogar en un mes promedio, considerando el aporte de
todos sus miembros y otros ingresos adicionales como rentas de propiedades, jubilaciones o
pensiones. ¢en cudl de estos tramos esta el ingreso total mensual de su hogar? Aplicar tramo segun
respuesta en c3.

Tramo Tramo
1 MIEMBRO YPE 4 MIEMBROS YPE
$0as124mil| 1 $0as$328mil| 1
$125mila$217 mil| 2 $329mila$574mil| 2
$218mila$379mil| 3 $575mila $1,0millones| 3
$380mila$66lmill 4 $1,1millonesa$ 1,7 millones| 4
$662mila$1,1milones| 5 $ 1,8 millones a $ 3,0 millones| 5
$ 1,2 millones a $ 2,0 millones| 6 $ 3,1 millones a $ 5,3 millones| 6
$2,1 millones o mas| 7 $ 5,4 millones o mas| 7
NS/NR (NO LEER)| 99 NS/NR (NO LEER)| 99
Tramo Tramo
2 MIEMBROS YPE 5 MIEMBROS YPE
$0as$201mil| 1 $0as$384mil| 1
$202mila$353mil| 2 $385mila$671mil| 2
$354mila$616mil| 3 $672mila$1,1milones| 3
$617 mila$ 1,0 millones| 4 $ 1,2 millones a $ 2,0 millones| 4
$1,1mila$1,8millones| 5 $2,1 millones a $ 3,5 millones| 5
$ 1,9 millones a $ 3,2 millones| 6 $ 3,6 millones a $ 6,2 millones| 6
$3,3millones o méas| 7 $ 6,3 millones o mas| 7
NS/NR (NO LEER)| 99 NS/NR (NO LEER)| 99
Tramo Tramo
3 MIEMBROS YPE 6 MIEMBROS YPE
$0a$268mill 1 $0as$436mil| 1
$269mila$469mil| 2 $437mila$762mil| 2
$470 mila $818 mil| 3 $763mila$ 1,3 millones| 3
$819 mila $ 1,4 millones| 4 $ 1,4 millones a $ 2,3 millones| 4
$ 1,5 millones a $ 2,4 millones| 5 $ 2,4 millones a $ 4,0 millones| 5
$ 2,5 millones a $ 4,3 millones| 6 $ 4,1 millones a $ 7,0 millones| 6
$ 4,4 millones o mas| 7 $ 7,1 millones o mas| 7
NS/NR (NO LEER)| 99 NS/NR (NO LEER)| 99
Tramo
7 MIEMBROS YPE
$0as$486mill 1
$487mila$849mil| 2
$850mila$14mil| 3
$1,5mila$2,5millones| 4
$ 2,6 millones a $ 4,5 millones| 5
$ 4,6 millones a $ 7,8 millones| 6
$ 7,9 millones o més| 7
NS/NR (NO LEER)| 99

o
[

D1. Observacion elementos de seguridad [Parrilla con “Si” o “No” para todo lo siguiente]

- Foco delantero amarillo o blanco

- Luzroja trasera fija

- Huinchas reflectantes atras y adelante de los pedales

- Huinchas reflectantes en horquilla delantera (no roja ni naranja), o en los rayos de la rueda
delantera

- Huinchas reflectantes en horquilla trasera, o en los rayos de la rueda trasera

- Chaleco reflectante, arnés o cinturén de bandolera reflectante.

- Elementos reflectantes en ropa o accesorios (mochila, cartera, etc.)

- Aparato sonoro monocorde de intensidad moderada (timbre o bocina, por ejemplo)

- Casco

- Casco sujeto a la barbilla
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b. Matriz de resultados de las encuestas cognitivas

Lectura
1a. Qué leer

Dificultad del entrevistador
para determinar qué leer de la
pregunta.

1b. Informacion faltante

La informacidn que el
entrevistador debe entregar al
entrevistado no estd contenida
en la pregunta.

1c. Como leer

La pregunta no estd
estructurada de buena manera
(incluyendo instrucciones para
el encuestador), haciéndola
dificil de leer.

Instrucciones
2a. Instrucciones imprecisas o
conflictivas

Instrucciones, introducciones o
explicaciones

2b. Instrucciones complicadas

Instrucciones, introducciones o
explicaciones

Claridad
3a. Fraseo

Pregunta es larga, con sintaxis
0 gramdtica rara o complicada

3b. Términos técnicos

Indefinidos, poco claros o
complejos

3c. Vaga

Informe final Estudio Piloto

'DATAVOZ

DEL GRUPO STATCOM

Entrevista | Entrevista | Entrevista | Entrevista | Entrevista
1 2 3 4 5
Incluir
explicacion
de qué es
CONASET
B7.
Destacar
que es la
eleccion
principal
B.2. B2. Mejorar I,BZ'., que B.2.
Mejorar | . ., | dias" antes | Mejorar
instruccidn |n’strucuon que instruccién
, diasdeuso | , | " ,
dias de uso cuantos" | dias de uso
D1. "Aparato
sonoro
monocorde";
agregar
ejemplos
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Hay mds de una manera de
interpretar una pregunta,

3d. Periodos de referencia

No se indican, no son claros o
chocan con otros

Supuestos
4a. Supuestos inapropiados

Realizados sobre el encuestado
y/0 su situacion

4b. Se asume un
comportamiento constante

En el contexto de situaciones
que en la experiencia pueden
variar

4c. Doble contenido

La pregunta tiene mds de una
pregunta implicita en su
redaccion

Conocimiento y memoria
5a. Conocimiento

Es improbable que el
encuestado conozca la
respuesta a una pregunta
factual

5b. Actitud

Encuestado puede no haber
formado una opinion sobre lo
que se le pregunta

5c. Memoria

El encuestado puede no
recordar la informacidn por la
que se le pregunta

5d. Procesamiento

La pregunta implica un cdlculo
mental complejo
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Sesgo y sensibilidad

6a. Contenido sensible

La pregunta considera
contenido muy personal,
privado, vergonzoso o que
apunta a comportamiento
ilegal

6b. Fraseo sensible

Posibilidad de mejorar el
fraseo para hacerse cargo de
lo anterior

6c¢. Deseabilidad social

Pregunta implica tema donde
deseabilidad social pueda
sesgar la respuesta

Categorias de respuesta
7a. Preguntas abiertas

Poco apropiada o dificil de
responder

7b. Concordancia

Falta de concordancia entre la
pregunta y las categorias de
respuesta disponibles

7c. Términos técnicos

No definidos, poco claros o
complejos

7d. Vaga

Categorias de respuesta
permiten multiples
interpretaciones

7e. Sobreposicion

Sobreposicion del sentido de
las categorias de respuesta
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B11.
Fraseo de
las
categorias
no es claro

B11.
Fraseo de
las
categorias
no es claro

B3.
Ejemplos
para
categoria
"para
trabajar"
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7f. Categorias faltantes

Faltan categorias de respuesta
para abarcar todas las
posibilidades de la pregunta

78. Orden de las respuestas

Orden de las categorias de
respuesta no es légico

Otros problemas

8a. Otros problemas no
definidos
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