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INTRODUCCION

La proliferacion en el uso del transporte y de los medios de trasporte a utilizar, ha traido un grave
problema socioeconomico: la accidentalidad. En la ciudad de Popayan este fendmeno social y
econodmico tan preocupante ha despertado la atencion inmediata de los diferentes organismos de
control, en especial de la “Secretaria de Transito y Transporte de Popayan”, llevandolos a disefiar
campafas para minimizar el impacto de esta problematica. Un primer paso para tomar mejores
decisiones de politica, es contar con estadisticas confiables, en relacion con la participacion de

los distintos actores que se ven involucrados en accidentes de transito.

En este sentido, con la ayuda de la informacién suministrada por la Secretaria de Transito y
Transporte de Popayan se han recopilado y clasificado diversos datos relacionados con los
accidentes de trénsito, durante el periodo comprendido entre Enero y Junio de 2013, con los
cuales se realizaron analisis descriptivos que revelan la caracterizacién del fenébmeno de la
accidentalidad. La presentacion y analisis de esta informacidn son de interés para los entes de
control y para la ciudadania en general, pues deja a la vista como se relacionan los individuos en

las vias y los escenarios que los definen como comunidad.

Otro de los componentes de este trabajo es la elaboracion de un modelo econométrico que
permite identificar los factores determinantes que aumentan la probabilidad de un accidente con
heridos 0 muertos. A partir del modelo se conocen las principales causas que llevan a generar un
accidente, por lo cual es de vital importancia para los resultados del trabajo y en gran medida

para la toma de decisiones de los entes de control.

Posteriormente se hace un analisis geoespacial del lugar de ocurrencia de los accidentes de
transito con victimas, a partir del cual se dan a conocer los puntos negros o puntos criticos de
accidentalidad, el andlisis brinda informacion que ayuda a los entes de control a concentrar

medidas en puntos especificos de la ciudad. Finalmente se elaboran unas conclusiones.



1. ANTECEDENTES

El crecimiento generalizado de las ciudades y del comercio en las mismas, ha conllevado a la
concentracion de éste en puntos especificos, convirtiéndose en puntos nodales de movilidad
donde confluye la mayor parte de la poblaciéon. Este fendmeno ha hecho del transporte una
necesidad significativa en las ciudades, incrementando el uso de vehiculos automotor como
medio de transporte, derivandose de esta actividad ciertos efectos externos, muchos de ellos
negativos debido al impacto que generan. Uno de los problemas mas evidentes es la proliferacion
de accidentes de trénsito, los cuales tienen un impacto global para la sociedad y las personas

afectadas.

Por esta razén, son muchos las organizaciones internacionales que se han unido conjuntamente
para trabajar sobre el tema. En el afio 2004, el dia mundial de la salud fue dedicado al tema de la
seguridad vial con el propoésito de prevenir los traumatismos causados por los accidente de
transito, y se empezaron a promocionar politicas gubernamentales efectivas para combatir el
problema. Entre los organismos internacionales se encontraron: la Organizacién Panamericana de
la Salud, el Banco Mundial, Banco Interamericano de Desarrollo y la Organizacion Mundial de
la Salud, estas organizaciones se comprometieron a trabajar en la prevencion de los accidentes de

transito.

De acuerdo con el estudio realizado por la Organizacién Panamericana de la Salud “Informe
sobre el estado de la seguridad vial en la region de las Américas” (2009), paises como Canada,
Colombia, Costa Rica, Estados Unidos, Jamaica, Bahamas, México y Nicaragua cuentan con una
estrategia nacional de seguridad vial, en él se establecen objetivos nacionales mensurables y
cuentan con financiamiento para aplicarla. No obstante, a pesar de tener leyes en materia de
seguridad vial, en la mayoria de los paises, aun no se ha llevado a cabo la vigilancia en su

aplicacion.

Para la mayoria de los paises, los accidentes de transito se constituyen desde hace varios afios, en

una de las causas principales de muerte:
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“En las Américas y el Caribe, cada ano fallecieron alrededor de 130.000 personas,
mas de 1,2 millones sufrieron traumatismos, y cientos de miles resultan discapacitadas
como consecuencia de colisiones, choques, volcaduras o atropellamientos en las vias
de trénsito. En 2002, la tasa media de mortalidad por lesiones en el transito fue de 16
por 100.000 habitantes, oscilando desde 6,8 por 100.000 en Bolivia a 24,0 por
100.000 en Guatemala” (OPS, 2009: 1).

Para el afio 2007, y como se muestra en la grafica nimero 1, el rango de oscilacion de accidentes
de transito disminuyd aunque no considerablemente, de igual manera sucedi6 con la tasa media
de mortalidad por lesiones de transito por 100 mil habitantes, pasando de una tasa del 16 por 100
mil habitantes en el afio 2002, a una tasa del 14, 4 por 100 mil habitantes en el afio 2007:

Gréfico 1. Tasa de mortalidad por 100 mil

habitantes en la region de las Américas. Datos 2007.
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Fuente: Ministerio de Transporte 2009. Tomado del Informe OMS 2009

En la grafica anterior se observa que Colombia en el afio 2007, por lesiones de transito, tuvo una
tasa de mortalidad por 100 mil habitantes de 12.3%, inferior a la tasa media de la region de las

Americas y el caribe.
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Sin embargo, las autoridades encargadas de la seguridad vial en la region afirman que aun sigue
siendo una tasa muy alta, considerando que para Colombia y como lo indican:

“[...] las estadisticas del Instituto de Medicina Legal y Ciencias Forenses del aiio
2009, las mortalidades a consecuencia de la siniestralidad en el transito, se
mantienen en segundo lugar entre las causas de muertes violentas o no orgénicas,
solamente superadas por los homicidios, pero ahora en un porcentaje superior al que
representaban en el afio 2002, con un 20% de fatalidades ” (Ministerio de Transporte,
2011: 11).

El gréafico 2 resume las muertes violentas generadas en Colombia para el afio 2009, y contiene lo
expuesto con anterioridad indicando nuevamente a los accidentes de transito terrestres como el
segundo causante de muertes violentas en Colombia, superando a las muertes accidentales y a las
muertes por suicidio, la Unica causa de muerte que supera considerablemente a la causada por

accidentes de transito son los homicidios.

Gréfico 2. Muertes violentas en Colombia para el afio 2009.
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Fuente: Ministerio de transporte, 2011. Tomado del Instituto de Medicina Legal

Las muertes por accidentes de transito terrestre como se evidencia son un problema creciente
para las autoridades nacionales, no solo para las encargadas de la movilidad y la seguridad vial,
sino para todas las encargadas de preservar la vida de sus ciudadanos. Los accidentes de transito
aparte de las muertes, también ocasiona discapacidad o traumas para los accidentados, ademas de
los dafios materiales producidos a los vehiculos. De tal manera el problema de los accidentes de
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transito se trasmuta en: problemas econdmicos, problemas de salubridad, problemas sociales,
problemas fisicos y hasta problemas psicoldgicos.

Para el afio 2010 en Colombia se presentaron.: “90.703 accidentes con solo darios, de los cuales
5.912 tuvieron lugar en carretera y 84.791 sucedieron en zona urbana. Ocurrieron 71.584
accidentes con heridos, 6.263 en carretera y 65.321 en zona urbana. Se presentaron 4.752
accidentes mortales, de los cuales 1.211 ocurrieron en carretera 3.541 en zona urbana” (FPV,
Universidad de los Andes, 2010: 34). EI mayor numero de accidentes para los tres niveles de
gravedad (dafos, heridos y muertos) se lleva a cabo en zona urbana debido a la constante
movilidad presente en la misma, y que puede explicarse por la concentracion de las actividades
econdmicas en estas zonas. Muchas de las ciudades capitales concentran una gran variedad de
servicios en puntos especificos dentro de las mismas, esto para la movilidad hace que se

presenten problemas de tréfico vehicular y por ende de accidentes de transito.

El siguiente grafico muestra el nimero de accidentes de transito en Colombia para los afios 2009

y 2010 segun la gravedad: solo dafios, con heridos y con victimas mortales.

Grafico 3. Numero de accidentes de transito en Colombia. 2009-2010.
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Fuente: Fondo de Prevencion Vial y Universidad de los Andes. Tomado del Anuario Estadistico de Accidentalidad 2010.
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De acuerdo con el gréafico 3, se observa una disminucién, si bien no muy significativa, de los
accidentes de transito con solo dafios y con heridos, las disminuciones son del 7 y del 6 por
ciento respectivamente. En cuanto al total de accidentes mortales es preocupante este dato puesto
que se tiene un incremento superior al 100 por ciento en el 2010 respecto al afio inmediatamente

anterior.

Para el afio 2011, fueron 5.528 personas las que fallecieron en accidentes de transito, de los
cuales motocicletas, bicicletas y peatones fueron los principales implicados. Las motocicletas,
uno de los vehiculos con mayor numero de propietarios en el territorio nacional debido a su bajos
costo de operacion, impuestos y trayectos; son el medio de transporte mas propenso a sufrir
accidentes, convirtiendo a los motociclistas en el actor mas vulnerable. De hecho son los usuarios
gue mas mueren con un: “37% en el aiio 2008, un 40% en el aiio 2009, y un 39% en el 2010”
(Ministerio de Transporte, 2011:18). Generalmente las personas que sufren accidentes de transito en
motocicletas, se encuentran entre los 15 y 30 afios de edad, hombres jovenes en edad productiva,
lo que conlleva en términos sociales a la consecuente prolongacion y recrudecimiento de la

pobreza, debido a la perdida en muchos casos del sostén de la familia.

El informe de la OPS indica que los factores que méas causan accidentes son: adelantamiento en
zona prohibida y posterior invasion del carril, pero a la par se presenta el exceso de velocidad, el
estado de embriaguez, asi como el desconocimiento de algunas sefiales de transito y la falta de
casco; de hecho, segun el informe de Medicina Legal expuesto en el Fondo de Prevencion Vial,
la mayoria de las personas que murieron en accidentes de transito en el afio 2010 tuvieron como
causa de su deceso traumatismo intracraneal, de aqui que se presenten leyes nacionales y
subnacionales que obligan el uso del casco, ya que: “ el uso correcto del casco puede reducir el
riesgo de morir hasta en un 40% y el riesgo de sufrir una lesion severa en un 70% " (OPS, 2009:
53). De esta manera, las camparias impuestas por el Plan Nacional de Seguridad Vial son de vital
importancia para preservar la vida de las personas y asi reducir los indices de accidentalidad.

De igual manera, el consumo de bebidas alcohdlicas aumenta el riesgo de sufrir un accidente de
transito y en el peor de los casos la probabilidad de morir o sufrir lesiones severas, ante este acto
se cuenta con politicas publicas para reducir el consumo de alcohol, como el incremento de los

impuestos y el precios de las bebidas alcohdlicas, la reglamentacion de la venta a determinadas
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horas y en determinados dias, y la implementacion de campafias publicitarias, lo que permite se
reduzca la imprudencia de los individuos a conducir en estado de embriaguez contribuyendo a

que las vias sean més seguras®.

Los andlisis estadisticos hechos en el Plan Nacional de Seguridad Vial muestran que en Colombia
se registran como actores mas propensos a las personas menores de 30 afios. En efecto: “en el
afo 2010 fallecieron 2.044 personas con edades entre 0 y 30 afios, concentrandose estas
mortalidades en los ultimos 3 afios ( 2008 a 2010) en las personas con edades entre 20 y 29
arios” (Ministerio de Transporte, 2011: 12). Posteriormente las personas que se encuentran en el
rango entre 15 y 24 afios de edad, son uno de los grupos mas expuestos; sin embargo, las
personas de la tercera edad tienen una probabilidad alta de que en un accidente mueran, dada su

condicion fisica.

El Instituto Colombiano de Medicina Legal y Ciencias Forenses, para el afio 2011 report6 2.937
casos en los que las personas mayores de 60 afios resultaron involucradas en accidentes de
transito, y para el afio 2012 se reportaron 3.087 casos de accidentes en la poblacién mayor?. Estos
resultados se debieron a los excesos de velocidad, a la conduccion bajo los efectos del alcohol e
imprudencias de los conductores, y por el lado de los peatones, a la falta de precaucion al circular

por el espacio publico y el desobedecer las sefiales de transito.

Considerando el género, en Colombia los hombres representan la mayoria de los muertos y
heridos para el afio 2010 en los accidentes de transito, esto se muestra en el grafico 4 que

representa a las victimas diferenciadas por género.

Como se puede observar en el grafico, los hombres cuentan con un 65% de participacion en el
total de heridos, un porcentaje de casi el doble del total de participacion de las mujeres. En el

caso de los muertos, las mujeres representan apenas la cuarta parte del total de los hombres que

! La Corporacién Fondo de Prevencion Vial y Bavaria al respecto lanzaron la campafia “después de tomar, cero
manejar” con el fin evitar que se convine el alcohol con la gasolina en tiempos de fiesta y ferias, el objetivo es
reducir los accidentes de transito con victimas.

2 Informe especial de la Fundacion Saldarriaga Concha, disponible en http://www.agenciapandi.org/aumentan-en-
colombia-los-accidentes-de-transito-en-las-personas-mayores
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perdieron la vida. Claramente para el 2010 los hombres muy por encima de las mujeres fueron los

actores méas propensos a sufrir lesiones o perder la vida en accidentes de transito.

Gréfico 4. Victimas en accidentes de transito por sexo. 2010
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Fuente: Fondo de Prevencion Vial y Universidad de los Andes. Tomado del Anuario Estadistico de Accidentalidad 2010.

En efecto: “en Colombia, en el afio 2010, los peatones hombres fallecidos significan un 72%, y
los peatones mujeres representan un 27% de las fatalidades” (Ministerio de Transporte, 2011: 17).
Debido a esto, Colombia es uno de los paises que presenta una alta tasa de accidentalidad tanto
para hombres como para mujeres, sin embargo es necesario estudiar a nivel local la evolucion de

los accidentes de transito.

El cuadro 1 muestra la evolucién de los accidentes de transito en Colombia por departamento
para los afios 2006, 2007, 2008 y 2009, separados por total de accidentes, accidentes con heridos

y accidentes con muertos.
Segun el cuadro, en el departamento del Cauca se presenta una disminucién a través de los afios

en cuanto al nimero de poblacion herida y muerta en los accidentes de transito, sin embargo ésta

no es muy significativa, por lo que la preocupacion en el departamento del Cauca sigue latente.
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Cuadro 1. Registro de Accidentalidad por Departamento. 2006 a 2009

2006 2007 2008 2009
Departamento Accidentes | Heridos | Muertos | Accidentes | Heridos | Muertos | Accidentes | Heridos | Muertos | Accidentes | Heridos | Muertos
Antioquia 41063 19931 698 48807 29182 630 56570 6167 650 55807 5046 788
Atlantico 1865 1690 207 4891 4269 192 4817 1658 185 4601 1461 182
Bogotd D.C 35587 22661 538 37355 27472 527 35975 2845 522 31326 2399 516
Bolivar 3110 2015 180 5646 3136 170 5504 1030 119 5678 943 132
Boyaca 1072 1065 131 1871 2759 134 1929 1109 163 1819 1311 155
Caldas 3569 1747 133 4674 3119 111 4789 1579 96 3879 1257 95
Caqueta 53 200 46 381 286 24 491 207 18 610 177 26
Cauca 1007 1368 127 1083 983 118 1708 902 127 1472 768 114
Cesar 769 715 107 920 757 164 1337 575 137 941 693 217
Cordoba 1414 982 115 1845 1760 112 1555 519 114 1572 461 102
Cundinamarca 3325 2268 322 3065 2912 388 4449 1980 367 5136 3513 439
Choco n.d 202 19 215 280 15 201 221 9 203 117 38
Huila 1920 2611 136 1638 2384 137 1914 1685 143 1651 1298 161
La Gaujira 112 121 69 166 173 68 74 186 84 78 219 91
Magdalena 179 514 150 1015 1032 129 1166 720 122 1484 780 122
Meta 1731 1578 136 1910 1909 163 1898 1192 185 2270 998 241
Narifio 1672 1451 115 2094 1225 118 2172 1356 148 2067 753 152
Norte de Santander 303 1242 148 612 2101 143 1966 1087 185 1430 1087 236
Quindio 3262 1758 69 3971 2428 82 4336 1729 83 3991 1643 91
Risaralda 1064 1516 104 4914 3663 136 4888 1716 108 4899 1530 128
Santander 3767 3021 278 7133 5908 302 5894 3447 327 6437 3376 327
Sucre 256 470 76 793 454 62 623 401 76 508 322 83
Tolima 4677 3646 175 5202 6213 155 5036 2105 161 4957 2413 180
Valle del Cauca 17052 10850 757 28092 12022 807 34386 4611 777 31574 4561 825
Arauca 75 375 20 224 533 23 167 494 35 221 591 43
Casanare 101 249 38 498 464 35 629 201 38 642 609 86
Putumayo 6 54 19 116 327 10 111 171 39 65 164 30
San Andres n.d n.d n.d n.d n.d n.d 73 205 13 12 153 11
Amazonas 49 272 2 55 235 5 53 178 4 18 84 3
Guainia n.d n.d nd nd n.d n.d 23 1 nd 55 1 1
Guaviare 26 75 7 14 45 5 81 13 6 70 21 7
Vaupes nd nd nd n.d n.d n.d nd 0 nd n.d 1 n.d
Vichada 18 113 2 9 36 36 16 36 6 n.d 37 7

Fuente: Fondo de Prevencion Vial y Universidad de los Andes. Tomado del Anuario estadistico de accidentalidad 2010.

Teniendo en cuenta que el mayor nimero de accidentes se presenta en zona urbana, el analisis de
los accidentes de transito a nivel municipal concentraria la priorizacién en la gestion. El Plan
Nacional de Seguridad vial con base en los datos de Medicina Legal, indica que en 25 ciudades se

concentra casi la mitad de accidentes con muertos de todo el pais en el afio 2010, entre las 25

ciudades se encuentra Popayan en el puesto 15.
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Cuadro. 2 Mortalidad en accidentes de transito por ciudades. Afio 2010.

PRINCIPALES CIUDADES MORTALIDAD EN ACCIDENTES DE TRANSITO
TASA DE
ENERO-DICIEMBRE POBLACION MORTALIDAD
POR 100 MIL
HAB.

MUNICIPIO 2009 | 2010 % 2009 2010 2009 2010
YOPAL 44 45 2% 119692 123361 36,76 36,48
BARRANCABERMEJA 62 54 -13% 191334 191498 32,4 28,2
PALMIRA 68 66 -3% 292510 294580 23,25 22,4
NEIVA 64 72 13% 327618 330487 19,53 21,79
VILLAVICENCIO 97 87 -10% 421041 431476 23,04 20,16
TULUA 44 38 -14% 196834 199244 22,35 19,07
VALLEDUPAR 66 68 3% 393294 403414 16,78 16,86
CUCUTA 114 96 -16% 612273 618310 18,62 15,53
IBAGUE 81 80 -1% 520974 526547 15,55 15,19
MANIZALES 47 59 26% 386391 388525 12,15 15,19
SANTA MARTA 60 64 7% 441831 447857 13,58 14,29
PEREIRA 65 65 0% 454291 457103 14,31 14,22
CALI 381 319 -16% 2219633 2244639 17,16 14,21
ARMENIA 56 38 -32% 287306 288908 19,49 13,15
POPAYAN 28 34 21% 265881 265702 10,53 12,8
BUCARAMANGA 87 66 -24% 523040 524112 16,63 12,59
PASTO 46 49 7% 405423 411706 11,35 11,9
MEDELLIN 286 287 -3% 2316853 2343049 12,34 11,86
SOACHA 62 52 -16% 444612 455992 13,94 114
BUENAVENTURA 47 40 -15% 355736 362625 13,21 11,03
MONTERIA 44 41 -1% 403280 409476 10,91 10,01
BELLO 37 34 -8% 404844 413107 9,14 8,23
BOGOTAD.C. 516 522 1% 7259597 7363782 7,11 7,09
CARTAGENA 79 58 -27% 933946 944250 8,46 6,14
BARRANQUILLA 92 62 -33% 1179098 1186640 7,8 5,22
NACIONAL 5634 | 5502 -2% 44977758 | 45508205 12,53 12,09

Fuente: Ministerio de transporte, 2011. Tomado del CFPV.
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Con base en los datos del cuadro 2, Popayan ocupa el puesto 15 con una tasa de mortalidad por
100 mil habitantes de 12,8, a pesar de tener un nimero de accidentes con muertos relativamente
bajo tanto para el afio 2009 como para el afio 2010. Sin embargo, el analisis debe tener en cuenta
la tasa de mortalidad dado que relaciona el nimero de accidentes de una ciudad con su nimero de
habitantes. La Ciudad de Popayan esta por encima de grandes ciudades como Bogota, Medellin y
Pasto, también se rescata la variacion del niumero de accidentes con muertos del 2009 al 2010,
siendo de las pocas ciudades con una variacion positiva en los accidentes (21%), e inclusive

ocupando el segundo lugar en incremento de accidentes.

Popayan como capital del departamento del Cauca es uno de los municipios donde mas se
concentran los accidentes de transito y por ende el mayor nimero de mortalidad. Las cifras

estadisticas para la ciudad de Popayan del Fondo de Prevencion Vial para los afios 2010 y 2011

indican:
Cuadro. 3 Accidentes de transito Popayan. 2010-2011.
POPAYAN 2010 Muertos Heridos
Bicicleta 2 39
Moto 17 228
Peat6n 11 112
Trasporte de carga 0 0
Trasporte particular 3 17
Trasporte publico 0 46
Otros 1 7
TOTAL 34 449
POPAYAN 2011 Muertos Heridos
Bicicleta 9 41
Moto 23 248
Peaton 9 110
Trasporte de carga 0 4
Trasporte particular 0 15
Trasporte publico 5 37
Otros 0 1
TOTAL 46 456

Fuente: Fondo de Prevencion Vial
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Siendo ésta una de las ciudades mas pequefias tiene sostenidos incrementos de accidentes de
transito. En este caso, se observa claramente un incremento en el nimero de muertes y heridos
en los accidentes de transito ocurridos en Popayan en el afio 2011 en comparacion al afio
inmediatamente anterior. Del cuadro se observa que el principal actor protagdénico en los
accidentes de transito son las motos, aportando con el mayor nimero de victimas y heridos a las

estadisticas municipales.

Ante lo anterior, se puede evidenciar que las cifras tanto internacionales como nacionales y
municipales, muestran la accidentalidad como un claro problema social y econémico. Los
accidentes de transito son la causa de muchas de las muertes prematuras en la sociedad,
convirtiéndose en un problema no solo para los directamente implicados en los accidentes, sino
para la comunidad en general. De esta manera, aunque muchos de los paises cuenten con leyes
acerca de los niveles de alcohol, el uso del casco y cinturdn, el respeto por las sefiales de transito,
entre otras, no se presentan bajas en las tasas de accidentalidad, por el contrario las imprudencias
de los conductores y peatones, la falta de sefializacion y demarcaciones en las calles, evidencia

alguna deficiencia en el control y monitoreo de las normas de seguridad con que se cuentan.
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2. MOVILIDAD

La movilidad hace referencia a las formas de abordar el desplazamiento de personas y mercancias
en una region, de una manera integral teniendo en cuenta los nuevos problemas que enfrenta el
transporte. El fin es facilitar los desplazamientos mediante la distribucion equitativa de la malla
vial para los distintos usuarios, dada la escasez de la misma y su capacidad de crecimiento al
mismo ritmo del parque automotor (Flechas, A. 2006). En relacién al transporte, este a diferencia
de la movilidad es un proceso de toma de decisiones en cuanto a la necesidad de transportarse de
un lugar a otro a desarrollar una actividad. La decision depende de los motivos de transportarse,
los modos de transporte, los medios de transporte, el tiempo vy, el valor del transporte.

Los procesos de planeacion existen en la medida en que los recursos disponibles para el
desarrollo de las actividades humanas son escasos, 1o que hace necesaria la optimizacion de su
uso para cubrir la demanda. Especificamente en el sistema de movilidad, es necesario optimizar
el uso de la infraestructura existente que demandan los diferentes modos de transporte, a través
de procesos de gestion de trafico. Ante esto es pertinente decir que: “la planeacion del territorio
es por tanto, un proceso continuo y permanente de andlisis de la situacion actual y de la

prevision de los escenarios futuros en su desarrollo.” (Alcaldia Mayor de Bogota, 2006: 39).

Teniendo en cuenta los recursos y procesos de planeacion que se lleven a cabo en una ciudad en
cuanto a movilidad y transporte, se generaran mejores resultados en este campo. En primera
instancia se logran reducciones en los tiempos de viaje de los pasajeros, disminuciones en los
costos de operacion vehicular y reducciéon en los indices de accidentalidad, entre otros. La
reduccion de la accidentalidad especificamente genera resultados positivos no solo a la ciudad,
sino también a la sociedad en general, ya que disminuyen las victimas de accidentes de transito y

por ende los costos que éstos generan a la ciudad.

2.1. Aporte de la movilidad y el transporte a una ciudad

El transporte en una ciudad facilita su movilidad, siempre y cuando los medios de transporte sean

aptos y eficaces. En las ciudades generalmente una de las mayores preocupaciones es tener una
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estructura de movilidad sostenible donde tanto el transporte particular como el publico generen
resultados positivos en cuanto a movilidad, sin afectar la calidad de vida de los ciudadanos. Es
necesario reconocer que la movilidad es un medio, no un fin, por lo que su objetivo principal es
hacer que las personas que hacen uso de un vehiculo lleguen a su destino de la manera mas
eficiente y en un corto tiempo, de tal forma que si esto se cumple, la ciudad se vuelve mas

competitiva.

Dado que el transporte en una ciudad facilita el desplazamiento de personas y mercancias de un
lugar a otro, el comercio se ve beneficiado con el uso del vehiculo, ya que los mercados y centros
nodales de comercio en las ciudades requieren del transporte para realizar determinados
intercambios; sin embargo, para que se generen resultados positivos al emplear el transporte, es

necesario que exista buena movilidad dentro de las ciudades.

La movilidad en una ciudad busca reordenar el transito para asi poder trasladarse de manera
rapida, segura y ordenada dentro de ésta, contribuyendo ademas a una mejor calidad ambiental.
Hay que tener en cuenta que la movilidad es un derecho que depende no solo de los medios
técnicos disponibles (infraestructura), sino también de la cultura ciudadana, el conocer y respetar

las normas y sefiales de transito.

En la medida que la movilidad es una cuestion central en lo que respecta a la dinamica y
funcionamiento de los centros urbanos, tener en cuenta el uso de los diferentes medios de
transporte, la infraestructura y, la red vial que maneja una ciudad, es fundamental para promover
y mantener una movilidad sustentable dentro de una ciudad, siendo éste un aspecto importante

para la calidad de vida de los ciudadanos.

Generalmente en temas de transporte las ciudades buscan principalmente formas de movilizarse
que sean tanto asequibles como accesibles, seguras, compatibles con el medio ambiente, que
promuevan la salud puablica, que hagan cada dia méas competitiva y productiva a una ciudad, y
gue permita una relacion eficiente con ciudades aledafias. Por lo que la infraestructura de
transporte y sus medios deben estar adaptados para generar dichos resultados, asi como pretender

generar un crecimiento mediante la disminucion de costos y el favorecimiento en el aumento de
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la productividad de los factores y de la competitividad sistémica de la economia. Hay que tener
en cuenta que el crecimiento econdmico trae consigo mayores requerimientos de transporte, por

lo que se deben generan a la par un crecimiento en la infraestructura vial.

2.2. Prioridad de paso

Todos los peatones tienen preferencia de paso aungue estuviesen haciendo mal uso de la via, sin
embargo para evitar accidentes debe observar y cumplir con las normas de circulacion, ya que los
peatones no solo son victimas de los accidentes de transito, sino muchas veces causantes de los
mismos. De esta manera, el conductor de un vehiculo al acercarse a una zona o franja de
seguridad demarcada, esta obligado a reducir la velocidad, y a detenerse si el paso de peatones asi

lo exige. Todo peatdn tiene preferencia de paso sobre el vehiculo que gira.

El peatdn no es imputable ante la ley en caso de infraccion. Ante un accidente, y cuando este es
producido por inobservancia de las leyes de transito, tiene idéntica responsabilidad que el
conductor; no obstante, el Estado tiene el deber de protegerlo por todos los medios técnicos,
mecanicos, legales y humanos posibles, ademas goza del beneficio de la duda y presunciones a su

favor, en tanto no incurra en graves violaciones a las reglas de transito.

De lo anterior, la cultura y educacién de transito o seguridad vial debe poner como prioridad a los
peatones, por lo que un buen resultado en cuanto a la gestion en la movilidad se traduciria en un
reducido numero de peatones involucrados en accidentes de transito, al tiempo que se genere una

inteligencia vial en cada uno de los usuarios de la via.
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3. MARCO LEGAL

Las autoridades nacionales han promulgado una serie de leyes con el fin de disminuir los indices
de mortalidad y morbilidad en accidentes de transito. El articulo 11 de la ley 1310 de 2010° crea
la comision de trénsito y participacion ciudadana con el objetivo de atender las necesidades de los
grupos sociales en relacion a los asuntos de transito y transporte, orientando las relaciones entre
ciudadanos y autoridades administrativas. La ley 1503 del 2011* por su parte promueve la
formacion de habitos, comportamientos y conductas seguras en la via, el objetivo es generar unos
lineamientos en educacion y responsabilidad que forme unos habitos y comportamientos seguros
en la via. Teniendo en cuenta las leyes ya establecidas y con el fin de atacar el problema de la
accidentalidad, el gobierno nacional formulé “El Plan Nacional de Seguridad Vial Colombia
2011-2016” como una politica publica de Estado. Este plan de seguridad vial “constituye la
manifestacion explicita y expresa del gobierno Colombiano, de cambiar la mirada y aportar
desde la institucionalidad publica a elevar la seguridad vial como una actividad permanente y

prioritaria” (Ministerio de Transporte, 2011).

3.1. Plan Nacional de Seguridad Vial (PNSV) 2011-2016

El Plan Nacional de Seguridad Vial Colombia 2011-2016 es un instrumento de accion por medio
del cual el pais se compromete a reducir las mortalidades derivadas de los accidentes de transito.
En éste se articula y coordina las actuaciones de las diferentes instituciones publicas responsables

como de instituciones privadas, académicas, o grupos de victimas en accidentes de transito.

El PNSV 2011-2016 establece un marco metodologico como linea de accion estratégica para la
coordinacion de la seguridad vial, el cual se rige por la Matriz de Haddon>. El siguiente cuadro

establece los factores que representa el sistema dinamico de la matriz de Haddon.

¥ Mas informacion en http://www.secretariasenado.gov.co/senado/basedoc/ley/2009/ley _1310_2009.html

* Més informacion en http:// http://www.secretariasenado.gov.co/senado/basedoc/ley/2011/ley_1503_2011.html

® La Matriz de Haddon es utilizada ampliamente en el campo de la prevencion, representa un sistema dindmico y
cada una de sus celdas puede entenderse como un area con posibilidades especificas de intervencion para reducir las
consecuencias derivadas de los siniestros de transito en este caso.
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Cuadro 4. Matriz de Haddon

FASES Vehiculo y )
Ser humano L Vias y entorno
equipamiento
- informacion - estado técnico - disefio y trazado de la
- capacitacion -luces via publica
» - normativa -frenos
Antes del Prevencion de o ) . L
i : - fiscalizacion y -maniobrabilidad - limitacion de la
Accidente Accidentes .
control - control de velocidad

-control de salud | velocidad

preventivo permanente - vias peatonales
- utilizacion de - dispositivo de | - objetos protectores
dispositivos de retencion de los | contra  choques vy
» retencion ocupantes colisiones
Prevencion de
Enel traumatismos . . . .
) - discapacidad - otros dispositivos
Accidente durante el _
. de seguridad
accidente

-primeros auxilios
- disefio protector
contra accidentes

5 » - acceso a atencién | -facilidad de acceso | - servicios de socorro
Después del | Conservacion - . . . »
) ) médica - riesgo de incendio | - congestion
Accidente de la vida L
- disefio vial

Fuente: Ministerio de transporte, 2011. Tomado del PNSV 2011-2016.

La matriz de Haddon comprende tres factores béasicos del transito (ser humano-vehiculos y
equipamiento- vias y entorno) en las distintas fases del accidente. Las celdas por su parte
comprenden las posibles areas de intervencion para la reduccion de consecuencias lamentables en

los siniestros de transito.

Siguiendo la matriz de Haddon, el PNSV 2011-2016 establecié cinco lineas de accion
estratégicas:

1. Aspectos institucionales

2. Medidas sobre el comportamiento humano

3. Medidas sobre los vehiculos

4. Medidas sobre la infraestructura o las vias

5. Medidas de atencién a victimas
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De cada linea de accion, el PNSV 2011-2016 establece diversas acciones y medidas de seguridad
vial, con el fin de atacar los factores que contribuyen con la accidentalidad en Colombia y asi
cumplir con los objetivos propuestos en el mismo. A continuacion se presenta el cuadro de
acciones y medidas propuesto en el PNSV para las lineas de accion, las cuales se presentan con

distinto color.

Cuadro 5. Acciones y medidas del PNSV 2011-2016
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1. auditorias de seguridad vial

) 2. intervencion de puntos negros
ESTRATEGIAS SOBRE LA

3. jerarquizacion de la red vial
INFRAESTRUCTURA

4. mejoras en la infraestructura vial

5. normatividad para la infraestructura vial

ESTRATEGIAS DE ATENCION A
VICTIMAS
Fuente: Ministerio de Transporte, 2011. Tomado del PNSV 2011-2016.

1. sistema de atencion y rehabilitacion a victimas

Cada una de las medidas y acciones de seguridad vial propuestas en el PNSV comprende tres
aspectos fundamentales que se especifican en el mismo: descripcion general, objetivo general, e
integrantes o aspectos a considerar. De igual manera se establece el perfil de cada una de las
medidas, donde se especifican los recursos, los responsables, y los indicadores de gestion y

resultado.®

Las cinco lineas de accion con sus respectivas medidas contribuyen al lineamiento de las
estrategias a realizar por parte de las autoridades de seguridad vial y de transito. De esta manera,
el presente trabajo brinda informacion especifica del municipio de Popayan que sirve para
trabajar en cierta medida bajo una de las lineas de accion. Por ejemplo, brindar la informacion
necesaria de las posibles causas de accidentes, ofrece pautas para trabajar en una linea de accién
especifica, de tal manera, si el mayor nimero de accidentes es causado por errores humanos, las
medidas deben enfocarse a la segunda linea de accion, es decir, a las estrategias sobre el

comportamiento.

3.2. A nivel local

La necesidad de atacar el problema de la accidentalidad se traslada del orden nacional al
territorial, las autoridades de la ciudad de Popayan también se han planteado la meta de reducir
los niveles de victimas en los accidentes de transito. El Plan de Desarrollo municipal de la ciudad
de Popayan para el presente periodo “Fuentes de Progreso con Seguridad7” establece el programa

de la Seguridad Vial para el municipio, en éste se formula la implementacion del plan municipal

® Para mayor informacion de cada una de las lineas de accién consultar el Plan Nacional de Seguridad Vial 2011-
2016. Disponible en https://www.mintransporte.gov.co/publicaciones.php?id=1371.
" Disponible en http://www.popayan-cauca.gov.co/
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de seguridad vial de conformidad a la politica publica de prevencion y seguridad vial y el Plan de
Seguridad Vial Nacional. El programa busca “la coordinacion y ejecucion de campafas de
sensibilizacion sobre seguridad y prevencion vial dirigidos a los diferentes actores del transito y
del transporte, como: peatones, ciclistas, conductores de servicio publico, conductores del

servicio particular, motociclistas y pasajeros.” (Alcaldia municipal de Popayan, 2012).

Al respecto Popayan fue una de las siete ciudades que firmaron con el Ministerio de Transporte
convenios de planes locales de seguridad vial, el beneficio del convenio busca la disminucion
efectiva de la accidentalidad en el marco del ordenamiento juridico vigente. Este convenio ya
adelantd un estudio presentado en el mes de Junio del afio 2013, indicando que el objetivo
principal es brindar a la ciudad de Popayan, un plan a nivel esquematico que permita avanzar en
la disminucion de los accidentes de transito. Para Popayan, por ejemplo, el estudio apunta a
reducir al afio 2016, un 25 por ciento de los accidentes que arrojan saldos de muertes y heridos en

las vias®.

Por otro lado se desarroll6 el “Sistema Estratégico de Transporte Publico de pasajeros para la
ciudad de Popayan” (SETP) por medio del conpes 3602 (DNP, 2009). Uno de los principales
objetivos del SETP es reducir las cifras de accidentes, de aqui el interés creciente por parte de las

autoridades para atacar el problema de la accidentalidad.

Teniendo en cuenta el marco legal, estudios como el presente que determine las causas de la
accidentalidad y los lugares de mas concurrencia para los mismos en Popayan pueden brindar a
las autoridades competentes informacidn necesaria para la formulacion de posibles soluciones al
problema, determinando cual seria el frente a tratar como primordial: Infraestructura, equipo y

vehiculos, institucionalidad, comportamiento humano.

® Tomado de la Federacién Colombiana de Municipios disponible en http://www.fcm.org.co/index.php?
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4. ANALISIS DESCRIPTIVO DE LOS ACCIDENTES DE TRANSITO EN LA
CIUDAD DE POPAYAN. PRIMER SEMESTRE DE 2013

El siguiente andlisis descriptivo se desarrolla con base en los informes de accidentes del primer
semestre del afio 2013 realizados por la Policia municipal y reportados a la Secretaria de Transito
y Transporte de Popayan. El andlisis tendrd en cuenta la gravedad de los accidentes, las
caracteristicas de las victimas, las caracteristicas de los vehiculos, el entorno, y por Gltimo, un
analisis descriptivo de las posibles causas y causantes de los accidentes segun lo reportado en el

informe realizado por la Policia.

Al final del andlisis se dispondra de informacion pertinente para determinar las principales
caracteristicas de la accidentalidad en Popayan, al igual que sus posibles causas para el primer
semestre del 2013. Esto a su vez daré luz para guiar las lineas de accion a tomar por parte de las

autoridades pertinentes municipales.

4.1. GRAVEDAD
Se analizan los accidentes de enero a junio del 2013 en funcién de su gravedad, teniendo en
cuenta la clase de accidente y su participacion en el total de accidentes. Los tres niveles de
gravedad considerados son: accidentes con solo dafios, accidentes con heridos y accidentes con
muertos.

Estos tres niveles se clasifican de la siguiente manera:

+ Si el accidente presenta muertos y heridos, o los anteriores combinados con dafios

materiales, la gravedad queda definida como accidentes con muertos.

* Si el accidente presenta heridos, o heridos y dafios materiales, la gravedad queda definida

como accidentes con heridos.
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* Si solo se presentan dafios materiales, la gravedad es definida como solo dafos. Es
pertinente anotar que muchos de estos accidentes no hacen parte del registro de la
Secretaria de Transito, debido a que este tipo de accidentes muchas veces no son reportados

cuando las partes involucradas concilian sin la presencia de un agente de transito.
De acuerdo a lo anterior, a continuacion se puede evidenciar el grafico que indica tanto el nimero
de accidentes segun su gravedad, como el total de accidentes del primer semestre del afio 2013

discriminado por mes.

Gréfico 5. Numero de accidentes por gravedad. Enero- Junio 2013
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M Total 96 70 90 89 74 80
M Solo Dafios 72 52 63 70 54 69
i Con Heridos 22 15 25 15 19 10
H Con Muertos 2 3 2 4 1 1

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Secretaria de Transito de Popayén.

Es evidente que la mayoria de accidentes solo presenta dafios, el total de estos accidentes en el
primer semestre es de 380 accidentes, pasando de 72 accidentes en enero a 69 accidentes en
junio. Los accidentes con heridos y con muertos aunque no representan una gran cantidad en el
total de accidentes, si representan cifras considerables para tener en cuenta por parte de las
autoridades. Los accidentes con heridos y muertos en el primer semestre son de 106 y 13
accidentes respectivamente. Se observa claramente que en ninguno de los tres casos se presenta
una clara tendencia hacia la baja en los accidentes, por el contrario estos permanecen casi

constantes mes a mes.
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Gréfico 6. Participacion de los accidentes de
transito segun su gravedad. Primer semestre de 2013
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Secretaria de Transito de Popayan.

Segun la participacién porcentual, los accidentes con solo dafios representan el 76% del total de
accidentes de transito, mientras que los heridos y muertos solamente tienen una participacion del
21% y del 3% respectivamente. Pese a la menor participacion que tienen los accidentes con
heridos y con muertos en el total de accidentes, las autoridades municipales consideran sus cifras
muy elevadas, por lo que asumen como uno de sus principales objetivos reducir los accidentes

con victimas en un 25% para el afio 2016.

Gréfico 7. Accidentes de transito segun su clase y gravedad. Primer semestre de 2013
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Secretaria de Transito de Popayan.
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El gréafico 7 indica que el mayor numero de accidentes en los tres factores de gravedad
corresponde a choque. Para los accidentes de clase ‘atropello’ y ‘caida ocupante’, siempre se
presentaron victimas (ya sean heridos y/o muertos). En el caso de los ‘atropellos’, 28 fueron los
accidentes con heridos, y dos los accidentes con victimas fatales. ‘Caida ocupante’ solo registra
dos accidentes con heridos. En el caso de los accidentes con clase ‘volcamiento’ y ‘otro’ su

gravedad solo corresponde a dafios con una participacion muy baja para el periodo estudiado.

Teniendo en cuenta que la clase de accidente atropello siempre representa victimas, seria
apropiado que las autoridades competentes enfoquen medidas hacia éste con el fin de evitar un
aumento en los accidentes de esta clase. Teniendo en cuenta el cuadro 5, la linea de accion que
mejor se enfocaria en este objetivo es la que comprende estrategias sobre el comportamiento
humano, puesto que muchos de estos accidentes son causados por la falta de educacién y
prevencion vial por parte de los conductores como de los peatones. Muchas de estas medidas no
solo disminuirian los atropellos, también las otras clases de accidentes, lo que reduciria el nimero

de accidentes en general.

4.2. VICTIMAS®

El siguiente andlisis descriptivo se desarrolla teniendo en cuenta el total de victimas en los
accidentes de trénsito registrados en el primer semestre del 2013, se presentara por tanto las
caracteristicas de las victimas en un accidente de transito segun: su condicion de usuario, el sexo
y la edad. La caracterizacion de las victimas es importante para la identificacion de los grupos

mas propensos a sufrir lesiones o perder la vida en los accidentes de transito.

De igual manera un cruce de variables permitira determinar y analizar los actores méas proclives a
lesionarse o morir en los accidentes de transito coincidiendo en dos o més caracteristicas. Asi no

solo se dira si son los hombres o las mujeres quienes mas se lesionan en accidentes de transito,

% El andlisis que se hara en este numeral tendra en cuenta el niimero total de victimas, sabiendo que en un accidente
con heridos o muertos se pueden registrar una 0 mas victimas. De este modo el nimero de victimas debera ser igual
0 mayor al nimero de accidentes con victimas. Por esta razon, los datos del grafico 8 difieren de los datos del
grafico 5, dado que el 8 representa las victimas, y el 5 los accidentes con victimas.
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sino que se puede decir que es el hombre o la mujer de determinada edad o conductor de

determinado vehiculo.

Grafico 8. Total de victimas en accidentes de transito. Enero-Junio 2013.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Secretaria de Transito de Popayan.

Del gréfico anterior se tiene que el primer semestre present6 un total de 173 victimas, de las
cuales 106 fueron heridos y 13 muertos. Durante los seis meses el nimero de victimas en la
condicion de heridos es mayor que la de victimas fatales. En los meses de enero y marzo se
presentd el mayor niumero de heridos con 33 y 34 respectivamente; mientras que el mes con

mayor nimero de muertos fue abril, con un total de 4 fatalidades.

4.2.1. Condicion de usuario

La condicidn de usuario hace referencia al estado de las victimas como usuario de las vias y del
trasporte en el momento del accidente de transito, clasificadas como: conductores, peatones, y
pasajeros. Esta vez brindara informacion para determinar al actor mas propenso teniendo en
cuenta en esta ocasion, su condicién de usuario. Segun informes nacionales los peatones son
victimas de muchos accidentes, lo cual los hace méas propensos a sufrir un accidente con
resultados fatales. A partir del siguiente gréafico se determina cual de los distintos actores es mas

proclive a sufrir lesiones o a perder la vida.
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Gréfico 9. Participacion de heridos y muertos
segun su condicién de usuario. Primer semestre de 2013.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Secretaria de Transito de Popayan.

El grafico 9 indica que las motocicletas, los peatones y los pasajeros, representan méas del 80%
del total de heridos y muertos para lo corrido del afio 2013. En el caso de los heridos, la moto
tiene el 46% de participacion sobre el total de heridos, mientras que los pasajeros el 24%, el
peaton ocupa el tercer puesto con el 17%. Para las victimas fatales, la motocicleta nuevamente
ocupa el primer lugar con una participacion del 69% sobre el total de victimas fatales, el segundo
lugar es para el peatdn con un 15% de participacion, y el tercer puesto lo comparten los pasajeros

y conductores de bicicletas con un 8%.

Estos datos coinciden con la tendencia nacional, la cual indica que los conductores de motos son
los actores méas propensos a sufrir heridas o a perder la vida en un accidente de transito, ademéas
se tiene a los peatones y pasajeros como los otros actores vulnerables. Para los accidentes con
victimas fatales solo estuvieron involucradas 4 condiciones de usuario, mientras que para heridos

se presentaron 7 condiciones de usuario.

4.2.2. Sexo

Segun el grafico 10 los hombres representan la mayoria de los muertos y heridos del primer
semestre del 2013; estos cuentan con un 82% de participacion en el total de heridos y con un 77%
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de participacion en el total de muertos. No obstante, aunque la participacion de las mujeres es
menor, su porcentaje de muertos (23%) supera a la de heridos (8%).

Graéfico 10. Porcentaje de heridos y muertos segun sexo. Primer semestre de 2013.
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B Femenino H Femenino

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Secretaria de Trénsito de Popayan.

De acuerdo con esto, los hombres son el grupo mas propenso en los accidentes con heridos y con
muertos, y por ende son méas proclives a sufrir heridas o a perder la vida en un accidente de
transito. Aunque la participaciéon de las mujeres es baja con respecto a la de los hombres, estas

representan unas cifras considerables.

4.2.3. Edad.

Analizar la edad en los accidentes de transito es un aspecto importante, ya que permite
determinar cual es el grupo poblacional méas propenso a sufrir un accidente, para luego, tomar las
medidas necesarias y disminuirlos segin su rango de edad, ya sean nifios, adolescentes, jévenes,

adultos o adultos mayores.

De esta manera, la edad es una variable primordial e importante en el estudio de la
accidentalidad, toda vez que permite analizar y determinar diversas causas y consecuencias que
de ésta se derivan. El analisis que se hard a continuacion de las victimas segun la edad, se
realizara agrupando las victimas en rangos de edad de la siguiente manera: de 1 a 15 afios; de 16

a 25 afos; de 26 a 35 afios; de 36 a 45 afos; de 46 a 55 afos; de 56 a 65 afios, y; de 66 afios o
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mas. En primer lugar se tendra en cuenta los heridos, para luego seguir con el analisis de las

victimas fatales.

Grafico 11. Numero de heridos en accidentes

de transito por rango de edad. Primer semestre de 2013".

NO REGISTRA | : 4

66 0 mas
56-65
46-55
36-45
26-35
16-25

1-15

o ‘[|—'—'—'

10 20 30 40 50 60

Numero de victimas

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Secretaria de Transito de Popayén.

La poblacion que registré mayor nimero de heridos en la ciudad de Popayan para el periodo de
analisis es la comprendida en el rango de edad de 16 a 25 afios, este grupo sin distinguir el género
representd el 31% del total de heridos, convirtiéndose en la poblacion mas propensa en sufrir
lesiones en los accidentes de transito. EIl segundo grupo vulnerable comprende la poblacion entre
26 y 35 afios de edad, representando el 25% de los accidentes. Estos dos grupos suman un poco

mas de la mitad del total de accidentes en la ciudad (56%).

Los datos permiten identificar que hay dos rangos de edad en las cuales se corre el riesgo de
sufrir lesiones en accidentes de transito, los adolescentes y adultos jévenes. Los accidentes en

este grupo de personas son una de las causas principales de lesiones, debido en algunas

Enel grafico se observa un rango de edad “NO REGISTRA?”, el cual abarca aquellos informes de accidentes con
heridos que no tienen informacion en el campo de edad. Esto sucede porque cuando un accidente tiene heridos se
presenta inconciencia en las victimas, lo que no permite adquirir dicha informacién; también se presenta porque en
muchos de los casos las victimas deben ser trasladadas con urgencia al centro de atencion, lo que no permite obtener

la informacion por parte de las autoridades de trénsito.

Determinantes de la accidentalidad y sus implicaciones en Popaydn



28

ocasiones, a la relacion que éstos presentan con factores de tipo psicoldgico, social, cultural,
familiar, etc., que llevan a que el adolescente, principalmente, asuma conductas que atenten
contra su vida, en este caso se podria asumir como las imprudencias 0 riesgos que asume esta

poblacion, en el momento de conducir un vehiculo.
A continuacion se tendra en cuenta solamente las victimas fatales segln su rango de edad:

Grafico 12. Numero de muertos en accidentes

de transito por rango de edad. Primer semestre de 2013.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Secretaria de Transito de Popayan.

Teniendo en cuenta las victimas fatales por rango de edad en los accidentes de transito
registrados en la ciudad, el grupo con mayor nimero de victimas fueron los de 36 a 45 afios de
edad, con el 30,7% del total de muertos. En este caso el grupo mas propenso cambid con respecto
al de los heridos, sin embargo, el grupo con mas heridos es aquel que ocupa el segundo puesto en
cuanto a muertos, lo que indica que el rango de edad de 16 a 25 afios es el grupo mas riesgoso en
los accidentes de transito. Adicionalmente para el periodo analizado se rescata el hecho de que no

se hayan presentado nifios muertos en dichos accidentes.

Hay que tener en cuenta que los grupos mayormente afectados lo constituyen los jovenes y
adultos en edad econdmicamente productiva. En consecuencia cada muerte por accidente de
transito, en promedio, representa una pérdida alrededor de 30 afios hombre de esperanza de vida.
(OPS, 1984).
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4.2.4. Condiciony sexo.

En este numeral se presentard un cruce de factores con el fin de determinar con mayor

especificidad los actores mas vulnerables en un accidente de transito con victimas.

Gréfico 13. Numero de personas heridas

segun su condicion y sexo. Primer semestre de 2013.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Secretaria de Transito de Popayan.

Evidentemente como se observd en el graficé 10, los hombres son quienes resultan heridos en
mayor nimero en accidentes de transito, sin embargo, el grafico muestra la distribucion de
heridos segun su condicion y sexo. Para los hombres ser conductor es la condicion més propensa
para sufrir heridas en accidentes de transito, mientras que ser peatdn representa el menor riesgo.
De manera contraria ocurre para las mujeres, la condicion mas proclive la representa ser peaton,
mientras que conducir un vehiculo les representa el minimo riesgo. En este orden de ideas, el

actor mas propenso a sufrir heridas es la de ser hombre conductor.

Las cosas cambian si el andlisis se hace para las victimas fatales (grafico 14), la distribucion nos
indica que para los hombres su condicion de conductor es la Unica que generd muertos en los
accidentes de transito, mientras que para las mujeres esta condicién no genero ninguna victima
fatal. Para las mujeres la condicion de peaton y pasajero son las que ocasionaron las muertes en

el periodo de andlisis, para los hombres, estas condiciones no ocasionaron victimas fatales.
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Gréfico 14. NUmero de personas muertas
segun su condicién y sexo. Primer semestre de 2013.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Secretaria de Transito de Popayan.

Los resultados podrian explicarse porque generalmente las mujeres son mas cuidadosas que los
hombres en el momento de conducir, respetando las sefiales de transito y los limites de velocidad,
lo que lleva a su nula participacion como victimas fatales en esta condicion; sin embargo su

participacién como peatdn y pasajero en los accidentes con muertos es mayor.

De la caracterizacion de heridos y muertos segun su condicion y género, nuevamente es evidente
que ser hombre y conductor es la situacion mas propensa en los accidentes de transito con
victimas, superando en mayor proporcién a cualquier otra caracterizacion expuesta en este

numeral.

4.2.5. Los actores mas propensos.

A continuacion se hara un analisis descriptivo teniendo en cuenta aquellos actores catalogados

como los mas propensos segun lo expuesto hasta el momento.

Recordando el grafico 9, donde se indica a los usuarios de motos como los actores mas proclives
para sufrir heridas al igual que para perder la vida, el siguiente grafico muestra la evolucion de

los mismos, tanto para heridos como para muertos.
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Gréficol5. Evolucion de los conductores de motos,
heridos y muertos en accidentes de transito. Enero — Junio 2013.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Secretaria de Transito de Popayan.

Los conductores de motocicleta heridos han presentado variaciones, con incrementos y caidas
durante todo el periodo analizado, siendo el mes de marzo el mes con mas heridos como lo
muestra el grafico. Por el lado de las victimas fatales, los conductores que perdieron la vida no
presentaron una significativa variacion, sin embargo para los dos Gltimos meses se presentd una

reduccién a la nulidad de las victimas fatales entre los usuarios de motocicletas.

A continuacion y teniendo en cuenta que el rango de edad méas propenso a sufrir lesiones fue el
de 16 a 25 afios, se hara el andlisis a este grupo segln su condicion de usuario y sexo. Para este
grupo poblacional y como se observa en el grafico 16 los hombres nuevamente representaron el
mayor numero de heridos en el periodo, siendo su condicion de conductor de motocicleta el mas
vulnerable con una participacion de 58% del total de heridos del rango de edad analizado. Para
este rango de edad las otras condiciones presentes en accidentes con heridos son las de usuario de
bicicleta, la de peaton y pasajero. Ser peatdn es la Unica condicion donde las mujeres superan a
los hombres, y donde las mujeres tienen el mayor porcentaje de heridos. De aqui es correcto
considerar al hombre entre 16 y 26 afios conductores de motocicleta, el actor méas sensible para

sufrir lesiones en accidentes de transito.
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Graéfico 16. Participacién de heridos de 16 a 25 afios de
edad segun su condicion de usuario y sexo. Enero-Junio 2013.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Secretaria de Transito de Popayén.

Los resultados del anterior grafico se pueden explicar por factores culturales que diferencian al
hombre de la mujer, siendo resultado de una cultura aun machista que considera el oficio de
conducir un vehiculo como propio de hombres. Generalmente los hombres consideran que las
mujeres tienen poca pericia al momento de conducir un vehiculo, de ahi la frase “mujeres al
volante peligro constante”, cuya significancia ha ocasionado que las mujeres sean relegadas a la
hora de conducir. Sin embargo, los resultados demuestran que los hombres son quienes mas se
accidentan al estar frente al volante y las mujeres por el contrario, desmintiendo lo que se piensa

de ellas, son mas responsables al manejar.

El grafico 17 tiene en cuenta el rango de edad de 36 a 45 afios, quien fue el que presento el
mayor numero de muertos de acuerdo al grafico 12. El siguiente grafico indica el rango de edad
con mas numeros de muertos en accidentes de transito segin su condicion de usuario. En este
caso solo son dos las condiciones presentes, la de conductor de motocicleta y la de conductor de
bicicleta. Las motos ocasionaron el 75% de los muertos en accidentes de transito para el rango de
edad considerado, mientras que la bicicleta aportd solo el 25%. Nuevamente es evidente que ser

hombre y conductor, es la caracteristica mas sensible para perder la vida en un accidente.
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Gréfico 17. Participacion de los hombres muertos
de entre 36 a 45 afios de edad seguin su condicién de usuario™
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Secretaria de Transito de Popayan.

Para concluir, conducir una motocicleta implica un riesgo muy alto para sufrir lesiones en un
accidente de transito, pero este riesgo aumenta si ademas se es de sexo masculino y se encuentra
entre la edad de 16 a 45 afios. Claro que no se debe ignorar el riesgo que se tiene como usuario de

bicicleta.

4.3.VEHICULOS

Los vehiculos son un factor determinante en el momento de presentarse un accidente,
dependiendo del accidente puede conllevar victimas o no. Por tal razén, tener en cuenta las
caracteristicas de los vehiculos involucrados en accidentes de transito brindaria informacién

pertinente a las autoridades competentes.
4.3.1. Clase de vehiculo
Clase de vehiculo es una variable que representa las categorias expuestas en el formato del

informe de accidentes de la Policia Nacional, para Popayan fueron 12 las categorias que se vieron

involucradas en accidentes como se ve en el siguiente grafico.

' Este gréfico solo muestra a los hombres, dado que para el rango de edad analizado no se presentaron victimas
fatales de género femenino. De este modo el grafico solo se limitaria a los hombres muertos segln su condicion.
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Gréfico 18. Clase de vehiculos registrados
en accidentes de transito. Primer semestre 2013.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Secretaria de Transito de Popayén.

Se evidencia a dos grupos como sobresalientes en el grafico: los automoviles y las motocicletas.
En el primer caso, 389 son los automdviles involucrados en accidentes, mientras que las
motocicletas involucradas fueron 236. Los automoviles por lo tanto son la clase de vehiculo que
presenta mas accidentes de transito en el primer semestre del 2013, sin embargo, si recordamos el
grafico 9 donde se observa la condicidon de usuario de las victimas, el automévil no estuvo
presente en accidentes con heridos o0 muertos, mientras que las motocicletas en ambos casos era

la condicién con mas victimas.

De lo anterior se deduce que en accidentes de transito donde se han involucrado automdviles,
estos no representan mayor preocupacion para las autoridades dada su no participacion en el
agregado de victimas. Las motocicletas por el contrario representan mas preocupacién segun los
datos, ya que no solo son el segundo tipo de vehiculo involucrado en mas accidentes sino que son

los mas proclives a dejar lesionados o victimas fatales.
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4.3.2. Modelo del vehiculo.

Estos datos se agruparon por décadas como se observa en el siguiente grafico, se tomaron el total

de accidentes registrados sin tener en cuenta la gravedad.

Gréfico 19. Porcentaje de vehiculos registrados en

accidentes de transito segun su modelo. Primer semestre 2013.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Secretaria de Transito de Popayan.

La relacion entre accidente y modelo de vehiculo indica que, entre mas nuevo sea el modelo
mayor es su participacion en accidentes de transito. Los vehiculos que mayor participacion
tuvieron en accidentes de transito son los de modelo entre 2001 y 2010, con un 44 % de
participacién. El segundo grupo en cuanto participacion tiene un porcentaje del 35%, sin embargo
este grupo comprende solo tres modelos de vehiculo (2011-2012-2013), estando por encima de
grupos de vehiculos con 10 tipos de modelos. Esto indica claramente que entre mas reciente sea

el modelo del vehiculo, mas propenso es éste a estar involucrado en un accidente de transito.

Sin embargo se debe considerar el crecimiento del parque automotor, dado que éste estd
constituido en su mayoria por vehiculos de modelos recientes, lo que quiere decir que por las

calles transitan muchos més vehiculos de modelos nuevos que de modelos antiguos™.

12 E| crecimiento del parque automotor se puede consultar en el Anuario Estadistico de Accidentalidad vial 2010,
disponible en http://fpv.org.co/images/repositorioftp/ ANUARIO-2010-V14.pdf
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4.3.3. Matrices de accidentalidad entre vehiculos.

Los siguientes cuadros representan el numero de veces que un par de vehiculos estuvieron
involucrados en accidentes con heridos y con muertos. Los cuales fueron divididos en: peaton,

transporte de pasajeros, transporte de carga, transporte particular, moto y bicicleta®,

Cuadro 6. Par de vehiculos involucrados en

accidentes de transito con heridos. Primer semestre del 2013.

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Secretaria de Transito de Popayan.

En el cuadro 6, las celdas sombreadas en rojo representan al par de vehiculos con mayor nimero
de accidentes con heridos en la ciudad. Del cuadro se puede observar que el par de vehiculos que
mas resultaron involucrados en accidentes con heridos son la moto con el transporte particular,
seguido de la moto con el peatdn. Nuevamente el dato sobresaliente indica que el vehiculo con
mayor participacion en accidentes de transito con heridos es la motocicleta, la cual estuvo en 77

accidentes de los 163 registrados con heridos, viéndose involucradas 91 motocicletas.

En el cuadro 7 por su parte, en todos los accidentes con muertos las motos siempre estuvieron
involucradas, y ademas son las Unicas que forman pareja con todos los otros tipos de vehiculos.
Las parejas que mas presentaron victimas fatales fueron, las motos con el transporte de carga y la

13 . . ;. R .

En el grupo ‘transporte de pasajeros’ se encuentran las busetas, los microbuses y los automdéviles publicos (taxis).
En el grupo ‘transporte particular’ se encuentran las camionetas y los automoviles particulares. En el grupo
‘transporte de carga’ estan los camiones y las volquetas.
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pareja conformada entre moto y moto. Al igual que el cuadro 6, las motos son las mas propensas
en los accidentes de transito, de 13 accidentes con muertos hay 16 motos involucradas.

Cuadro 7. Par de vehiculos involucrados en

accidentes de transito con muertos. Primer semestre del 2013.

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Secretaria de Transito de Popayan.

Al igual que en el apartado de victimas, las motocicletas nuevamente se presentan como el actor
mas sensible a sufrir heridas o perder la vida en accidentes de transito. Segun las autoridades
nacionales, esto ocurre por las caracteristicas propias de las motocicletas y porque es uno de los

vehiculos con mayor parque automotor™.

4.4, ENTORNO

El entorno hara referencia a las estadisticas que identifican si los accidentes con victimas se
concentran en determinados dias de la semana, 0 en determinadas horas del dia. De esta manera
se brindara informacion para centralizar medidas de intervencion y prevencion en determinados

momentos.

1% Anuario estadistico de accidentalidad 2010. Fondo de Prevencion Vial y Universidad de los Andes.
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4.4.1. Victimas en funcion del Dia

El siguiente grafico determinaré la concentracion de accidentes segun el dia de la semana, sin

tener en cuenta el orden que estos ocupan en el mes.

Gréfico 20. Accidente con heridos en

funcion del dia de la semana. Primer semestre 2013.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Secretaria de Transito de Popayén.

Segun el grafico 20, los accidentes con heridos no registraron una contundente concentracion en
algun dia de la semana durante el primer semestre del 2013. Aunque el dia martes presento el
mayor nimero de accidentes con heridos, la diferencia con el resto de dias no es muy
significativa. Teniendo en cuenta lo anterior, durante todos los dias de la semana se esté en igual
riesgo de sufrir una lesién en accidentes de transito. Estos datos difieren a las estadisticas
nacionales debido a que en éstas se muestra una clara concentracion de accidentes en los dias

fines de semana.

Teniendo en cuenta los accidentes con muertos (grafico 21), el dia en que se presentd el mayor
namero de accidentes con victimas fatales fue el sabado, dia de fin de semana; seguidamente, el
dia miércoles con tres accidentes con muertos ocupa el segundo lugar. Si tenemos en cuenta el
total de accidentes con muertos de los dias de fin de semana (sdbado y domingo), estos

representan casi el mismo numero de accidentes durante la semana (lunes, martes, miércoles,
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jueves, viernes), lo que indica para Popayan una tendencia a concentrarse los accidentes con

muertos los fines de semana.

Grafico 21. Accidente con muertos en

funcion del dia de la semana. Primer semestre 2013.

5
Q 4
=]
=
()
R
S 3
[y]
S
o 2
@
£
: | J .

O 7 z

lunes martes | miércoles | jueves viernes sabado | domingo

E MUERTOS 1 1 3 2 0 4 2

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Secretaria de Trénsito de Popayan.

4.4.2. Victimas en funcion de la hora

Para determinar la concentracién de accidentes en el transcurso del dia, se congregaron ocho
grupos de tres horas, organizados asi: de 00 horas a 03 horas; de 03 horas a 06 horas; de 06 horas
a 09 horas; de 09 horas a 12 horas; de 12 horas al5 horas; de 15 horas a 18 horas; de 18 horas a
21 horas; y de 21 horas a 00 horas. De estos grupos, se pueden consideran como rangos de horas
‘pico’ los de 06 a 09 horas, de 12 a 15 horas, y de 18 a 21 horas, teniendo en cuenta que durante

estas horas se concentra el ingreso o salida a las distintas actividades del dia.
El siguiente grafico mostrara la concentracion de accidentes con heridos durante las distintas

horas del dia, para el primer semestres del 2013, el objetivo es determinar cudl es el rango de

horas que mas presento accidentes con victimas en el primer semestre del 2013.
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Grafico 22. Numero de accidente con heridos en
funcion de la hora del dia. Primer semestre 2013.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Secretaria de Transito de Popayan.

Es evidente segun el anterior gréfico, que al trascurrir el dia la concentracion de accidentes
aumenta, cayendo nuevamente en el Gltimo grupo de horas. De los grupos considerados como de
hora ‘pico’, solo dos concentran el mayor numero de accidentes: los de 12 a 15 horas; y los de 18
a 21 horas. Es evidente que en las primeras horas del dia poca es la concentracién de accidentes,
después del mediodia hasta las 21 horas se concentran casi la mayoria de los accidentes, 69 de

106 accidentes con heridos.

Grafico 23. Numero de accidente con muertos en
funcion de la hora del dia. Primer semestre 2013.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Secretaria de Transito de Popayan.
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Para los accidentes con victimas fatales (grafico 23), éstos se concentran en su mayoria en las
horas ‘pico’ de 12 a 15 horas, y de 18 a 21 horas. En las primeras horas del dia se presentaron
menor numero de accidentes con muertos que durante el resto del dia. A diferencia de los
accidentes con heridos, el grupo de 15 a 18 horas no presentd accidentes con muertos durante

todo el primer semestre del 2013.

Teniendo en cuenta las horas del dia, se evidencié que después del mediodia es donde se
concentran los accidentes con victimas, siendo las horas pico las que los agrupan en su mayoria.
De esta manera, las medidas para disminuir los accidentes con victimas se dirigirian a poner

mayor atencion en las horas ‘pico’, especialmente las de la tarde y noche.

4.5. CAUSAS

Este numeral tendrd en cuenta dos categorias registradas en los informes policiales sobre los
accidentes de transito en la ciudad de Popayan. Determinado de esta manera no solo el posible

causante del accidente, sino ademas la causa que le hizo cometer el mismo.

4.5.1. Causa probable

Esta subseccion dara a conocer las causas probables por las que ocurre un accidente de transito de
acuerdo al croquis realizado por las autoridades de transito municipal. Solo se determinaran las
causas probables de los accidentes de transito con victimas. Las causas fueron clasificadas como:

fallas humanas, fallas del vehiculo, causa via y, causa alcoholemia™.

Es necesario tener presente que la alcoholemia a pesar de ser una falla humana, la clasificamos
fuera de ésta, dado que se ha convertido en una de las mayores causas de accidentes de transito

ocasionando grandes lesiones y pérdidas humanas, convirtiéndose en un problema de salud

!> Las “fallas humanas’ son todas aquellas fallas atribuidas a la persona como tal (conductor o peatén). Las ‘fallas
del vehiculo’ se atribuye a problemas técnicos o mecanicos del mismo. La ‘causa via’ se refiere al mal estado de la
via 0 a obstaculos presentes en la misma que causaron el accidente. Por ultimo ‘causa alcoholemia’ se refiere
estrictamente a que el accidente se dio por la embriaguez de alguno de los implicados.
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publica, dado el incremento generalizado de los accidentes de transito a causa de los conductores

borrachos.

Gréfico 24. Causa probable en accidentes con victimas. Primer semestre de 2013
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Secretaria de Transito de Popayan.

En la grafica se puede observar que las fallas humanas son la causa que genera mayor porcentaje
de heridos y muertos en los accidentes de transito, 93% (dado que la alcoholemia se considera
como una falla humana) y 92% respectivamente. Esto indica que la imprudencia o negligencia de
los individuos, tanto de conductores como de peatones, son el principal producto de los
accidentes de transito; no respetar las sefiales de transito, no conservar distancia entre vehiculos,
no respetar prelacion, el uso del celular, entre otros son factores que abarca esta categoria y

provoca la mayoria de siniestros de transito.

La causa por alcoholemia tiene una participacion del 16% en el total de accidentes con heridos
convirtiéndose en la segunda causa de los accidentes de transito; esto generalmente se presenta,
dado que el alcohol influye negativamente en los individuos provocando cambios psicologicos y
neuroldgicos, afectando la habilidad de las personas para realizar algunas actividades entre ellas
conducir. En esta misma categoria de accidentes con heridos, la tercera causa es la via, ésta causa
el 1% del total de accidentes de esta gravedad. La via puede causar accidentes por su mal estado

0 por presencia de objetos o animales en la misma.
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Las fallas del vehiculo no causaron accidentes con heridos, aunque en los accidentes con muertos
tienen una participacion del 8% en el total de los accidentes con muertos. Dentro de esta causa se
tienen: falla en las llantas, falta de mantenimiento mecanico, falla en los frenos, fallas en las

luces, entre otros.

45.2. Posible causante

Este apartado determinara los posibles causantes de los accidentes de transito en la ciudad y su
porcentaje de participacion en el total de accidentes con heridos y muertos. Teniendo en cuenta
que en un accidente de transito siempre estard involucrado un vehiculo, el ‘posible causante’
determina cual vehiculo fue el culpable segun el informe de la policia, si en el accidente se ve
involucrado un peatédn o la via, estos también son tenidos en cuenta como posible causante si asi

se determina.

Grafico 25. Posible causante de accidentes con victimas. Primer semestre de 2013.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Secretaria de Transito de Popayén.

El grafico indica que la moto es el principal causante de heridos y muertos en los accidentes de
transito con una participacién de 35,8% para heridos y de 69% para muertos. El peaton es
considerado el segundo posible causante de heridos en los accidentes de transito con el 15,1% de
participacion, y el tercero para muertos con el 8%. Aunque en la gran mayoria de accidentes
donde se ve involucrado un peaton se debe al irrespeto de los conductores hacia los peatones,
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algunas veces la imprudencia que tiene el peatdn a la hora de transitar en las calles de la ciudad
también es el causante de los accidentes donde éste se encuentra implicado. Claro que se debe
considerar el mal disefio de las vias para la segura movilidad de peatones, ademas del irrespeto

por la prioridad de paso que se debe tener a los mismos.

El automdvil y demas vehiculos a pesar de no tener mayor participacion en los accidentes con
victimas, estos son considerados peligrosos, puesto que los accidentes con heridos o muertos en
los que se encuentran involucrados se debe principalmente a factores humanos, por lo que es de
vital importancia ser tenidos en cuenta por las autoridades a la hora de realizar las politicas de

seguridad vial.

Los resultados obtenidos en el analisis de la causa probable y el posible causante tienen una gran
repercusion para las autoridades competentes, debido a que se brinda informacién pertinente para
determinar la poblacion objetivo de las politicas de prevencion vial. Teniendo en cuenta por
ejemplo que la mayor causa probable se da por fallas humanas tales como, la falta de pericia de
los conductores, las imprudencias que cometen, el irrespeto de las sefiales de transito y la falta de
concentracion en el momento de conducir, y ademas sabiendo que la moto es la que méas causa
accidentes, la politica de prevencion vial méas efectiva en este caso, y segun el cuadro 5, seria una
estrategia encaminada al comportamiento humano, especificamente como campafias

comunicacionales y de educacion vial dirigida sobre todo a los conductores de motocicletas.
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5. FACTORES DETERMINANTES DE LA ACCIDENTALIDAD EN POPAYAN

Esta seccion presentard el analisis econométrico que determina los factores que aumentan o
disminuyen la probabilidad de un accidente de transito con victimas o sin ellas, teniendo en
cuenta las variables caracteristicas del accidente, del lugar del accidente, de los conductores y del
tipo del vehiculo. Teniendo en cuenta la informacion obtenida por el analisis descriptivo de la
seccidn anterior, se estableceran el grupo de variables que determinen de mejor manera la

ocurrencia de un accidente con solo dafios, con heridos o con muertos.

5.1. Recoleccion de Datos

I'® basado en los informes de accidentes

Los datos corresponden a un estudio de corte transversa
reportados por la Policia municipal a la secretaria de Transito y Transporte de Popayan en el
primer semestre del 2013. La base de datos consta de 499 observaciones, en la cual se
encuentran relacionados 952 conductores, sin embargo, el siguiente analisis se limitd al total de
automoviles involucrados en los accidentes que tuvieran informacion completa para las variables

consideradas, por lo cual se trabaj6 con 817 observaciones.

5.2. Modelo econométrico

Para inferir los factores que determinan los accidentes de transito segun su gravedad en Popayan

17
I

en el primer semestre del 2013, se realizd6 un modelo logit multinomial™’, la especificacion

general se presenta a continuacion.

Gravedad; = B, + pLicencia + B,Atropello + ;Tiempo + f,Via + fsSefial + f¢Alcoho + B,TVmoto

Gravedad es la variable dependiente, la cual contiene tres categorias a saber: accidentes con solo

dafos, accidentes con heridos y accidentes con muertos. Para la realizacion del ejercicio, la

18 Los datos de corte transversal consiste en la recoleccion de informacién de una o mas variables en el mismo
momento del tiempo. Para nuestro caso son los datos del primer semestre del 2013.

7 Los modelos Logit multinomial son modelos estadisticos en que se pretende conocer la relacion entre una variable
dependiente cualitativa con mas de dos categorias y entre variables explicativas independientes, que pueden ser
cualitativas o cuantitativas. La aplicacion de este modelo se da porque la variable dependiente en nuestro caso
(gravedad), tiene tres categorias (dafios, heridos y muertos).
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categoria de accidentes con solo dafios sera la utilizada para compararse con las dos categorias
restantes.

Las variables independientes del modelo se caracterizan por ser variables binarias, por lo que
toman valores estrictamente de 1 0 0, siendo 1 la presencia de cierta caracteristica, y 0 la ausencia
de la misma. Licencia (toma el valor de 1 cuando el conductor tiene licencia de conduccion, y 0
cuando carece de la misma); Atropello (toma el valor de 1 cuando el accidente fue de clase
atropello, y 0 cuando el accidente fue de otra clase'®); Tiempo (toma valor de 1 cuando el tiempo
en el momento del accidente es bueno, y 0 cuando se presenté mal tiempo); Via (toma valor de 1
cuando el estado de la via es bueno, y 0 cuando la via esta en mal estado); Sefial (toma valor de 1
cuando el lugar del accidente esta sefializado, y 0 cuando carece de sefiales de transito); Alcoho
(toma valor de 1 cuando la causa del accidente se da por embriaguez del conductor, y 0 cuando la
causa no es el estado de embriaguez); y TVmoto (toma valor de 1 cuando el tipo de vehiculo
involucrado en el accidente es una motocicleta, y 0 cuando el tipo de vehiculo es diferente a la

motocicleta).

5.3. Resultados obtenidos

El cuadro 8 representa las estimaciones sobre las probabilidades relativas de un accidente con
heridos o muertos sobre un accidente en el que solo se presenten dafios. De este modo, tener
licencia de conduccién disminuye la probabilidad de sufrir un accidente con heridos 0 muertos,
esto se debe por su parte a los conocimientos en conduccidn y transito que se adquieren en los

cursos para obtener la licencia, y que obviamente los carecen aquellos que no la poseen.

Por su parte algo que puede ser muy obvio, los datos lo confirman, si el accidente fue de clase
atropello la probabilidad de sufrir un accidente con heridos 0 muertos aumenta con una
significancia muy alta. El estado del tiempo por su parte arroja un resultado algo curioso para la
ciudad, si el estado del tiempo es bueno (entiéndase como un tiempo sin lluvia o neblina), este
aumenta la probabilidad de sufrir un accidente con heridos 0 muertos, en otras palabras es menos

probable de sufrir un accidente con victimas si en el momento del accidente estaba lloviendo o

18 Entre los accidentes de otra clase se encuentran: el choque, el volcamiento y la caida del ocupante.

Determinantes de la accidentalidad y sus implicaciones en Popaydn



47

haciendo neblina. Lo mismo ocurre con la sefializacion, si el lugar donde se present6 el accidente
se encuentra sefializado esto aumenta la probabilidad de sufrir un accidente con victimas, algo
contradictorio para lo que se espera. Puede esto ser una muestra de la falta de educacion y del
irrespeto que se tiene sobre las sefiales de transito, ya que no disminuyen la probabilidad de sufrir

accidentes para el periodo de estudio.

Cuadro 8. Resultados estimacion del modelo*®

Pseudo R2 0.24
Observaciones 817
Con Heridos Con Muertos
Variable Coef. Desv. est Coef. Desv. est

Licencia -0.967 0.35 fale -1.928 0.62 *x
Atropello 19.01 0.49 e 18.83 0.90 wx
Tiempo 1.156 0.59 * 14.61 0.51 **
Via -1.027 0.27 wx -1.974 0.53 **
Sefal 0.666 0.22 o 1.272 0.48 *x
Alcoho 1.162 0.38 wx -14.43 0.48 **
TVMoto 1.747 0.21 wx 2.358 0.50 **

* Significancia al 5%
** Significancia al 0%
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Secretaria de Transito de Popayan.

El estado de la via por su parte disminuye la probabilidad de sufrir un accidente con victimas si
se encuentra en buen estado, una estrategia por lo tanto iria encaminada a la infraestructura,
mejorando el estado de las vias que se encuentran defectuosas. Si la causa del accidente es el
estado de embriaguez de algunos de los implicados, esto aumenta la probabilidad de que en el
accidente se presenten heridos, todo lo contrario ocurre en los accidentes con muertos, la causa

alcoholemia disminuye la probabilidad de que en un accidente de transito se presenten muertos,

9 a estimacion de los coeficientes y los errores estandar se obtuvieron por medio del método de méaxima
verosimilitud. En estos modelos el valor de los coeficientes no son estrictamente informativos, sin embargo el signo
del coeficiente puede interpretarse sin problemas como el incremento o disminucién de la probabilidad ante cambios
de la variable. Para mayor informacioén consultar “Técnicas de modelizacion de variables cualitativas: regresion
logistica” disponible en http://www.uam.es/personal_pdi/economicas/rmc/econometria/pdf/intro_ANALISIS%20
LOGIT .pdf
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esto podria explicarse gracias al grafico 24 dado que la causa alcoholemia no implicd muertes,
pero si fue la segunda causa de los accidentes con heridos.

Por ultimo tenemos que si el tipo de vehiculo involucrado en el accidente es una motocicleta esto
incrementa la probabilidad de sufrir un accidente con heridos o muertos. Este dato acaba de
confirmar lo que se ha dicho de las motocicletas en el analisis descriptivo del presente
documento. La gran probabilidad para este tipo de vehiculo se debe a las caracteristicas propias

de las motocicletas, donde el conductor de estas es quien recibe todo el impacto del choque.

5.4. Efectos marginales

Los efectos marginales indicaran la influencia que tiene cada variable sobre la probabilidad de
que ocurra un accidente con solo dafios. De este modo, esta seccion ensefiara los valores de las
variables que indican la mayor probabilidad de sufrir un accidente con solo dafios teniendo en
cuenta que el objetivo es reducir los accidentes con victimas, para que asi se puedan determinar
los efectos de cada variable sobre el cambio de la probabilidad. El ejercicio es conveniente
porque no solo indica cuales deberian ser las condiciones para que en un accidente sea menos
probable la presencia de victimas, sino que ademas revela el impacto de cada una de las variables

gue cambian esa probabilidad de manera significativa.

Cuadro 9. Efectos marginales con valores predeterminados.

Y = probabilidad (gravedad solo dafios)
0,99
VARIABLE dy/dx Desv. est X
Licencia 0.03 0.02 1
Atropello -0.98 0.01 0
Tiempo -0.04 0.01 0
Via 0.03 0.02 1
Sefial -0.01 0.01 0
Alcoho -0.04 0.03 0
TVmoto -0.08 0.04 0

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Secretaria de Transito de Popayan.
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El cuadro nimero 9 indica una probabilidad para la gravedad solo dafios del 0.99 segln los
valores predeterminados en la columna “X”. En otras palabras, si el conductor del vehiculo posee
licencia de conduccidn, el accidente no es un choque ni es causado por alcoholemia, el tiempo no
es bueno, el tipo de vehiculo no es una moto, la via esta en buen estado y sin sefializacion, la
probabilidad de que el accidente solo tenga dafios es del 99%. Estas son las condiciones de las
variables significativas del modelo que reducen al méximo la probabilidad de que en un accidente

de transito se presente victimas.

La columna dy/dx por su parte indica el cambio de la probabilidad provocado por un cambio de la
variable binaria de 0 a 1. Por ejemplo, en accidentes de transito con las mismas caracteristicas,
tener licencia de conduccion aumenta la probabilidad de que se presente solo dafios en un 3% a
cambio de no tenerla. En otras palabras, en un accidente donde el conductor posee licencia de
conduccidon es 3% mas probable de que no se presenten victimas a cuando el conductor no la
tiene. La variable ‘atropello’ podriamos considerarla como un caso aparte, ya que por razones
indudables, si un accidente se da por atropello éste seguramente presentara victimas, teniendo en
cuenta que en el accidente esta implicado el binomio vehiculo - peatdn, siendo el peaton el que
recibe todo el impacto del golpe. Por esta razon, el efecto marginal de la variable atropello es del
-0.98, indicando que si un accidente es de clase atropello, éste disminuye la probabilidad casi en
un 98 % de que el accidente no tenga victimas. Por esta razdn, es una variable aparte

considerando la indiscutible presencia de victimas en un atropello®.

Teniendo en cuenta el tipo de vehiculo, es 8% menos probable que en accidentes con las mismas
caracteristicas se presente solo dafios si es un vehiculo tipo motocicleta a si es de otro tipo. La
presencia de alcoholemia y buen tiempo por su parte disminuyen la probabilidad de que en un
accidente se presente solo dafios en un 4%, mientras que la presencia de sefializacién en la via la
reduce en solo un 1%. Por ultimo, el buen estado de la via aumenta la probabilidad de que no se
presente victimas en accidentes de transito en un 3% a diferencia de que si la via estd en mal

estado.

% Realizando el mismo ejercicio sin la presencia de la variable atropello y su influencia tan evidente en los
accidentes, tenemos que con los mismos valores de la columna ‘X’ del cuadro 9 de las demas variables, la
probabilidad de que en un accidente solo tenga victimas es del 97%, lo que indica que estos valores predeterminados
también revelan significativamente las condiciones para que en un accidente sea menos probable la presencia de
victimas.
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6. ANALISIS GEOGRAFICO

La importancia del analisis geogréafico radica en la localizacion espacial de los accidentes de
transito con victimas, denominados como los puntos criticos de movilidad. El objetivo es
identificar qué vias de la ciudad de Popayan son las més criticas en cuanto a accidentes con

heridos o muertos.

6.1. Numero de accidentes con victimas por comunas de la zona urbana- Popayan.
El presente numeral indicard la distribucion de los accidentes con victimas en las distintas
comunas de la zona urbana de la ciudad de Popayan en el primer semestre del 2013, el objetivo es
determinar en qué comuna se concentrd el mayor nimero de accidentes con victimas, y de igual

manera establecer aquellas comunas en la que se presentaron pocos accidentes graves.

Mapa 1. Accidentes con victimas por comunas - Popayan. Primer semestre de 2013.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de la Secretaria de Transito de Popayan.
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Las comunas de color amarillo (5, 7 y 9) concentraron el menor nimero de accidentes, siendo la
comuna nueve la de menor nimero de accidentes con victimas, con tan solo dos accidentes
graves. Las comunas cinco Yy siete registraron 3 y 5 accidentes con victimas, respectivamente. Las
comunas de color rosado (2, 3y 6), son el segundo grupo de menor concentracion de accidentes,
8 accidentes para la comuna tres, 9 accidentes para la comuna seis y, 12 accidentes para la

comuna dos.

Las comunas de color naranja son el segundo grupo que concentran mas accidentes graves. La
comuna uno y comuna ocho pertenecen a este grupo con 19 y 16 accidentes respectivamente, sin
embargo, la comuna ocho es mucho méas pequefia en tamafio que la comuna 1, por lo que podria

considerarse como una comuna de alta concentracién de accidentes con victimas.

Para el primer semestre del 2013 en la ciudad de Popayan la comuna cuatro concentrd el mayor
namero de accidentes con victimas, con un total de 27 accidentes graves, por lo cual puede
catalogarse como la mas critica para la movilidad de vehiculos y peatones. Esta comuna
representada con color rojo en el mapa 1, es la que contiene la zona histérica de la ciudad y

concentra la mayoria del comercio de la misma.

6.2. Numero de accidentes fatales por comunas de la zona urbana- Popayan.

El anterior numeral contenia la concentracion de accidentes con victimas, incluyendo los
accidentes con heridos y los accidentes con muertos. Esta seccion se concentrard en la
distribucion de los accidentes fatales en las distintas comunas de la ciudad, el objetivo es
identificar cudl comuna concentré la mayor pérdida de vida por accidentes de transito para asi
ejercer las medidas necesarias sobre la misma. En el siguiente mapa las comunas de color gris no
registraron victimas fatales en accidentes de transito, las de color amarillo solo registraron un
accidente con muertos, mientras que la de color rojo registr6 mas de un accidente con victimas

fatales.
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Mapa 2. Accidentes fatales por comunas - Popayan. Primer semestre de 2013.

sin accidentes

1 accidentes

- 6 accidentes

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de la Secretaria de Tréansito de Popayan.

Para el periodo analizado, cuatro fueron las comunas donde no se presentaron accidentes con
victimas fatales, como se observa en el mapa 2, las comunas dos, tres, siete y nueve son las
comunas que pertenecen a este grupo. Por otro lado, las comunas uno, cinco, seis y ocho registrd
tan solo un accidente con muertos en cada una, estas comunas aparecen de color amarillo en el

anterior mapa.

La comuna cuatro marcada de color rojo en el mapa, concentr6 el mayor nimero de accidentes
fatales, seis fue el nimero de accidentes que dejo igual niUmero de muertos. De esta manera, la
comuna cuatro no solo concentré el mayor nimero de accidentes con victimas, sino que ademas
fue el que registrd el mayor numero de muertes en accidentes de transito, razon por la cual las

autoridades de transito deberian concentrar sus esfuerzos en esta comuna.
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6.3. Puntos criticos de accidentalidad en la comuna cuatro — Popayén.

Teniendo en cuenta que la comuna cuatro fue aquella que concentrd el mayor ndmero de
accidentes con victimas y el mayor nimero de muertes en accidentes de transito, a continuacién
se determinardn los puntos criticos de la misma con el objetivo de establecer los lugares mas

riesgosos para la movilidad de vehiculos y peatones.

Mapa 3. Puntos criticos de la comuna cuatro — Popayan. Primer semestre 2013.

") accidente con heridos

. accidente con muerto

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos de la Secretaria de Transito de Popayén.

La comuna cuatro que concentra la mayoria del comercio de la ciudad presentd 27 accidentes
graves en el primer semestre del 2013, de los cuales 6 arrojaron una victima fatal. Esta comuna
conformada por 38 barrios contiene la zona histérica de la ciudad, ademas de contener una gran
cantidad de negocios comerciales que ofrecen un sin nimero de bienes y servicios, razon por la

cual confluye gran parte de la movilidad de vehiculos y peatones.
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Los puntos naranja en el mapa indican los lugares donde se present6 un accidente con heridos,
mientras que los puntos rojos revelan los lugares donde se presentd un accidente con muertos.
Existen lugares donde se presentaron méas de un accidente en el primer semestre del 2013, estos
lugares son representados por un punto negro dentro del punto naranja o rojo. Teniendo en cuenta
lo anterior, en el mapa 3 se observan claramente dos lugares de mayor concentracion: la avenida

Panamericana (carrera 17) y, la zona centro especialmente la carrera 4.

Notoriamente la avenida Panamericana se considera la mas critica de la comuna cuatro, pues
entre la calle sexta y la calle trece se presentaron 9 accidentes graves, de los cuales 3 registraron
victimas fatales como se observa en el mapa. De este modo, la avenida Panamericana puede
considerarse como la via mas peligrosa para la movilizacién en la comuna cuatro y por ende en la

ciudad de Popayan?.

6.4. Sistema de Informacion Geogréfico para la accidentalidad en Popayan?.

El presente numeral revelara el aporte técnico que se obtuvo a travées del Sistema de Informacion
Geogréfico y su software de implementacion ArcGis. La utilizacion de Google Maps, Excel y
ArcGIS, dieron la posibilidad de vincular una base de datos a la geo-referenciacion de la

accidentalidad en la ciudad de Popayéan para el primer semestre del 2013.

Gracias a una capa base (en este caso, el predial urbano de la ciudad de Popayan), se permite la
creacion de un documento geo-referenciado donde se ubican los puntos de accidentes con
victimas. La herramienta permite ademas realizar filtros para la geo-referenciacion de variables
que se quieran analizar por separado. A continuacion se presentaran algunos mapas generados

por el Sistema de Informacidn Geografico.

2! Esta apreciacion no solo se desprende del anélisis de la comuna 4, dado que por toda la avenida Panamericana que
atraviesa la zona urbana de Popayan se registraron 30 accidentes con victimas, distribuidas de la siguiente manera:
14 accidentes en la comuna uno; 6 accidentes en la comuna dos; 9 accidentes en la comuna cuatro, y; 1 accidente en
la comuna seis. Esto se confirma también segln lo expuesto por el andlisis del Sistema de Informacion Geogréafico
(Numeral 6.4).

%2 El Sistema de Informacién Geografico para la accidentalidad en Popayan es un aporte técnico del Grupo de
investigacion en Disefio y Arte DYS del Colegio Mayor del Cauca. Agradecemos especialmente a; German Camilo
Chamorro Gomez (operador SIG) y a su asesora la Mg. Monica Valencia (Directora area SIG), por su valioso aporte
a esta investigacion.
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Mapa 4. Puntos de accidentalidad en la zona urbana de Popayan. Primer semestre del 2013.
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Fuente: Elaborado por el grupo de Investigacion DYA con datos de la Secretaria de Transito y Transporte.

En el mapa 4 podemos identificar los puntos donde se han presentado accidentes con victimas. El
mapa muestra la distribucién de los accidentes graves en la ciudad de Popayan, donde se observa
la clara concentracion de los mismos entre la comuna cuatro, seis y ocho (encerrados en el

circulo).

Todo punto contiene una asignacion de atributos que identifica las caracteristicas de cada
accidente, de esta manera el software ArcGIS no solo geo-referencia los accidentes sino que
ademas almacena los datos que describen cada uno de los mismos. Por ejemplo, si hos ubicamos
en el punto que identifica el accidente ocurrido en la carrera 9 con calle 10 norte, se revelara que
en el accidente se vieron involucrados dos motocicletas y un peatén, resultando heridos los
conductores de las motocicletas y el peaton, ademés de mostrar toda la informacidn necesaria del

accidente®,

% Entre la informacion disponible se encuentra la caracterizacion de los conductores, del lugar del accidente, de los
vehiculos, ademas de identificar cual de los actores implicados son las victimas.
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Mapa 5. Puntos de accidentalidad en la zona urbana
de Popayéan por Gravedad. Primer semestre del 2013.
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Fuente: Elaborado por el grupo de Investigacion DYA con datos de la Secretaria de Transito y Transporte.

El mapa 6 identifica los accidentes de transito con victimas diferenciado por el grado de gravedad
(heridos o muertos), los puntos de color verde identifican los lugares donde ocurrieron accidentes
con heridos (gravedad 2), y los de color rojo (gravedad 3) son aquellos lugares donde ocurrieron
accidentes con muertos. De igual manera cada punto contiene los atributos propios de los

accidentes.

El mapa 6 refleja la opcion del filtro, éste representa sélo aquellos accidentes donde se vieron
involucradas las motocicletas, esta herramienta de filtracion permite geo-referenciar los
accidentes con una caracteristica especifica, en este caso los accidentes con victimas donde se vio

involucrada una motocicleta®*.

% El software permite hacer filtraciones segin los atributos asignados, de esta manera se puede hacer geo-
referenciacion de los accidentes segln el mes, el dia de la semana, la clase de vehiculo, la clase de accidente, el
género, la edad y asi con cada uno de los atributos.
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Mapa 6. Puntos de accidentalidad en la zona urbana de Popayan
donde la motocicleta es un actor involucrado. Primer semestre del 2013.
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Fuente: Elaborado por el grupo de Investigacion DYA con datos de la Secretaria de Transito y Transporte.

El anterior mapa confirma lo expuesto en el numeral 4.2 del andlisis descriptivo, dado que se
evidencia que en la mayoria de los accidentes con victimas se encuentra involucrada una
motocicleta Si observamos el mapa 6 con atencién, los puntos azules representan aquellos
accidentes donde estuvo involucrada una motocicleta, mientras que los puntos negros son
aquellos accidentes donde la motocicleta no estuvo presente, es evidente que son pocos los

accidentes donde la motocicleta no estuvo involucrada en el siniestro.

De igual manera se realizé un filtro donde se identific6 aquellos lugares que presentaron
accidentes por causa de la alcoholemia, bien sea de los conductores o peatones. Los puntos rojos
del mapa 7 son todos aquellos lugares donde el accidente se dio por causa del estado de

embriaguez de los conductores o de los peatones, dado el caso. Estos accidentes se dieron
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principalmente en vias de gran movilidad dentro de la ciudad, la avenida panamericana y la calle
quinta de la zona occidental (estas vias estdn marcadas por una linea de color azul en el mapa 7).

Mapa 7. Puntos de accidentalidad en la zona urbana

de Popayéan causados por alcoholemia. Primer semestre del 2013.
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Fuente: Elaborado por el grupo de Investigacion DYA con datos de la Secretaria de Transito y Transporte.

De esta manera, podemos implementar el uso del software como una eficaz herramienta para
disminuir el nimero de victimas en los accidentes de transito. La geo-referenciacion de los
accidentes permite identificar las zonas donde se enfocarian los esfuerzos por parte de las
autoridades competentes teniendo en cuenta los lugares de mayor concentracion de accidentes

graves.
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CONCLUSIONES

e Por su participacion en la accidentalidad, la moto debe considerarse como la principal
prioridad en las politicas de seguridad vial de la ciudad, puesto que el mayor numero de
muertes en accidentes de transito en el primer semestre del afio 2013 corresponde a motos
(69%). Asi mismo, gran cantidad de los heridos en accidentes de transito también son
motociclistas (46%). Generalmente las motos al ser el vehiculo con mayor nimero de
propietarios y por ende de circulacion en la ciudad son mas propensos a sufrir accidentes de
transito. Un porcentaje significativo de las muertes que en éstos se presentan se generan por
choques con otros vehiculos y atropellos, lo cual refleja condiciones agresivas de conduccion

e intolerancia por parte de los demas actores viales.

Adicionalmente, los motociclistas son responsables de la mayoria de los atropellos que
causan heridas o0 muertes a peatones. Es de vital importancia para las autoridades
competentes disefiar una politica de seguridad vial para los usuarios de la moto, que incluya
medidas encaminadas a fortalecer el proceso de capacitacion y obtencion de licencias,
mejorar los elementos de seguridad obligatorios como el casco y el chaleco, asi como evaluar

mejoras en la infraestructura.

e Los peatones por su parte, representan el 15% del total de victimas fatales y el 17% de los
heridos en accidentes de transito; por lo cual es necesario elaborar politicas encaminadas a
devolver la prioridad al peaton frente al automdvil, mejorando la infraestructura y el espacio
publico. Es fundamental mejorar andenes, senderos y pasos peatonales. Ante esto, es
importante revisar que las medidas que se plantean para mejorar la seguridad de los peatones
consideren las caracteristicas de movilidad, accesibilidad y limitaciones que pueden llegar a
tener ciertas personas, como los adultos mayores cuya participacion en los accidentes de

transito es notoria.

e En este analisis sobre la accidentalidad para el primer semestre de 2013 se determind que los
hombres entre 16 y 25 afios de edad como conductores de motos son los mas sensibles a

sufrir lesiones en los accidentes de transito, en otras palabras, son los principales
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involucrados en accidentes con heridos. De igual manera, para los accidentes con muertos los
hombres entre 36 y 45 afios de edad en su condicion de conductor de moto representan el

mayor numero de victimas fatales.

e Para el periodo estudiado se comprobd que las mujeres entre 16 y 25 afios de edad en su
condicion de peatones son las principales victimas en accidentes de transito con el mayor
porcentaje de heridos. Asi mismo, para los accidentes con muertos las mujeres entre 36 y 45
afios de edad como peatones son las principales involucradas en los accidentes, siendo las

mayores victimas fatales en esa condicion.

e Segun los vehiculos involucrados en los accidentes de transito, el automovil represento el
mayor nimero de accidentes (389), sin embargo su participacién en éstos fue en la categoria
de solo dafios; por el contrario, la moto es el segundo tipo de vehiculo involucrado en
accidentes (236) que no solo ocasiona lesiones a las personas, sino que provoca la muerte a
muchas de ellas, por lo que la atencion prestada por parte de las autoridades debe ser aln
mayor hacia este tipo de vehiculos que cada vez se van convirtiendo en el principal medio de

transporte de las personas de la ciudad de Popayan.

e De acuerdo al entorno se determiné que los dias martes en horario de 12 a 15 horas y de 18 a
21 horas se presenta la mayor cantidad de accidentes de transito que conlleva heridos; de
igual manera para los accidentes con muertos, los dias miércoles y sdbado en el mismo rango
de hora anteriormente nombrado, se genera el mayor nimero de accidentes con victimas

fatales.

En términos del mejoramiento de la eficiencia de las intervenciones de la autoridad, el hecho
de que se presenten fuertes probabilidades de accidentes graves en algunos periodos del dia,
en algunos dias especificos, plantea la necesidad de reforzar las estrategias de prevencion y
control en estos momentos. Las intervenciones que se realicen en dichos puntos arrojaran
resultados contundentes en la disminucion del nimero y gravedad de los accidentes de

transito.
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e Laactitud es el factor humano que influye sobre la conducta de las personas, la cual muchas
veces induce a la violacién de las leyes y normas de transito ocasionando graves lesiones en
los accidentes, ésta calificada como fallas humanas son el principal responsable del gran
porcentaje de los siniestros de transito, tanto por parte de los peatones como de los

conductores de los vehiculos.

De esta manera, una garantia de seguridad no solo es conocer las sefiales de transito, sino que
es necesario estar pendiente de las acciones de los deméas como de las propias, evitando asi

correr riesgos innecesarios que provoquen un accidente.

e Laalcoholemia es la segunda causa de los accidentes de transito, especialmente de heridos y
muertos, ya que tanto los conductores como los peatones que consumen alcohol disminuyen
marcadamente su capacidad para conducir y transitar con seguridad, generando de esta
manera mayores probabilidades de ocasionar o sufrir un accidente que conlleve lesiones

graves.

La alcoholemia al ser un factor de riesgo debe ser altamente considerada y castigada por las
autoridades competentes, no solo a través de la suspension o cancelacion de la licencia de
conduccion y las respectivas multas, ademas deberia existir sanciones mas severas que

permitan de alguna manera disminuir los siniestros de transito ocasionados por este factor.

Determinantes de la accidentalidad y sus implicaciones en Popaydn



62

REFERENCIA BIBLIOGRAFICA

e Alcaldia Mayor de Bogota D.C. Secretaria de Transito y Transporte. Formulacion del Plan
Maestro de Movilidad para Bogota D.C. Volumen 8: movilidad y desarrollo sostenible.
http://www.movilidadbogota.gov.co/hiwebx_archivos/ideofolio/02-Movilidad
DesarrolloSostenible_14 53 49. pdf

e Alcaldia municipal de Popayan (2012). Plan de Desarrollo Municipal 2012-2015. Fuentes de

progreso con seguridad. Progreso para Popayan. Popayan- Cauca.

e Departamento Nacional de Planeacion. (2009). Sistema estratégico de trasporte publico de
pasajeros para la ciudad de Popayan. Documento Conpes 3602. Bogotd. Ministerio de
hacienda publica y crédito puablico. https://www.dnp.gov.co/CONPES/Documentos

Conpes.aspx

e Federacion Colombiana de Municipios (2013). Popayan-Cauca se alista para implementar

el Plan local de seguridad vial. Sala de prensa. Noticias regionales. http://www.fcm.org.co

e FLECHAS, Ana. (2006). Movilidad y transporte: un enfoque territorial. Modulo I:

conceptos generales. Universidad Nacional de Colombia. Bogota D.C.

e Fondo de Prevencion Vial (2013). Balance mixto para la seguridad vial en Colombia: 2012.

Bogot4, febrero 14 de 2013. http://www.fpv.org.co/investigacion/estadisticas

e Fondo de Prevencion Vial y Universidad de los Andes (2010). Anuario estadistico de

accidentalidad vial, Colombia. Bogota- Colombia.

e Fundacion Saldarriaga Concha (2013). Informe especial: Aumentan en Colombia los
accidentes de transito en las personas mayores. http://www.agenciapandi.org/aumentan-en-

colombia-los-accidentes-de-transito-en-las-personas-mayores

Determinantes de la accidentalidad y sus implicaciones en Popaydn


http://www.movilidadbogota.gov.co/
http://www.fcm.org.co/
http://www.fpv.org.co/investigacion/estadisticas

63

e MAHIA, Ramoén (2013). Técnicas de modelizacion de variables cualitativas: regresion
logistica. Parte I: modelo de regresion logistica binario. Formacion de especialistas en
investigacion social aplicada y analisis de datos. Curso de postgrado 2012-2013. UAM.
Madrid- Espafia.

e MENDIETA, Juan y PERDOMO, Jorge. (2008). Fundamentos de la economia del trasporte:
teoria, metodologia y analisis de politica. Capitulo 1. Edicion 18 Universidad de los Andes.

Facultad de Economia. Bogota.

e Ministerio de transporte (2011). Plan Nacional de Seguridad vial. Colombia 2011-2016.
Bogota D.C. https://www.mintransporte.gov.co/descargar.php?id =1330

e Organizacién Panamericana de la Salud (2009). Informe sobre el estado de la seguridad vial

en la regién de las américas. Washington, D.C.

e Plan de Ordenamiento Territorial. Capitulo V: Plan vial y de trasporte. Municipio de
Popayan. Documento técnico. http://popayan-cauca.gov.co

e RAMIREZ, Rodolfo, BERMUDEZ, Diego, LONGO, Mario y BENAVIDEZ, Felipe. (2009).
Sistema integral de trasporte publico en Popayan-departamento del Cauca: analisis
prospectivo. Universidad Nacional ~ Abierta 'y a  Distancia. Popayan.

http://repository.unad.edu.co/bitstream

e RUS, Gines de, CAMPOS, Javier, y NOMBELA, Gustavo. (2003). Economia del trasporte.
Antonio Bosh editor. Universidad de Las Palmas de Gran Bretafia. Impreso en Espafia.

Determinantes de la accidentalidad y sus implicaciones en Popaydn


https://www.mintransporte.gov.co/descargar.php?id
http://popayan-cauca.gov.co/

