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Resumen 

 

Se presenta una metodología descriptiva para plantear la evaluación de la seguridad vial 

a la infraestructura de usuarios vulnerables (peatones, ciclistas y motociclistas) en 

proyectos viales concesionados. Caso de estudio Autopista Bogotá - Villeta del Km 0+00 

al Km 5+000,  con el fin de disminuir  la accidentalidad y controlar los factores de riesgo 

existentes en el desarrollo de las actividades propias de la vía, reduciendo la frecuencia y 

la severidad de los accidentes de tránsito alineados con el Plan Nacional de Seguridad 

Vial 2011 - 2021. 

Como es de conocimiento general hay que establecer parámetros de seguridad para 

todos los usuarios de la vía, teniendo en cuenta que los más afectados con el aumento de 

carriles en una vía nacional son los usuarios vulnerables (motorizados y no motorizados) 

porque las prioridades de los contratantes, contratistas, diseñadores y constructores no es 

la seguridad concebida de manera integral, incluyendo vehículos livianos y pesados, 

peatones, ciclistas y motociclistas, si no los tiempos de disminución entre un punto de 

partida y uno de llegada, dejando así de lado a los terceros usuarios de las vías que son 

los peatones, ciclistas y motociclistas.  

Como usuarios frecuentes de corredores viales existentes evidenciamos la imprudencia 

de los conductores de los vehículos, así como la de los usuarios vulnerables al momento 

de compartir un espacio que solo ha sido diseñado para tránsito de vehículos, porque no 

se definen las prelaciones, no se cumplen las normas de tránsito establecidas, no se 

respetan las señales de tránsito existentes y la falencia de infraestructura para el libre 

movimiento de los usuarios vulnerables, lo anterior genera conflictos que deben ser 

solucionados en conjunto con las entidades involucradas en la construcción y 

mantenimiento de las vías para lograr disminuir el porcentaje de accidentalidad con 

usuarios vulnerables involucrados que actualmente se evidencia y que cada día aumenta, 

siendo el tramo de estudio propuesto una evidencia clara de esta problemática. 
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1 
 

Introducción 

 

En la última década el Gobierno Nacional ha trabajado para conseguir el objetivo de 

convertir a Colombia en un país competitivo en materia de infraestructura vial.  

Si Colombia cuenta con una infraestructura de clase mundial, el impacto se sentirá con 

fuerza en varios frentes: elevará su competitividad, aumentará la inversión extranjera, se 

generará más mano de obra, reducirá los costos logísticos (unos de los más altos del 

mundo) y aumentará la calidad de vida de los colombianos, que se van a poder movilizar 

más rápidamente. 

En la actualidad el Gobierno Nacional le apuesta a los grandes proyectos viales de Cuarta 

Generación (4G), con todos los proyectos que actualmente se adelantan, el país tendrá 

una imagen diferente, al que muchos inversionistas querrán apostarle.  

El proyecto de las vías de Cuarta Generación (4G) tiene como objetivo enfrentar el atraso 

que tiene el país en infraestructura vial y permitir que Colombia obtenga una ventaja 

competitiva en el comercio internacional al mejorar la conectividad  del país.  

La  razón es muy válida, especialmente cuando se miran los resultados del más reciente 

Índice de Desempeño Logístico del Banco Mundial, en los que nuestro país pasó del 

puesto 64 (entre 155 países en 2012) al puesto 97, entre 160 países en el 2014. Esto 

significa que Colombia está cada vez más rezagada y reduce cada vez más la posibilidad 

de convertirse en la tercera economía más competitiva de América Latina. (Banco 

Mundial, 2016)  

Lo más impactante es que en el último reporte del Foro Económico Mundial (2015), se 

dice que en infraestructura, especialmente en la calidad de las carreteras, ocupa la 

posición número 126 entre 144 naciones del orbe. (World Economic Forum on Latin 

America, 2016)   

El proyecto de concesiones de Cuarta Generación contempla alrededor de 40 proyectos 

que, según la ANI, tiene una extensión de más de 8.000 km, entre los que se encuentran 

1.200 km de autopistas de cuatro carriles. Las principales características de las vías que 
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se construirán son: rapidez y seguridad, por medio de curvas más amplias, menos 

pendientes y dobles calzadas. 

Como es de conocimiento general hay que establecer parámetros de seguridad para 

todos los usuarios de la vía, teniendo en cuenta que los más afectados con el aumento de 

carriles en una vía nacional son los usuarios vulnerables (motorizados y no motorizados) 

porque las prioridades de los contratantes, contratistas, diseñadores y constructores no es 

la seguridad concebida en global incluyendo vehículos livianos y pesados, peatones, 

ciclistas y motociclistas, si no los tiempos de disminución entre un punto de partida y uno 

de llegada, dejando así de lado a los terceros usuarios de las vías que son los peatones, 

ciclistas y motociclistas. 

El problema es considerado complejo y multicausal que, por lo mismo, requiere de 

políticas serias y consistentes, que estén lideradas por el más alto nivel de la 

administración pública, que contemple una organización institucional fuerte, con recursos 

suficientes y permanentes para diseñar y desarrollar estrategias a mediano y largo plazo, 

de tal manera que los resultados obtenidos a partir de los programas y proyectos 

interinstitucionales que se apliquen sean soportados y argumentados técnicamente con 

base en diagnósticos que evidencien los factores que contribuyen a la generación de los 

accidentes viales tanto en áreas urbanas como rurales. 

El actual gobierno mediante la promulgación de la Ley 1450 de 2011, Plan Nacional de 

Desarrollo 2010-2014 ñprosperidad para todosò, declar· por primera vez en la historia de 

Colombia la seguridad vial como política de estado haciendo un llamado de toda la 

comunidad internacional para declarar ésta, como la década de acción en seguridad vial, 

que trascienda los planes y programas de un período de gobierno. 

Esta declaración le dio un impulso muy importante a las acciones previas que no habían 

tenido un enfoque claro sobre la necesidad de enfrentar esta problemática con decisión y 

con el liderazgo que se requiere para garantizar sostenibilidad en el largo plazo. 

El impacto de los accidentes de tránsito y sus consecuencias hacen necesario abordar 

esta problemática con políticas y acciones concretas, articuladas, integrales, medibles y 

controlables, ya que involucran la salud pública, la seguridad de los ciudadanos y la 

movilidad del país. 
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Esta preocupación generalizada nos invita a formular e implementar lineamientos de 

políticas públicas que impulsen y faciliten la coordinación institucional e intersectorial de 

acciones en seguridad vial, para la consecución de objetivos comunes que prevengan, 

reduzcan y/o mitiguen el impacto de los accidentes asociados al tránsito. 

En respuesta, el Gobierno de Colombia definió como una prioridad y como una política de 

Estado la Seguridad Vial, la cual se concreta en el presente Plan Nacional de Seguridad 

Vial (PNSV) 2011 - 2021. 

En ese sentido, el Plan se convierte en una carta de navegación que orienta y propicia 

medidas concertadas, indicativas e integrales en todo el territorio nacional, fomenta la 

formulación y aplicación de políticas y acciones a nivel regional, departamental y 

municipal, con el objetivo de reducir el número de víctimas fatales y no fatales a nivel 

nacional. 

Teniendo en cuenta que los actores de la vía que tiene mayores riesgos de sufrir lesiones 

o muerte en un accidente de tránsito, son los denominados usuarios vulnerables 

discriminados como peatones, ciclistas y motociclistas. El término de usuarios vulnerables 

ha sido definido de varias maneras: 

¶ Usuarios vulnerables de la carretera (VRU Vulnerable Road Users).  

¶ La Organización Mundial de la Salud en 2013 consideró que los VRU pueden ser 

"peatones, ciclistas y motociclistas". 

¶ La Estrategia Nacional para la Seguridad en las Carreteras del Departamento de 

Transporte de Estados Unidos, tiene una definición más compleja: "usuarios de la 

carretera que están en mayor riesgo de sufrir lesiones graves o la muerte cuando 

están involucrados en una colisión, relacionados con vehículos de motor. Estos 

incluyen los peatones de todas las edades, tipos y capacidades, en particular 

peatones mayores y personas con discapacidad. Los VRU también incluyen los 

ciclistas y motociclistas. También se los considera dentro de este grupo a los 

conductores mayores". 

¶ Las Directiva de ITS de la Unión Europea, se refiere a los mismos como "usuarios 

de la carretera no motorizados, como los peatones y los ciclistas, así como los 

moto ciclistas y las personas con discapacidad o movilidad y orientación reducida". 
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Como usuarios frecuentes de corredores viales existentes se puede evidenciar la 

imprudencia de los conductores de los vehículos, así como la de los usuarios vulnerables 

al momento de compartir un espacio que solo ha sido diseñado para tránsito de vehículos, 

porque no se definen las prelaciones, no se cumplen las normas de tránsito establecidas, 

no se respetan las señales de tránsito existentes y la falencia de infraestructura para el 

libre movimiento de los usuarios vulnerables, lo anterior genera conflictos que deben ser 

solucionados en conjunto con las entidades involucradas en la construcción y 

mantenimiento de las vías para lograr disminuir el porcentaje de accidentalidad con 

usuarios vulnerables involucrados que actualmente se evidencia y que cada día aumenta, 

siendo el tramo de estudio propuesto un claro ejemplo de esta problemática.
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1. Justificación 

 

El tramo de estudio escogido para el caso de estudio, está ubicado en la Autopista Bogotá 

ï Villeta Ruta Nacional 50 Tramo 08, es una vía concesionada y la administración está a 

cargo de Concesión Sabana de Occidente S.A.S. y, la vigilancia y control la ejerce la 

Agencia Nacional de Infraestructura ï ANI -. 

Es una vía nacional que consta de 82,4 kilómetros que inician el Puente El Cortijo (Km. 

0+000 ï PR 145+000) y termina en el intercambiador de Guaduas (Km. 82+400 ï PR 

81+000), en el Municipio de Villeta. 

 

Figura 1. Mapa ubicación Autopista Bogotá ï Villeta (Google Maps) 

 

La vía fue dividida en 7 tramos para la ejecución de las obras y, como se puede ver en la 

tabla 3, actualmente se encuentra en doble calzada en sus 82,4 kilómetros. 

Este trabajo de grado está enfocado en proveer una infraestructura vial segura, la cual 

integre la protección de los usuarios vulnerables de la vía proponiendo lo siguiente: 

¶ Mejorar la infraestructura vial existente en el tramo de estudio, con el fin de reducir 

el riesgo de accidentes, en lugares críticos y reducir el impacto de las incidencias. 
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¶ Fomentar el comportamiento vial seguro, de todos los usuarios vulnerables de la 

carretera y promover el uso de la infraestructura de seguridad vial específicas que 

se propongan en el tramo de estudio. 

Para iniciar el caso de estudio propuesto para el trabajo de grado, iniciamos haciendo una 

descripción de la infraestructura y de las estadísticas de accidentalidad en la Autopista 

Bogotá ï Villeta enfocando el tema a los usuarios vulnerables (ciclistas, motociclistas y 

peatones).  

Ahora bien, en la Autopista Bogotá ï Villeta hasta el año 2008 la infraestructura existente 

de la vía era la siguiente: 

Tabla 1. Infraestructura existente año 2008 Doble Calzada Bogotá - Villeta 

TRAMO UBICACIÓN 
LONGITUD 

(Km) 
ESTADO 

7 

El Cortijo - Puente 

Piedra (Km. 0+000-

Km. 15+000) 

15 
Doble Calzada (4 carriles) con 

separador central 

6 

Puente Piedra - El 

Rosal (Km. 15+000-

Km. 22+000) 

7 Calzada Bidireccional (2 carriles) 

5 

El Rosal - El Vino                 

(Km. 22+000-Km. 

31+000) 

9 Calzada Bidireccional (2 carriles) 

4 
El Vino - El Chuscal           

(Km. 31+000-Km. 

6,8 Calzada Bidireccional (3 carriles) 
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TRAMO UBICACIÓN 
LONGITUD 

(Km) 
ESTADO 

37+800) 

3 

El Chuscal - La Vega         

(Km. 37+800-Km. 

55+400) 

17,6 Calzada Bidireccional (2 carriles) 

2 

La Vega - Río Tobía           

(Km. 55+400-Km. 

74+400) 

19 

Doble Calzada (4 carriles en 10,4 

Km.)    Calzada Bidireccional (3 

Carriles en 2,7 Km.) Doble calzada 

(4 carriles en 2,7 Km.)          

Calzada Bidireccional (3 carriles en 

3,2 Km.) 

1 

Cruce Vía Útica - 

Villeta     (Km. 

74+400-Km. 82+400) 

8 Doble Calzada (4 carriles) 

Datos obtenidos Concesión Sabana de Occidente SAS, 2016 (Elaboración propia) 

La accidentalidad registrada entre los años 1999-2007 es la siguiente: 

Tabla 2. Estadísticas de accidentalidad periodo 1997-2007 Doble calzada Bogotá Villeta 

ACCIDENTES 1999-2007 

AUTOR CANTIDAD CAUSA TIPO % 
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CICLISTAS 159 

Imprudencia 

conductor 

vehículo 

Choque; 

Atropello 
17,40% 

MOTOCICLISTAS 81 

Imprudencia 

conductor 

motocicleta 

Choque; 

Atropello; 

Caída de 

ocupante 

8,86% 

PEATONES 48 
Imprudencia 

peatón 
Atropello 5,25% 

OTROS 626 
Imprudencia 

conductor 

Choque; 

Atropello; 

Volcamiento 

68,49% 

N° TOTAL DE 

ACCIDENTES 
914 

  

100,00% 

Datos obtenidos Concesión Sabana de Occidente SAS, 2016 (Elaboración propia) 

En la actualidad la Autopista Bogotá ï Villeta se encuentra con disponibilidad de 4 carriles 

en el 100% de su  trayecto, mejorando así la transitabilidad y disminuyendo los tiempos 

de viaje: 

Tabla 3. Infraestructura existente año 2008 Doble Calzada Bogotá Villeta 

TRAMO UBICACIÓN 
LONGITUD 

(Km) 
ESTADO ACTUAL 
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TRAMO UBICACIÓN 
LONGITUD 

(Km) 
ESTADO ACTUAL 

7 

El Cortijo - Puente 

Piedra (Km. 0+000-Km. 

15+000) 

15 

Doble Calzada             

(4 carriles) con 

separador central 

6 

Puente Piedra - El 

Rosal (Km. 15+000-Km. 

22+000) 

7 

Doble Calzada             

(4 carriles) con 

separador central 

5 

El Rosal - El Vino                 

(Km. 22+000-Km. 

31+000) 

9 

Doble Calzada             

(4 carriles) con 

separador central 

4 

El Vino - El Chuscal           

(Km. 31+000-Km. 

37+800) 

6,8 

Doble Calzada             

(4 carriles) con 

separador central 

3 

El Chuscal - La Vega         

(Km. 37+800-Km. 

55+400) 

17,6 

Doble Calzada              

(4 carriles) con 

separador central 

2 

La Vega - Río Tobía           

(Km. 55+400-Km. 

74+400) 

19 

Doble Calzada              

(4 carriles) con 

separador central 

1 Cruce Vía Útica - Villeta     8 Doble Calzada             
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TRAMO UBICACIÓN 
LONGITUD 

(Km) 
ESTADO ACTUAL 

(Km. 74+400-Km. 

82+400) 

(4 carriles) con 

separador central 

Datos obtenidos Concesión Sabana de Occidente SAS, 2016 (Elaboración propia) 

La accidentalidad  registrada entre los años 2008-2015 es la siguiente: 

Tabla 4. Estadísticas de accidentalidad periodo 2008-2015 Doble Calzada Bogotá Villeta 

ACCIDENTES 2008-2015 

AUTOR CANTIDAD CAUSA TIPO % 

CICLISTAS 186 

Imprudencia 

conductor 

vehículo 

Choque; 

Atropello 
7,64% 

MOTOCICLISTAS 1040 

Imprudencia 

conductor 

motocicleta 

Choque; 

Atropello; 

Caída de 

ocupante 

42,73% 

PEATONES 113 
Imprudencia 

peatón 
Atropello 4,64% 

OTROS 1095 
Imprudencia 

conductor 

Choque; 

Atropello; 

44,99% 
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Volcamiento 

N° TOTAL DE 

ACCIDENTES 
2434 

  

100,00% 

Datos obtenidos Concesión Sabana de Occidente SAS, 2016 (Elaboración propia) 

Al realizar un comparativo en la cantidad de accidentes presentados entre los años 1999-

2007 y entre los años 2008-2015, se puede verificar que se ha presentado un incremento 

en la accidentalidad general del 166,3%. A continuación se presenta el cuadro 

comparativo. 

Tabla 5. Porcentaje de incremento de accidentalidad 

 

ACCIDENTES 

1999-2007 

ACCIDENTES 

2008-2015 
INCREMENTO 

AUTOR CANTIDAD CANTIDAD % 

CICLISTAS 159 186 17,0% 

MOTOCICLISTAS 81 1040 1184,0% 

PEATONES 48 113 135,4% 

OTROS 626 1095 74,9% 

N° TOTAL DE 

ACCIDENTES 
914 2434 166,3% 

Datos obtenidos Concesión Sabana de Occidente SAS, 2016 (Elaboración propia) 

Con la información obtenida se puede concluir que existe una gran preocupación por el 

incremento exagerado de los accidentes en donde se ven involucradas motocicletas 
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(1184%), peatones (135,4%) y bicicletas (17%), teniendo en cuenta que las causas son 

las mismas reflejadas en ambos periodos de estudio (7 años c/u). 

Las mejoras realizadas en las condiciones de transitabilidad en la vía solo para vehículos 

livianos y pesados, las mejoras no son realizadas para los usuarios vulnerables 

(peatones, ciclistas y motociclistas) en la vía esto aunado con el incremento de 

asentamientos de industrias, el aumento en las ventas de motocicletas, la confianza de 

los usuarios a la reacción del otro, las altas velocidades, el licor, la falta de revisión de los 

vehículos y la falta de concientización por el respeto a las señales de tránsito y al 

cumplimiento de obligaciones tácitas como usuarios de una vía nacional en donde se 

deben tener en cuenta muchos factores externos que nos pueden afectar puede haber 

generado el incremento en la accidentalidad y diariamente enlutan a muchas familias y 

generan pérdidas materiales significativas para las personas. 

Los criterios que se tuvieron en cuenta para escoger el tramo de estudio de la Autopista 

Bogotá - Villeta del Km 0+000 al Km 5+000 son los siguientes: 

V El incremento de asentamientos de industrias lo que lleva al incremento de 

personal mano de obra. 

V El aumento de transito de motocicletas, ciclistas y peatones. 

V El aumento de la accidentalidad con usuarios vulnerables involucrados. 

V El aumento de transito de tráfico pesado y extra pesado por el corredor vial. 

El proyecto a desarrollar se fundamenta en crear una metodología para la implementación 

de un proceso de cambio en la zona de influencia con los usuarios vulnerables y el 

administrador de la vía concesionada, orientado a fomentar una cultura política y social 

que aspire a lograr una reducción en el número de accidentes viales y víctimas fatales, es 

necesario aunar esfuerzos que se encaminen a apoyar al gobierno y a la sociedad en 

general, en el fortalecimiento de sus capacidades técnicas e institucionales para 

implementar políticas y programas que reduzcan de manera permanente la incidencia de 

los siniestros de tránsito, además de minimizar sus consecuencias. 



 

13 
 

Cabe resaltar que el gobierno nacional y la empresa privada juegan un papel clave al 

promover la mejora de las condiciones físicas en las redes de transporte e incorporar 

componentes significativos y eficaces de seguridad vial en cada proyecto de transporte.  

Aun cuando todavía nos enfrentamos con una gran brecha por cerrar, estamos 

convencidos de que el trabajo conjunto hará de nuestras aspiraciones  una región libre de 

muertes por la falta de seguridad vial. 

Es importante señalar que la falta de seguridad vial afecta a la población en general, pero 

es más frecuente en las zonas urbanas y entre grupos de alta vulnerabilidad, como son 

peatones, motociclistas, y ciclistas, además de niños y gente de edad avanzada. 

En este sentido,  la iniciativa motivada va dirigida a respaldar a nuestro país y sus 

regiones en el desarrollo y la ejecución de estrategias y planes de acción que fortalezcan 

la seguridad vial. El objetivo fundamental es lograr  minimizar las pérdidas humanas, 

sociales y económicas que resultan de la inseguridad en el tránsito. Se deben promover 

decisiones que fomenten políticas coordinadas con programas que incentiven la 

participación de todos los sectores para prevenir y reducir los accidentes viales en la 

región. 

Con esta iniciativa, se pretende liderar un proceso cuyo propósito es lograr que el tema de 

la seguridad vial se consolide con la relevancia necesaria en las agendas públicas de 

nuestro país.  

Por tal motivo, se deberán seguir incluyendo componentes de seguridad vial en todos los 

proyectos de infraestructura y transporte, promoviendo la conciencia pública acerca de los 

principales factores de riesgo que provocan accidentes de tránsito, y participando 

activamente con otros organismos regionales, internacionales y multilaterales que también 

persiguen objetivos de seguridad vial. 

Así mismo, continuar compartiendo buenas prácticas y lecciones aprendidas de otras 

experiencias, y colaborar en crear alianzas estratégicas entre gobiernos e instituciones. 

Con esta idea, se seguirá trabajando con todos los actores comprometidos en nuestro 

país para generar una alianza regional y reducir con efectividad la ocurrencia de miles de 

muertes y lesiones prevenibles causadas por la falta de seguridad vial. 
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Crear una cultura de cambio y responsabilidad civil en materia de seguridad vial, 

concientizando a la población acerca del impacto negativo que debe soportar cuando 

persisten actitudes y comportamientos viales irresponsables dentro de la sociedad.  

La intención es concientizar a los usuarios de las vías a tomar una actitud proactiva y de 

responsabilidad propia para prevenir accidentes, además de involucrar no solo la mejora 

de la infraestructura vial, sino también los estándares de seguridad de los vehículos y el 

fomento y la gestión de las medidas de seguridad de tránsito, así como la atención y una 

actitud de cumplimiento hacia las normas viales por parte de la población. Se sabe que 

estas medidas y acciones pueden tener un impacto significativo en la reducción de la 

siniestralidad de tránsito a nivel local y regional. 

Es pertinente plantear que el interés con el proyecto en referencia es poder consolidar la 

reducción significativa de los altos índices de siniestralidad en los usuarios vulnerables en 

la vía, pero tal desafío se puede encarar con mayores éxitos si se comparte con otras 

instituciones.  

En tal sentido, ahora que existe un interés a nivel nacional e internacional, es necesario 

aprovechar el impulso y promover sinergias de trabajo con otros actores interesados, 

entre ellos las concesiones viales, administradoras de los corredores viales. 

Por lo anterior, el siguiente trabajo se va a sostener en los siguientes pilares tomados del 

Plan de Seguridad Vial Colombia 2011-2021, que se ajustan a las actividades que se 

deben efectuar para lograr los objetivos propuestos definiendo actividades adaptadas a 

las necesidades de la zona y al alcance del trabajo, en forma general tenemos (OMS, 

2016): 

Tabla 6. Plan Estratégico de Seguridad Vial ajustado a tramo de estudio Autopista Bogotá 

ï Villeta del Km. 0+000 al Km. 5+000 

Plan Estratégico de Seguridad Vial ajustado a tramo de 

estudio Autopista Bogotá ï Villeta del Km. 0+000 al Km. 

5+000 

Eje de Acción 1 Eje de Acción 2 Eje de Acción 3 
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Plan Estratégico de Seguridad Vial ajustado a tramo de 

estudio Autopista Bogotá ï Villeta del Km. 0+000 al Km. 

5+000 

Comportamiento 

Humano 

Atención y 

Rehabilitación a 

víctimas 

Infraestructura 

Programas 

Formación y 

educación en 

seguridad vial 

 

 

 

Atención pre 

hospitalaria 

Auditorias, evaluación 

y seguimiento de 

seguridad vial en la 

infraestructura vial 

Responsabilidad 

social 

empresarial con 

la seguridad vial 

Normatividad y 

especificaciones para 

una infraestructura 

segura 

Datos obtenidos Concesión Sabana de Occidente SAS, 2016 (Elaboración propia) 

Adicionalmente, y como base de estudio se debe tener en cuenta que la seguridad vial se 

encarga de prevenir y/o minimizar los daños y efectos que provocan los accidentes viales, 

su principal objetivo es salvaguardar la integridad física de las personas que transitan por 

la vía pública eliminando y/o disminuyendo los factores de riesgo. 

 

 



 

16 
 

2. Objetivos 

 

2.1. Objetivo General 

 

¶ Plantear la metodología para evaluación de la seguridad vial a la 

infraestructura de usuarios vulnerables (peatones, ciclistas y motociclistas) en 

proyectos viales concesionados. Caso de estudio Autopista Bogotá - Villeta del 

Km 0+00 al Km 5+000,  con el fin de disminuir  la accidentalidad y controlar los 

factores de riesgo existentes en el desarrollo de las actividades propias de la 

vía, reduciendo la frecuencia y la severidad de los accidentes de tránsito 

alineados con el Plan Nacional de Seguridad Vial 2011 - 2021. 

 

2.2. Objetivos Específicos 

 

¶ Identificar los sitios de mayor accidentalidad y realizar el diagnóstico de la 

Autopista Bogotá ï Villeta con la información de estadísticas de accidentalidad. 

¶ Identificar y especificar los factores de riesgo, los cuales pueden ocurrir dentro  

de la actividad normal de la vía o por factores externos a ella. 

¶ Estructurar las recomendaciones tipo de mejora a la infraestructura enfocadas 

a la seguridad vial con los resultados obtenidos en el diagnóstico y enfocado a 

la prevención, campañas, atención y mejoras técnicas dirigidas al beneficio de 

los usuarios de la vía para la disminución de la accidentalidad basados en los 

lineamientos del Plan Nacional de Seguridad Vial 2011 - 2021. 

¶ Establecer un cronograma de actividades o etapas de aplicación de las 

mejoras tipo en seguridad  vial que puedan ser aplicadas en los corredores 

viales del país. 

 

3. Actividades y alcance de las actividades 

 

¶ Estudio y Análisis de la información de accidentalidad registrada por el 

administrador de la vía, Concesión Sabana de Occidente S.A.S. (CSO SAS),  
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con el fin de conocer las estadísticas de accidentalidad, los servicios, 

procedimientos y reglamentos internos de la misma aplicables a la vía. 

¶ Diagnóstico de causas, riesgos, estado de la infraestructura vial y zonas de 

mayor tasa de accidentes de usuarios vulnerables (peatones, ciclistas y 

motociclistas). 

¶ Construcción de las recomendaciones de mejora de la infraestructura para los 

usuarios vulnerables (peatones, ciclistas y motociclistas) de acuerdo a la 

normatividad vigente, a las necesidades de los usuarios y a las falencias de la 

vía en temas de seguridad. 

¶ Establecer un cronograma de actividades para la implementación de las 

recomendaciones enfocadas a la Seguridad Vial para los usuarios vulnerables 

(peatones, ciclistas y motociclistas). 

¶ Recomendaciones para realizar auditorías y garantizar el seguimiento a lo que 

se implemente. 

 

 

4. Estado del Arte 

 

Los índices de accidentalidad y mortalidad en el país, por causa de la poca y deficiente 

auditoria de seguridad vial son cada vez más aterradores. Aunque el Fondo de 

Prevención Vial, el IDU, la Secretaria de Movilidad y el Ministerio de Transporte procuran 

lanzar proyectos que ayuden a bajar estas tasas, la situación es cada vez más compleja.  

Según el Banco Mundial y con el respaldo de Medicina Legal, los grupos más vulnerables 

en Colombia son los peatones y motociclistas, que aportan el 70% de las muertes 

ocasionadas por accidentes de tránsito y dice que Colombia presenta los índices de 

siniestralidad más alto en lo referido a los colectivos más vulnerables (peatones, ciclistas 

y motoristas). (El País, 2013)  

Según Medicina Legal en el informe mundial sobre prevención de traumatismos causados 

por el tránsito, entre los años 2005 y 2010, se presentó un incremento de fallecidos por 

accidentes de tránsito, se pasó de 5.418 a 5.502 fallecidos y, en el año 2010, se 

presentaron 39.275 lesionados de gravedad, lo que muestra la grave situación que viene 
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presentando el país en materia de seguridad vial y, de paso, indica que los proyectos, 

medidas, sistemas y posiciones de las entidades pertinentes en el país, no han sido 

asumidas en su totalidad para dar índices de mejora.  

La seguridad vial según Medicina Legal en el informe mundial sobre prevención de 

traumatismos causados por el tránsito, se ha convertido en un tema tan importante en el 

país, que la primera causa de muertes en niños entre los 5 y los 14 años de edad y la 

segunda en personas entre 15 y 24 años de edad es más alta por accidentes de tránsito 

que por otras razones, lo que ha causado que el Gobierno lance otro sistema proyectado 

para el 2016 llamado Plan Nacional de Seguridad Vial (PNSV 2011-2016), con el fin que 

los niños en estas edades y adolescentes no mueran por accidentes de tránsito. 

(Organización Mundial de la Salud, 2013)  

En México el consejo nacional de educación define el tema de la seguridad vial, como el 

número de condiciones con las cuales las vías están libres o expuestas a daños que se 

ocasionan por los vehículos y peatones.  

As² mismo otros organismos internacionales como ñpilotos de la seguridad vialò la definen 

como la movilización, el desplazamiento libre exento de todo daño en la vía pública, la 

cual se basa inicialmente en normas y diferentes sistemas que pretenden que los 

accidentes, los daños materiales y de las personas, la mortalidad y todos los factores que 

intervienen en ella, procuren controlar, mitigar y mantener cada vez más bajos los índices 

que existen.  

La seguridad vial no es un tema de una sola persona, es realmente de toda la sociedad 

que debe tener una educación, una posición favorable y una actitud pertinente, de manera 

que sea un bien común. Implica prevenir todo tipo de siniestros y accidentes de tránsito 

que cause mortalidad, como se muestran en el territorio nacional en un alto porcentaje, 

que se podrían evitar si se tomaran en cuenta los sistemas y las normas.  

La finalidad de la seguridad vial, según el Congreso de la Republica, es proteger a las 

personas y los bienes, eliminando y controlando los factores de riesgo que pretenden 

reducir la cantidad y siniestros de gran impacto que se presentan en el tránsito. Define la 

seguridad vial como el conjunto de políticas y acciones dirigidas a prevenir y controlar 

riesgo de muerte de personas que se desplazan en medio motorizados. (Ley 1702, 2013) 
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El Ministerio de Transporte ha definido la seguridad vial en el informe mundial sobre 

prevención de traumatismos causados por el tránsito, como una prioridad y una política de 

estado, en la cual se han establecido diferentes planes de seguridad vial, con una 

estructura basada en la experiencia, estudios y resultados internacionales basados 

esencialmente en las recomendaciones que han propuesto y manifestado diferentes 

organismos multilaterales, como la organizaci·n mundial de la salud, que ha llamado ñla 

®poca para la acci·nò los a¶os entre 2011-2020, con el fin de que la mortalidad por 

accidentes de tránsito sea reducidas en un 50%.  

Las entidades de los diferentes planes nacionales de seguridad vial, permiten aclarar 

como al utilizar los diferentes recursos y la adecuada articulación de los factores, activa 

beneficios sociales y de la misma manera al Estado, para que se vean mejor utilizados 

factores financieros, humanos y técnicos disponibles.  

Es por esto que el gobierno ha propuesto, desde la institucionalidad publica, cambiar la 

mirada de las personas para elevar la seguridad vial como una prioridad y actividad 

permanente, de conciencia y mejore la actitud, para que las generaciones futuras de 

peatones, ciclistas, conductores y pasajeros, sean de cultura de prevención.  

De esta manera, estos tres referentes (Secretaria de Movilidad, Fondo de Prevención Vial 

y el Ministerio de Transporte) son los adecuados y con ellos se estudiará y se realizará 

una metodología para la evaluación de la seguridad vial a la infraestructura de usuarios 

vulnerables (peatones, ciclistas y motociclistas) en proyectos viales concesionados, Caso 

de estudio Autopista Bogotá - Villeta del Km 0+00 al Km 5+000., con el fin de determinar y 

caracterizar los factores por los que se presentan con  gran eventualidad  los encontrados 

y de esta manera ejercer un relación entre ciertas variables que pueden fundamentar una 

ayuda para reducir la accidentalidad en este tramo y por ende, preservar la salud, 

integridad y vida de las personas que transitan por este lugar. 

Uno de los focos más interesantes en este estudio es determinar cuáles son las líneas de 

acción para lograr una disminución en las tasas de accidentalidad en los usuarios 

vulnerables (personal motorizado, ciclista y peatón) entre el Km. 0+000 y el Km. 5+000, 

que permitan crear conciencia, controlar y verificar el cumplimiento en el tramo de estudio 

escogido en la Autopista Bogotá ï Villeta.  
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Para abordar los programas y proyectos que se adelantan en la ciudad y que aportan 

políticas para el desarrollo de la investigación, se tendrán en cuenta las políticas 

emanadas de las diferentes instancias Distritales, que rigen en el país en temas de 

tránsito Movilidad y Seguridad vial. El Ministerio de Transporte es el ente encargado de 

formular, regular, regir, evaluar y manejar todas las políticas que intervienen en el tránsito 

e infraestructura vial.  

La Secretaria de Movilidad, es un organismo del sector central con autonomía, que tiene 

como objetivo orientar, liderar y dirigir las políticas del sistema de movilidad., juega un 

papel fundamental en el desarrollo de este estudio, por el aporte de estadística de 

accidentalidad y proyectos que se desarrollan actualmente en el país en torno al tema de 

seguridad vial. (Alcaldía de Bogotá, 2016) 

Otra de los campos que servirán como apoyo para este estudio, será el Fondo de 

Prevención Vial, que es una institución no gubernamental y sin ánimo de lucro, creada en 

el año 1995 con el fin de educar y concientizar a toda la población sobre la seguridad vial 

y el respeto de las normas de tránsito en las calles.  

El Fondo De Prevención Vial (FPV), se ha caracterizado a lo largo de su incasable 

esfuerzo por capacitar y educar peatones y conductores sobre la normativa vial, de 

manera que existan unas vías más seguras y los infractores sean cada vez menores, 

divulgando las normas existentes. 

 

5. Antecedentes 

 

5.1. Visión sobre la seguridad vial 

La prevención de accidentes de tránsito no es algo nuevo, desde los inicios del transporte, 

las personas responsables de la seguridad en las vías ha establecido normas que 

permitan el transito seguro y libre de riesgos.  

En la era de los coches de vapor en 1861 en Inglaterra fue promulgada la Red Flag Act 

(Ley de la Bandera Roja), que permaneció vigente durante un lustro. Según dicha ley, se 

prohibía a los automóviles circular a más de 3 km/h por el interior de las poblaciones y a 
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más de 6 km/h fuera de ellas; además, debían ir precedidos de un peatón que agitase una 

bandera roja y una linterna en la noche. (Flink, 2000)  

Más adelante se hablará sobre el estado actual de la prevención a nivel mundial y en 

Colombia.  

Pasaron varios años y un número muy grande de accidentes fatales para que se 

planteara a los accidentes de tránsito como un problema a gran escala, considerados 

como una nueva epidemia que a diferencia de las enfermedades causadas por agentes 

extraños (bacterias, virus) al hombre, ésta es causada por el hombre mismo; y es hasta 

los años 1957 que se lleva a cabo el primer congreso internacional de policía de tráfico en 

Eindhoven, Países Bajos.  

Se discutieron diversas medidas y se hicieron recomendaciones relativas a la seguridad 

del tráfico, particularmente para los usuarios de la vía pública y sobre todo de los niños. 

(Organización Mundial de la Salud, 2016) 

Los primeros acontecimientos fatales siempre fueron considerados como ñun hecho 

accidentalò hasta que William Haddon, Jr, MD, m®dico, epidemi·logo e ingeniero, que se 

hizo cargo de la National Highway Traffic Safety Administration, abordó el fenómeno 

desde la perspectiva de la salud pública. El autor de Accident Research (1964) planteó el 

estudio en matriz, considerando las circunstancias de la máquina, de las personas y el 

entorno, y todo antes, durante y después de la colisión. A partir de sus propuestas generó 

las primeras medidas preventivas, desarrolló la seguridad y demostró que los accidentes 

se podían evitar. (OôNeill, 2007)  

Inicia en esta época una preocupación por parte de los diferentes gobiernos, se crean los 

primeros centros de investigación y seguridad vial. En 1968 la Organización para la 

cooperación y el desarrollo económico realiza el proyecto de Investigación sobre 

seguridad Vial. En 1983 Los Institutos Nacionales de Salud de los EEUU, destinan US$ 

35 millones a este problema, debido a que el mismo le cuesta a la economía más que las 

enfermedades cardiovasculares y el cáncer.  

La Organización Mundial de la Salud (OMS), de 1990 a 1995 elabora un programa global 

en Prevención de Accidentes, en el que se establece, que se debe cooperar con los 
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países, en la evaluación del impacto que representan para la salud los Accidentes del 

Tránsito, Domésticos, y las Lesiones.  

La OMS en 1993, decide que la Prevención de Accidentes y Violencia, sea el tema del 

próximo día mundial de la salud (7 de abril). En el 2004 El lema del día mundial de la 

salud fue: La Seguridad vial no es accidental y en el 2009 se publica el informe de la 

OMS: es hora de pasar a la acción. (Organización Mundial de la Salud, 2009) 

 

5.2. Estado actual de la investigación de accidentes en general 

En la actualidad la mayoría de los países cuenta con una o varias instituciones 

responsables del tema de la seguridad vial.  

Al ser los accidentes considerados como un problema de salud pública, éstos ya son 

abordados desde una perspectiva epidemiológica y se empiezan su análisis de forma 

separada.  

Los métodos ideados y adoptados en salud pública para el estudio de las enfermedades 

epidémicas y la lucha contra ellas proporcionan una base eficaz para realizar análogas 

tareas respecto de los accidentes de tránsito. Pueden considerarse estos como 

resultantes de la totalidad de las fuerzas que participan en la competencia entre el hombre 

y su medio, y por lo tanto el método epidemiológico permite abordar con criterio científico 

el problema de su prevención. (Organización Mundial de la Salud, 2016)  

Al estudiar las enfermedades infecciosas se deben tener en cuenta tres factores, el 

huésped, el agente y el medio, en los accidentes de tránsitos tres factores análogos: 

usuario de la carretera, vehículo y la vía pública. (Organización Mundial de la Salud, 2016)  

La prueba del uso de la epidemiología para la investigación de accidentes de tránsito es la 

evolución de las metodologías de investigación. En un estudio hecho por Ludwig Benner 

Jr para la OSHA (Occupational Safety and Health Administration) (Ludwig Benner, 1985), 

se analizaron y clasificaron 17 metodologías de investigación en 17 agencias de gobierno) 

bajo un conjunto de criterios con el objetivo de determinar cuál era la que tenía mayor 

nivel de profundidad, alcance y efectividad, el estudio determinó que los modelos de 

causalidad o secuencia de accidentes eran los más eficientes. (Ludwig Benner, 2014)  
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El primer modelo de causalidad de los accidentes también conocido como la teoría del 

dominó fue desarrollado por Heinrich (1941) e implica la progresión lineal uno a uno de 

acontecimientos que condujeron al accidente. Multi-causalidad de los accidentes se 

introdujo por Reason (1990) a finales de la década de 1980.  

De acuerdo a Reason, el proceso de causalidad de los accidentes es una interacción 

entre las latentes y activas fallas y con el fin de evitar esta interacción, la participación pro-

activa de la alta dirección es esencial. (Panagiota Katsakiori, 2009) 

El estudio realizado por (Panagiota Katsakiori, 2009) hace una clasificación de los 

modelos de causalidad de los accidentes tres grupos: El primero es el ñmodelo secuencial 

de accidentesò un t®rmino tambi®n utilizado por Hollnagel (2002), que describen el 

accidente como una secuencia de acontecimientos en un orden específico, por ejemplo, la 

teoría del dominó. El segundo grupo es ñEl modelo de accidente bajo procesamiento 

humano de la informaci·nò, un t®rmino tambi®n utilizado por Lehto y Salvendy (1991), que 

describen el accidente en términos del comportamiento y acciones humanas por ejemplo, 

SRK de Rasmussen, CREAM de Hollnagel y el modelo de Hale y Glendon. Y el tercero es 

''modelo de accidente sistémico ", un término también utilizado por Hollnagel (2002), como 

el modelo de Reason que incluyen los factores de organización y gestión, y describe el 

desempeño de todo el sistema.  

A continuación se describen algunos de los modelos más utilizados de causalidad de 

accidentes, resultados del estudio (Panagiota Katsakiori, 2009):  

V Árbol de análisis de errores- FTA (Fault tree analysis)- se desarrolló en la década 

de 1960 por los Laboratorios Bell (Ferry, 1988). En el FTA un evento no deseado 

(un accidente) es seleccionado y todos los factores posibles que pueden contribuir 

a este evento son diagramados como un árbol con el fin de mostrar las conexiones 

lógicas y las principales causas de un accidente determinado.  

V Supervisión de la gestión y árboles de riesgo- Management oversight and risk tree 

(MORT)-. Johnson desarrolló MORT en 1973 para La Comisión de Energía 

Atómica de los Estados Unidos (Johnson, 1980). El diagrama MORT es un árbol 

de lógica (el accidente es el evento más importante) con tres ramas principales: S-

factores, los descuidos y omisiones específicos relacionados con el accidente 

investigado, R-factores, los riesgos asumidos, los cuales son los riesgos conocidos 
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pero por alguna razón no controlados, y M-factores, que son las características 

generales del sistema de gestión que han contribuido al accidente.  

V La secuencia de eventos -multilineal Multilinear events sequencing (MES)-. Ludwig 

Benner desarrolló MES a mediados de 1970 (Benner, 1975). MES es una técnica 

de gráficos, que muestra cronológicamente acontecimientos ordenados en función 

de una línea de tiempo. Se basa en la idea de que un accidente comienza cuando 

una situación estable se altera. Una serie de acontecimientos puede conducir a un 

accidente. El método distingue entre los actores, acciones y eventos. Los actores 

pueden ser personas, equipos, sustancias, mientras que las acciones son 

cualquier cosa llevó a cabo por un actor. Los eventos son una combinación única 

de un actor, más una acción.  

Técnica de análisis sistemático de las causas-Systematic cause analysis technique 

(SCAT)-. El Instituto Internacional de Control de Pérdidas (ILCI) desarrolló SCAT a finales 

de 1980 (Kjellén y Hovden, 1993), tiene sus raíces en la teoría del dominó de Heinrich 

(1941) y su versión actualizada por Bird (1974). SCAT se presenta como un gráfico que 

contiene cinco bloques que corresponden a cinco etapas en el proceso de causalidad de 

los accidentes. El primer bloque contiene espacio para escribir la descripción del 

accidente, el segundo bloque se enumeran las categorías más comunes de contacto que 

podría haber dado lugar al accidente. En el tercer bloque se enumeran las causas 

inmediatas más comunes de este contacto, mientras que en el cuarto bloque se 

identifican las causas subyacentes. En el último bloque las listas de prácticas de gestión 

de seguridad que se deben abordar para evitar que ocurran accidentes. 

 

5.3. Investigación de accidentes de tránsito 

Por lo menos cinco diferentes enfoques metodológicos básicos se observan en la 

literatura en las investigaciones de accidentes de tránsito. Los enfoques incluyen la 

reconstrucci·n, estad²sticas, modelado, simulaci·n y ñhunt and peckò (Cazar y picotear). 

(Ludwig Benner, 2014) 

Los métodos de reconstrucción utilizan los "eventos" deducidos de las pruebas físicas que 

quedan después del accidente, las entrevistas con testigos y las especulaciones hechas 



 

25 
 

por el investigador para "reconstruir" la secuencia de los acontecimientos vistos en el 

accidente. La metodología se inspiró mucho en disciplinas de las ciencias físicas y 

técnicas de investigación.  

El grado en que los acontecimientos se descomponen o dividen en sub-eventos queda a 

juicio de los investigadores. Con frecuencia, uno o varios eventos son seleccionados 

como la "causa" o "causas" o "causa probable" o "causa inmediata" del accidente. Los 

eventos son indefinidos, y por lo tanto la naturaleza de los hechos descritos varía 

ampliamente. Los reportes de la secuencia de acontecimientos a menudo se detienen con 

un choque o una colisión. Los informes a menudo incluyen recomendaciones destinadas a 

"romper la cadena" de los acontecimientos.  

Los métodos estadísticos se utilizan para la investigación secundaria, necesitan para ser 

llevados a cabo, la agregación de varios accidentes. Incluye la manipulación de datos 

utilizando reglas estadísticas de procedimiento para identificar las variables determinantes 

en la ocurrencia de accidentes. Descriptores tanto estáticos como dinámicos se utilizan de 

manera indiscriminada, y la cuestión del alcance de accidentes no se aborda. Un defecto 

fatal con estos métodos desde la perspectiva de un investigador es la falta de tratamiento 

de las relaciones de tiempo entre eventos.  

Una queja frecuente de los resultados es la incapacidad de identificar las acciones 

correctivas después de que los "problemas" son identificados. Por ejemplo, la conclusión 

de que beber es un factor que está involucrado en la mitad de los accidentes de carretera 

no proporciona una base para las acciones correctivas.  

El enfoque del modelado toma varias formas. Una primera forma es que se observa una 

"película mental", en el que el investigador trata de formar una película del accidente en 

su mente con los datos que se recogen en el accidente. La película mental proporciona un 

modelo en el que los datos son ingresados de acuerdo a la percepción del investigador. 

Las películas son desarrolladas de manera intuitiva.  

Los diagramas de flujo son otro tipo de modelos observado. Gráficos de los eventos de 

flujo que describe el mecanismo de accidente o situación en su orden secuencial se han 

desarrollado y registrado en el papel en forma de gráfico. Modelos a escala es otra 

técnica utilizada en la investigación de accidentes. El uso de modelos a escala de los 
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testigos durante las entrevistas les ayuda a explicar sus observaciones a los 

investigadores. (OôNeill, 2007)  

Las simulaciones de choque destinadas a reproducir los accidentes de un automóvil se 

utilizan para tener una base en el diseño de medidas de seguridad. Pruebas de 

explosiones y recreaciones de escenarios de accidentes similares se observan también 

en las hipótesis. Las representaciones se utilizan para obtener datos que permitan 

comprender lo sucedido, y para formular hipótesis y comparar resultado. Las simulaciones 

también permiten a los investigadores variar los acontecimientos que se asumen en la 

hipótesis, para evaluar los efectos de los cambios en el escenario del accidente. Las 

simulaciones constituyen una forma de demostrar que el investigador comprende 

plenamente un mecanismo de accidente.  

Caza y picotear es el ñcatch-allò t®rmino utilizado para desarrollar un planteamiento 

estructurado de los hechos que no se observaron en la investigación. Algunos 

investigadores - especialmente los inexpertos - no tienen ninguna metodología en cuenta 

a la hora de comenzar una investigación.  

Esta metodología se basa en las ideas y suposiciones del investigador al llegar tarde a la 

escena del accidente y aunque los resultados con esta metodología no son muy 

confiables, es muy común que sea utilizada para cualquier tipo de investigación 

incluyendo la propuesta para este trabajo en casos donde no se tiene acceso a la escena 

del accidente. (Flink, 2000) 

 

5.4. Estado de investigación de accidentes de tránsito en Colombia 

La institución responsable de la investigación de accidentes de tránsito en Colombia, es la 

Dirección de tránsito y Transporte la cual forma parte de las unidades de la Policía 

Nacional. Esta cuenta con el Manual Único de la Policía que establece la forma y la 

metodología de investigación de accidentes y con el manual para el diligenciamiento del 

formato único nacional del informe policial de accidentes de tránsito. (Consejo Nacional de 

la Policia Judicial , 2005)  
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En resumen el procedimiento que es llevado a cabo cuando se presenta un accidente es 

el siguiente: Cuando se presenta un siniestro se hace la llamada de auxilio, esta es 

recibida por el CECOM (Centro de comunicaciones), quien avisa a las unidades de las 

zonas correspondientes. Una vez recibida la llamada por parte del CECOM, las unidades 

envían a los agentes a la escena del accidente; ellos, tienen como prioridad brindar la 

asistencia necesaria a las personas lesionadas, y eliminar cualquier situación de riesgo 

posible, así como los problemas de movilidad. En este mismo momento se solicita el 

apoyo policial, legal y médico entre otros, de ser necesario, en el caso de existir heridos, 

muertos, menores o personas en estado de ebriedad o bajo la influencia de drogas. 

(Policia Nacional, 2010)  

Una vez la situación se encuentra bajo control se procede según lo establecido en los 

manuales mencionados anteriormente, y es en esta parte del procedimiento donde se 

identifica una de las deficiencias con más impacto en la investigación.  

De acuerdo al procedimiento establecido, los agentes deben, en el diligenciamiento del 

formulario, establecer una causa probable del accidente, cada una de estas tiene un 

código asignado, dentro de este listado existe un código que tiene asignado como causa 

probable del accidente ñotras razonesò. Siendo esta lamentablemente la causa con mayor 

porcentaje identificada en los formularios. (Policia Nacional. Grupo de registro y 

estadística , 2011)  

La mayoría de los accidentes que son investigados a profundidad, son aquellos casos en 

que interviene Medicina Legal y el Departamento de Criminalística de la Policía Nacional. 

Estos casos generalmente son aquellos en los que fallece alguno de los involucrados en 

el accidente y representan aproximadamente un 20% de todos los accidentes de tránsito. 

(Policia Nacional. Grupo de registro y estadística , 2011) En este tipo de investigación se 

toman todas las evidencias físicas, mecánicas, organizacionales y ambientales que 

ayuden a determinar las causas del accidente.  

Además de la Policía Nacional, existen instituciones privadas como El Centro de 

Experimentación y Seguridad Vial Colombia S.A., "Cesvi Colombia" que está constituidas 

por aseguradoras. (Ludwig Benner, 2014) Pero sus resultados no son de uso público, al 

menos no por completo, y no constituyen una herramienta para el desarrollo de medidas 

preventivas.  
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La academia por su parte ha llevado a cabo algunos estudios de investigación de 

accidentes, pero en su mayoría se han enfocado a determinar las zonas con mayor 

frecuencia de accidentes de tránsito y no en sus causas.  

En 1985 se realiz· el estudio ñAccidentalidad por tr§nsito en Bogot§: An§lisis de sitios 

cr²ticosò, llevado a cabo Carlos Heriberto Pinto Pe¶a, como tesis de postgrado en la 

Universidad Nacional de Colombia. (Reyes, 2009)  

El objetivo fundamental del estudio consistía en efectuar el análisis técnico al problema de 

la accidentalidad por tránsito en la ciudad de Bogotá, con el fin de establecer sus causas 

e identificar los sitios críticos para plantear con base en ello, estrategias de orden general 

que permitan disminuir la frecuencia y limitar la gravedad de los siniestros y dentro del 

marco de tales estrategias, presentar recomendaciones específicas para los sitios 

estudiados.  

Seguido de estos estudios se han hecho otros estudios a nivel académico, en su mayoría 

de frecuencia de accidentes en corredores viales específicos y tipo de lesiones por 

accidentes de tránsito. (Reyes, 2009). Pero poco o nada se encuentra sobre el análisis y 

determinación de las causas de los accidentes descrita como una cadena de eventos o 

fallas humanas y organizacionales. 

 

6. Marco teórico 

 

6.1. Definiciones 

Antes de abordar en la ilustración de la metodología del presente estudio, se establecen 

algunas definiciones que se tratarán dentro del documento y que permitirán una mejor 

comprensión y familiarización del tema. 

A continuación se hace referencia a algunas definiciones establecidas y adoptadas para 

referirse a temas de seguridad vial en Colombia: 
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Seguridad vial 

Es el conjunto de acciones y mecanismos que garantizan el buen funcionamiento de la 

circulación del tránsito, mediante la utilización de conocimientos (leyes, reglamento y 

disposiciones) y normas de conducta, bien sea como Peatón, Pasajero o Conductor, a fin 

de usar correctamente la vía pública previniendo los accidentes de tránsito. Dentro de 

seguridad vial existe la seguridad vial activa y seguridad vial pasiva. 

La seguridad vial activa o primaria tiene como objetivo principal evitar que el accidente 

suceda. La seguridad vial activa se aplica al factor humano, a los vehículos y a las vías. 

Por ejemplo un elemento de seguridad vial activa en las vías son las señales de tránsito, 

en el vehículo serían los frenos abs y en el factor humano la velocidad adecuada a la que 

se conduce. 

La seguridad pasiva o secundaria comprende una serie de dispositivos cuya misión 

consiste en tratar de disminuir al máximo la gravedad de las lesiones producidas a las 

víctimas de un accidente una vez que éste se ha producido.  

Al igual que la seguridad vial activa ésta se puede aplicar en el factor humano, en los 

vehículos y en las vías. Por ejemplo, el cinturón de seguridad es un elemento de 

seguridad vial pasiva aplicada al vehículo. 

Infraestructura vial 

La Infraestructura vial es todo el conjunto de elementos que permite el desplazamiento de 

vehículos en forma confortable y segura desde un punto a otro. 

Contrato de Concesión 

Un contrato de concesión es aquel contrato entre dos personas con el objeto de otorgar a 

una persona llamada concesionario, la prestación, operación, explotación, organización 

y/o gestión, total o parcial, de un producto, marca o servicio, o la construcción, explotación 

o conservación de una obra o bien destinados al servicio o uso público como en el caso 

de las concesión que hace el estado para la construcción y administración de una 

autopista, puerto, aeropuerto, etc., así como aquellas actividades necesarias para la 

adecuada prestación o funcionamiento de la obra o servicio por cuenta y riesgo del 
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concesionario y bajo la vigilancia y control de la entidad contratante, a cambio de una 

remuneración que puede consistir en derechos, tarifas, tasas, valoración, o en la 

participación que se le otorgue en la explotación del bien, o en una suma periódica, única 

o porcentual y en general, en cualquier otra modalidad de contraprestación que las partes 

acuerden. 

Usuarios  

Es quien usa ordinariamente algo. Es aquella persona que usa algo para una función en 

específico, es necesario que el usuario tenga la conciencia de que lo que está haciendo 

tiene un fin lógico y conciso, sin embargo, el termino es genérico y se limita en primera 

estancia a describir la acción de una persona que usa algo. 

Vulnerable 

La palabra vulnerable se utiliza como adjetivo para hacer referencia a una persona o cosa 

que puede ser dañado o recibir lesiones, bien sea físicas o morales. 

Accidente de Tránsito 

Es el que ocurre sobre la vía y se presenta súbita e inesperadamente, determinado por 

condiciones y actos irresponsables potencialmente previsibles, atribuidos a factores 

humanos, vehículos preponderantemente automotores, condiciones climatológicas, 

señalización y caminos, los cuales ocasionan pérdidas prematuras de vidas humanas y/o 

lesiones, así como secuelas físicas o psicológicas, perjuicios materiales y daños a 

terceros. 

Peatón 

El peatón es el individuo que, sin ser conductor, transita a pie por espacios públicos. 

Ciclista 

Persona que monta en bicicleta por afición o como profesional. 

Motociclista 

Persona que conduce una motocicleta. 

http://conceptodefinicion.de/persona/
https://es.wikipedia.org/wiki/Ch%C3%B3fer
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Acera o Andén 

Franja longitudinal de la vía urbana, destinada exclusivamente a la circulación de 

peatones, ubicada a los costados de esta. 

Bordillo o Sardinel 

Elemento a nivel superior de la calzada, que sirve para delimitarla.  

Calzada 

Zona de la vía destinada a la circulación de vehículos. 

Carril 

Parte de la calzada destinada al tránsito de una sola fila de vehículos.  

Ciclorruta 

Vía o sección de la calzada destinada al tránsito de bicicletas en forma exclusiva.  

Cruces Peatonales a Desnivel 

Son construcciones (puentes y túneles) que garantizan la integridad física y continuidad 

del flujo peatonal para atravesar una vía. 

Franja de Circulación Peatonal 

Zona o sendero de las vías de circulación peatonal, destinada exclusivamente al tránsito 

de las personas. 

Pasos Urbanos 

Vía del orden nacional, departamental, municipal o distrital, comprendida dentro del 

perímetro de la zona urbana de cada municipio o distrito. 

Separador 

Es el elemento del perfil vial que divide las calzadas o Ciclorrutas. 

Vía de Circulación Peatonal 
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Zona destinada a la circulación peatonal, conformada por las franjas de amoblamiento y 

de circulación peatonal, tales como andenes, senderos y alamedas. 

Riesgo  

Posibilidad de que se produzca un contratiempo o una desgracia, de que alguien o algo 

sufran perjuicio o daño. 

Causa 

Cosa a la que se debe que ocurra otra cosa determinada. 

Metodología 

Conjunto de métodos que se siguen en una investigación científica, un estudio o una 

exposición doctrinal. 

 

6.2. Generalidades seguridad vial 

Según la Ley 769 de 2002, un accidente de tránsito es todo evento, por lo general 

involuntario, generado al menos por un vehículo en movimiento, que causa daños a 

personas o a bienes involucrados en él, el cual se traduce en víctimas con lesiones 

mortales o personales; este aspecto dependerá principalmente de diferencias propias de 

la persona, como, e. g.: edad, género, estado de salud, clase de accidente, tipo de 

trauma, uso de elementos de protección o seguimiento a la norma, inmediatez con que se 

preste la atención a las víctimas, entre otras (Perdomo, 2010). 

Dentro de las clases de accidentes de tránsito se encuentran las siguientes:  

a) Atropello, caracterizado por el encuentro de un vehículo con un peatón.  

b) Caída, caracterizada por el descenso o desprendimiento de un pasajero del 

vehículo en el que se transporta.  

c) Colisión, es embestirse dos o más vehículos en movimiento. 

d) Choque, es embestirse un vehículo en movimiento contra otro detenido o contra 

obstáculos físicos. 



 

33 
 

e) Volcamiento, es el giro de un vehículo en movimiento sobre su eje longitudinal o 

transversal respecto a su sentido de marcha, durante el cual apoya cualquier parte 

de su estructura después de abandonar la posición normal de rodaje. 

f) Otros: cualquier accidente de tránsito no incluido dentro de la tipificación dada 

(Álvarez, 2009). 

En un accidente de tránsito se pueden ver involucradas varias variables y, tenemos a 

continuación las siguientes: 

¶ Factor humano: La conducción, entendida como sistema, consta de tres 

elementos básicos: el sujeto, el vehículo y la vía. El proceso de conducción cuenta 

con múltiples dimensiones: a) técnicas (vía y vehículo); b) jurídicas, que 

normalizan la circulación (reglamento o ley del tránsito), y c) humana (aptitudes y 

actitudes del conductor, formación profesional sistemática y maduración personal). 

En consecuencia, es prioridad comprender la incidencia que tiene el factor 

humano (conductor, peatón, pasajero y acompañante), como principal variable en 

el desencadenamiento de accidentes de tránsito, en razón a que la mayoría de 

estos son ocasionados, en algún momento, a causa de un error del hombre 

(Zajaczkowski, s. f.; Montoro, Alonso, Esteban & Toledo, 2000). 

Estos errores bien pueden preceder al accidente, y se relacionan con el conocimiento e 

identificación, errores de procesamiento y toma de decisiones, o los que se presentan en 

la ejecución de la maniobra. Además, entre los errores de la conducción se tienen en 

cuenta los agentes directivos o las causas físicas y psíquicas, como la fatiga, la falta de 

energía, los problemas sensoriales, la falta de atención y las fallas en la memoria o lapsos 

(Sullman, Meadows & Pajo, 2002; Winter & Dodou, 2010), la agresividad y la 

competitividad. 

Por último, se presentan los errores atribuidos a inhibidores de la prudencia, como la 

subestimación de la velocidad propia, la sobrestimación de la habilidad como conductor y 

pensar que la conducción es una tarea muy sencilla y poco peligrosa, entre otros. Por lo 

anterior, puede determinarse que los principales tipos de errores humanos en la 

conducción se establecen en función de los factores y procesos psicológicos básicos, que 

intervienen en la ejecución de esta actividad, ya que son estos procesos los que 
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constituyen la base no solo del comportamiento normal en la conducción, sino también de 

la conducta errónea, peligrosa o inadecuada, que constituye el principal factor implicado 

en la accidentalidad en el tránsito (Pastor & Monteagudo, 1998, citado por Ledesma, 

Sanmartín & Chisvert, 2000). 

¶ Hábitos y estilo de vida en la conducción: El comportamiento cotidiano influye 

en todos los aspectos de la vida de los actores viales. La sociedad valida la 

mayoría de los comportamientos de los ciudadanos, como la imprudencia en las 

calles por parte de los peatones y la desobediencia de las normas de tránsito 

específicas para este grupo de personas (Albán, 2005). Asimismo, el estilo de vida 

relacionado con los estados de ánimo, el sueño, el estrés, los hábitos de 

alimentación, sedentarismo, consumo de sustancias y enfermedades, influye en el 

uso eficiente de la vía y de las habilidades en la conducción. En tal sentido, la 

personalidad constituye todas aquellas características psíquicas que un individuo 

posee y que influyen en la conducta, hábitos, actitudes y preferencias de las 

personas, situación que hace que los individuos busquen sensaciones nuevas y 

posean fortalezas en el momento de enfrentarse a circunstancias estresantes, ya 

que logran adaptarse rápidamente a dicha situación; sin embargo, este factor de 

personalidad también está asociado a la subestimación de los riesgos, lo que 

facilita la ocurrencia de un accidente de tránsito (Ledesma, Poó & Peltze, 2007). 

Por otra parte, el estado de ánimo, la falta de sueño, el estrés de las actividades 

cotidianas y el propio derivado del tráfico y la fatiga implican un aumento en la 

agresividad, fallos en la atención, alteraciones en las capacidades psicofísicas, 

como la percepción de los estímulos de la vía, la reducción de la vigilancia, 

enlentecimiento y alteraciones en la precisión al conducir (Montoro et ál., 2000; 

Toledo, 2006). 

Además, el consumo de sustancias psicoactivas, como alcohol, cigarrillo y psicotrópicos 

de alto impacto, afecta el funcionamiento psicomotor, sensorial y la capacidad de tomar 

decisiones. Las personas bajo los efectos de estas sustancias presentan mayor 

pensamiento irracional, en que hacen atribuciones erróneas sobre las capacidades 

propias en la conducción, y no se distinguen los efectos de estas sustancias en el 

organismo, lo que puede producir un accidente de tránsito (Martínez & Alba, 2002; Bruce, 

2005; López, 2004; Cendrero & Truyols, 2008). 
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¶ Fatiga y conducción: La fatiga es un estado psicofísico que produce disminución 

de la capacidad energética por la acción del cansancio, y se manifiesta a través de 

una serie de síntomas, que normalmente se asocian con trabajo prolongado y 

monótono, lo que repercute en la calidad y precisión de las maniobras; el 

cansancio o la fatiga se considera como uno de los estados más peligrosos al 

conducir vehículos, porque interfiere en el conductor para el correcto 

procesamiento de la información y toma de decisiones, que se reflejan en errores 

de ejecución al conducir bajo márgenes de seguridad (Agencia Nacional de 

Seguridad Vial Argentina, 2009). 

Los efectos producidos por la fatiga pueden potencializarse por diversos factores 

(Montoro et ál., 2000): 

1) Externos o situacionales, como la monotonía de la carretera y la carencia de 

estímulos exteriores, elevada densidad del tráfico y retenciones, las obras de la vía 

y las condiciones adversas del clima. 

2) Relacionados con el vehículo que se conduce, reflejados en ruido excesivo del 

motor, deficiente diseño ergonómico de los mandos y asientos, problemas en la 

dirección o suspensión, defectuosa ventilación, exceso de calefacción y 

vibraciones en el vehículo, entre otros. 

3) Relacionados con el propio conductor, como una atención y concentración 

permanentes, largos períodos de conducción, mala colocación en el asienasiento 

del vehículo, períodos prolongados de excesiva activación y alerta, mantener una 

velocidad constante y conducir con hambre o con sueño, entre otros. 

De acuerdo con Toledo (2006), son múltiples las manifestaciones observables que la 

fatiga tiene sobre la conducción, cuyos síntomas negativos se ven reflejados en: a) 

disminución del nivel de vigilancia y atención, b) disminución de la precisión y velocidad 

de las respuestas, c) aparición de una percepción lenta y débil, d) incremento del tiempo 

de reacción para frenar, e) disminución de la motivación, f) aceptación de mayores riesgos 

y g) reducción de la amplitud de la atención y de la capacidad para realizar dos tareas al 

mismo tiempo (Buela-Casal, 1992; Soler, Tortosa & Reig, 1986, citados por Montoro et ál., 

2000). 
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¶ Actores viales del tránsito: Los conductores se constituyen en las personas 

habilitadas y capacitadas técnica y teóricamente para operar un vehículo. Los 

peatones son todas aquellas personas que se movilizan a pie, y los pasajeros, los 

ocupantes de vehículos públicos, ajenos al conductor (Ley de Tránsito 769, 2002). 

Estos últimos actores son los usuarios más vulnerables de las vías, porque 

carecen de protección ante un impacto; por ende, son proclives a padecer 

atropellos. Sin embargo, no toda la responsabilidad de los accidentes recae en los 

conductores, en razón a que las personas tienen una serie de derechos y 

obligaciones, encaminadas a conservar su propia seguridad. 

En Madrid (España) se realizó un estudio, en el que se encontró que las zonas urbanas 

son los sitios donde los peatones tienen más vulnerabilidad de ser víctimas mortales de 

accidentes de tránsito. También se estableció que un gran porcentaje de los atropellos se 

producen por las infracciones cometidas por los peatones, y que habitualmente estas 

víctimas son personas mayores de 65 años y menores de 15.  

Se concluyó que la causa principal para que se presenten víctimas fatales es que los 

conductores no respetan la velocidad mínima permitida en el entorno urbano, y esto lleva 

a que se cause un daño mayor a los peatones (Fundación Mapfre, 2005).  

Asimismo, Echeverry, Mera, Villota & Zárate (2005) realizaron una investigación en Cali 

(Colombia), que buscaba determinar las características de los peatones en los sitios de 

alta accidentalidad, para lo cual tomaron como muestra 500 personas (323 hombres y 177 

mujeres); del total de la muestra, el 61 % en algún momento había presenciado 

accidentes de tránsito donde el lesionado era un peatón, y de este grupo, el 64,5 % 

consideraba que el culpable era el peatón.  

La muestra fue dividida en cuatro grupos, según la edad (10-19, 20-39, 40- 59 y más de 

59 años); el de 10-19 años se consolidó como el más vulnerable, y el grupo de mayores 

de 59 se constituyó como en el que tenía menos riesgo de padecer accidentes debido a 

sus comportamientos, en razón a que puntúan más alto en el uso de puentes peatonales 

y cebras, situación que no ocurrió con el grupo de 10-19 años, quienes refieren un bajo 

uso de puentes peatonales, semáforos y cebras.  
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En consecuencia, se puede afirmar que los accidentes de tránsito constituyen una 

problemática que afecta a la sociedad en general. Según Nazfi & Pérez, citados por 

Germán & Ocáriz (2012), este fenómeno necesita que el Estado formule política pública, 

que se interese por la infraestructura, la salud, la educación y la administración de justicia. 

De acuerdo con las estadísticas, a nivel mundial cada año se producen 1.3 millones de 

muertes producto de accidentes de tránsito y más de la mitad de las personas muertas no 

viajaban en automóvil. (OMS, 2016)  

Según la Organización Mundial de la Salud ïOMS-, cada año mueren 1.24 millones de 

personas y 50 millones padecen traumatismos a causa de accidentes de tránsito 

alrededor del mundo. En un día aproximadamente 3.000 personas fallecen. El 22% de 

ellas, son peatones, el 23% motociclistas y el 5% ciclistas. En consecuencia, al realizar 

proyecciones estadísticas, se indica que para el año 2020, esta clase de accidentes será 

la tercera causa de muerte a nivel global. (World Health Organization, 2016)  

La Organizaci·n Panamericana de la Salud realiz· el ñInforme sobre el estado de la 

Seguridad Vial en la Regi·n de las Am®ricasò, en donde se analizan variables de 

mortalidad, morbilidad, factores de riesgo como velocidad y alcohol, los factores 

protectores como el uso de cascos, cinturón de seguridad y sillas porta-infantes y los 

planes y políticas de seguridad vial existentes en los diferentes países que conforman la 

Región de las Américas, compuesta por América del Norte, Caribe Latino, Caribe No-

Latino, Cono Sur, Mesoamérica y Andina (Bolivia, Colombia, Ecuador, Perú, Venezuela).  

Las estadísticas que arroja este estudio es que en la Región de las Américas los 

traumatismos causados por accidentes de tránsito son la causa principal de muertes y el 

39% de las muertes son de usuarios vulnerables (peatones, ciclistas y motociclistas) 

indicando que en el área Andina el porcentaje de muertes de usuarios vulnerables es del 

53%. (Organización Panamericana de la Salud , 2016)  

Entre el 2006 y el 2007 en el área Andina se presentaron un total de 18.011 muertes por 

lesiones causadas por el tránsito y la tasa de Colombia con respecto al total es de 5.409 

correspondiente a un aporte del 30%. 
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Tabla 7. Informe Sobre el Estado de la Seguridad Vial 

País 

Número de muertes por 

lesiones causadas por 

el tránsito 

Porcentaje 

Bolivia 1.073 6 % 

Colombia 5.409 30 % 

Ecuador 1.801 10 % 

Perú 3.510 19,5 % 

Venezuela 6.218 34,5 % 

TOTAL 18.011 100 % 

Datos obtenidos Organización Panamericana de la Salud, 2016 (Elaboración propia) 

Por lo anterior la Asamblea General de la Naciones Unidas proclamó el periodo 2011-

2020 como el ñDecenio de Acci·n para la Seguridad Vialò mediante la resoluci·n 64/255 

de marzo de 2010 teniendo como objetivo general estabilizar y reducir las cifras de 

víctimas mortales en accidentes de tránsito en todo el mundo.  

El documento sirve como guía para apoyar el desarrollo de planes de acción local y 

nacional, con el apoyo de los gobiernos nacionales y locales, sociedad civil, empresas 

privadas permitiendo ajustar las actividades manteniendo una perspectiva flexible 

conforme a las necesidades de cada país. (OMS, 2016)  

Las actividades van encaminadas a cumplir con los siguientes cinco pilares presentados 

en la tabla 8: 
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Tabla 8. Plan Mundial Para el Decenio de Acción de la Seguridad Vial 2011-2020 

Actividades Nacionales 

Pilar 1 

Gestión de la 

Seguridad Vial 

Pilar 2 

Vías de 

tránsito y 

movilidad más 

seguras 

Pilar 3 

Vehículos más 

seguros 

Pilar 4 

Usuarios de 

vías de 

tránsito más 

seguros 

Pilar 5 

Respuesta 

tras los 

accidentes 

Coordinación Internacional de las actividades 

Datos obtenidos Naciones Unidas 2011 OMS, 2016 (Elaboración propia) 

Adicionalmente, en los últimos años en Colombia las víctimas mortales que han dejado 

los siniestros de tránsito se mantienen en una cifra cercana a los 5.500, datos que son 

respaldadas por el Instituto Nacional de Medicina Legal y Ciencias Forenses. (Instituto 

Nacional de Medicina Legal y Ciencias Forenses, 2016) 

Realizando una verificación  de los accidentes del personal motorizado en Colombia se  

identificó que en el año 2008 y 2009, murieron 5.481 personas en 186.362 accidentes de 

tránsito; 34.889 sufrieron heridas graves y 59.433 con heridas leves.  

Los accidentes viales son una de las mayores causas de mortalidad en el país, y 

prevenirla es una responsabilidad de todos. (Instituto Nacional de Medicina Legal y 

Ciencias Forenses, 2016) 

Frente a la magnitud de este fenómeno y analizar la situación colombiana, se identifica en 

las muertes por causas externa a la accidentalidad vial, como una de las problemáticas de 

mayor impacto por la cantidad de personas que fallecen cada año en el país y la principal 

variable que tiene incidencia en ésta es el factor humano, tanto en el rol de conductor y 

peatón. 
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De la misma manera, se asegura que aunque se han consolidado acciones en el país 

para controlar ese tipo de siniestros las acciones no han sido suficientes. A esto se suman 

datos acerca de la manera como ha crecido el parque automotor en lo que respecta a 

motocicletas. 

El informe recalca además que mientras otros países logran reducciones importantes en 

el número de muertes, a pesar de tener altas tasas de motorización, en Colombia ese 

mismo hecho no se está viendo reflejado e insisten en que esto ha llevado a que las 

muertes en accidentes de tránsito sean la segunda causa de muerte en el país, después 

de los homicidios. 

En Colombia la seguridad vial es una política de Estado, y en la fecha de su formulación 

se concluyó que entre los años 2003 y 2010, se produjeron 5.490 fallecidos por 

accidentes de tránsito, dejando como víctimas conductores, peatones, ciclistas, pasajeros. 

El Instituto Nacional de Medicina Legal y Ciencias Forenses sitúa las estadísticas en más 

de 5.500 muertes por año por la misma causa. El 44 % de los occisos viajaban en 

motocicleta. 

Por lo anterior, el Gobierno Nacional atendió la instrucción impartida por la Asamblea de 

las Naciones Unidas y materializó el Plan Nacional de Seguridad Vial Colombia 2011-

2021 en el cual se presentan las cifras y estadísticas de los accidentes de tránsito fatales 

y con lesiones, mostrando que entre los años 2005 y 2014 los usuarios vulnerables 

(ciclistas, motociclistas y peatones) son los más afectados y que por categoría tenemos lo 

siguiente (Ministerio de Transporte, 2016): 

Tabla 9. Plan Nacional de Seguridad Vial Colombia 2011-2021 

CATEGORIA 
PORCENTAJE 

FATALES 

PORCENTAJE 

LESIONADOS 

Motociclistas 37,98% 43,60% 

Ciclistas 6,38% 6,5% 



 

41 
 

Peatones 30,39% 23,24% 

TOTAL 74,75% 73,34% 

Datos obtenidos Ministerio De Transporte, 2016  (Elaboración Propia) 

Como se evidencia en la Tabla 9 los usuarios vulnerables representan más del 70% de 

las víctimas en accidentes de tránsito entre los años 2005 ï 2014 en Colombia. 

Analizando las estadísticas que se presentan en el Plan Nacional de Seguridad Vial 

Colombia 2011-2021 la variación de cada categoría durante el periodo mencionado 

presentó un aumento en la cantidad de fallecidos para motociclistas y ciclistas de más del 

100% y los peatones presentaron una disminución aproximada del 7%. 

El Gobierno Nacional estableció el Plan Nacional de Seguridad Vial Colombia 2011-2021 

basado en los cinco pilares estratégicos recomendados por la Asamblea General de las 

Naciones Unidas, adaptándolos a las condiciones de nuestro país y tenemos los 

siguientes ejes de acción (Naciones Unidas, 2016): 

Tabla 10. Plan Nacional de Seguridad Vial Colombia 2011-2021 

Plan Nacional de Seguridad Vial 2011-2021 

Eje de Acción 1 

Gestión 

Institucional 

Eje de Acción 2 

Comportamiento 

Humano 

Eje de Acción 3 

Atención y 

Rehabilitación a 

víctimas 

Eje de Acción 4 

Infraestructura 

Eje de Acción 5 

Vehículos 

Programas 

Datos obtenidos Ministerio De Transporte, 2016  (Elaboración Propia) 
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Se aplican los ejes de acción y cada uno de los programas que lo componen el objetivo 

general del Gobierno Nacional es disminuir el número de víctimas fatales en un 26% por 

accidentes de tránsito a nivel nacional para el año 2021. 

Por lo anterior y, como lo establece la normatividad las empresas privadas deben apoyar 

este plan estratégico adecuando el programa de trabajo y/o plan estratégico de seguridad 

vial con los ejes de acción que le sean aplicables. 

Por otra parte, la infraestructura vial es la que permite la comunicación de personas, 

bienes y servicios entre las diferentes regiones del país, ya que es el principal modo de 

transporte en Colombia y si como se mencionó anteriormente no se prioriza en la 

seguridad vial, este tema se convierte en un riesgo de alto impacto sin tener ningún tipo 

de impacto positivo o beneficio para la sociedad. 

Adicionalmente, en los últimos años las Alcaldías Municipales de Cota y Tenjo y, 

apoyados por la Alcaldía de Bogotá han otorgado beneficios tributarios como motivación a 

las empresas que asienten sus industrias en la zona de influencia para sacar las grandes 

fábricas de la urbe, lo anterior ha incrementado la construcción de parques industriales 

con una gran cantidad de bodegas y áreas de construcción entre el Km. 0+000 y el Km. 

5+000 (antes del Peaje Siberia) y,  así mismo ha aumentado el personal de mano de obra 

que se mueve en motocicletas, bicicletas y a pie para poder ganar tiempo en los 

trancones que se presentan en las horas pico de entrada y salida de la Autopista Bogotá ï 

Villeta para llegar a la hora adecuada a los sitios de trabajo y a sus casas incrementando 

la cantidad de usuarios vulnerables (ciclistas, motociclistas y peatones) con el paso de los 

años.  

En las siguientes fotografías aéreas de la zona de influencia, ubicadas en orden 

cronológico desde el año 2009 hasta el año 2016,  se puede evidenciar el crecimiento de 

asentamientos de empresas en la zona: 
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Figura 2. Foto aérea año 2009. Google Earth   

                   

 

 

Figura 3. Foto aérea año 2010. Google Earth 
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Figura 4. Foto aérea año 2012. Google Earth    

     

 

Figura 5. Foto aérea año 2014. Google Earth 
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Figura 6. Foto aérea año 2015. Google Earth 

 

 

Figura 7. Foto aérea año 2016. Google Earth 
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Figura 8. Foto aérea año 2017. Google Earth 

 

 

Figura 9. Foto aérea año 2017. Google Earth 

 

Otro factor importante, es el aumento en los volúmenes de tráfico y esto también ha producido un 

incremento en la accidentalidad en el tramo de estudio. En la tabla 11 y la figura 10 se puede 

evidenciar el aumento significativo que se ha presentado: 
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Tabla 11. Volúmenes de tráfico 2008 - 2016 

AÑO / 
CATEGORÍA 

I                 
Automóviles, 
camperos, 

camionetas, 
microbuses con 
ejes de llanta 

sencilla 

II                 
Buses, 

busetas, 
microbuses 

con eje 
trasero de 

doble llanta 
y camiones 
de dos ejes 

III               
Vehículos de 
pasajeros y 
de carga de 
tres y cuatro 

ejes 

IV            
Vehículos 

de carga de 
cinco ejes 

V              
Vehículos de 
carga de seis 

ejes 

2008 3.102.123 276.501 230.610 139.468 94.784 

2009 3.242.358 282.411 241.079 144.592 94.992 

2010 3.350.346 296.141 280.166 167.204 100.248 

2011 3.321.666 306.475 273.326 183.464 120.928 

2012 3.757.065 335.272 275.261 239.215 199.966 

2013 3.951.388 330.218 279.434 249.484 253.383 

2014 1.366.425 390.753 53.046 62.668 80.441 

2015 1.592.757 548.430 60.528 72.834 93.658 

2016 1.669.941 553.186 56.761 67.250 101.165 

Datos obtenidos Agencia Nacional de Infraestructura ï ANI ï (Elaboración propia) 

 

Figura 10. Gráfica volúmenes de trafico 2008 ï 2016 

 

Por esta razón se hace necesario identificar, estudiar, evaluar las posibles causas para 

poder determinar con anterioridad las posibles zonas de atención inmediata, donde y 
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como realizar de forma efectiva las inversiones sobre la infraestructura y que acciones se 

deben tomar para garantizar que las soluciones cumplan el objetivo. 

Por lo anterior se plantea el presente estudio el cual tiene como objetivo principal el de 

establecer una metodología que permita realizar la evaluación para evaluación de la 

seguridad vial a la infraestructura de usuarios vulnerables (peatones, ciclistas y 

motociclistas) en proyectos viales concesionados   

La metodología se planteó a partir de una recopilación de datos estadísticos de 

accidentalidad que permitiera establecer un marco teórico de las variables que definen el 

riesgo. Con base en esta recopilación de información se procedió a definir la forma de 

evaluar las posibles causas y, a partir de estas definición se elaboró la metodología 

aplicada a vías concesionadas para finalmente aplicarla al caso de estudio Autopista 

Bogotá - Villeta del Km 0+00 al Km 5+000. 

 

7. Metodología 

La siguiente metodología descriptiva, es una propuesta que se puede aplicar a vías 

concesionadas existentes para realizar mejoras en infraestructura y proyectos nuevos en 

la etapa de estructuración y/o pre construcción donde se permita incluir infraestructura de 

seguridad vial para los usuarios vulnerables; adicionalmente, sea cual sea el estado del 

proyecto vial, construcción, operación y/o mantenimiento se puede implementar la 

propuesta que se genere para concientización en el correcto tránsito en la vía en todos los 

usuarios que la frecuenten. 

7.1. Identificación y Clasificación de la Accidentalidad en el tramo de 

estudio  

 

V Clasificación y análisis de la información de accidentalidad general 

correspondientes entre el año 2008-2016 en la Autopista Bogotá-Villeta. 

V Se especifica la accidentalidad por tramos de la vía, donde se evidencia que el 

tramo 7 (Caso de estudio) es el que presenta mayor accidentalidad. 
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V Se seleccionan los accidentes en donde se han visto involucrados usuarios 

vulnerables (peatones, ciclistas y motociclistas) en el tramo 7 (Caso de estudio). 

V Se identifican los tipos de accidente en el tramo 7 (Caso de estudio), tenemos 

como resultado que son tipo choque, tipo atropello y tipo caída de ocupante. 

V Se realiza el análisis de la accidentalidad por tipo de accidente y los elementos 

involucrados en cada uno (vehículos, peatones, ciclistas y motociclistas). 

V Se establecen las condiciones de inseguridad (Causas) que provocan los tipos de 

accidentes identificados por cada tipo de accidente incluyendo los usuarios 

vulnerables y, las identificadas son: No respetar las normas de tránsito, realizar 

maniobras peligrosas y distracción y/o falta de atención. 

V Se totaliza la cantidad de accidentes por tipo y condición de inseguridad. 

V Al final se obtiene la cantidad de accidentes totales por condición de inseguridad 

en el tramo de estudio. 

 

7.2. Características del área del proyecto  

 

V Se identificó la infraestructura existente en el tramo de estudio y los dispositivos 

existentes para la movilidad cómoda y segura para los usuarios vulnerables. 

V Se evidencia que existen 3 puentes peatonales cada 2 kilómetros 

aproximadamente. 

V Solo existen 500 metros de ciclo ruta y andenes por el costado norte, los cuales se 

construyeron en el año 2016 por la ejecución del nuevo Puente El Cortijo y no se 

les dio continuidad. 

V Luego conocidas las causas de accidentalidad en el tramo de estudio y de la 

identificación de la infraestructura existente procedemos a realizar el diagnostico. 

 

7.3. Diagnostico 

 

V De acuerdo con los resultados obtenidos del análisis de resultados y de la 

identificación de la infraestructura vial existente procedemos a realizar las 

construcciones de mejora, basados en los lineamientos del Plan Estratégico de 

Seguridad Vial ajustado a tramo de estudio Autopista Bogotá ï Villeta del Km. 
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0+000 al Km. 5+000, trabajando cada eje de acción en sus respectivos programas 

con las recomendaciones. 

V El eje de acción 1, se basa en el comportamiento humano en la vía y de acuerdo 

al análisis de accidentalidad realizado se puede verificar que las condiciones de 

inseguridad (Causas) que producen los accidentes son por error humano y se 

debe fortalecer el pensamiento a la conservación y cuidado de la integridad 

humana. 

V El eje de acción 2, se basa en la atención pre hospitalaria, es decir, la atención 

que se brinda a la persona con heridas graves y/o leves antes de ser remitida a 

que le brinden atención hospitalaria.  

Lo anterior, genera un impacto en la cantidad de heridos y/o muertos en las 

estadísticas de accidentalidad y lo que se busca es disminuir los tiempos de 

atención; adicionalmente brindar más sentimiento de seguridad a los usuarios 

vulnerables con la presencia de ambulancias y, puntos de atención y vigilancia de 

la policía de carreteras en el tramo de estudio. 

V El eje de acción 3, se basa en la tasa de accidentalidad tipo atropello que se 

presenta entre los vehículos motorizados (vehículo y motocicleta) y los peatones 

sumando un 70% en el tramo de estudio y tenemos un 25% entre vehículos 

motorizados (vehículo y motocicleta) y bicicletas y, es generada por realizar 

maniobras peligrosas que en su mayoría son debido a que los peatones y ciclistas 

cruzan la vía sin observar y/o transitan entre vehículos sin precaución y teniendo 

claras las características actuales del tramo de estudio podemos concluir que este 

alto índice de accidentalidad por atropello se presenta en su mayoría por la falta 

de infraestructura para el tránsito de los usuarios vulnerables, peatones y ciclistas; 

adicionalmente, para poder realizar evaluaciones periódicas y verificar el 

cumplimiento se deben establecer obligatoriamente la ejecución de las auditorias 

de seguridad vial por medio de la Agencia de Seguridad Vial ï ANSV -. 
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8. Análisis de resultados 

 

8.1. Desarrollo de la identificación y clasificación de la accidentalidad 

en el tramo de estudio 

A continuación se presenta la clasificación y el análisis a los datos de accidentalidad 

general correspondientes entre el año 2008-2016 en la Autopista Bogotá-Villeta: 

1) En general se presentaron 2.970 accidentes de tránsito en todo el corredor vial 

y se discrimina por tramo, se puede verificar en la tabla 12. 

 

Tabla 12.Cantidad de Accidentes por Tramos 

TRAMO UBICACIÓN 
LONGITUD 

(Km) 

ESTADO 

ACTUAL 

# DE 

ACCIDENTES 

1 

Cruce Vía 

Útica - Villeta     

(Km. 74+400-

Km. 82+400) 

8 

Doble 

Calzada 

(4 

carriles) 

con 

separador 

central 

45 

2 

La Vega - Río 

Tobía           

(Km. 55+400-

Km. 74+400) 

19 

Doble 

Calzada              

(4 

carriles) 

con 

423 
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TRAMO UBICACIÓN 
LONGITUD 

(Km) 

ESTADO 

ACTUAL 

# DE 

ACCIDENTES 

separador 

central 

3 

El Chuscal - 

La Vega         

(Km. 37+800-

Km. 55+400) 

17,6 

Doble 

Calzada              

(4 

carriles) 

con 

separador 

central 

545 

4 

El Vino - El 

Chuscal           

(Km. 31+000-

Km. 37+800) 

6,8 

Doble 

Calzada             

(4 

carriles) 

con 

separador 

central 

151 

5 

El Rosal - El 

Vino                 

(Km. 22+000-

9 

Doble 

Calzada             

(4 

carriles) 

354 
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TRAMO UBICACIÓN 
LONGITUD 

(Km) 

ESTADO 

ACTUAL 

# DE 

ACCIDENTES 

Km. 31+000) con 

separador 

central 

6 

Puente Piedra 

- El Rosal 

(Km. 15+000-

Km. 22+000) 

7 

Doble 

Calzada             

(4 

carriles) 

con 

separador 

central 

310 

7 

El Cortijo - 

Puente Piedra 

(Km. 0+000-

Km. 15+000) 

15 

Doble 

Calzada             

(4 

carriles) 

con 

separador 

central 

1142 

TOTAL 82,4 

 

2970 

Datos obtenidos Concesión Sabana de Occidente SAS, 2016 (Elaboración propia) 
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2) Para efectos de la evaluación de la metodología tomamos como caso de 

estudio el tramo 7, el cual presento 1142 accidentes de tránsito, sesgado entre 

el Km. 0+000 hasta el Km. 5+000 que es donde se presentaron 738 accidentes  

lo cual representa el 65% de la tasa de accidentalidad en el tramo 7 tramo de 

estudio entre el año 2008 y 2016, como se evidencia en la tabla 13 y la figura 

11: 

Tabla 13. Accidentes y Causas Probables del Tramo (2008-2016) 

AÑO # ACCIDENTES CAUSA PROBABLE 

2008 65 Choque - Atropello 

2009 66 Choque - Atropello 

2010 70 Choque - Atropello 

2011 130 Choque - Atropello 

2012 131 Choque - Atropello 

2013 71 Choque - Atropello 

2014 79 Choque - Atropello 

2015 77 Choque - Atropello 

2016 49 Choque - Atropello 

TOTAL 738 

 

Datos obtenidos Concesión Sabana de Occidente SAS, 2016 (Elaboración propia) 
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Figura  11. Accidentalidad Tramo Estudio K0+000 al K5+000. Elaboración propia 

 

3) Se clasifican los accidentes ocurridos en el tramo de estudio, Km. 0+000 al 

Km. 5+000 y, se identifica en cuántos de estos accidentes se vieron 

involucrados los usuarios vulnerables (ciclistas, motociclistas y peatones): 

Tabla 14. Número de accidentes en que se vieron involucrados usuarios vulnerables 

(ciclistas, motociclistas y peatones) 

AÑO 
# 

ACCIDENTES 

MOTOCICLETAS 

INVOLUCRADAS 

BICICLETAS 

INVOLUCRADAS 

PEATON 

INVOLUCRADO 

2008 22 10 9 3 

2009 28 11 9 8 

2010 39 22 13 4 

2011 71 39 14 18 

2012 82 47 23 12 
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2013 30 16 13 1 

2014 25 10 8 7 

2015 34 17 14 3 

2016 20 10 4 6 

TOTAL 351 182 107 62 

Datos obtenidos Concesión Sabana de Occidente SAS, 2016. Elaboración propia 

 

 

Figura  12. Accidentes con usuarios vulnerables. Elaboración propia 
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Figura  13.  Accidentalidad Tramo de Estudio K0+000 al K5+000. Elaboración propia 

 

 

Figura  14. Accidentes motocicletas. Elaboración propia 
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Figura  15. Accidentes Bicicletas. Elaboración propia 

 

 

Figura  16. Accidentes Peatón. Elaboración propia 
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causas de los accidentes, las cuales presentan en el anexo N° 3 - Tablas con tasas de 

accidentalidad desde el año 2008 hasta el año 2016. 

4) Como resultado del análisis que se realizó a las tablas del anexo N° 3, se 

puede concluir que la causa con mayor incidencia es el choque, el atropello y 

la caída de ocupante, relacionadas con la imprudencia de los conductores y 

usuarios vulnerables, incumplimiento de las normas de tránsito como exceso 

de velocidad y  omisión de las señales de tránsito. 

 

Figura  17. Tipos de accidentes. Elaboración propia 

 

Adicionalmente, los accidentes también se presentan porque los usuarios vulnerables no 

tienen una adecuada infraestructura por donde transitar teniendo así que usar la 

infraestructura pensada solo para el tráfico vehicular liviano y pesado, la cual es poco 

amigable ni pensada en su seguridad, sumado a la intolerancia de los conductores con los 

usuarios vulnerables porque no los dejan transitar a niveles de velocidad altos y realizan 

maniobras peligrosas para esquivarlos causando de esta forma accidentes viales que 

pueden terminar en fatalidad. 

De acuerdo con las siguientes estadísticas de accidentalidad del tramo en estudio y de la 

clasificación de los accidentes a los usuarios vulnerables tenemos la accidentalidad por 

kilómetro y por año: 
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Tabla  15. Accidentabilidad por kilómetro (2008-2016) 

TRAMO 
TIPO DE 

ACCIDENTE 

ABSCISA 

INTERNA 
PR 

# ACCIDENTES CHOQUES POR AÑO 

# ACCIDENTES 

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 

7 CHOQUE 

K0+000 K1+000 PR145+000 PR144+000 2 2 6 11 11 3 5 2 1 43 

K1+050 K2+000 PR143+950 PR143+000 6 8 16 17 21 7 3 11 6 95 

K2+050 K3+000 PR142+950 PR142+000 9 5 8 18 24 7 3 8 6 88 

K3+030 K4+050 PR141+970 PR140+950 3 10 3 16 13 7 9 6 2 69 

K4+000 K5+000 PR141+000 PR140+000 2 4 5 10 12 6 6 6 5 56 

TOTAL ACCIDENTES POR AÑO 22 29 38 72 81 30 26 33 20 351 

Datos obtenidos Concesión Sabana de Occidente SAS, 2016 (Elaboración propia) 

Adicionalmente, clasificamos e identificamos la accidentalidad con fatalidades, heridos graves y leves con causas por kilómetro 

en el tramo de estudios:  

Tabla 16.Clasificación de accidentalidad con fatalidades, heridos graves y leves con causas por kilómetro dentro del tramo 

TRAMO 
TIPO DE 

ACCIDENTE 

ABSCISA 

INTERNA 
PR 

# 

ACCIDENTES 

PERSONAS INVOLUCRADAS CAUSAS 

MUERTOS 
HERIDOS 

GRAVES 

HERIDOS 

LEVES 

CHOQUE 

(CON 

MUERTO) 

ATROPELLO 

(CON 

MUERTO) 

CAIDA DE 

OCUPANTE 

7 CHOQUE 

K0+000 K1+000 PR145+000 PR144+000 43 4 0 41 33 (3) 10 (1) 6 

K1+050 K2+000 PR143+950 PR143+000 95 8 9 70 66 (4) 25 (4) 4 

K2+050 K3+000 PR142+950 PR142+000 88 6 11 71 61 (4) 20 (2) 6 
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K3+030 K4+050 PR141+970 PR140+950 69 7 12 52 48 (5) 15 (2) 6 

K4+000 K5+000 PR141+000 PR140+000 56 2 7 51 30 (1) 15 (1) 8 

TOTAL ACCIDENTES POR AÑO 351 27 39 285 238 (17) 85 (10) 30 

Datos obtenidos Concesión Sabana de Occidente SAS, 2016 (Elaboración propia) 

Ahora bien, analizando las cifras de accidentes producidos por choque, atropello y caída de ocupante se puede analizar el 

comportamiento anual por cada uno, como se muestra a continuación. 

8.1.1. Accidente tipo choque 

Se tabularon el número de accidentes tipo choque por cada año de estudio y se graficaron los datos: 

Tabla 17. Cantidad de accidentes tipo choque 

TRAMO TIPO DE ACCIDENTE ABSCISA INTERNA PR 

# ACCIDENTES CHOQUES POR AÑO 

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 

7 CHOQUE 

K0+000 K1+000 PR145+000 PR144+000 2 

 

2 6 10 3 4 3 4 

K1+050 K2+000 PR143+950 PR143+000 3 3 8 10 13 4 2 8 5 

K2+050 K3+000 PR142+950 PR142+000 4 3 5 14 13 6 9 6 3 

K3+030 K4+050 PR141+970 PR140+950 3 4 2 9 8 7 3 7 

 

K4+000 K5+000 PR141+000 PR140+000 2 2 5 5 7 6 3 6 6 

TOTAL ACCIDENTES POR AÑO 14 12 22 44 51 26 21 30 18 

Datos obtenidos Concesión Sabana de Occidente SAS, 2016 (Elaboración propia) 
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Figura  18. Accidentes Tipo Choque por Año y Kilómetro. Elaboración propia 

 

De la figura 18, se puede concluir que la zona donde se presentan mayor caso de 

accidentes causados por choque es el Km. 2+000 al Km. 3+000 presentando una 

disminución en el año 2016; y se evidencia que las demás zonas presentan una tendencia 

a la disminución en los años 2014 al 2016 pero el impacto aun es notorio y causa 

preocupación para los usuarios vulnerables de la vía. 

Ahora bien, de la información obtenida mediante Concesión Sabana de Occidente S.A.S. 

se puede establecer la cantidad de accidentes tipo choque y los vehículos involucrados 
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Tabla 18. Cantidad de accidentes tipo choque con vehículos involucrados 

TRAMO 
TIPO DE 

ACCIDENTE 

ABSCISA 

INTERNA 
PR 

VEHICULO - 

BICICLETA 

VEHICULO - 

MOTOCICLETA 

MOTOCICLETA - 

BICICLETA 

MOTOCICLETA - 

MOTOCICLETA 

 
7 CHOQUE 

K0+000 K1+000 PR145+000 PR144+000 8 17 7 

 

K1+050 K2+000 PR143+950 PR143+000 19 40 4 8 

K2+050 K3+000 PR142+950 PR142+000 17 35 4 5 

K3+030 K4+050 PR141+970 PR140+950 9 22 1 3 

K4+000 K5+000 PR141+000 PR140+000 7 27 4 1 

TOTAL ACCIDENTES 60 141 20 17 238 

Datos obtenidos Concesión Sabana de Occidente SAS, 2016 (Elaboración propia) 

 

Figura  19. Accidentes tipo choche con vehículos involucrados (Elaboración propia) 
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Visualizando la figura 19, se puede evidenciar que la mayor tasa de accidentalidad tipo 

choque se presenta entre la categoría Vehículo ï Motocicleta con un 59% (141) y luego 

en orden de criticidad tenemos Vehículo ï Bicicleta con un 25% (60) y, no siendo menos 

importantes las categorías Motocicleta ï Bicicleta con un 9% (20) y Motocicleta ï 

Motocicleta con un 7% (17) para completar un 100% (238) de accidentes tipo choque 

donde se han visto involucrados usuarios vulnerables motociclistas y ciclistas. 

Se procede a analizar las causas que produjeron los accidentes tipo choque entre los 

vehículos identificados en la tabla 17 y en el figura 18 y, se obtiene las siguientes causas 

identificadas y congregadas por condición de inseguridad: 
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Tabla 19. Causa identificada (Vehículo ï Motocicleta) 

NO RESPETAR NORMAS DE TRANSITO 

NO 

MANTENER 

DISTANCIA 

DE 

SEGURIDAD 

ADELANTAR 

POR LA 

DERECHA 

TRANSITAR 

ENTRE 

VEHICULOS 

NO 

RESPETAR 

PRELACION 

CONDUCIR BAJO 

LOS EFECTOS DE 

BEBIDAS 

EMBRIAGANTES 

EXCESO DE 

VELOCIDAD 

NO 

RESPETAR 

LAS 

SEÑALES 

DE 

TRANSITO 

DROGADICCION 

DEL 

CONDUCTOR  

50 16 12 10 9 4 16 2 119 

Datos obtenidos Concesión Sabana de Occidente SAS, 2016 (Elaboración propia) 

 Tabla 20. Condición de inseguridad (Maniobras Peligrosas) 

MANIOBRAS PELIGROSAS 

PERDIDA DEL 

CONTROL DEL 

VEHICULO Y/O 

FALTA DE 

EXPERIENCIA EN 

EL MANEJO 

GIRAR SIN 

PRECAUCION Y/O 

BRUSCAMENTE 

FRENAR 

BRUSCAMENTE 

DEJAR O 

RECOGER 

PASAJEROS EN 

LUGAR 

PROHIBIDO 

CAMBIO DE 

CARRIL SIN 

INDICACION 
 

4 4 3 2 3 16 

Datos obtenidos Concesión Sabana de Occidente SAS, 2016 (Elaboración propia) 
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Tabla 21. Condición de inseguridad (Distracción y/o falta de atención) 

DISTRACCIÓN Y/O FALTA DE ATENCIÓN 

NO ESTAR 

PENDIENTE DE LAS 

MANIOBRAS DE 

LOS DEMAS 

VEHICULOS QUE 

TRANSITAN EN LA 

VIA 

TRANSITAR POR  

FUERA DEL 

CARRIL Y/O 

TRANSITAR POR 

SITIO NO 

DESTINADO PARA 

ESE VEHICULO 

SUBIRSE AL 

ANDEN  

2 2 2 6 

Datos obtenidos Concesión Sabana de Occidente SAS, 2016 (Elaboración propia) 

Tabla 22. Consolidada # Accidentes Tipo Choque Por Condición De Inseguridad Vehículo 

ï Motocicleta 

CONDICIÓN DE INSEGURIDAD 
# DE ACCIDENTES TIPO CHOQUE 

VEHICULO - MOTOCICLETA 

NO RESPETAR NORMAS DE 

TRANSITO 
119 

MANIOBRAS PELIGROSAS 16 

DISTRACCIÓN Y/O FALTA DE 

ATENCIÓN 
6 

TOTAL 141 

Datos obtenidos Concesión Sabana de Occidente SAS, 2016 (Elaboración propia) 
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Figura 20. Número de accidentes tipo choque por condición de inseguridad vehículo-motocicleta 

(Elaboración propia) 

Tabla 23.Causa identificada (Vehículo ï Bicicleta) 

NO RESPETAR NORMAS DE TRANSITO 

CAMBIO DE 

CARRIL SIN 

INDICACION 

Y/O 

TRANSITAR 

POR VIA 

PROHIBIDAS Y 

/O TRANSITAR 

ENTRE 

VEHICULOS 

NO 

MANTENER 

DISTANCIA 

DE 

SEGURIDAD 

CONDUCIR 

BAJO LOS 

EFECTOS DE 

BEBIDAS 

EMBRIAGANTES 

EXCESO 

DE 

VELOCIDAD 

NO USAR 

ELEMENTOS DE 

PROTECCION 

Y/O NO HACER 

USO DE LAS 

SEÑALES 

REFLECTIVAS O 

LUMINOSAS 

 

10 8 5 1 8 32 

Datos obtenidos Concesión Sabana de Occidente SAS, 2016 (Elaboración propia) 

85% 

11% 4% 

# DE ACCIDENTES TIPO CHOQUE POR CONDICIÓN 

DE INSEGURIDAD VEHICULO - MOTOCICLETA  

NO RESPETAR NORMAS

DE TRANSITO

MANIOBRAS

PELIGROSAS

DISTRACCIÓN Y/O FALTA

DE ATENCIÓN
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Tabla 24. Condición de inseguridad (Maniobras Peligrosas/ Vehículo ï Bicicleta) 

MANIOBRAS PELIGROSAS 

CRUZAR LA VIA 

REPENTINA E 

INESPERADAMENTE SIN 

PRECAUCIÓN 

VEHICULO MAL 

ESTACIONADO 

Y/O FALTA DE 

PRECAUCION Y/O 

PONER EN 

MARCHA 

VEHICULO SIN 

PRECAUCION 

TRANSITAR 

DISTANTE DE 

LA ACERA U 

ORRILLA 

 

6 4 4 14 

Datos obtenidos Concesión Sabana de Occidente SAS, 2016 (Elaboración propia) 

 

Tabla 25. Condición de inseguridad (Distracción y/o falta de atención/ Vehículo ï Bicicleta) 

DISTRACCIÓN Y/O FALTA DE ATENCIÓN 

NO ESTAR ATENTOS A 

CONDICIONES DE LA VIA 
SUPERFICIE HUMEDA 

 

6 8 14 

Datos obtenidos Concesión Sabana de Occidente SAS, 2016 (Elaboración propia) 
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Tabla 26. Consolidada # Accidentes Tipo Choque Por Condición De Inseguridad Vehículo 

ï Bicicleta 

CONDICIÓN DE INSEGURIDAD 
# DE ACCIDENTES TIPO CHOQUE 

VEHICULO - BICICLETA 

NO RESPETAR NORMAS DE TRANSITO 32 

MANIOBRAS PELIGROSAS 14 

DISTRACCIÓN Y/O FALTA DE ATENCIÓN 14 

TOTAL 60 

Datos obtenidos Concesión Sabana de Occidente SAS, 2016 (Elaboración propia) 

 

Figura 21. Número de accidentes tipo choque por condición de inseguridad vehículo-bicicleta 

(Elaboración propia) 

 

 

54% 

23% 

23% 

# DE ACCIDENTES TIPO CHOQUE VEHICULO - 

BICICLETA  

NO RESPETAR NORMAS

DE TRANSITO

MANIOBRAS

PELIGROSAS

DISTRACCIÓN Y/O FALTA

DE ATENCIÓN
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Tabla 27. Causa identificada (Motocicleta ï Bicicleta) 

NO RESPETAR 

NORMAS DE 

TRANSITO 

MANIOBRAS PELIGROSAS 

DISTRACCIÓN Y/O 

FALTA DE 

ATENCIÓN 

EXCESO DE 

VELOCIDAD 

TRANSITAR 

DISTANTE DE 

LA ACERA U 

ORRILLA 

CRUZAR LA VIA 

REPENTINA E 

INESPERADAMENTE SIN 

PRECAUCIÓN 

VEHICULO MAL 

ESTACIONADO Y/O 

FALTA DE 

PRECAUCION Y/O 

PONER EN MARCHA 

VEHICULO SIN 

PRECAUCION 

NO ESTAR 

ATENTOS A 

CONDICIONES DE 

LA VIA Y/O FALTA 

DE PRECAUCION 

POR NEBLINA-

LLUVIA O HUMO 

1 5 8 1 5 

Datos obtenidos Concesión Sabana de Occidente SAS, 2016 (Elaboración propia) 
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Tabla 28. Consolidada # Accidentes Tipo Choque Por Condición De Inseguridad Motocicleta ï Bicicleta  

CONDICIÓN DE INSEGURIDAD 
# DE ACCIDENTES TIPO CHOQUE 

MOTOCICLETA - BICICLETA 

NO RESPETAR NORMAS DE TRANSITO 1 

MANIOBRAS PELIGROSAS 14 

DISTRACCIÓN Y/O FALTA DE 

ATENCIÓN 
5 

TOTAL 20 

Datos obtenidos Concesión Sabana de Occidente SAS, 2016 (Elaboración propia) 
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Figura 22. Número de accidentes tipo choque por condición de inseguridad motocicleta-bicicleta 

 (Elaboración propia) 

Tabla 29. Causa identificada (Motocicleta ï Bicicleta) 

NO RESPETAR 

NORMAS DE 

TRANSITO 

MANIOBRAS PELIGROSAS 

DISTRACCIÓN Y/O 

FALTA DE 

ATENCIÓN 

EXCESO DE 

VELOCIDAD Y/O 

PONER EN 

MARCHA 

VEHICULO SIN 

PRECAUCION 

TRANSITAR 

DISTANTE DE 

LA ACERA U 

ORRILLA 

CRUZAR LA VIA 

REPENTINA E 

INESPERADAMENTE SIN 

PRECAUCIÓN 

NO ESTAR 

ATENTOS A 

CONDICIONES DE 

LA VIA Y/O FALTA 

DE PRECAUCION 

POR NEBLINA-

LLUVIA O HUMO 

3 5 3 6 

Datos obtenidos Concesión Sabana de Occidente SAS, 2016 (Elaboración propia) 

5% 

70% 

25% 

# DE ACCIDENTES TIPO CHOQUE MOTOCICLETA - 

BICICLETA  

NO RESPETAR NORMAS DE

TRANSITO

MANIOBRAS PELIGROSAS

DISTRACCIÓN Y/O FALTA

DE ATENCIÓN
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Tabla 30. Consolidada # Accidentes Tipo Choque Por Condición De Inseguridad 

Motocicleta ï Motocicleta 

CONDICIÓN DE 

INSEGURIDAD 

# DE ACCIDENTES TIPO 

CHOQUE MOTOCICLETA - 

MOTOCICLETA 

NO RESPETAR NORMAS 

DE TRANSITO 
3 

MANIOBRAS 

PELIGROSAS 
8 

DISTRACCIÓN Y/O FALTA 

DE ATENCIÓN 
6 

TOTAL 17 

Datos obtenidos Concesión Sabana de Occidente SAS, 2016 (Elaboración propia) 

 

Figura 23. Número de accidentes tipo choque por condición de inseguridad motocicleta-motocicleta 

(Elaboración propia) 

 

18% 

47% 

35% 

# DE ACCIDENTES TIPO CHOQUE MOTOCICLETA 

- MOTOCICLETA  

NO RESPETAR NORMAS

DE TRANSITO

MANIOBRAS

PELIGROSAS

DISTRACCIÓN Y/O

FALTA DE ATENCIÓN
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Se presentan la tabla de dato consolidada 31 y, la figura 24 para establecer los 

porcentajes de incidencia. Totalizamos los datos obtenidos de las causas de los 

accidentes tipo choque tomando los datos analizados por vehículos y usuarios 

vulnerables involucrados y se puede concluir que la mayor causa es el no respetar las 

normas de tránsito con un 65% (155): 

Tabla 31. Consolidada # accidentes tipo choque por condición de inseguridad 

CONDICIÓN DE INSEGURIDAD # DE ACCIDENTES TIPO CHOQUE 

NO RESPETAR NORMAS DE TRANSITO 155 

MANIOBRAS PELIGROSAS 52 

DISTRACCIÓN Y/O FALTA DE ATENCIÓN 31 

TOTAL 238 

Datos obtenidos Concesión Sabana de Occidente SAS, 2016 (Elaboración propia) 

 

Figura 24. Número de accidentes tipo choque  (Elaboración propia) 

 

 

65% 

22% 

13% 

# DE ACCIDENTES TIPO CHOQUE  

NO RESPETAR NORMAS
DE TRANSITO

MANIOBRAS PELIGROSAS

DISTRACCIÓN Y/O FALTA
DE ATENCIÓN


















































































































































































































































































