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Resumen

Esta investigacion se desarroll6 mediante la teoria de la organizacion y administracion
publica de Carles Ramio, el método de analisis de textos normativos de Alberto Gordillo y
la guia metodoldgica para el anélisis del impacto normativo en Colombia del Departamento
Nacional de Planeacion — DNP.

Se analizan las instituciones publicas y la normatividad nacional y Distrital expedidas para
suplir la necesidad de abordar, prevenir, mitigar y atender la accidentalidad vial en Bogota;
sin embargo, los resultados evidencian que la evolucién normativa tiene una relacion
proporcional con el aumento de siniestros viales el cual es considerado un problema de salud
publica.

El presente estudio pretende generar recomendaciones para robustecer la politica publica, a
través del analisis historico, normativo y documental existente en Colombia sobre seguridad
vial.

Abstract

This research was developed through the theory of public organization and administration by
Carles Ramid, the method of analysis of normative texts by Alberto Gordillo and the
methodological guide for the analysis of the normative impact in Colombia of the National
Planning Department - DNP.

Public institutions and national and District regulations issued to meet the need to address,
prevent, mitigate and address road accidents in Bogota are analyzed; However, the results
show that regulatory evolution has a proportional relationship with the increase in road
accidents, which is considered a public health problem.

This study aims to generate recommendations to strengthen public policy, through the
historical, normative and documentary analysis existing in Colombia on road safety.
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Palabras clave

Seguridad Vial: Mecanismos y acciones que garantizan y armonizan la circulaciéon del
transito, mediante el establecimiento y aplicacion de leyes y normas para la regulacion de
una buena conducta por parte de todos los actores viales con el fin reducir y evitar accidentes.

Actores viales: Todos aquellos con roles determinados (peatones, ciclistas, conductores de
autos, pasajeros; el cual tienen deberes conductuales, derechos y leyes reguladoras por
cumplir al momento de desplazarse de un lugar a otro.

Siniestro vial: Hecho de transito en que se esté implicado al menos un vehiculo que por su
movimiento haya causado minimo un herido o0 un muerto en una via publica o privada.

Accidente vial: Hecho de transito en que se esté implicado al menos un vehiculo que por su
movimiento haya causado lesiones o la muerte, dafios materiales en una via publica o privada.

Plan de Seguridad Vial: Instrumento en el que se consignan acciones, mecanismos,
estrategias, metas y medidas para que sean adoptadas de manera obligatoria por las entidades
encargadas, en el marco territorial que se le sea aplicable, con la finalidad de reducir y evitar
accidentes y siniestros viales.

Politica publica: Acciones de gobierno para el cumplimiento de objetivos de interés publico
y por el cual se suplen necesidades y/o problemas publicos.

Keywords
Road safety- Road actors- Road traffic crashes- Road safety plan-Public politics

JEL COD: M19 (M: Business Administration and Business Economics; M1: Business
Administration; M19: Other)

Linea de Investigacidn: Gestién y Fortalecimiento. Sublinea de investigacion: Gestion de
la competitividad.
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1. INTRODUCCION

De acuerdo con el Anuario de Siniestralidad Vial de Bogota D.C. 2018, de la Alcaldia Mayor
de Bogotéd D.C, dentro del periodo del 2014 al 2018 se presentaron aproximadamente 36
muertes por cada 100.000 habitantes a causa de accidentes de transito, llegando a ser la
segunda causa de muerte no solo en Bogota, sino también en el resto del pais.

En Bogota existen y se practican politicas de seguridad vial que estan alienadas con marcos
publicos de orden nacional y puntualmente con el Codigo Nacional de Transito Terrestre;
actualmente, se encuentra vigente para el Distrito Capital el Decreto 813 de 2017 “Por el
cual se adopta el Plan Distrital de Seguridad Vial y de Motociclista 2017 — 2026, (Alcaldia
Mayor de Bogotd, 2017), en el que se trazaron programas y acciones con metas de corto,
mediano y largo plazo para la reduccion en la accidental de la ciudad, este Decreto se
encuentra enmarcado por la Ley 1503 de 2011(Congreso de la Republica, 2011) y en la
Resolucidn 2273 de 2014 (Ministerio de Transporte de Colombia, 2014) del Ministerio de
Transporte — MT.

Aunado a lo anterior Bogota cuenta con una extensa red de semaforos inteligentes, otros
dispositivos de seguridad como sefalizacion horizontal, sefializacion vertical y apoyo de la
policia de trénsito. La seguridad y el libre desplazamiento son factores que hacen parte de
una buena calidad de vida, por lo que los gobiernos en el caso de Colombia de manera
constitucional deben procurar las condiciones minimas para el acceso a estos factores de cada
uno de los ciudadanos.

Dentro del factor de seguridad se define varias dimensiones como, la seguridad social,
privada, juridica y vial, entre muchas otras. Por otra parte, se debe tener en cuenta que el
desarrollo de infraestructura vial es un promotor de competitividad, en razon a que este
facilita la interaccion con el comercio, el turismo, entre otros sectores.

Este desarrollo de la infraestructura no solo hace referencia al mejoramiento, rehabilitacion,
conservacion o construccion de vias, sino a todo un sistema de transito y transporte que debe
ser integral, sistematico, eficiente, estratégico y por supuesto seguro.

Es decir que la disminucidn de la accidentalidad vial, es indicador de un sistema de transito
y transporte éptimo, y que propicia condiciones de buena calidad de vida y competitividad.

Para ello, el presente estudio analiza la normatividad distrital partiendo de la aplicacion de
las disposiciones normativas internacionales y nacionales en materia de seguridad vial,
identificando fortalezas y debilidades en su aplicacion y en la administracion publica. Se
aborda el contexto tedrico desde la perspectiva de Carles Ramio, con la “Teoria de la
Organizacion y Administracion Pablica”, que brinda elementos de analisis para evidenciar la
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funcién que tiene la administracion publica, mediante la identificacion de que las acciones
en materia de seguridad vial estan dadas mediante una normativa precisa.

Ademas, se incluye el procedimiento de andlisis de textos normativos del libro “El Método
en Derecho” de Agustin Alberto Gordillo, tomando dos elementos para el analisis que son
la razonabilidad y desarrollo de las normas, para este caso aplicadas a la seguridad vial bajo
un enfoque cualitativo con alcance descriptivo, analitico y comparativo.

Finalmente, se realiza un analisis normativo aplicando la Guia Metodoldgica de Analisis de
Impacto Normativo del Departamento Nacional de Planeacion — DNP, publicada en 2015,
identificando la evolucion normativa y de politica publica, como también su aplicacion,
adopcidn y eficacia desde 1900 hasta 2019 en Colombia y en Bogota D.C.

10
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2. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

2.1.Descripcidén del problema

De acuerdo con el informe presentado por la Organizacion Mundial de la Salud — OMS con
relacion al estado mundial de la seguridad vial en el 2018, el cual se basa primero, en la
densidad poblacional mundial y segundo, las tasas de mortalidad en las carreteras las cuales
han aumentado constantemente, indica que el nimero total de personas muertas por
accidentes de transito han llegado a 1,35 millones anualmente, correspondiente a una muerte
cada 24 segundos.

Pese a que este aumento constante en la tasa de mortalidad mundial, se han notado ciertas
reducciones en las muertes en carreteras en los paises de economia alta y media, caso
contrario a las cifras de los paises de bajos ingresos. En 2018, la tasa global de muertes por
accidentes de transito llegd a 18,2 por cada 100.000 habitantes y existe una diferenciacion
significativa en las regiones del mundo, en el cual la tasa de mortalidad varia entre 9,3 a 26,6
muertes por cada 100.000 habitantes.

En las regiones de Africa y el Sudeste Asiatico, se presentan las tasas més altas de muertes
por accidentes de transito correspondiente a 26,6 y 20,7 muertes por cada 100.000 habitantes
respectivamente, seguida por las regiones del Mediterraneo oriental y el Pacifico occidental
las cuales tienen muertes por accidentes de transito correspondiente a 18 y 16,9 muertes por
cada 100.000 habitantes respectivamente.

En las Américas y Europa se presentan las tasas mas bajas de muertes por accidentes de
transito correspondiente a 15,6 y 9,3 muertes por cada 100.000 habitantes respectivamente.

En lo que concierne a paises en Ameérica, las tasas mas altas y superiores a los 30 fallecidos
por accidentes de transito por cada 100.000 habitantes se registran en Venezuela (40
muertes), Guyana (39,8 muertes), Republica Dominicana (38,5 muertes), seguidamente con
un rango entre los 20 a 30 fallecidos en accidentes de transito por cada 100.000 habitantes se
encuentra Paraguay (27,76 muertes), El Salvador (24,33 muertes), Brasil (24,13 muertes),
Honduras (21,43 muertes), Bolivia (21,16 muertes) y Nicaragua (21,1 muertes).

Con muertes inferiores a los 20 fallecidos en accidentes de transito por cada 100.000
habitantes esta Colombia (16), al igual que Pert y Trinidad y Tobago y por encima de estos
se encuentran Estados Unidos (9,9) y Guatemala (9,45).

Para el 2019 de acuerdo con los datos estadisticos recuperados del Ministerio de Transporte
— MT para los paises de Latinoameérica, se indica que la ciudad con mas siniestros viales es
Santiago de Chile, la cual tiene una densidad poblacional de 7,1 millones de habitantes y

11
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1.555 muertes, Bogota D.C. con 7,4 millones de habitantes (Departamento Administrativo
Nacional de Estadistica — DANE, s.f.) con 517 muertes y Lima con una cifra alrededor de
9.5 millones de habitantes y 503 (De enero a septiembre de 2019) muertes; respecto a esta
ultima, se evidencia que la tasa de mortalidad es menor en Lima pese a tener una mayor
poblacion que Bogota D.C.

Bogota D.C. en el 2019 (517 muertes), es la ciudad en Colombia con mas muertes por
siniestros viales en comparacion con Cali (324), Medellin (243) y Bucaramanga (59);
respecto a la densidad poblacional al 2019, se observa a la ciudad de Cali con una poblacion
de 2,23 millones, Medellin con 2.43 millones y Bucaramanga con 581 mil habitantes, por lo
que en atencion a las cifras, es razonable que Bogoté tenga las cifras mas altas debido a su
concentracion demografica.

Respecto a la accidentalidad en Bogota los periodos comprendidos entre el 2014 y 2018 se
presentaron 36 muertes por cada 100.000 habitantes por siniestros viales, en 2019 se presento
una variacion negativa respecto al 2018, llegando a un total de 517 muertes, donde el 76,4%
corresponde a hombres, el 34,4% a personas entre los 20 a 25 afios de edad, respecto a las
cifras anteriores, el 40,7% correspondieron a usuarios de vehiculos (Observatorio Nacional
de Seguridad Vial — ONSV, Agencia Nacional de Seguridad Vial — ANSV, 2020).

En particular el Objetivo de Desarrollo Sostenible para Bogota D. C. se presenta que, a pesar
de la inversion en seguridad vial las muertes por accidentes de transito se han mantenido
superiores a 6,8 muertes por cada 100.000 habitantes desde el 2015 hasta el 2019; por esto
es importante mencionar que en la ciudad ocurre un siniestro vial grave cada 48 minutos y
una muerte por accidente de transito cada 16 horas.

Resultado de esto y de acuerdo con las politicas y la normatividad implementada por la
Administracion Distrital, en cabeza de la Secretaria Distrital de Movilidad — SDM, se
evidencia que aun no se logra disminuir significativamente el nimero de muertos y heridos
por causa de la accidentalidad vial.

2.2.Formulacion de la pregunta

¢ Como se puede fortalecer la seguridad vial en Bogota D. C., mediante la generacion de
recomendaciones de politica publica a través del analisis historico-normativo y
documental existente en Colombia sobre seguridad vial?

12
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3. OBJETIVOS
3.1.0bjetivo general

Realizar un analisis documental de la seguridad vial, desde la teoria de la organizacion y la
administracion pablica comparando la normatividad con las estadisticas de accidentalidad en
Bogota el periodo 2010 - 2019.

3.2. Objetivos especificos

1. Revisar la legislacion Nacional concerniente a la seguridad vial en Colombia para el
periodo 1990-2019 identificando elementos significativos de la evolucion de la
politica publica en seguridad vial en Bogota D.C.

2. Comparar la normatividad de seguridad vial existente en Bogota D.C. con los
informes de gestion y las estadisticas generadas por las organizaciones que
intervienen en el proceso para el periodo 2010 -2019

13
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4. JUSTIFICACION

En Colombia se encuentra vigente el Plan Nacional de Seguridad Vial — PNSV 2011 — 2021,
el cual tiene como objetivo general “Reducir del numero de victimas fatales en un 26% por
accidentes de transito a nivel nacional para el ario 2021, donde supone reducir un promedio
de 5.708 muertes por siniestros viales a 4.224 para el afio 2021.

De manera intermedia el PNSV 2011 — 2021 proyectd 4.738 victimas fatales para el 2019,
sin embargo de acuerdo con el Observatorio de Seguridad Vial — OSV (Agencia Nacional de
Seguridad Vial, s.f.), indico que para ese mismo afio se presentaron 6.634 muertes, es decir
el 40% més de lo esperado. Por otra parte, en el PNSV 2011 — 2021 (Agencia Nacional de
Seguridad Vial, 2011) se indica que, para las ciudades con més recursos fisicos y humanos,
como es el caso de Bogotd D.C., se esperan que “lleguen al aiio 2021 con resultados
comparables con estandares internacionales”.

En el Distrito Capital, se encuentra vigente el Plan Distrital de Seguridad Vial — PDSV 2017
— 2026 (Alcaldia Mayor de Bogota D.C., 2018b), cuyo objetivo es “Reducir a diez arios un
35% del total de muertes y heridos graves por siniestros graves en Bogota, lo que equivale
al 3,5% anual. (...)”. Este PDSV suponia para el 2019 una meta de 12.955 entre heridos y
victimas fatales, es decir una cifra que esta por encima del promedio nacional, esto indica un
presunto error en la proyeccion realizada dentro del plan distrital corroborando esta mencion;
en el OSV para el 2016 registro un total de 7.841 de victimas fatales y heridos para el distrito
capital, en cambio, en la linea base del PDSV indica para este mismo afio un total de 15.097,
es decir, que en este plan se contemplan valores del 192,54%. Asi mismo, el total de siniestros
graves que se indican en el Anuario de Siniestralidad Vial de Bogota 2018 (Alcaldia Mayor
de Bogota D.C., 2018a) corresponden a 10.579 (heridos y victimas fatales) para el 2016.

Lo anterior evidencia que no se han logrado los resultados esperados, por lo que es necesario
determinar e identificar las fallas y aciertos, para asi dar las recomendaciones de politica
publica y opciones de optimizacion respecto el contexto de ingenieria de transito, mediante
la utilizacion herramientas, estrategias empresariales y de direccionamiento estratégico.

14
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5. MARCO TEORICO
5.1.Antecedentes

En Colombia se comenz6 a hablar de seguridad en las vias a principios de los afios 1900, con
la creacion del Ministerio de Obras Publicas y Transporte lo que hoy se conoce como
Ministerio de Transporte — MT; alli se enfatizaban en condiciones de seguridad como
velocidades de operacion, la estabilidad de las vias y de taludes; mas adelante sobre la década
de 1960 esta entidad dio origen al Instituto Nacional de Transporte — INTRA, el cual
consolidd todo lo referente a materia de transito en Colombia.

Para la adopcidn a nivel distrital de las Leyes expedidas por la presidencia del general Rafael
Reyes Prieto y los gobiernos siguientes, se cred en 1926 la Direccion de Trénsito y
Circulacién — DTC de la Policia Metropolitana de Bogota, la cual centrd inicialmente sus
funciones en todo lo relacionado con la circulacion vial, dejando de lado otros factores en
materia de movilidad. Sin embargo y hasta 1936 el alcalde de Bogota, Dr. Jorge Eliecer
Gaitan, normalizé la regulacién de transito, dejando la DTC a cargo de la Secretaria de
Gobierno. (Misas Arango, Gabriel Alvis, Dario Corredor et al., 2009).

Posteriormente, para el afio 1954 la DTC se elevé a Secretaria de Transito y Transportes a
través del Decreto 2839 (Presidencia de la Republica de Colombia, 1949) con el objeto de
“intervenir, vigilar, regular y organizar el transito capitalino.” (Secretaria de Transito y
transporte de Santafé de Bogota, 1998). y para el afio 1972 el Dr. Carlos Alban Holguin,
alcalde de la capital, mediante del Decreto 255 puso en vigencia el programa de ejecucién
para el desarrollo de obras publicas denominado “Plan Vial de Bogota”, en el cual se
realizaron los primeros estudios de transporte en relacién al desarrollo urbano de la Ciudad,
Ilevados a Fase Il con el acompafiamiento principalmente del Departamento Administrativo
de Planeacion — DNP y la Corporacion Auténoma Regional — CAR, entre otros. (Garcia
Grajales, 2009).

Este Plan Vial de Bogota, recogio aspectos de los planes anteriores, donde algunos eran
pilotos y en este se resalta el Plan Regulador Le Corbusier, cuya vigencia se completd para
cinco afos a partir de 1951. Decreto 185 (Alcaldia Mayor de Bogota D.C., 1951). Sin
embargo, este plan no hacia referencia directa a seguridad vial; el plan proponia la
articulacion entre la planeacion urbana y la movilidad de la ciudad. La Fase Il que se inicio
en 1972 y la cual no se pudo culminar, se resaltan aspectos que ya eran tenidos en cuenta en
la década de 1970 como proveer un sistema de transporte publico eficiente, desestimular el
uso de automoviles privados en el area metropolitana y dar prelacion al transito de peatones
en el centro, limitando a los vehiculos particulares a transitar en las carreteras periféricas y
el uso obligatorio de parqueaderos. (Alcaldia Mayor — Secretaria General, 2003).
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En el mismo Decreto 255 de 1972 se transformd la Secretaria de Transito y Transportes a
Departamento Administrativo de Transito y Transporte — DATT vy a través del Acuerdo 11
de 1976, se establecid el Estatuto Orgéanico del Departamento Administrativo de Transito y
Transporte de Bogota Distrito Especial - EODATT. EI EODATT tenia por objeto el control
y organizacion del transito de personas y vehiculos, de los servicios de transporte terrestre en
la ciudad y la ensefianza a los ciudadanos de normas de transito, derechos y deberes de
conductores y peatones. Acuerdo 11 (Concejo de Bogota D.C., 1976)

Desde el gobierno nacional representado por el INTRA desde 1968, se ejercian funciones
como la ejecucion de politicas de Estado en materia de transporte (terrestre, fluvial y
cabotaje.), determinar las necesidades de transporte, dictar, coordinar y vigilar diferentes
modalidades del transporte publico y hacer cumplir el Estatuto Nacional de Transporte
Terrestre Automotor — ENTTA, entre otras, todo esto bajo el Decreto 770. (Presidencia de
la Republica de Colombia, 1968)

ElI ENTTA, surgio con el Decreto 1393 de 1970 con el objetivo de organizar, vigilar y
controlar el transporte, el cual posteriormente fue derogado y modificado por el Decreto 3157
de 1984, por la Ley 336 de 1996 y finalmente por la Ley 1702 de 2013 y Ley 1762 de 2015.
En el mismo afio que surgié el ENTTA también lo hizo el primer Codigo Nacional de
Trénsito Terrestre mediante el Decreto 1344 y que posteriormente fue modificado por la Ley
33de 1986 y la Ley 769 de 2002.Lo anterior indica que en Colombia la seguridad del transito
terrestre tiene una edad aproximada de 120 afios (1900 — 2020), sin embargo respecto a la
concepcidn de politicas publicas fue hasta 1985 que el INTRA elaboré el Plan Nacional de
Seguridad Vial y de manera posterior de la creacion de la Guia del Conductor en 1982 vy el
Plan de Actividades del Afio de la Seguridad Vial en 1974.

A nivel de la ciudad de Bogota, se concreto el control de transito para la seguridad vial a
través de herramientas como sefializacion, semaforizacién y recursos humanos con el
Acuerdo 3 de 1979, por medio de la creacion y funciones del Fondo Rotatorio de Seguridad
Vial — FRSV y en los afios siguientes se ejecutaron los primeros programas en seguridad vial.
En la década de 1990, el marco institucional y juridico que surgio6 en los 1970 y 1980 di6 pie
a la estructuracion de la politica publica de movilidad en el &mbito nacional y en el &mbito
distrital, con la expedicion del Decreto 80 de 1987 la autonomia de fijar las condiciones de
movilidad en las ciudades. Pese al compendio de normas y entidades que se establecieron en
estas decadas ya se evidenciaba que la accidentalidad vial ya era objeto de preocupacion de
salud publica, puesto que de acuerdo con los boletines estadisticos del INTRA de 1976 a
1981, se evidenciaba incrementos tanto en el parque automotor, como el numero de
accidentes y muertos. (Collazos P., 1982).

De acuerdo con Héctor Collazos Pefialoza en 1979 el riesgo de ser victima por accidente de
transito automotor en Bogota era del 12,6 por cada 10.000 habitantes, es decir 12,6 personas
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como para 10.000, superando a ciudades como Manizales y Barranquilla, por otra parte,
como responsables de accidentes de transito se tenia:

Tabla 1 Responsables de los accidentes de transito a nivel nacional en 1979

Conductor 37.637] 74
Vehiculo 4.001f 8
Via 1464 3
Peatones 5258 10
Otros 2487 5
TOTAL 50.847| 100

Fuente: EATPCC, 1981

Estas responsabilidades se mantuvieron de manera constante hasta 1981, para el caso de 74%
de “Responsabilidad Conductores” se desagregan asi:

Tabla 2 Responsabilidad del conductor Causas 1979

Exceso de velocidad 26
Desobedecer sefiales de trinsito 24
Cambio de carril 8
Embriaguez 6
Desobedecer semaforos 5
Vehiculos mal estacionados 3
Transitar en contravia 2
TOTAL 74

Fuente: EATPCC, 1981

En Bogota la cuarta causa de mortalidad en 1978 era por accidentes de transito, con 1,9
muertos por cada 10.000 habitantes y a nivel nacional para ese afio, Colombia era mas
peligrosa que Mexico y Estados Unidos, esto refleja que en Colombia se han desarrollado
politicas publicas para suplir necesidades en tiempo real, no para prever, ni organizar, antes
de sucedidos los hechos o se generen dichas necesidades.

Como ya se habia mencionado, en el mismo afio en el que se puso en marcha el Plan Vial
Bogota con la alcaldia del Dr. Carlos Alban Holguin, suscribi6 el Acuerdo 18 de 1972 en el
que se dictaron las normas para la construccion de los Planes Generales de Desarrollo
Distrital; asi las cosas, en 1975 durante el periodo del Dr. Luis Prieto Ocampo (1975 — 1976)
nace el primer Plan de Desarrollo de Bogota en el que se resalta el programa de
mantenimiento de la capacidad de las vias arterias. Tras un vacio de 4 afios, en el periodo de
1991 — 1992 se adopta el Plan de Desarrollo mediante el Acuerdo 8 de 1991, alli se estructura
el Plan Maestro de Transito y Transporte — PMMTT.
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Posteriormente en el Plan de Desarrollo Distrital “Prioridad Social” del Dr. Jaime Castro
(1993 — 1995), se incluyeron en el articulo 100, puntos importantes como la ampliacion del
programa de sefializacion vial y la reprogramacion de plan de semaforizacion, la
coordinacion de autoridades y la comunidad para la vigilancia y control de trénsito y la
implementacion de campafias educativas sobre la seguridad vial segin el Acuerdo
31(Concejo de Bogota D.C., 1992).

Con la primera llegada del Dr. Antanas Mockus Sivickas, periodo 1995 — 1998, con el Plan
de Desarrollo “Formar Ciudad”, se definieron programas y proyectos prioritarios en los que
se resaltan:

Transporte, transito y obras viales para la cultura ciudadana
Transporte, transito y obras viales para el espacio publico
Transporte, transito y obras viales para el progreso social
Transporte, transito y obras viales para la productividad urbana
Apoyo institucional para la cultura ciudadana.

Uno de los resultados de este Plan de Desarrollo es la capacitacion de mas de 580.000
estudiantes de preescolar y primaria en materia de seguridad vial y transito. (Departamento
Administrativo de Planeacion Distrital de Bogota, 1997).

En el periodo 1998 — 2001 el Plan de Desarrollo “Por la Bogota que Queremos”, se logro
reducir en un 2% el promedio anual de infractores de 1997, sin embargo, la meta que se
contemplaba era una reduccion del 15%, pero solamente se logré el 2%; es decir, hubo
incumplimiento del 13%. (Departamento Administrativo de Planeacion Distrital de Bogota,
2001).

Cronologicamente, en el ambito nacional se expidio la Ley 769 de 2002, mediante el
paragrafo 1 del articulo 4, se le asigno el deber al MT de elaborar el Plan Nacional de
Seguridad Vial — PNSV con la finalidad de disminuir la accidentalidad en el pais y de servir
como base para los planes de orden departamental, metropolitano, distrital y municipal.

El MT dando cumplimiento a la Ley 769 de 2002, construyo y dio adopcion a través de la
Resolucion 4101 de 2004 al PNSV “Hacia una Nueva Cultura de Seguridad Vial” 2004 —
2008 como un documento de politica nacional, el programa central era la gestién y promocion
de la segundad vial en “usuarios vulnerables” y para la construccién de comunidades seguras;
como producto del PNSV 2004 — 2008 se realizé una consultoria para la estructuracion del
Observatorio de Seguridad Vial — OSV. (Contraloria General de la Republica de Colombia,
2018), en el que consolidada informacion compilada del Registro Nacional de Accidentes de
Transito — RNA y el RUNT.
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Con la Resolucion 3845 de 2007, se prorrogdé el ambito de aplicacion de este PNSV hasta el
2010 y durante la vigencia de este, la Alcaldia Mayor, en cabeza del Dr. Luis Eduardo
Garzoén, adopt6 el Plan Maestro de Movilidad para Bogota Distrito Capital - PMMB 2006
mediante el Decreto 319 de 2006 se trazaba un horizonte de mediano plazo hasta el 2012.

Dentro del Plan Nacional de Desarrollo 2010 — 2014, se mostraba que en el 2009 la tasa de
muertos por cada 10.000 vehiculos era de 9,6 superando a paises como México con 8,5y
Chile con 8,1, adicional menciona que la accidentalidad vial, para ese afio, era la primera
causa de muertes en nifios entre los 5 y 14 afios y la segunda en personas entre los 15 y 44;
por esta razon el Presidente de la Republica con la gestion y experiencia del MT desarrollaron
lineamientos de politica publica que se plasmaron en el Plan de Nacional de Seguridad Vial
PNSV 2011 — 2015, el cual fue ajustado posteriormente durante el 2013 al 2015 en razén a
que se encontraron debilidades durante su ejecucion.(Agencia Nacional de Seguridad Vial,
2011).

Sin embargo, los resultados del PND 2010 — 2014 respecto al indicador “Reduccion de la
fatalidad — muertos en accidente transito”, en cabeza del MT y con el objetivo de reducir la
mortalidad a final de periodo en un 19,6%, no fueron los esperados al tener un resultado del
menos 32,93%.

Tabla 3 Metas versus resultados PND 2010 — 2014

Linea Base 2010 5.704 5.704 0 0 0.00%
2011 5.354 5.792 -350 438 1,54% -25%
2012 5.004 6.152 =700 1.148 7.85% -64%
2013 4.654 6.219 -1.05 1.565 9,03% -49%
2014 4.304 6.165 -1.4 1.861 8,08% -32.93%

Fuente: PND 2010- 2014. Calculos propios

Para el periodo 2010 al 2014 se evidencia que las metas nacionales no se cumplieron en
ninguno de estos afios, por el contrario, la reduccién de fatalidad que se esperaba de 1.400
muertes aumentd en un 8,08% llegando a 1.861, 461 muertes mas que al inicio del periodo,
por lo que se hizo evidente el ajuste anteriormente mencionado al PNSV.
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Grafica 1 Metas versus resultados PND 2010 — 2014
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Fuente: Elaboracion propia

Respecto al panorama distrital, el Dr. Samuel Moreno Rojas, establecié el Plan Distrital de
Seguridad Vial 2010 — 2017 — PDSV, adoptado mediante el Decreto 397 de 2010 (Alcaldia
Mayor de Bogotd, 2010), en el que tenia tres objetivos:

I.  Disminuir la tasa de mortalidad debido a accidentes de transito,
Il.  Disminuir la tasa de morbilidad debido a accidentes de transito y

I1l.  Disminuir el impacto econdmico de la accidentalidad en la ciudad.

Para el cumplimiento de estos tres objetivos en el PDSV se dispusieron los siguientes
indicadores:
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Tabla 4 Indicadores generales. Decreto 397 de 2010

1 2
Disminuirla tasa de
mortalidad debido a Tasa de Muertos/10000
1 accidentes de mortalidad Vehiculos 328 1,257449 42 336 28 215
trinsito
Disminuirla tasa de
mortalidad de Tasa de Peatones
1.1 peatones ¢n mortalidad de Muertos/Millon de 271 7,259,597 3733 29.86 23.89 19.11
accidentes de peatones habitantes
trinsito
Disminuirla tasa de
mortalidad de Tasa de Ciclistas
1.2 ciclistas en mortalidad de Muertos /Millon de 49 7.259,597 6.75 3.4 432 346
accidentes de ciclistas habitantes
trinsito
Disminuirla tasa de
mortalidad de Tasa de Motociclistas
1.3 motociclistas en mortalidad de Muertos/10000 104 169,145 6.15 492 3.94 3.13
accidentes de motociclistas Moto cicletas
trinsito
Disminuirla tasa de
morbilidad debido a Tasa de Heridos/10000
2 accidentes de morbilidad Vehiculos 12597 | 1,257449 100.18 80.14 64.11 51.29
trinsito
Disminuirla tasa de
morbilidad de Tasa de Peatones
21 peatones en morbilidad de Heridos/Millén de 3905 | 7,259.597 53791 43033 34426 27541
accidentes de peatones habitantes
trinsito
Disminuirla tasa de
morbilidad de Tasa de Ciclistas
22 ciclistas en morbilidad de Heridos/Millén de 691 7,259,597 95.18 76.15 6092 48.73
accidentes de ciclistas habitantes
transito
Dlsrmnl.,ur-el impacto Costo anual de .
3 | cconbmicodela | L ntes de Millones de $399.18 1 $399.18 $325.14 $264.83 $215.70
accidentalidad enla . Pesos/aiio
. transito
ciudad

Fuente: Decreto 397 de 2010 (Alcaldia Mayor de Bogota, 2010)

Estos indicadores en la actualidad no son medibles en razén a que los Anuarios de
Siniestralidad Vial de Bogotd que son publicados a final de cada vigencia presentan los
indices de mortalidad por cada 100 mil habitantes, tal como se presentaron en las metas
intermedias con corte a los afios 2013 y 2017; con el ajuste del PNSV por los resultados
negativos ya mencionados, se definié el actual Plan Nacional con un periodo del 2013 al
2021, en que actualmente esta orientado a lo definido por “La Década de Accion por la
Seguridad Vial 2011 — 2020 de la Organizacion de Naciones Unidos — ONU y recogiendo
lo contenido en el Objetivo de Desarrollo Sostenible 3.6 (Organizacion Mundial de la Salud,
s.f..-a) y 11.2 (Organizacion Mundial de la Salud, s.f..-b).

Asi mismo, en el actual PDSV 2017 — 2026, que tiene como objetivo reducir las victimas

fatales y morbilidades en un 35% en un horizonte de 10 afios, adopté lo previsto en el PNSV
2011 — 2021, las estrategias de la OMS y los ODS para Colombia.
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En este Plan Distrital preveian entre muertes y heridos para el afio 2018 una cifra de 13.526
y para el 2019 un total de 12.955, sin embargo, en el repositorio de Datos Abiertos Bogota —
DAB indica lo siguiente:

Tabla 5 Siniestros Viales 2018 — 2019

2018 516 18.902 19.418

2019 507 18.469 18.976
Fuente: Datos Abiertos Bogota (Alcaldia Mayor de Bogota D.C., s.f.)

Es decir, para 2018 y 2019 no se cumplieron las metas proyectadas, en razon a que las cifras
estuvieron por encima del 43,56% y 46,48% de lo esperado; cifras que pueden estar asociadas
a la cultura vial, a la concentracion poblacional, a la educacion, a la infraestructura, entre
muchos otros factores correlativos.

5.2. Conceptos

A continuacion, se describe el analisis conceptual referente a la seguridad vial y la
apropiacién del concepto por parte del equipo investigador, que define elementos
significativos para el abordaje de la tematica en el capitulo siguiente, marco normativo y el
andlisis de resultados.

5.2.1. Seguridad vial

Este concepto se presenta desde la definicion de la Organizacién Panamericana de la Salud
— OPS, Ministerio de Transporte — MT y Secretaria Distrital de Ambiente — SDA.

e “Laseguridad vial se refiere a las medidas adoptadas para reducir el riesgo de lesiones
y muertes causadas en el transito. A través de la coordinacion y colaboracion
intersectorial, los paises en la Region de las Américas pueden mejorar la legislacion
de seguridad vial, creando un ambiente mas seguro, accesible, y sostenible para los
sistemas de transporte. Es esencial que los paises implementen medidas para hacer
las vias mas seguras, no solo para los ocupantes de vehiculos, sino también para los
usuarios mas vulnerables de las vias: los peatones, los ciclistas y los motociclistas”.
(Organizacion Panamericana de la Salud, s.f.).

e “Entiéndase por seguridad vial el conjunto de acciones y politicas dirigidas a prevenir,
controlar y disminuir el riesgo de muerte o de lesion de las personas en sus
desplazamientos ya sea en medios motorizados 0 no motorizados. Se trata de un
enfoque multidisciplinario sobre medidas que intervienen en todos los factores que
contribuyen a los accidentes de trafico en la via, desde el disefio de la via y
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equipamiento vial, el mantenimiento de las infraestructuras viales, la regulacion del
trafico, el disefio de vehiculos y los elementos de proteccion activa y pasiva, la
inspeccion vehicular, la formacion de conductores y los reglamentos de conductores,
la educacion e informacion de los usuarios de las vias, la supervision policial y las
sanciones, la gestion institucional hasta la atencion a las victimas”.(Ministerio de
Transporte de Colombia, 2014).

“Seguridad vial se refiere al conjunto de acciones, mecanismos, estrategias y medidas
orientadas a la prevencion de accidentes de transito, o a anular o disminuir los efectos
de los mismos, con el objetivo de proteger la vida de los usuarios de las vias”.
(Secretaria Distrital De Ambiente, 2016).

El presente estudio asume la definicién de Seguridad Vial como: Mecanismos y acciones que
garantizan y armonizan la circulacion del transito, mediante el establecimiento y aplicacion
de leyes y normas para la regulacion de una buena conducta por parte de todos los actores
viales y asi evitar accidentes.

5.2.2.

Actor de la via

El concepto se presenta desde la definicion de la Agencia Nacional de Seguridad Vial —
ANSV, la Alcaldia Mayor de Bogota D.C. y la Secretaria Distrital de Movilidad — SDM.

“Son actores de la via, todas las personas que asumen un rol determinado, para hacer

uso de las vias, con la finalidad de desplazarse de un lugar a otro, por lo tanto, se
consideran actores de transito y de la via los peatones, los transelntes, los pasajeros
y conductores de vehiculos automotores y no automotores, los motociclistas, los
ciclistas, los acompafantes, los pasajeros, entre otros”. (Agencia Nacional de
Seguridad Vial, 2011).

“Son actores de la via, todas las personas que asumen un rol determinado, para hacer
uso de las vias, con la finalidad de desplazarse de un lugar a otro. En la seguridad vial
interviene el ser humano como actor de transito en su rol de: peaton, pasajero, ciclista,
motociclista o conductor”. (Movilidad Bogotg, s.f.).

“Los actores viales son aquellos que actiian este caso en una interseccion vial, los
cuales son peatones, ciclistas, vehiculos motorizados y/o vehiculos no motorizados”
(Alcaldia Mayor de Bogota D.C., 2017).

El presente estudio asume la definicion de actores de via como: Todos aquellos con roles
determinados (peatones, ciclistas, conductores de autos, pasajeros; el cual tienen deberes
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conductuales, derechos y leyes reguladoras por cumplir al momento de desplazarse de un
lugar a otro.

5.2.3.

Siniestro vial

El concepto se presenta desde la definicion del Observatorio Iberoamericano de seguridad,
Caodigo Nacional de Tréansito, 2002.

“Cualquier hecho de transito con implicacion de al menos un vehiculo en
movimiento, que tenga lugar en una via publica o en una via privada a la que la
poblacion tenga derecho de acceso, y que tenga como consecuencia al menos una
persona herida o muerta”. (Observatorio Iberoamericano de seguridad Vial, 2008)

“Evento generalmente involuntario, generado al menos por un vehiculo en
movimiento, que causa dafos a personas Yy bienes involucrados en €l e igualmente
afecta la circulacion normal de los vehiculos que se movilizan por la via o vias
comprendidas en el lugar o dentro de la zona de influencia del hecho” (Cédigo
Nacional de Transito, 2002).

“Cualquier hecho de transito con implicacion de al menos un vehiculo en
movimiento, que tenga lugar en una via pablica o en una via privada a la que la
poblacion tenga derecho de acceso, y que tenga como consecuencia al menos una
persona herida o muerta”. (Observatorio Iberoamericano de Seguridad Vial, s.f.).

El presente estudio asume la definicion de plan de siniestro vial como: Hecho de transito en
que se esté implicado al menos un vehiculo que por su movimiento haya causado minimo un
muerto o un herido en una via publica o privada.

5.24.

Plan de seguridad vial

El concepto se presenta desde la definicion Plan Nacional de Seguridad Vial PNSV 2011 —
2021 (Resolucion 2273 de 2014), SDA y Direccion de Tréansito de Bucaramanga.

“Es el instrumento de planificacion que consignado oficialmente en un documento
contiene las acciones, mecanismos, estrategias y medidas, que deberan adoptar las
diferentes entidades, organizaciones o empresas del sector publico y privado
existentes en Colombia, encaminadas a alcanzar la Seguridad Vial como algo
inherente al ser humano y asi evitar o reducir la accidentalidad vial de los integrantes
de sus compafiias, empresas u organizaciones y disminuir los efectos que puedan
generar los accidentes de transito.” (Decreto 2851 de 2013, 2013).
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e “La finalidad del Plan Estratégico de Seguridad Vial, es definir los objetivos y las
acciones o intervenciones concretas que se deben llevar a cabo para alcanzar los
propositos en materia de prevencion de los accidentes de transito, facilitando la
gestion de la organizacién al definir las areas involucradas, los responsables y los
mecanismos de evaluacion y seguimiento en funcion del cumplimiento de las
actuaciones definidas.” (Secretaria Distrital De Ambiente, s.f.).

e “Es un documento de planificacion, que contiene las acciones, mecanismos,
estrategias y medidas que debe realizar una empresa, de forma que incide
efectivamente en la reduccion de accidentalidad vial. Es decir, que la obliga a pensar,
planear y trazar el plan de acciones (incluyendo tiempos, recursos y actores concretos)
con el fin de reducir las tasas de accidentalidad de transito.” (Direccidn de transito de
Bucaramanga, s.f.).

El presente estudio asume la definicion de plan de seguridad vial como: Instrumento en el
gue se consignan acciones, mecanismos, estrategias, metas y medidas para que sean
adoptadas de manera obligatoria por las entidades encargadas, en el marco territorial que se
le sea aplicable, para su aplicacion con la finalidad de reducir y evitar accidentes y siniestros
viales.

5.2.5. Politica pablica

El concepto se presenta desde la definicion del Ministerio del Interior de Colombia y de los
autores Torres-Melo & Santander, 2013 y Ruiz & Cadenas, 2003.

e “Conjunto de acciones implementadas en el marco de planes y programas
gubernamentales disefiados para ejercicios analiticos de algun grado de formalidad,
en donde el Conocimiento, aunado a la voluntad politica y los recursos disponibles,
viabilizan el logro de objetivos sociales.” (Ordoéiiez, 2013), entendiendo que con
objetivos sociales se hace referencia también a asuntos culturales, étnicos, politicos,
ambientales, etc. (Ministerio del Interior de Colombia, s.f.).

e “Las politicas publicas son reflejo de los ideales y anhelos de la sociedad, expresan
los objetivos de bienestar colectivo y permiten entender hacia dénde se quiere orientar
el desarrollo y como hacerlo, evidenciando lo que se pretende conseguir con la
intervencion pablica y como se distribuyen las responsabilidades y recursos entre los
actores sociales. Por lo tanto, las politicas publicas no son solo documentos con
listados de actividades y asignaciones presupuestales, su papel va mas alla; son la
materializacion de la accion del Estado, el puente visible entre el gobierno y la
ciudadania.” (Torres-Melo & Santander, 2013, p. 15).
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e “Las Politicas Publicas son las acciones de gobierno, es la accion emitida por éste,
que busca como dar respuestas a las diversas demandas de la sociedad, como sefiala
Chandler y Plano, se pueden entender como uso estratégico de recursos para aliviar
los problemas nacionales.” (Ruiz & Cadenas, 2003, p. 4).

El presente estudio asume la definicion de politica publica como: Acciones de gobierno para
el cumplimiento de objetivos de interés pablico y por el cual se suplen necesidades y/o
problemas publicos.

5.2.6. Accidente de transito

El concepto se presenta desde la definicidn del Ministerio de Transporte de Colombia, la Red
de Empresarial de seguridad vial y el Instituto Nacional de Estadisticas y Censos de Ecuador-
INEC

e “De acuerdo al articulo 2° del codigo Nacional de Transito Ley 769 del 2002, se
define Accidente de transito como: evento generalmente involuntario, generado al
menos por un vehiculo en movimiento, que causa dafios a personas y bienes
involucrados en él e igualmente afecta la normal circulacion de los vehiculos que se
movilizan por la via o las vias comprendidas en el lugar o dentro de la zona de
influencia del hecho.” (Ministerio de transporte de Colombia, 2020)

e “Es un acontecimiento violento que ocasiona danos que pueden ser pérdidas
prematuras de vidas humanas y/o lesiones. Suceso que también produce secuelas
fisicas o psicologicas, perjuicios materiales y dafos a terceros.” (Red empresarial de
Seguridad Vial, s.f.)

e “Es el que ocurre sobre la via y se presenta stbita e inesperadamente, determinado
por condiciones y actos irresponsables potencialmente previsibles, atribuidos a
factores humanos, vehiculos preponderantemente automotores, condiciones
climatoldgicas, sefializacion y caminos, los cuales ocasionan pérdidas prematuras de
vidas humanas y/o lesiones, asi como secuelas fisicas o psicoldgicas, perjuicios
materiales y dafos a terceros.” (Instituto Nacional de Estadistica y Censo - Panama,
2020)

El presente estudio asume la definicidn de plan de accidente vial como: Hecho de transito en

que se este implicado al menos un vehiculo que por su movimiento haya causado lesiones o
la muerte, dafios materiales en una via publica o privada.
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5.3. Normatividad

El término de seguridad vial de acuerdo con la Organizacion Mundial de la Salud — OMS,
se refiere a las medidas adoptadas para reducir el riesgo de lesiones y muertes causadas en
un siniestro vial y/o de transito. Mediante la coordinacion y colaboracion intersectorial, los
paises en general pueden mejorar la legislacion de seguridad vial, creando ambientes mas
seguros, accesibles, y sostenibles para los sistemas de transporte.

Dado lo anterior los paises deben implementar medidas para que las vias sean mas seguras,
no solo para los ocupantes de vehiculos automotores, sino para los usuarios mas vulnerables
de las vias, como en los que intervienen los peatones, los ciclistas y los motociclistas; a
continuacidn se indican y describen las normas aplicables para Colombia y Bogota D.C.
enmarcadas de la siguiente manera:

Normatividad internacional desde 1968
Normatividad Nacional desde 1997

e Normatividad en el distrito capital desde 1990

5.3.1. Normatividad internacional desde 1968
Normas Internacionales aplicadas en Colombia referente a la seguridad vial:
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Tabla 6 Normas Internacionales de Seguridad Vial (A)

E'CONF.56/16/Rev.1 Convencién

de Viena sobre la Cireulacion Vial Creacién de la| Tiene como objeto especificar las sefiales a

(1968) F/CONF.56/17/Rev.1 Maciones |sefializacién de transito,|adoptar por parte de los paises para la

Convencién de \.?iena sobne. a Unidas  |moarcas viales v|sefializacién vial, sefiales de transito v dermis
Circulacion Vial (1968) sermfonzacidn. para ¢l fomento de la seguridad vial.

Resolucion (A/RES/58/289) haciendo énfasis en sus| . S .

Meiorami . . . Tiene como objeto incentivar y recomendar a
ejorarmiento de la seguridad vial . resoluciones 57/300, de . . .
Naciones las autoridades intemacionales sobre la
en el rundo (ASAMELEA . 22 de mayo de 2003, v|. - L. .
Unidas . importancia de la cooperacién intemacional

GENERAL NACIONES UNIDAS, 38/9, de 5 de noviembre ara prestar MAVor apovo a los esfuerzos

2004) de 2003 parap yorapoey :
Cascos: Manual de seguridad vial Organizacion Iwportancia del uso de|Tiene como objeto crear un mmanual para el
para decisores y profesionales. Mundial de Ia implementos deluso ¢ implementacién de cascos como
{Organizacién Panamenicana de la Salud segutidad comw ¢l uso|herramienta de  proteccidn en  los

Salud, 2008) ’ del Casco en motociclistas, seguimiento v evaluacion de
Beber v conducir: Manual de Organizacién Eportancia de la| Tiene como objeto el asesoramiento practico
segundad vial para decisores v Mundial de Ia concientizacion del|alos paises que quieren reducir laincidencia
profesionales. (Org anizmcién Salud problema de conducir|de accidentes de transito relacionados con el
Panamencana de la Salud, 2010) ) bajo la influencia de las | consumo de alcohol.
Destaca el problerm de
Peden M. traumatismos causados |Tiene como objeto presentar un analisis del
Torovan 'I.‘, por el transito entre los |panorama a nivel global, el cémo para los
Tovenes v la securidad vial. Youth efls 7| jévenes comw grave |menores de 23 afios, las lesiones son una
and mas:l safefy (YOURS.2UUT} Organiz;cién problema de salud  |causa prncipal de nmerte, vy eso este
) ’ Mundial de 1a publica en mmichos  |problera es consistenterrente mas grave
Salud paises, y especialmente |entre hombres jévenes en comparacién con
) en paises de bajos v [nmyjeres jovenes.
medianos ingresos.

Control de 1a velocidad. Un Importancia del uso de Tiene cor;:o ot)l_letlo 1tnfom13r 3:1 apoyar los
manual de seguridad vial para los | Organizacién |implementos de fesponsfa o le il o;m © .e(;:lzlon.ej va
responsables de tomar decisiones | Mundial de la|seguridad como el uso o8 plm esionates ble 2 seglu:l‘l 2 Vﬁa qlie

v Profesionales (Organizacién Salud. del Casco €n fsonl o8 I:SI.)?HS; e en € t:lsam;) ;031( da
Mundial de la Salud, 2008) motociclistas [plemertacion e progratas de s ) €
la velocidad v segundad vial en cada pais
Manual para la
Evaluacién de la
situacidén, creacidn de
planes, desarrollo,| Tiene comw objeto la creacidn de planes,
Cinturones de segundad y Organizacién implementacién v|desarrollo, implementacién y evaluacién
sistermas de retencidn infantil Un Mundial de 1a evaluacion sobre lajsobre la mitigacion v  mejorar los
manual de seguridad vial para Salud mitigacién y mejorar los|conocimientos v pricticas con el fin de que
decisores y ) conocimientos v|se incremente la seguridad de los ocupantes
practicas con el fin de|de vehiculos.
que se incremente la
seguridad de los

ocupantes de vehiculos.
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Tiene come obijete Presentard obetives:

1 Aumentar la conciencia entre los
tomadores de deciziones en todos los
mveles de la verdadera situacién  de
segundad vialen sus palses.
. 2. Proporcienar a loz  tomadores de
Consolidado sobre los . 3 .
) decisiones un catidlogo de formas probadas
actores viales, dad bati i b
Resolucidn (ECETRAITSS recomendaciones, ¥ vetr aceras pﬁra pombalit a [0 pebres
WP 1123 consolidada s obre Maciones |legislacién, politica ¥ CEUIGLErA SERLIA,
3 . o ) -, 3 Fecomendar a las Partes Contratantes de
circulacién por Carretera Thidas educacidn para = .
. . ) ) los Convenios de 1968y alas Acuerdos que
Maciones Tnidas, 2009 mejoratnents  de  la .
. . les complementan la adopcidén en su
seguridad  wial en la| . 7T . .
, ., legizlacidn  interna de disposiciones de
circulacién por carretera ) o
conformidad con  los principicos de la
Eesolucidn.
4 Recomendar alos Estados que ain no han
ratificade  los Convemos de 19268, en
patticular el Convenio sobre el trifico por
catretera
Decenio de Accidn parala Orzanizacién Enmarca las actividades,|Tiene como objeto, faciitar la aplicacién de
9 Seguridad Vial reselucidn 64/255 Mrugndial de la pilares para la estrategia|lmedidas coordmadas destmadas para el
(ASAMBLEA GENEEAL Salud de aplicacién nacional en|cumplimiente de los  objetives antes la
u . . . . . .
MACIONES UNIDAS, 20126) seguridad vial reduccién v mejoramiento de las cifras de
Tiene como objeto ratificar el compromiz o de
Por ol cual se s olicita 2la las na;io.nes, gobiernos y entidades al
. . fortalecimente de la creacién de planes de
organizacidén mundial de tad vial F : b -
Resolucidn (A/RES/66/260) la salnd v sus paises segl“_“ # _‘”1‘"‘*d°me“far una cota f’mf“’“
Mejoramients de laseguridad vial Mac rmietnbros, al[™ zse?tona Eofs Perzos aue lm.c uye
. . t
10 en elmundo. (4 SANMBLEA SCI_ZHES seguimiento, adaptacién acaferpla,al Secter privade. basomam:nles
GENERA L MACIONES UNIDAS, MeRS | actualizacién de planes|[FFOCSOREES,  ne  Subemamentals
. organizaciones v sociedad civil, incluidas la
2012a) con el fin de continuar ) . . .
. . Cmz Roja v la Media Iuna Eoja nacionales
con el mejoratmento en la ) e .
. ) Sociedades, organizaciones de victimas v
segutridad vial . . . .
organizaciones juveniles, ¥ los medics de
comunicacidn.
Tiene como objeto establecer los requisttos
mitimos para la creacidn de sistemas de
gestidn en la segundad del trafico en
Oreanizacié carreteras, aplicada por gobiernos
anizacidn . . ) .
. . g . Trafice de ZSegundad|avtenidades de transite v empresas privadas
IS0 38001 Trafico de Seguridad | Intemacional ) ) ) . .
. (Foad Traffic Security —|que quieran mejorar la segundad wial, esta
11 |(Road Traffic Securnty —ETS) o de para la . . .
. - |ET3) o de Segurnidad Vial|norma  permite  consolidar procesos v
Seguridad Vial (5V) (IS0, 2012) | Estandanzaci . .
) {5V controles pertinentes para un sistema de
an (I3C) L. .
buenas practicas, con el fin de mutigar,
prevenir v reducit la muette v heridas en los
accidentes viales de empresas U
organizaciones que apliquen estanorma
Ti bieti 1 d
Metodologia para elaborar planes . . 1enel com? ORIEUTO crealr lpanes F
. . Contiene  Herramientas |seguridad vial para los motociclistas, con el
de segunidad vial para Banco de -, o
o para la creacidn  delfin de  crear esquemas de  analisis,
12 motociclistas. (Banco de desarrolle de | . o .
planes de seguridad vial|seguimiento v evalnacidn del

desarrolle para América Latina,
2013

américa latina

Fuente:

paralos motociclistas.

Elaboracién Propia
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comportamiento ¥ mitigacidn de la seguridad
wial para motociclistas.
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Tabla 7 Normas Nacionales aplicadas a la seguridad Vial

RESOLUCION 7733 DE
1997 (Mini sterio de
transporte de Colombia,
19979

Reglamenta el uso v especificaciones del
onturdn de segundad a todos los
vehiculos gue crculen en el temtorio
nacional.

Todos los wehiculos automotores de tres o mas ruedas que
crculen por las wias piblicas o privadas abiertas al publico
deberan poseer cinturones de seguridad v los  wehiculos
automotores a que se refiere el aticulo antenior, deberdn tener
mstalado el anturin de segundad amas tardar el 16 de enero de
1993,

LEY 769 DE 2002 (agasto
f) (Cadigo Nacional de
Transito, 2002)

Por la cual se espide el Cddigo Macional
de Transito Terrestre ¥ se dictan otras
disposiciones.

Las normas del Codigo ngen en todo el terntono nacional v
regulan la crculacion de los peatones, usuanios, pasajeros,
conductores, motociclistas, ciclistas, agentes de transito, v
vehiculos por las wias publicas o privadas que estén abiertas a
piblico, o en las wias privadas, que intemamente crculen
vehiculos, asi como la actuacidn v procedirentos de las
auntonidades de transito.

RESOLUCION 19200 DE
2002 (Ministenio de
transporte de Colombia
2002)

Por la cua se reglamenta el uso e
instalacidn del cinturdn de segundad de
acuerdo con el articulo 82 del Codigo
Macional de Transito Terrestre

Todos los wehiculos automotores que transiten por las wias del
temritorio nacional incluyendo las urhanas, deberdn pottar en los
asientos delanteros el cinturdn de seguridad v los vehiculos de
transporte piblico colectivo municipal de pasaeros que sean
wrpottados, ensarblados o camrozados en el pais estdn en la
obligacidn de instalar cinturones de seguridad, en los asientos del
conductor v del usuano adunta.

RESOLUCION Mo,
001737 DE

Par la cual se reglamenta la utilizacidn de
cascos de seguridad para la conduccidn

Tiene por objeto reglamentar las caracteristicas, especificaciones ¥
ensayos del casco de segundad v el uso de este por parte de los

2004 (Ministerio de [de  motocicletas, motociclos v|conductores de motocicletas, motociclos ¥ mototriciclos v sus
transporte de Colombia, |mototriciclos v se dictan  ofras|acompafiantes, cuando los hubiere, para transitar en el Termtorio
2004) disposiciones. Nacional.

RESOLUCION 4958 DE
2006 (hoviembre 08)
(MWinisterio de transporte
de Colomhia, 2006)

FEmpresas del sector transportador. Se
adopta una nuevareglamentacidn gque fije
reglas claras para el transporte de cargas
mdivisihles, extra dimensionales ¥ extra
pesadas, o de ambas caracteristicas aun
fietmpo por las wias  publicas,
contermplando las exgencias necesanas
para garantizar la segundad de los
usuatos ¥ de la mnfraestructura wial
Demgalaresolucidn 3300 de 2005,

Tiene por objeto reglamentar la competencia, los pardmetros v los
proceditnentos del tritrite delos permusos para transpottar cargas
indivisibles, exdra pesadas v estra dimensionadas por las wias
nacionales, depattamentales, metropolitanas,  distritales o
trmnicipales, asi cormo las especificaciones de los wvehiculos que se
destinen a esta clase de transporte v las medidas técnicas gque se
deben adoptar para la proteccidn de la mfraestructura wial ¥ de
segundad via ¥ manejo del transito para garantizar la movilizacion
segura de las personas, de los usuarios de las wias v de la cargaa
transp ortar

RESCLUCION 1949 DE
2009 Gulio 17)
{Ministeno de Industria
v Cotnercio, 2009)

Porla cual se espide el reglamento técnico
aplicable a cinturones de segundad para
uso en vehiculos automotores, que se
fabriquen, itmporten o cotnercidlicen en
Colotrhia.

Tiene por objeto establecer medidas tendientes a prevenir o
franitrizar riesgos para la vida e integridad de las personas que
ocupan vehiculos automotores, en caso de accidentes, aceleracidn
0 desaceleracion abrupta del wehiculo, através del cumplimiento
de requisitos técnicos de desempefio de los cinturones de
segundad, asi como prevenirpracticas que puedan mducir a error a
los consumdores.

LEYM®1383 DE 2010
{Congreso dela
Republica, 2010)

Porla cud sereformala Ley 769 de 2002 -
Codigo Macional de Transito, ¥ se dictan
otras disposiciones.

30

L= comresponde al Ministerio de Transporte como antoridad
suprema de transito definir, onentar, wigilar e mnspeccionar la
gecucion delapolitica nacional en materia de transito. Articulo 3o,
Autondades de transito. Paralos efectos de laley entiéndase que
sonn autondades de transito, en su orden, las siguientes:

-H Ministro de Tranzporte.

-Los Gobemadores vlos Alcaldes.

- Los organismos de transito de cardcter departamental, runicipal
0 Dastrital.

- La Policda Macional a través de la Direccion de Transito v
Transpotte.

- Los Inspectores de Policla, los Inspectores de Transito,
Corresidores o quien haga sus veces en cada ente terrtorial

-La Supenntendencia General de Puertos v Transporte.

- Laz Fuetzas Militares para cumplir exclusivaments lo dispuesto
en el pamrafo 5o de este articulo.

-Los Agentes de Trénstto v Transporte,
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LEY 1503 DE 2011
{Congreso dela
Republica, 2011)

Por 1a cual ze promueve la formraddn de
hahitos, comportarientos ¥ conductas
seguros en la via ¥y se dictan otms
dizposiciones"

Tiene por objeto definir linearrdentos generales en educacdn,
responsabilidad social empresanal v oacdones  estatales v
comunitarias para promover en las personas la fonmacidn de
habitos, comportamientos ¥ conductas seguros en la via ¥ en
consecuencia, la formacion de ctiterios autdnomos, solidatios y
prudentes para la torra de decisiones en situaciones de
desplazatniento o deuso delavia piblica, de tal manera que:

a. Se contnbuye a gque la educacidn en seguridad wial v la
responsabilidad cotto actores de la wia sean asuntos de interés
piblico ¥ ohieto de debate entrelos cudadanos.

b. Seimpulsen v apoyen campafias fortrativas e infornmativas de
los proyectos de investigacidn y de desatrollo sobre segundad
vial

c. Se concientice a peatones, pasajeros ¥ conductores sobre la
necesidad delograr una movilidad radial v sostenitle.

d. Se concientice a autoridades, entidades, organizciones y
ciudadanos de que la educacdn wvial no se basa solo en el
conocimiento de normras vy reglamentaciones, sino fambién en
hahitos, comportarmiento s v conductas.

£. Se establezca una reladon e identidad entre el conocimiento
tedrico sobrelas nonmas detransito ¥ & conportamento en la wia.

DECRETO 2851 DE 2013
(Ilinisterlo de transporte
de Colombia, 2013)

Por el cual e reglamentan los articulos 3,
456,79, 10, 12, 1318 ¥ 19 de la Ley 1503
de 2011 v se dictan otras disposiciones.

Queelarticulo 14 delaLey 115 de 1994, porla cual se expide la ley
general de educacion v el articulo 36 del Decreto 1360 de 1954,
establece que los proyectos pedagdgicos son el medio por el cual
log establecirientos educativos abordan v responden a temas
coto &l de la educaddn wial Acciones del Ministero de
Educacion Madonal Corresponde al Mindsterio de Educacidn
MNadonal, como ente rector del sector educativo, las siguientes
acciones en natena de educacidn wial

a. Haborar v desamollar las otentaciones v estrategias
pedagdgicas para la implementacidn de la educacidn vial en los
niveles dela educacidn preescolar bdsica v media.

b, Incotporar en los programas que actualmente promueven el
desarrollo de commpetencias basicas v civdadanas log componentes
inherentes a la educacidn wial, sefialados en el articulo 3 de laLey
1503 de 2011,

10

LEY 169 DE 2013
{Congreso dela
Republica, 2013)

Por medio de la cual se dictan
disposiciones penales v administrativas
para sancionar la condoecidn bajo el
imfljo del alechol v otms sustancias
fpsicoactivas”

Tiene por objeto establecer sanciones penales y administrativasa
la conduccion bajo el inflyjo del alcohaol v otras sustancias
psicoactivas.

11

LEY 1702 DE 2013
(diciembre 27 (Congreso
de la Repiiblica, 2015k}

Por la cual se crea laagenca nacional de
seguridad  wial y  se dictan otms
disposiciones.

Tiene por objeto la CREACION DE LA AGFNCIA NACIONALDE
SEFJRDAD VIAL Créaze la Unidad Admimstrativa Especial
denotrinada Agencia Macional de Seguridad Wial (ANSWV), entidad
descentrmlizada, del orden nacional, que fortte patrte de la Ratra
Ejecutiva, con petsoneria jurdica, autonomda administrativa,
financiera y patrimonio propio, adsciita al Mindstetio  de
Transpotte.

La Agenda Madonal de Segundad Vial (ANSV) es la mésitre
autoridad para la aplicaddn de las politicas v edidas de
segunidad wial nacional Coordina los organismos v entidades
publicas ¥ ptivadas comprometidas con la seguridad wial e
itrplerrenta el plan de accidn de la segundad vial del Gobiemo, su
migidn es prevenity reducirlos acddentes de transito.

12

RESCLUCION 217 DE
2014 (Ministerio de
transporte de Colombia,
2014c)

Por la cual reglammenta la expedicion delos
certificados de aptitud fisica, mental v de
coordinacion motnz para la conduccidn
de wehiculoz v se  dictan otms
disposiciones.

Tiene por objeto reglamentar la espedicion de los certificados de
aptitud fisica, rrental ¥ de coordinacdn motriz pata la conduccidn
de wehiculos, emdtidos por los Centros de Reconodmiento de
Conductores habilitados por el Ministerio de Transporte. El
Vicerinisterio de Transporte del Ministerio de Transporte expedid
el acto administrativo mediante el oal se establezcan las
condiciones ¥ requisitos para que las instituciones prestadoras de
salud realicen los exdmenes para la expedicion del Certificado de
Aptitud Fizica, Mental v de Coordinacidn Motnz, asi como los
protocolos parala conemdn con el Sisterra RUMNT.
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13

REZOLUCION 1223 DE
2014 (rrayo 14)
(MWlinisterio de transporte
de Colormbia, 2014a)

Porla cual se establecen los requizitos del
curso basico obligatorio de capacitacidn
para los conductores de wehiculos de
carga gue  tmnspottan  mercancias
peligrosas ¥ se dicta una disposicion.

Tiene por ohjeto establecer el contenido, intensidad horatia 7 el
tétrrino para obtener €] certificado del curso basico obligatoro de
capacitacidn para loz conductores que tanspottan tercancias
peligrosas en vehiculos automotores de carga.

14

RESOLUCION 1565 DE
2014 (jurdo & MWinisterio
detransporte de
Colommbia, 20144}

Porla cual se expidela Guia retodoldgica
para la elab oracidn del Flan Estratégico de
Segunidad Vial

Tiene por objeto expedirla gufa metodoldgica para la elabomcidn
del plan estratégico de seguridad wial que estard o cargo de toda
entidad, orgamzaciin o empresa del sector piblico o privado gque
para curmplir sus fines misionales o en el desanollo de sus
actividades posea, fabrgue, ensamble, comercialice, contrate, o
administre flotas de wehiculos automotores o no awtomotores
superiores a diez (10) unidades, o contrate o adrministre personal
de conductores.

RESOLUCION 2273 LE
2014 (Mlinisterio de

Por la cual se ajusta el Flan Macional de

Tiene por objeto ajustar el Plan Nacional de Seguridad “ial v
ampliar su wigencia al perfodo al 2021, de acuerdo con el
documento contenido en el texto anexo, el cualhace parte ntegral
de la presente resolucion. Articulo 2° PILARES ESTRA TEGICOS,

15 Seguridad Vial 2077 -202 7 ¥ se dicta
Transporte de Colombia, D;in;ij o siciones se tielan PROGRAMAS ¥ ACCIONES. Definir los programas ¥ acciones
2014 P ) correspondientes a los pilares estratégicos establecidos para la
implerrentacidn v ejecucidn del Flan Macional de Seguridad Vial
2011-2021
RESOLUCION 1885 DE |[oF 2 cval se adopta e Manwal dejp, 0o p0 adoplar of "Manual de Schalimcon Vil -
— Seflalizacion Vial - Dispositives| .. " . . e
2015 (Mlindsterio de ) . - |Dispositivos Uniformes pata la Fegulacidn del Transito en Calles,
16 . |Uniformes pam la Fegulacidn del TEnsito . o .
transporte de Colombia, . Carreteras v Ciclomrutas de Colombia", el cual forra parte integral
en Calles, Catreteras v Ciclorrutas de . .
20150 . del presenteacto adrrinistrativo.
Colombia.
Tiene por objeto la construccidn del progmme integral de
estandares de servicio v seguridad wial para el transito de
RESOLUCION 2410 CE [Por Ia cual se adopta el Prograra Integral| " PCIo1A5, a8t £omo su melusion dentro del Pln Macional de
015 (julio 17 de Fatandares de Servicio v Seeurdad Seguridad Vial ajustado pam el decenio 2011- 2021, con &l fin de
17 ¥ oeg garantizar su continuidad s 24 de la vigencia de la Ley 1450 de

MWlinisterio de transporte
de Colommbia, 2015k

Wial para Transito de Motocicletas.
Transito de Motocicletas.

2011, en concordancia con el petiodo declatado cormo década dela
seguridad wial ¥ con la declaracion de la Asatrblea General de las
Maciones Unidas, del periode 2011-2020 como “Decendo de Accldn
parala Seoundad Vial”

13

RESOLUCION 3752 0F
2015 (octubre 6)
(MWlinisterio de transporte
de Colombia, 2015c)

Porla cual se adoptan medidas en materia
de seguridad activa v pasiva para uso en
wvehiculos  awtomotores, remolques ¥
serrrermolgues.

Tiene por objeto Proteger la wida e integridad de laz personas
mediante la exdgencia de elementos de segunidad activo v pasivo
por uso en wehiculos automotorss v oen remolgues ¥
semrterrolgues nacionales e trportados que se corercialicen en el
pais en lo pertinente.

19

RESOLUCION 1231 DE
2016 (abril 5)Ministerio
detranspore de
Colotnbia, 2016a)

Por la cual se adopta el docurrento Guia
para la  FEwalvacidn de los  Planes
Estratégicos de Segundad Wial

Tiene por objeto adoptar como mecanistmn estindar la Guia
metodologica para la emision de observaciones ¥ aval de los
Planes Fetratégicos de Seguridad Vial

20

DECEETO 1310 DE 2016
fagosto 100 (MWinisteno
de Transpore de
Colotmbia, 2016}

Por el cual se modifica el Decreto 1079 de
2015, en relacidn con el Plan Estratégico
de Zeguridad Vial.

Tiene por objeto de mwodificar el plazo de entrega del Flan
Estratégico de Seguridad Vial por parte de las entidades,
organizaciones o etrpresas publicas o prAvadas, tendn plazo
hasta el dltion dia habil del mes de diciembre de 2016,

21

LEY 15811 DE 2016
{octubre 213 (Congreso
dela Repiblica de
Colotmbia, 2016}

Por la cual se otorgan mcentivos para
promover €l uso de la bicicleta en e
territorio nacional ¥ s modifica el codigo
nacional de transito.

Tiene por objeto incentivar &l uso de la biccleta como tmedio
principal de transporte en todo & temitono nacional, incrementar el
nitnero de wajes en bicicleta, avanzar en la ritigacidn del impacto
arrhiental que produce el transito automotor ¥ ejormr la movilidad
uthana,

22

RESOLUCION 5747 DE
2016 (dicietrhre 28)
MWlinisterio de transporte
de Colombia, 2016k}

Por la cual se modifica el pardgrafo 1 del
attficulo 3 v elaticulo 6 de la Resolucidn
1223 de 2014, modificada por Ia
Resolucidn 2328 de 2016

Tiene por objeto twodificar el paagrafo 1 del aticwlo 3 de la
Resolucidn 1223 de 2014, modificado por la Resolucidn 2328 de
2016, " Los conductores tendran plazo hasta el 31 de dicierrbre de
2017 para obtener el cetificado del curso obligatorio de
capacitacidn para conductores gue transportan  mercancias
peligrosas, de quetmta elarticulo 3 dela Fesolucidn 1233 de 2014"
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Formedio del cual se regula la instalacidn

LEY 143 DE 2017 Julio |y  puesta en marcha de  sistemas|Tiene por objeto regular la instalacidn, adecuada sefializacidn,
23 4 (Congreso dela  |automdticos, semiautorrdticos v ottos|puesta en operacidn de sistermas automdticos, semiautomaticos ¥
Fepiblica de Colombia, |medios tecnoldgicos pam la deteccidn de|otros medios tecnoldgicos pata la deteccidn de infiacciones o
017 infracciones ¥y se  dictan  otras|control del trafico.
disposiciones.
RESOLUCIOM 718 DE P’nr.la cual s re.glammt_‘e'm los mter??s Tiene por objeto establecer la reglamentacion de los critetios
técmicos para la instalacidn ¥ opemddn|, . . . - . . -
2018 {rarzo 22) CeT T L técnicos pata lainstalacidn v/ operacion de los medios técnicos
24 de medios técnicos o tecnoldgicos parala

(MWlinisteno de transporte
de Colombia, 2018e)

deteccidn de presuntas infracciones al
transito v se dictan ottas disposiciones

vio tecnoldgicos pam la deteccidn de presuntas infiacciones al
transito.

25

RESOLUCION 1208 DE
2018 (absl I
(hlindstetio de transporte
de Colombia, 2018a)

Porla cual se modifica el articulo 24 dela
Resolucidn 277 del 37 de enero de 2074,

Tiene por objeto modificar el artioulo 24 de la Fesolucidn 217 de
2014, modificado por la Resolucidn 5228 de 2016, el cual queda asi:
Porla: cual semodifica e articulo 24 dela Resolucidn 277 del 31 de
enem de 2074" ARTICULD 24 Vigencia del Certificadn. El
Cettificado de Aptitud Fizica, Mental ¥ de Coordinacidn Motz
tendrd una vigencia mdzma de seis (§imeses contados partir dela
fecha de su expedicidn.

26

RESOLUCION 1487 DE
2018 (ravo 11)
(hlindstetio de transporte
de Colombia, 2013h)

Porla oual se establece un plazo pama la
definicidn de procesos ¥ metodologia de
evaluacion de los esdmenes tedrico y
practico para la obtencidn de la licencia
de conduccin de que trata laResolicidn
1349 de 2017 del IMinisterio de Transpotte
v se promoga el plazo de gque trata el
articulo 23 dela Resolucidn 1349 de 2017,

Tiene porobjeto establecer un plazo de ocho () meses contados a
partir de la publicacidn de la resolucidn para que la Agencia
Macional de Segundad Vial defina los procesos v metodologia de
evaluacidn delos exdmenes tedtico ¥ practice pam la abtencidn de
lalicencia de conduccidn.

27

RESOLUCION 3246 DE
2018 fagosto 3)
(MWlinistetio de transpotte
de Colombia, 2013c)

Porla coal se reglamentd la instalacion v
usoobligatorio de cintas retrotreflectivas.

Tiene por objeto reglarrentar la instalacidn ¥ wso obligatorno de
cintas retrorreflectivas en wehiculo s automotores tipo; bus, buseta,
microbis, camidn, carmioneta, tracto camidn, volgquete, asi como en
los remolques ¥ semitrernolgues con un peso bruto' wehicular)
supetior o 075 tondadas, que tmnsiten por las wias piblicas o
privados que estan abiertas alpdblico, o en las vias privadas, que
intemanmente crculen wehiculos.

28

RESOLUCION 4910 DE
2013 {ochibre 250
(MWinisterio de transporte
de Colombia, 2018d)

Por la cual se prorroga el plazo
establecido en el articulo 3 de la
Resolucidn 3246 del 3 de agosto de 2013

Tiene porobjeto provrogar por seis (6) el plazo para instalar v usar
las cintas retrorreflectivas, establecido en el articulo 3 de la
Resolucidn 3246 de agosto 3de 2018 del Ministerio de Transporte.

20

RESOLUCION 1080 DE
2019 {rarzo 19
(MWlinisteno de transporte
de Colombia, 201%)

FParla cual se expide el reglatnento téctico
de cascos protectores parm el uso de
motocicletas, oatnmotos, motocanos
mototrciclos, ¥ similares.

2

Tiene por objeto expedir el Reglamento Técnico para los cascos
protectores para & uso de motocicletas, cuattimotos, motocatros,
mototiciclos ¥ similares con el objetivo de proteger la wida e
integndad de las personas mediante la edgencia de requisitos
técnicos de desempefio v seguridad.

30

RESOLUCION 1572 DE
2019 mayo 3)
(MWlinisteno de transporte
de Colormbia, 2019%)

Porla cual e reglamenta la instalacidn v
uzo de cintas retromreflectivas v se dictan
otras disposiciones.

Tiene por objeto reglamentar la instalacion ¥ uso de cinfas
retromreflectivas de caracter obligatorio o woluntafo, pama la
circulacidn de wehiculos que transiten por las vias piblicas o
privadas que estan abiertas al piblico, o en las vias privadas, que
it emamente citculen wehiculos.

LEY 1964 DE 2019 {julio
11y {Congreso dela

Por medio de la cual se promoeve el uso

Tiene porobjeto la promocidn del uso de vehiculos eléctricos v de
cero emisiones, con el fin de contribuira la movilidad sostenible y

31 de wehiculos eléctricos en Colombia ¥ se
Repiblica de Colotbia, | . ) o 7 a la reduccion de emisiones contaminantes ¥ de gases de efecto
dictan otras disposiciones. .
2019a) invernadern.
Por medio de la cual se establece laf.., : . : ”
LEY 1972 DF 2019 (Julin |proteccién de los derechos a fa salod y al| o0 POF 08jefo establecer medidas tendientes a la reduceidn de
) . . emisiones contaminantes al aire provenientes de fuentes mdviles
18)(Congreso dela  |medio  ambiente  sano  estableciendo ) o ) . X ;
32 s . . . - gue crolen por & teritorno nacional, haciendo énfaszis en el
Fepiblica de Colombia, |medidaz tendientes a la reduccidn de . . .
o . matenal particulado, con el fin de resguandar la wida, la salud v
20184 errisiones  confaminantes  de  fuentes .
L , . L goce deambiente sano.
miwviles v se dictan otras disposiciones.
DECRETQ 2106 DE 201D For el cal se dictan normas pam|Tiene porobjeto mediante el Articulo 110, Disefio, implementacidn
(nm_n = b simplificar, suprittir ¥ refonmar tramites |y verificacidn del plan estratégico de segundad wial Modificar el
33 {Presidencia dela

Repiiblica de Colombia,
2019y

procesos v procedirientos innecesarios
exstentes en la administracidn publica.

atticulo 12 de la Ley 1503 de 2011 Disefio, irmplemrentacidn y
werificacion del Plan Estratégico de Segundad Vial.

Fuente: Elaboracion Propia
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5.3.3. Normatividad en el distrito capital desde 1990

Bogota D.C. se acoge a los objetivos, metas y otras disposiciones que se dictan en el marco
internacional y nacional, por tal motivo las condiciones especificas que se han dictado para
el distrito, son dispuestas y reglamentadas mediante los Planes Distritales de Desarrollo —
PDD. por esto a manera de trazabilidad, a continuacion se indica los PDD desde 1991

Tabla 8 Planes Distritales de Desarrollo

Acuerda 3 de
1991{Canceja de
Bogata D.C., 19913

Juan Martin
Caiceda
Ferrer

Sitl nambre

1991 - 1992

Previa el mejorarniento de la malla vial de la ciudad para asi
mejorar la movilidad.

Ademas, mediante el articulado del acuerda ze fijg la
estructuracidn del plan maestro de transita v trmnsparte, <l
cual hace referencia a movilidad

Acuerda 31 de
199 Canceja de
BagataD.C., 1992}

Jairme Castra

Priaridad Sacial

1993 - 1995

Carpletabia la realizacidn de campaflas educativas saobre la
educacidnn wvial ¥ la capacitacidn obligataria a los
canductares de las errpresas en toda el distrito, priariza la
implementacidn  del transparte publica calectiva v su
racianalizacidn

Plan Vial! Ampliacidn vy mejoramienta de la mella wvial
Grandes prolongacianes de arterias commo la carrera 7 al
narte v la NQS.

Decreta 295 de
19950 Alcaldia
hayar de Bogata
D.C., 19953

Antanas
Ma clous
Sivickas

Fanmnar Ciudad

1995 - 1998

Este Plan se estructurd a partir de 6 prioridades, enla quese
resalta la cultura ciudadana, correspandiente estrategias
canfluyentes en los sectores cultura, transita v transparte v
obmms viales.

Dentra de las progratras, canstituidas par agrupacianes de
proyectas  articuladares, adelantados durante  esta
administracidn se tiene:

- Tmnsporte, transita ¥ abms viales para la cultumm,
- Tranzparte, transito v abras viales para 1 ezpacia publica,

- Transpaorte, transita y obras viales para el progresa social,

- Transparte, transito ¥ obms viales pamm la productividad
urbana v

- Transparte, transito v obms viales para la legititmidad
institucianal

Estos programas preveian una inversidn de $857.300
millones de 1995, el cual comrespandia al 16,5% del total del
Plan. Par otra parte, dentra del Megaprayecta de Segundad
ciudadana, se realizd una destinacion $900 millones de 1995
para la grevencidn de la accidentalidad.

Inicia del censa de wvehiculas en la canital

Acuerda 6 de
1998(Canceja de
BagataD.C., 1998}

Fnrigue
Peflalasa
Landailia

Parla Bogaota que
gqueretra s

1998 - 2001

34

El Plan definid 7 priondades, entre ellas, la maoavilidad,
ademas se midieran lag  siguientes proyectos  commo
prnaritanags: Sistemre Integrada de Transporte Masiva,
Canstruccidn v mantenimmienta de vias.

Fn este ge definid, en materia de tmovilidad,
establecimienta de sistemas de transporte pam  la
distninucidn de tiempaos de viaje y proporcignar mejoras emn
el entorna urbano v el ambiente. Cabe mencionar que ya se
previd la ereacidn de las entidades FEmpresa de Tmnsparte
Tercer Milenia - TRANSMILENIO y Ermpresa de Transparte
hlasiva de Bogaotd -METRO 5S4

De las metas se encantmba la seflalizacidn infonrativa de 3
mil Km de vias v la demarcacidn de 3.500 lanfearril v la
puesta de control de 450 puntas de trafica, con la
instalacidn de 40 detectares autammaticas deinfractares alas
nanres de transita.

e el
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Decreto 440 de

Dentro de los sistermas generales del Plan, para el sector,

2001(Alcaldia Antanas BOGOTA para frénsitlo y transporte y obras civiles se destiné una
Mayor de Bog ot If'.Io.ckus Mtodos del | 2001 -2004 |inversion de $2.14 blll:;)ncs de 2001, l(? .ant.enor
D.C.,2004) Sivickas mismo lado cspecificamente para cumplir con una meta de disminuir en
20% en los tiempos de desplazamiento de las personas.
Bogoti Sin
;);:;é(:?l:e:ljgo ((1; Luis Eduardo In(;i;f:];e;::sgn 2004-2008 Ha.ce énf-asis. en la integr'.?ci.-jn del Sistema de.movilidad con
i Garzén . laintermodalidad, mantenimiento de la malla vial.
Bogota D.C., 2004) Social Contrala
Pobreza v la
Mejoramiento de la malla vial, segiin el balance final de este
BOGOTA Plan §¢ retllujo los tienpos de¢ recomido y aumentéd la
Acuerdo 308 de Samuel POSITIVA: segundad vial.
2008(Concejo de Moreno PARA VIV]:R 2008-2012  |Plantes v se ejecutd la estrategia de cultura ciudadana para
Bogoti D.C., 2008) Rojas MEJOR la movilidad y seguridad wvial, el cual incluyé campafias
cducativas y operativas dentro de las campafias de
s ensibilizacién en vias.
En ¢l Programa de Movilidad del Plan se incluyé la
estrategia "Cultura integral para la movilidad v la seguridad
vial.
;):;;é‘::}:;i ((1; Custavo BOGOTA 20122015 Por.otra parte, teru'.a las metas de reduc.irla rnorta]i(.lad por
Bogots D.C., 2012) Petro Utrego HUMANA accidentes de transito de 3,5 a 2,8 (mortalidad por accidentes
de transito por cada 10.000 vehiculos) v reducir la morbilidad
17 a 136 (Morbilidad por accidentes de trinsito por cada
10.000 vehiculos).
El objetivo del Plan es propiciar el desamollo pleno para
todos los habitantes de la ciudad y estd enmarcado en la
agenda 2030 para el Desamollo Sostenible de 20135, que
incluye los 17 ODS, el cual los programas v metas estin
alienados.
Alli se indica que las causas de la aceidentalidad predomina
. el desobedecer las sefiales de transito (15%), adelantar
Acuardo 64§ de Erinque BOGOTA MEJOR cerrando (19%) ¥ no mantener la distanc(ia de) seguridad
2016(Concejo de Peiialosa 2016-2020
: - PARA TODOS (32%).
Bogota D.C.,2016) | Londoifio

La estrategia que se¢ ¢sta aplicando actualmente, comprende
acciones de mejoramiento de vias, utbanismo, ciclormutas y
la construccién de infracstructura para espacio publico,
campafias de seguridad en via v gestidn inteligente de la
demanda de transporte.

Como metas se¢ tiene disminuir el 15% las fatalidades en

accidentes de transito.

Fuente: SISJUR. Elaboracion propia

Los objetivos y metas contenidos en los Planes Distritales de Desarrollo en materia de
movilidad y seguridad estructuran las acciones distritales para la aplicacion y adopcion de
las disposiciones internacionales que son tomadas por el gobierno y normas nacionales.
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Tabla 9 Planes Distritales de Seguridad Vial y comisiones

2010

Decreto 397 de
2010 {Alcaldia
Mayor de
Bogota, 2010)

Adopta el Plan Distrital de Seguridad Vial para Bogot4, Distrito Capital, con
el fin de reducir la accidentalidad vial, focalizando lag acciones hacia la
disminucion de la mortalidad y la morbilidad, especialmente de los usuarios
vulnerables, asi como promover la movilidad segura como prioridad en el
gistema de movilidad. Determina las entidades responsables de 1la
implementaciéon ¥ seguimiento, sefiala los ejes estructurales del Plan v la
fuente delos recursos para su ejecucion.

2012

Decreto 185 de
2012 {Alcaldia
Mayor de
Bogota D.C,
2012)

La Comision Intersectorial de Seguridad Vial con caracter permanente hace
parte del Sistema de Coordinacion de la Administracién Distrital, encargado
de articular v coordinar a las entidades ¥y organismos responsables de la
implementacion y cumplimiento de las metas y/o programas contemplados en
el Plan Distrital de Seguridad Vial la cual estd integrada por las Secretarias
Distritales de Movilidad, Gobierno, Salud, Educacion, Planeacion y Hacienda.
Por otro lado, son invitados eventuales los representantes de organizaciones
de naturaleza privada o piiblica que tengan tienen relacién con la prevencion,
mitigacion ¥ atencion de la accidentalidad vial. Las funciones a realizar por
parte de la comision son (i) realizar el seguimiento a la implementacion de
programas vy proyectos, (i) efectuar el seguimiento de la evaluacion de las
cifras de accidentalidad ¥ demas indicadores y (iii) exp edir reglamento interno
entre otras.

2013

Decreto 2851 de
2013 Nivel
Nacional
(Presidencia dela
Repiblica de
Colombia, 2013)

Reglamenta los articulos 3°,4°, 5°,6°, 7°,9°, 10,12, 13,18 v 19 dela Ley 1503
de 2011 “Porla cual se promueve la formacion de habitos, comportamientos y
conductas seguros en la via ¥ se dictan otras disposiciones™. Asimismo
sefiala el Plan Estratégico de Seguridad Vial entendiéndose este como el
instrumento de planificacién que oficialmente consignado en un documento
contiene las acciones, mecanismos, estrategias y medidas, que deberdn
adoptar las diferentes entidades, organizaciones o empresas del sector
publico y privado exstentes en Colombia, encaminadas a alcanzar la
Seguridad Vial como algo inherente al ser humano vy asi evitar o reducir la
accidentalidad wvial de los integrantes de sus compafiias, empresas u
organizaciones y disminuir los efectos que puedan generar los accidentes de
transito. De otra parte, hace menciéon al Plan Estratégico de Consumo
Responsable de Alcohol como el instrumento por medio del cual se definen
las acciones que se adelantarin para promover el consumo responsable de
alcohol en el establecimiento de expendio y/o consumo de bebidas
alcoholicas, luego de un diagnédstico. Este instrumento serd elaborado de
manera participativa por el propietanio/y administrador/a y demas personal de
los establecimientos de expendio v/o consumo de bebidas alcohdlicas, El
propietario/a ¥ administrador/a y demis personal de loz establecimientos de
expendio y/o consumo de bebidas alcohdlicas serdn los responsables del
desarrollo de las acciones y plazos para su gecucion, mecanismos de
seguimiento ¥ evaluacion, asi como estrategias de trabajo interinstitucional
con participacion de entidades distritales, municipales, locales v
organizaciones gremiales, grupos de vecinos y usuarios.
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Adopta el Plan de Movilidad Escolar - PME para Bogotd D.C., el cual estara
orientado al adecuado desplazamiento de estudiantes en medios motorizados
v no motorizados, con medidas de regulacion o control del transito en vias
adyacentes a instituciones educativas. La poblacion beneficiada de manera

Decreto 594 de | . o . . .
directa corresponde a las nifias, nifios, adolescentes y jovenes estudiantes

2015 (Alcaldia ) L ) : .
2015 Mavor de de los niveles de preescolar, bésica, media y superior; adultos y poblacioén en
Bo o);é DO condicion de discapacidad que accede al sistema educativo y de manera
g2015) "7 |indirecta, a la cormunidad escolar y demds poblacidn responsable del cuidado

de los estudiantes en sus desplazamientos desde y hacia las instituciones
educativas, entre los que se encuentran: los conductores, adultos
acomparniantes, organizaciones piblicas y privadas y comunidades aledafias
a los centro educativos.

Decreto 813 de
2017 (Alcaldia [Adopta el Plan Distrital de Seguridad Vial y del Motociclista para Bogota,

2017
Mayor de Distrite Capital, para la vigencia 2017 - 2026.
Bogota, 2017)
Resolucion 122
d . |Adoptala Guia de Auditorias de Seguridad Vial en Vias Urbanas, documento
2019(Secretaria . . . )
o orientador para la evaluacion de la seguridad de las vias urbanas e
2019 Distrital de . . ",
. infraestructuras de transporte nuevo y existente, para mitigar y resolver
Movilidad de | . . .. .
. riesgos de ocurrencia de siniestros viales.
Bogota D.C,,
2019)
Fuente: SISJUR. Elaboracion propia
5.4.Teorias

Se describirdn a continuacion la Teoria de la Organizacion y Administracion Publica de
Carles Ramio junto con sus elementos con el fin de comprender la importancia de los
elementos de andlisis para entender la funcion administrativa publica, posteriormente
abordaremos el Analisis de Textos Normativos de Agustin A Gordillo dando elementos para
el andlisis de politicas publicas.

Se presentard una herramienta para el andlisis de dichas politicas publicas referente a la
seguridad, la cual es la Guia de Analisis de Impacto Normativo — AIN, desarrollada por el
Departamento de Nacional de Planeacion — DNP y la Organizacion para la Cooperacion y el
Desarrollo Economico — OCDE. Con lo anterior se logrard comprender el desarrollo del
presente proyecto.

La Teoria de la organizacion y administracion pablica, del profesor de ciencia politica y de
la administracién publica Carles Ramid, brinda elementos de analisis para evidenciar la
funcién administrativa publica, para este caso la de la Alcaldia Mayor de Bogota D.C; en que
la organizacién se considera como una entidad social que desarrolla dinamicas politicas,
conocimientos e ideologias propias, y da paso a la articulacion de enfoques contemporaneos
como el “analisis longitudinal”, “analisis interorganizativo” y finalmente la “cultura y
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aprendizaje organizativo”.(Ramid, 1999). No hay que dejar de lado que estas organizaciones
de carécter publico (del Estado), siguen siendo organizaciones como cualquier otra, pues
“son organizaciones con aciertos, expectativas, problemas y dilemas de caracter
organizativo. Por su naturaleza publica son unas organizaciones muy especiales y exigen un
tratamiento especifico y diferente al de las organizaciones privadas”’(Ramid, 1999), por lo
que es necesario ser vistas desde diferentes enfoques y formas de tratamiento.

Ramio (1999) indica que las organizaciones poseen varias dimensiones y por ello se debe
precisar el objeto de estudio, pero apreciando la sinergia que hay cada una de estas y en esto
se basa se basa la teoria de la organizacion y administracion publica. Esta teoria parte de que
las organizaciones publicas son entidades sociales en las que se desarrollan dindmicas
politicas, conocimientos e ideologias propias, por lo que articula tres ambitos:

1.  Ambito socio técnico: Analiza procesos administrativos, los objetivos de la
organizacion, recursos financieros, el entorno, etc.

2. Ambito politico — cultural: Analiza los actores, qué es lo que intentan alcanzar
mediante la aplicacion de estrategias y programas que fueron disefiados de acuerdo
con la capacidad de control y toma de decisiones.

3. Ambito de control y mejora: Control de las dinamicas respecto al cumplimiento
de lo decidido y programado.

Es de aclarar que el andlisis de politicas pablicas y sus avances de cumplimiento se encuentra
de manera implicita dentro de estos 3 ambitos; por otra parte, se toma un enfoque
contemporaneo de la Teoria de la Organizacién (Stefano Zan,1988) y La Administracién
Publica (Ramio, 1999) conjugados en los siguientes:

a. Longitudinal: Desarrollo organizativo a través del tiempo como la evolucion de las
entidades, el crecimiento que hayan tenido, las variaciones y permite incluir su grado de
efectividad.

b. Inter —organizativo: Se enfatiza en el entorno de la Entidad, sobre sus relaciones y
si estas condicionan las caracteristicas y el desarrollo interno de la organizacion.

c. Culturay aprendizaje organizativo: Mejoramiento continuo y la concepcion de la
organizacion como cultura y la cultura de la organizacion.

Para lo anterior, se debe tener en cuenta que Carlos Ramid concibe a la administracion
publica como una organizacién que amerita un tratamiento diferente ya que consta de
elementos en los que se resaltan para el presente estudio:

e Su ambito de actuacidn no es escogido si no acorde a los estatutos.
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e Esvulnerable o estd expuesta al contexto politico en el que se encuentra, por ejemplo,
presiones politicas, presiones publicas, entre otros; por lo que dificulta la concepcion
y adaptacion de acciones y/o estrategias.

e Ladefinicion de los objetivos es ambigua y/o plural.

Para realizar un analisis complementario y que permita la integralidad en los resultados, se
aplico el Analisis de Textos Normativos de Agustin A. Gordillo, quien describe los siguientes
enfoques analiticos: “la razonabilidad de la norma”y “la interpretacion de la norma”.

La primera posibilita el debate en pro y en contra de la constitucionalidad de las normas, pero
es sabido que la normativa en este caso de estudio es exequible, también el debate la
razonabilidad permite determinar si el sustento factico es suficiente y la proporcionalidad de
los fines y sus alcances. Este, describe sus caracteristicas a partir de los siguientes
cuestionamientos:

e ;Esacorde a la constitucion?
e /Tiene sustento factico? (Hechos concretos - Antecedentes).
e /;Su alcance es proporcional?

Los anteriores interrogantes permiten evidenciar si la normatividad y los planes se
estructuran en el marco constitucional y se fundamentan en antecedentes solidos y su alcance
proporcionado es acorde para suplir la necesidad actual, por otro lado, la interpretacion
permite analizar si su &mbito es netamente aplicable, si contiene todas las variables
influyentes que permitan su normal desarrollo y cumplimiento del objeto central, por ultimo,
a partir del analisis anterior, se identifica la suficiencia con la que permite ver resultados
concretos:

Para la interpretacion de la norma retoman los elementos del ambito de aplicacién y la
suficiencia, se concibe a partir de la respuesta de la identificacion de cual es la intencién
principal de la norma, cuales son las fuentes de informacion, si es socialmente valiosa y si se
sostendré en el futuro.

Estos cuestionamientos orientan a la interpretacion para identificar la sostenibilidad de las
politicas publicas y la aplicacion normativa. Para el analisis de politicas publicas referentes
a la seguridad vial en la ciudad de Bogota D.C. se utilizé la herramienta denominada Guia
de Analisis de Impacto Normativo (AIN) desarrollada conjuntamente por el Departamento
Nacional de Planeacién — DNP y la Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo
Econdmico — OCDE.

Esta guia tiene como finalidad dar pronta solucién a los impactos no deseados que surgen
durante la aplicacion de un marco regulatorio; para la definicion de la problematica se definen
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preguntas que buscan identificar las causas, sintomas y efectos para proponer alternativas de
solucion apropiadas, investigar las relaciones causa — efecto, definir margenes de
intervencion respecto a las competencias institucionales, identificar los grupos o la poblacion
afectada y, por ultimo, jerarquizar los problemas identificados para puntualizar la
intervencion a realizar.

Algunos criterios que pueden ayudar a definir los objetivos que apunten a una regulacion son
en definir qué se quiere alcanzar, cuales son los resultados deseables o esperados, si los
objetivos generales fueron planteados en términos de impactos, si los indicadores existen o
se pueden construir para la medicién de los objetivos y en qué horizonte de tiempo.

Se resalta que los objetivos deben incluir indicadores para su respectivo seguimiento de
cumplimiento y verificacion de resultados intermedios. EI AIN menciona que la definicion
del problema debe explicar de manera precisa el por queé se requiere una intervencion para el
mejoramiento; ademas, se sefialan varias motivaciones que pueden estar en el origen de una
posible intervencion, para este caso de estudio, respecto a la seguridad vial en el Distrito
Capital, una razén puntual es el riesgo inaceptable y/o resultados no esperados.

Este riesgo inaceptable hace referencia, por ejemplo, a resultados del sector salud o alguna
relacion con la seguridad humana.

Respecto a la justificacion de que si la politica publica o la normatividad requieren regulacion
el AIN menciona que no se justifica para problemas demasiado pequefios, pero para ello se
debe evaluar el tamafio del problema mediante de la identificacidn de los siguientes items:

Grupos que estan siendo afectados,

El tamafio de cada uno de los grupos,

El efecto causado en cada uno de los grupos y
Magnitud de los efectos.

Adicionalmente se debe tener en cuenta; primero, si el mismo gobierno tiene algun tipo de
limitacion para la preparacion y cumplimiento de las regulaciones; segundo, si los grupos
afectados tienen la capacidad de toma de decisiones por si mismos como dar solucion a la
problematica, y tercero; saber si la problematica puede extenderse en el tiempo o si puede
sufrir cambios debido a externalidades.

5.5. Estado del Arte

El continuo crecimiento econdémico y poblacional, asi como los cambios tecnologicos, el
aumento del urbanismo y la deficiencia en la creacién y la aplicacion de estrategias de
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seguridad vial, han ocasionado el aumento en los indices de accidentalidad y mortalidad en
el pais.

Por esta razon, existen entidades a nivel nacional y local, encargadas de formular, ejecutar y
controlar estos indices mediante planes estratégicos de control y prevencion vial, invirtiendo
recursos publicos en estos, sin embargo, los resultados obtenidos no son los esperados,
incumpliendo con las metas propuestas para tales fines.

Respecto a la inversion para la ejecucion de los planes de seguridad vial, se enfoca a
investigaciones, educacion y campafas culturales, por otro lado, se han adelantado diferentes
trabajos investigativos por centros de estudio y universidades.

De estas, se filtraron un total de 77 investigaciones (Anexo 1), de las cuales 36 corresponden
a estudios realizados por grupos de investigacion afiliados a una institucion educativa y en
algunos casos, por investigadores independientes y 41 restantes, a tesis universitarias. En su
totalidad, estas se elaboraron en los Gltimos 19 afios (2001 — 2019) y, de acuerdo con el
andlisis realizado, se clasificaron por categorias como se muestra en la siguiente tabla:

ACREDITACION
NS‘ TLCICM.
A CALIDAD

VlL ).AMPU.S

Tabla 10 Investigaciones sobre seguridad vial
Clasificacion de las investigaciones de acuerdo con su categoria Cantidad de investigaciones %o

Investigaciones en Infraestructura v el entorno vial 17 22.1%
Investigaciones sobre las normas de segundad vial v su cumplimiento 15 19.5%
Investigaciones sobre Educacion v la capacitacion de los conductores 3 3.9%
Investigaciones sobre politicas piblicas v el entomo institucional para la seguridad vial 6 7.8%
Investigaciones sobre el parque automotor v las caracteristicas de seguridad de los automéviles 1 1.3%
Investigaciones que hacen una descripeion v/o analisis de la accidentalidad 13 16.9%
Investigaciones que incluyen una descripeion v/o andlisis de las lesiones por accidentalidad vial 5 6.5%
Investigaciones que abarcan de forma integral diversas estrategias de seguridad vial 17 22.1%
TOTAL 77 100%

Fuente: Elaboracién propia

Gréfica 2 Investigaciones sobre seguridad vial

B Investigaciones en Infraestructuray el
entorno vial

m Investigaciones sobre las normas de
seguridad vial y su cumplimiento

M La educacion y la capacitacion de los
conductores

Investigaciones sobre politicas publicasy
el entorno institucional para la seguridad
vial

B Investigaciones sobre el parque
automotor y las caracteristicas de
seguridad de los automaviles

M [nvestigaciones que hacen una
descripcion y/o anélisis de la
accidentalidad

W Investigaciones que incluyen una
descripcién y/o anélisis de las lesiones
por accidentalidad vial

Fuente: Elaboracion propia
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De lo anterior, se identifica que existe diversidad de tematicas que se han abordado en el
marco de la seguridad vial y permite observar la multiplicidad en los enfoques. En tanto que
las primeras cinco categorias se congregan investigaciones que se orientan en variables que
incurren sobre la seguridad vial y brindan recomendaciones en torno a intervenciones para
disminuir y mitigar la accidentalidad.

Las ultimas tres categorias asocian trabajos que concentran informacion descriptiva,
cuantitativa y cualitativa para realizar una descripcion o analisis sobre variables relacionadas
con actores viales, frecuencia de accidentes, consecuencias, alternativas para su mitigacion
y prevencion.

Por altimo, se identifica que el mayor nimero de estas investigaciones se enfocan en estudios
relacionados con infraestructura y su entorno vial, normatividad, estrategias y analisis de
seguridad vial, entre el 1% y el 6% de las investigaciones consultadas se enfocan en temas
relacionados con educacion y capacitaciones, politicas publicas, andlisis por lesiones de
accidentabilidad y caracteristicas de seguridad en vehiculos. A continuacion, se describen los
elementos significativos de los estudios segun la clasificacion propuesta anteriormente.

Investigaciones en Infraestructura y el entorno vial: En torno a esta clasificacion, se
identifico una gran diversidad de investigaciones con relacion a su enfoque, delimitacion
geografia y metodologia empleada. En esta categoria se constatd que algunas
investigaciones se enfocan en temas explicitos a una interseccion o una avenida en particular,
otras analizan tramos amplios de carreteras urbanas, interurbanas o desarrollan metodologias
con aplicacion en el nivel nacional. En gran proporcidn, las investigaciones se realizaron por
estudiantes o profesionales en ingenieria y la mayor parte fueron documentos (resimenes)
de investigacion.

Investigaciones sobre las normas de seguridad vial y su cumplimiento: Referente a este
grupo de investigaciones, se identificé diversidad de tematicas enfocadas al uso de cinturén
de seguridad en vehiculos, el consumo de bebidas alcohdlicas y alucinégenos,
estacionamiento en vias publicas, normativa existente y los comportamientos de los actores
viales.

La metodologia empleada en las investigaciones fueron entrevistas, trabajos de visualizacion,
registro fotogréfico y conteo en la zona de limitacion geografica establecida en la
investigacion.

Investigaciones sobre Educacion y la capacitacion de los conductores: Con relacion a
este grupo, se identificaron pocas investigaciones que se enfocan en este tema. Una de ellas
aborda el sistema de formacion de los conductores, otra analiza el sistema de licencias de
conduccion en Colombia y otra se centra sobre la publicidad sobre seguridad vial.
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Investigaciones sobre politicas publicas y el entorno institucional para la seguridad vial:
En esta categoria se encontraron seis investigaciones las cuales abordan de forma directa la
relacion entre seguridad vial y politicas publicas. Dos de éstas se delimitan geograficamente
a Cali, una en Boyaca y tres tienen un enfoque en el nivel nacional.

Investigaciones sobre el parque automotor y las caracteristicas de seguridad de los
automaviles: En la presente categoria solo se encontr6 una investigacion, esta se enfoca en
el parque automotor proponiendo el motocarro como una alternativa viable para el transporte
en zonas rurales, direccionando geograficamente al municipio de Girardota, Antioquia.

Investigaciones que hacen una descripcion y/o andlisis de la accidentalidad: Frente a este
grupo de investigaciones, un numero significativo de estas emplean datos estadisticos de
entidades oficiales a niveles nacional, departamental y municipal. Entre las fuentes
bibliograficas empleadas para consulta estan, el Instituto Nacional de Medicina Legal y
Ciencias Forenses — INMLCEF, la Secretaria de Movilidad — SM, el DANE, el Ministerio de
Transporte — MT, las Secretarias Municipales de Planeacion y la antigua e inexistente
Corporacion Fondo de Prevencién Vial — CFPV, entre otras.

Con base a la informacion obtenida de estas fuentes, las investigaciones realizan una
descripcion de la accidentalidad vial en zonas geograficas especificas. Entre los estudios
clasificados en esta se encuentran cuatro que se enfocan en la accidentalidad en general a
Colombia, tres se centran en determinados departamentos y/o vias departamentales, cuatro
se centralizan en Bogota D.C., una en Medellin y una en Monteria. Asi mismo, hay algunos
que incorporan variables socioeconémicas y demograficas para identificar las causas de los
accidentes en la via.

Investigaciones que incluyen una descripcion y/o analisis de las lesiones por
accidentalidad vial: Para esta categoria se encontré un grupo de cinco investigaciones que
enfocan su estudio en lesiones y la mortalidad como consecuencia de accidentes viales. Estas
investigaciones en gran parte, fueron desarrolladas por profesionales y estudiantes en el area
de la salud, describen en su estudio el tipo de lesiones y en otros casos cuantifican las muertes
por el tipo de accidentalidad vial.

Algunas de estas investigaciones se centran en delimitados municipios o departamentos
especificos, mientras que otras se concentran a nivel nacional. Asi mismo, emplean enfoques
de acuerdo a los actores viales. Entre las fuentes bibliograficas empleadas para consulta
estan: las estadisticas del DANE y datos provenientes del INMLCEF, en otros casos, se obtiene
la informacion de fuentes primarias como historias clinicas, informes de necropsia,
certificados de defuncion e informe de laboratorios, entre otros.
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Investigaciones que abarcan de forma integral diversas estrategias de seguridad vial:
En gran proporcion, las investigaciones se realizaron por entidades nacionales y grupos de
investigacion de algunas universidades. Se destaca un nimero importante de estudios que
abordan de forma simultanea, varias de las categorias tematicas anteriormente descritas.

Este es el caso de investigaciones que hacen una aproximacion general a los accidentes que
involucran a los diferentes actores viales, asi como las diferentes alternativas y
recomendaciones para mitigar y prevenir los accidentes viales en las poblaciones objeto de
los estudios. De forma muy similar, se agrupan en esta categoria estudios que toman una
variedad de elementos que inciden en la accidentalidad y prevencion vial.
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6. MARCO METODOLOGICO
6.1.Enfoque y tipo de la investigacion

Esta investigacion es exploratoria, aplicada y descriptiva, no tiene intencion de demostrar la
certeza de alguna teoria o la consistencia de algin modelo a aplicar. (Ferndndez Collado &
Baptista Lucio, 2014). La intencidn es la recoleccion de informacién para la construccion de
conocimiento que permita dar cuenta al objetivo general y a los objetivos especificos y
mediante la utilizacion herramientas analiticas, organizativas y de administracion publica.
(Fernandez Collado & Baptista Lucio, 2014). Por otra parte, es exploratoria y aplicada ya
que se basa en el estudio de documentacion aportada por entes publicos rectores de movilidad
y accidentalidad vial en Bogota y otras ciudades referentes en Colombia y Latinoamérica
para la identificacion y evaluacion de las politicas.

A su vez también es descriptiva ya que describe los hechos con la finalidad de determinar las
caracteristicas principales para el desarrollo de la estrategia a partir de la fijacion de controles
y mejoras de procedimientos y/o recomendacion de regulacién y mejora de politica publica.

Naturaleza de los datos: Metodologia cualitativa, basada en el analisis subjetivo e individual
de la siniestralidad vial en Bogota D.C., se retoma el disefio multiciclo, indicando que en
algunas ocasiones se inicia de la etapa de formulacion, disefio o propiamente de redisefio, en
periodos diferentes y se deben gestionar los procesos de recoleccion de informacién y anélisis
en coherencia con la primera aproximacion para que permita la comparacion (Taylor y
Bogdan, 1984; Blasco y Pérez 2007:25; Sandoval, 1996).

6.2. Instrumentos de recoleccion de informacion
Se dispuso el siguiente instrumento para la recoleccion y sistematizacion de informacién que

evidencia la aplicacion de la Teoria de la Organizacién y Administracion Pablica a la luz de
los antecedentes de la seguridad vial en Bogota.

Tabla 11 Tabla Instrumento aplicativo teoria organizacion y administraciéon publica

Fuente: Carles Ramio, 1999

Se establecio el siguiente instrumento aplicativo para el Analisis de Textos Normativos,
teniendo como referencia que las normas para la seguridad vial son el eje transversal y de
obligatorio cumplimiento y dio paso para su analisis a la integracion de los planes de
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desarrollo, de accién y los informes de gestion de las instituciones intervinientes en la
seguridad vial en Bogota.

Tabla 12 Andlisis de textos normativos

Fuente: Alberto Gordillo, 1999

La fuente de informacién corresponde a las publicaciones que hacen en cada una de las
paginas institucionales de las entidades consultadas, al igual que las estadisticas tomadas que
permitieron la sistematizacion normativa.

En resumen, para el presente trabajo se establecié para la aplicacién de la metodologia la
basqueda y analisis de informacion y datos historicos; la profundizacion y analisis de
estudios, normas y politicas publicas como antecedentes. Se realizé la basqueda del estado
del arte con el fin de obtener informacion relevante de la normatividad puablica actual
internacional y nacional, con las cuales rigen dentro del territorio nacional respecto al transito
y circulacion en la actualidad.

6.3. Tipo de Analisis

El tipo de anélisis es documental (Fernandez Collado & Baptista Lucio, 2014), en el que
parte de la recoleccién y analisis de datos, las herramientas son la normatividad, documentos
y registros en materia de seguridad y siniestros viales, el cual se clasificaron y se ordenaron
respecto a su ambito de aplicacion y fecha de creacion.

A lo largo del andlisis se pudo comprender la materia de estudio, por lo que se procedié a
relativizar hallazgos mediante la identificacion del contexto en el que los documentos y datos
consultados se encontraban.

Este analisis permitié ordenar, jerarquizar, descartar, comparar y dar concepto a la
informacion obtenida, ademas, se resalta el proceso de retroalimentacion existente entre lo
consultado y el andlisis obtenido.

Se realiz6 un analisis narrativo (Fernandez Collado & Baptista Lucio, 2014), en el que se
concentrd en el contenido manifiesto de la normatividad internacional, nacional y distrital,
de manera secundaria y de soporte se realizé la identificacion de los impactos, indicadores y
su correspondiente trazabilidad en materia de cumplimiento e informacién estadistica.
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6.4. Disefio del marco metodoldgico
6.4.1. Teoria de la organizacion y administracion publica

Para la aplicacién de la teoria de la organizacion y administracion publica se debe definir
cudl o cudles son las entidades para identificar sus objetivos, funcionalidades,
particularidades, metas, impactos o logros y dependencias, lo anterior en relacion con la
seguridad vial en Bogota D.C. desde 2010 a 2019.

Tras este reconocimiento de las entidades continta la definicién de los dmbitos: socio
técnico, politico — cultural y control y mejora; cada uno con su respectivo analisis. Con la
definicion de los &mbitos, se realizan los analisis de enfoque longitudinal, inter - organizativo
y de cultura y aprendizaje, adicionalmente se tuvo en cuenta los elementos de administracion
publica como ambito de actuacion, vulnerabilidad, ambigiiedad y pluralidad. Finalmente
compilar los analisis y presentar un solo criterio.

6.4.2. Analisis de Textos Normativos

Definir las politicas publicas que entran dentro del periodo de estudio y en contexto con la
seguridad vial en el Distrito Capital, con la finalidad de dar aplicacion a los enfoques
analiticos de la “razonabilidad de la norma” y la “interpretacion de la norma”;
posteriormente, dar respuesta a los interrogantes planteados. Finalmente se debe combinar
los andlisis de cada uno de los ambitos.

6.4.3. Guia de Analisis de Impacto Normativo — AIN

Inicia desde la identificacion del sector en el que se relaciona directamente las politicas
publicas de seguridad vial vigentes y aquellas que ocuparon su horizonte dentro del periodo
de estudio, por lo que corresponde a la diferenciacion de las causas, sintomas y efectos.

Paralelamente, se realiza seguimiento al cumplimiento de los indicadores en términos de
impacto y verificacion de resultados intermedios, aqui también se reconoce que subsectores
y que otros sectores intervienen. Es imperioso determinar el tamafio de la problemaética
mediante la identificacién de los grupos que estan siendo afectados, el tamafio de cada uno
de estos grupos, definir la relacion causa — efecto de manera general y especifica por cada
grupo y la magnitud de dichos efectos.

Este andlisis permitié ordenar, jerarquizar, descartar, comparar y dar concepto a la

informacidn obtenida, ademas, se resalta el proceso de retroalimentacion existente entre lo
consultado y el analisis obtenido.
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Se realiz6 un andlisis narrativo (Fernandez Collado & Baptista Lucio, 2014), el cual se
concentro en el contenido manifiesto de la normatividad internacional, nacional y distrital, el
cual, de manera secundaria y de soporte se realiz6 la identificacion de los impactos,
indicadores y su correspondiente trazabilidad en materia de cumplimiento e informacion
estadistica.

6.4.4. Comparacion normativa

De los andlisis anteriores se procedio a realizar las comparaciones con los logros y avances
de otras ciudades internacionales.

6.4.5. Soporte estadistico de indicadores e impactos
Para los puntos anteriores, se realizo el estudio analitico de las estadisticas de siniestros

viales, tanto para muertes como morbilidades, alli se identifica en nimeros el grado de avance
y el estado del impacto.
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7. RESULTADOS

7.1. Estructura operativa, implementacion y seguimiento de la Seguridad Vial en
Bogota D.C.

La maxima autoridad administrativa del Distrito Capital es la Alcaldia Mayor de Bogota, la
cual su administracion esta sujeta a revision politica del Consejo Distrital, el periodo del
alcalde corresponde a cuatro afios y una de las funciones méas importantes es la elaboracion
de planes de ordenamiento territorial y de desarrollo de la ciudad.

Al interior de la Alcaldia, para la ejecucion de los planes, se cuenta con la Secretaria de
Gobierno, que tiene por objeto liderar y encaminar la formulacion y el seguimiento de
politicas adoptadas; la Secretaria de Hacienda quien garantiza que el Distrito cuente con los
recursos para la ejecucion de sus planes; la Secretaria de Planeacion, que como su nombre lo
indica formula, orienta y coordina las politicas de desarrollo territorial, social, econémico,
ambiental y cultural.

La Secretaria de Salud, que vigila, inspecciona y controla principalmente la prestacion de
servicios de salud en el distrito, es importante tener en cuenta que los siniestros viales se
consideran como un problema de salud publica; la Secretaria de Educacion, que aporta el
componente de educacidn vial para los capitalinos; la Secretaria de Movilidad, el cual tiene
el objeto de orientar y liderar la formulacién de politicas del sistema de movilidad. Cabe
mencionar que en el PDSV 2010 — 2017, en su articulo ocho se indica que las entidades
responsables de la implementacion y seguimiento son las Secretarias de Movilidad, Salud,
Educacion, Gobierno, Hacienda y de Planeacion, Terminal de Transporte S.A., Policia
Metropolitana de Transito, Instituto Distrital de Recreacién y Deporte — IDRD, Direccién de
Prevencion y Atencion de Emergencias — DPAE, Empresa de Transporte del Tercer Milenio
— TRANSMILENIO S.A., Instituto Urbano de Desarrollo Urbano — IDU y la Unidad
Administrativa Especial de Rehabilitacién y Mantenimiento Vial — UMV

En 2010, se encontraba vigente el Plan de Desarrollo Distrital - PDD 2008 — 2012, en el que
el Dr. Samuel Moreno Rojas establecid los siguientes proyectos relacionados en materia de
seguridad, mejoramiento, servicio del transito y transporte en la ciudad para el cumplimiento
del objetivo de mejorar las condiciones de seguridad vial:

e Malla vial local: Consistia en rehabilitar 300 km — carril de malla vial local y de
mantener 3.000 km carril — carril de malla vial, con linea base de la malla vial
existente de 7.686 km — carril en 2007.

La rehabilitacion correspondia al 3,9% y el mejoramiento a 39,03% del total de la malla vial
reportada por el Instituto de Desarrollo Urbano — IDU.
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e Malla vial rural: Mantener 115 km — carril de malla vial rural y construir 27 km —
carril, no se presentd linea base.

e Sistemas de transporte publico colectivo: Las metas definidas eran primero, organizar
las rutas para la operacion de transporte publico, disminuyendo la sobreoferta de
buses del servicio publico existente, segundo; integrar el sistema de transporte publico
colectivo, masivo e individual, y tercero, realizar campafas de capacitacion a los
conductores, al igual que el anterior no se presento linea base.

e Red de estacionamientos: Generar 543 cupos de nuevos parqueaderos publicos, no se
presentd linea base.

e Troncales de TRANSMILENIO: Construir 20 km de troncales de fase Ill en la
avenida El Dorado y en la carrera décima.

e Construccion, adecuacion y mantenimiento de la malla vial arterial: Se concibieron
ocho metas, construir 207,21 km — carril, rehabilitar 97,9 km — carril y mantener
1.560,2 km — carril; en este primer paquete la linea base son 2.780,4 km — carril.

La construccion de la malla vial arterial correspondié a aumentar en 7,45% mas de lo
indicado en la linea base, la rehabilitacion al 3,52% y el mantenimiento al 56,11%.

Las metas del segundo paquete corresponden a la construccion de 7 km — carril de malla
vial intermedia, rehabilitar 1959 km — carril de malla vial intermedia y el
mantenimiento al 1.087,8 km — carril de malla vial intermedia, la linea base que se
tuvo en cuenta era de 4.092 km — carril de acuerdo con el IDU.

Es decir, aumentar en 0,17% la malla vial intermedia, la rehabilitacion del 4,89% vy el
mantenimiento del 26,58%.

El dltimo paquete de metas correspondia a la promocion y estructuracién de vias para el
transporte de carga y vias por concesion.

e Red de ciclorrutas: Construir 20 km de ciclorrutas y mantener el 100% de la red de
ciclorrutas, linea base 347 km. La construccién de la red de ciclorrutas correspondié

al aumento del 5,76% de la malla vial.

e Intersecciones viales: 47 puentes en total de los cuales construir 17, reforzar 15 y
mantener 15.
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e Sistema de semaforizacion: Modernizar el 100% de la red de semaforizacion,
mantener el 99% del sistema de semaforizacién y semaforizar 200 nuevas
intersecciones.

e Sistema de sefializacion: Instalar 60.000 nuevas sefiales verticales de pedestal,
demarcar 3.300 km — carril y la instalacion de 70 sefiales elevadas, respecto a las
sefales verticales la linea base dispuesta es de 10.879 y para las sefiales elevadas 331.
Es decir, aumentar en 551, 52% las sefiales verticales y en 21,15% las sefales
elevadas.

e Sistema inteligente de administracion del tréafico: Realizar 60.000 operativos de
control de cumplimiento de las normas de transito y poner en marcha un sistema de
deteccion electronica de infracciones de transito. No se presentaron lineas bases.

e Instrumentos de planeamiento y financiacion de la gestion urbana: Implementar un
sistema de informacion y seguimiento al Plan Maestro de Movilidad — PMM.

e Cultura para la movilidad y la seguridad vial: Formar 1.200.000 ciudadanos y
ciudadanas en normas de transito y seguridad vial y realizar 65 campafias pedagdgicas
para la movilidad y seguridad vial.

El Balance General de Resultados del PDD 2008 — 2012, realizado por la Alcaldia Mayor en
diciembre de 2011, indica, para a estos 13 proyectos relacionados con la seguridad vial y
algunas variables correlativas como la educacion, cultura, trénsito y transporte, lo siguiente:

a. Los presupuestos detallados para cada uno de los proyectos no se indican, sin
embargo, para los programas en los que son contenidos si:

- Sistema Integrado de Transporte Publico — SITP: Presupuesto $4.274,2 mil millones
(pesos vigencia fiscal 2011), ejecucion del 69,8% al 30 de septiembre de 2011.

- Vias para la movilidad: Presupuesto $1.749,6 mil millones (pesos vigencia fiscal
2011), ejecucion del 64,6% al 30 de septiembre de 2011.

- Trafico eficiente: Presupuesto $427 mil millones (pesos vigencia fiscal 2011),
ejecucién del 73,2% al 30 de septiembre de 2011.

Para estos tres programas la ejecucion presupuestal promedio corresponde al 69,2%
a septiembre de 2011.

b. El estado de las vias locales se mantuvo estable.
c. Se puso en marcha la Deteccion Electronica de Infracciones de Transito — DEI. Al 15
de septiembre de 2011 se impuso 56.283 comparendos.
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Articulo, complementd y elimino las discontinuidades en vias principales mejorando
el estado de las mismas, la ampliacion de la malla vial arterial correspondi6 a 194 km
— carril y de la intermedia de 25.44 km — carril.

e. Se construyeron 114 km — carril de vias arterias.
f. Mejoramiento de malla vial arterial de 146,9 km — carril.

~oeDv oS53 X

Y.
Z.

aa.
bb.
cc.
dd.

500 km méas de malla vial intermedia, el cual corresponde a la conservacion,
recuperacion, rehabilitacién y construccion. No se especifica que porcentajes
corresponden a cada actividad.

Se recalcularon las metas de construccion, rehabilitacion y de mantenimiento de la
malla vial arterial: 242,03 km — carril de construccion y 221,76 km — carril en
rehabilitacion.

. Se recalcularon las metas de construccion, rehabilitacion y de mantenimiento de la

malla vial intermedia: 25,44 km — carril de construccidn, de los cuales se construyeron
25,18 km — carril, se rehabilita 127,33 km — carril y se mantuvo 302,07 km — carril.
Se construyeron 14 puentes vehiculares.

Se modernizd el sistema de semaforizacién del Distrito.

Se semaforizaron 88 nuevas intersecciones.

. Se garantizé el funcionamiento de seméaforos en 1.185 intersecciones.

Mantenimiento de 347.274 sefiales verticales de pedestal.

Mantenimiento de 1.416 sefiales elevadas.

Instalacion de 42.809 nuevas sefiales verticales.

Demarcacién de 1.019,19 km — carril con dispositivos de control de velocidad.

En marzo de 2011 entré en funcionamiento el Sistema Inteligente de Transporte —
SIT, segun el balance de resultados, se redujeron los accidentes en las vias.
Construccion de 27 puentes peatonales.

. Mantenimiento de 59 puentes peatonales.

Respecto a la pedagogia aplicada se tuvo resultados como el aumento del uso de la
cebra en un 8%, respecto al 2009, el uso del cinturdn de seguridad aumentd en un 3%,
respecto al 2009.

Reduccidn de la accidentalidad de peatones, ciclistas, motociclistas y conductores de
vehiculo privado y pablico, en la localidad de Usaquén 15,6%, Kennedy 10,6%, Suba
6,4% y Engativa 3,4%.

. Formacién a 1.778.382 de capitalinos en materia de transito y seguridad vial.
. El indice de mortalidad se redujo de 4,2 a 3,8 muertos por cada 10.000 vehiculos en

2010.
Construccion de 44,25 km — carril de malla vial local.
Se rehabilitaron 130,48 km — carril de malla vial local.
Se realiz6 mantenimiento de 1.700,33 km — carril de malla vial local.
Se realiz6 mantenimiento de 107,2 km — carril de malla vial rural.
Construccion de 4,4 km — carril de malla vial rural.
Se realizaron campafias de capacitacion a los conductores. (3 en total).
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ee. Construccion de 210,84 km — carril de malla vial arterial.
ff. Se rehabilitd 186,98 km — carril de malla vial arterial.

gg. De igual forma, se rehabilitaron y se mejoraron mas del 80% programado de
malla vial arterial.
hh. A diferencia de la malla vial arterial, se construy6, mejord y se rehabilité mas

del 90% de la malla vial intermedia.

ii. Respecto a la meta de “Promover y estructurar vias para el transporte de carga” se
avanzo a septiembre de 2011 un 35% de lo programado.

jj. Las ciclorrutas en Bogota aumentaron 22,64 km y se mantuvieron al 100%.

Paralelamente, se encontraba vigente el PDSV 2010 — 2017, cuyo objetivo principal era la
reduccion de la accidentalidad vial en la capital y la promocion de la movilidad segura, como
prioridad tenia como objetivos especificos: primero, la involucracion del criterio de
movilidad seguray la atencion a victimas; segundo, desarrollo de procesos de fortalecimiento
de la educacion, pedagogia e informacidn de seguridad vial; tercero, realizacion de acciones
para la adecuacion y construcciéon de infraestructura vial y transporte para la movilidad
segura; cuarto, desarrollo de acciones encaminadas para la proteccion de los usuarios mas
vulnerables y personas en condiciones de movilidad reducida; quinto, el fortalecimiento de
mecanismos y procesos de promocién, planeacién, administracion gestion, seguimiento y
divulgacién de la informacion de seguridad vial; sexto, el mejoramiento de la capacidad
técnica y de gestion para la coordinacion con entidades de carécter pablico; séptimo, el
fortalecimiento del control de operacién del trénsito y transporte, mediante la aplicacién de
tecnologia en el monitoreo sistematico y continuo, y octavo, la promocion de mecanismos de
financiamiento y gestion para la canalizacion de recursos para el sustento del PDSV.

Las metas generales a 2017 eran:

e Disminuir la tasa de mortalidad: Linea Base de 2009: 4,20 muertos por cada
10.000 vehiculos, meta a 2017: 2,69 muertos por cada 10.000 vehiculos.

e Disminuir la tasa de morbilidad: Linea Base de 2009: 100,18 heridos por cada
10.000 vehiculos, meta a 2017: 64,11 muertos por cada 10.000 vehiculos.

e Disminuir el impacto economico: Linea Base de 2009: $399.182 millones de
pesos por afio, meta a 2017: $264.825 millones de pesos por afo.

De manera posterior, en el PDD 2012 — 2016, incluyé en el articulo 28 “Programa de
Movilidad Humana”, numeral 10, el proyecto “Cultura integral para la movilidad y la
seguridad vial” el cual consistia en adelantar acciones para direccionar el uso de la
infraestructura y la oferta del sistema movilidad en el que inciden en la dinamica social y el
comportamiento de cada uno de los usuarios y creando sentido corresponsabilidad.
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El PDD 2016 — 2020 contempla acciones pedagogicas, innovaciones en tecnologia
regulatoria y, por altimo, el mejoramiento y adaptacion de la infraestructura, como también
el fortalecimiento de los buenos comportamientos y conocimiento direccionados para
aumentar la convivencia y la apropiacion de la ciudad.

Con el actual PDSV 2017 — 2026 se tiene como objetivo reducir a 2026 el 35% del total de
victimas fatales y morbilidades por siniestros viales en Bogota, para ello se concibieron cinco
ejes:

Institucional y gestion de la seguridad vial,

Actores de la via, comunicacion y seguridad vial,

Victimas,

Infraestructura segura 'y

Controles para la seguridad vial, tecnologias y vehiculos.

El PDSV 2017 — 2026 tom6 como linea base el registro de 2016 con 14.512 heridos y 585
muertes, para un total de 15.097 casos y se proyectd para el 2019, 12.955 casos entre victimas
fatales y morbilidades.

Para la definicion del &mbito socio técnico se centro en la prestacion de servicios, por lo que
se evidencia que la Alcaldia Mayor ha desarrollado cada uno de los programas y proyectos
establecidos en el periodo de estudio, diferente al cumplimiento total de las metas propuestas.

En el &mbito politico — cultural, se puede evidenciar que en los periodos de las administracion
de cuatro afios que tienen los alcaldes mayores se presentan algunos ajustes, modificaciones
y/o cambios a la totalidad y en alguna proporcion de las planes, proyectos y metas
establecidas por sus predecesores, situacion que ha afectado la continuidad y el mejoramiento
de la seguridad vial, sin embargo, se debe tener en cuenta que desde el 2010 a 2020 se ha
dado continuidad a varios enfoques que son importantes para el logro de las estimaciones
planteadas, como es el caso de incluir los componentes de educacién y cultura.

La inter — institucionalidad se ha desarrollado de manera armonica, tanto asi que se esta
avanzando en la construccion del Plan de Seguridad Vial Regional — PSVR, el cual tiene
como objetivo reduccién de la accidentalidad vial en Bogota en 22 municipios circundantes
de la gran sabana, sin embargo, para este plan se requiere desarrollo vial para dedicar vias
exclusivas para el transporte de carga, separandose del transito comdn, ademas se debe contar
con un sistema regional de movilidad. Ademas, ha existido articulacion con lo dispuesto por
el Gobierno Nacional, el cual el PDSV 2017 — 2026 esta abierto a futuras modificaciones
para la adaptacion de los aspectos normativos y resolutivos que se expidan por parte de la
ANSV y el MT.
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Los diagnosticos que se hacen por parte de la Alcaldia Mayor, cuya periodicidad son anuales,
sirven de autoevaluacion y el control dinamico de las acciones adelantadas, por eso mismo,
respecto al ambito de control y mejora se realiza mediante el seguimiento constante de las
secretarias e instituciones distritales a las metas establecidas en el PDD y en el PDSV, sin
embargo, no es sindnimo de total cumplimiento de lo proyectado.

Tabla 13 Aplicacién andlisis teoria de la organizacién y de la administracion publica

1926: Direccion de Circulacion
y Transito - DCT

Ministerio de Transporte -

1954: Secretaria de Transito y Ajuste de metas

MT
. Transporte - STT
Secretarias N ealn
Distritales ¢ Policia Nacional de Colombia ca.nce acordea
. 1972: Departamento capacidad estructural,
Instituciones

econémica yala
coyuntura

Administrativo de Transito y

A ia Nacional d
Transporte - DATT gonela haclona <@

Seguridad Vial - ANSV

1990: Secretaria Distrital de
Transito y Trans porte — STT

. Elaboracién: Propia. Herramienta: Carles Ramio, 1999

Si bien es cierto que dentro de la Alcaldia Mayor ha sido modificada internamente como se
evidencia en el analisis longitudinal, se debe tener en cuenta que también esta sujeta a los
cambios administrativos del alcalde de turno, tal como se menciono anteriormente, el cual
puede tomarse como entidad vulnerable.

A continuacion, se compila el anélisis normativo mediante la razonabilidad e interpretacion
de la reglamentacion:
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Acuerdo 8 de
1991

Acuerdo 31
de 1952

Decreto 295
de 1995

H

Se sustenta para
reducit o mitigar v
prevenir los
siniestres viales
en Bogotd

Se resalta que
surgen porla
necesidad
coyuntural, no
hub o una
adopridn antes de
que se convirtiera
el un problema de
salud publica

Prevria el mejorarmiento de la malla vial
de la cwdad para asi mejorar la
movilidad

Ademaz, mediante el articwlade del
acuerde se fijd la estructuracidn del
plan maestro de transito v transp orte,
el cual hace referencia a mevilidad.

Completaba la reahizacién de campafias
educativas sobre la educacidn vial v la
capacitacidn  obligatona  a  los
conductores de las empresas en todo
gl distrito; prioniza la implementacién
del transporte publico colective v su
racionalizacion.

Dlan Vial: Ampliacién v mejoramiento
de la  malla wial Grandes
prolongaciones de artenas como la
carrera 7 al notte y la O3

Este Flan se estructurd a party de 6
prioridades, en la que se resalta la
cultura  cindadana, comespondiente
estrategias  confluyentes en  los
sectores cultura, transito ¥ transporte
v obras viales.

Dentro de los programas, constituidos
por  agtupacionies  de  provectos
articuladores, durante
esta administracidn se tiene:

adelantados

- Transporte, transite vy obras viales
paralacultura,

- Transpotte, transito ¥ obras wiales
para el espacio publico,

- Transporte, transite v obras viales
para el progres o social,

- Transporte, transite vy obras viales
paralaproductividad urbana y

- Transporte, transito ¥ obras wiales
paralalegitimidad mstitucional.

Estes  programas  preveian  una
mwversién de $857 300 millones de 1995,
el cual correspondia al 16,59 del total
del Flan. Por otra parte, dentro del
Megaprovecto de Seguridad
cindadana, se realizd una destinacidn
F900 millones de 1995 para la
prevencién de la accidentalidad.

Desdela década de
1990 alafecha se
ajustan ale indicade
en los Planes de
Macional de
Seguridad Vial

Sepresentan
avances, pere 1o g8
cutmplen las metas
en su totalidad.

56




UNIVERSIDAD SANTO TOMAS

PRIMER CLAUSTRO UNIVERSITARIO DE COLOMBIA

Acuerdo 6 de
1998

Decreto 440
de 2001

Acuerds 119
de 2004

Acuerde 308
de 2008

=31

Ze sustenta para
reducir o mmtigar ¥
prevenitlos
siniestros viales
en Bogota

Seresalta que
surgen porla
necesidad
coyuntural, no
hubeo una
adopridn antes de
que se convirtiera
en unl problema de
salud piblica

El Flan definié 7 priondades, entre
ellaz, la movilidad,
definieron los siguientes provectos
como priontanos: Sistema Integrade de

ademas se

Transporte Masivo, Construccidn y
mantenirmento de vias.

En este se defimd, en matena de
movilidad, en el establecimiente de
sistemas  de transporte para la
disminucién de tiempos de wviaje ¥
proporcionen mejoras en el entorno
utbano v el ambiente. Cabe mencionar
que va se previd la creacidn de las
entidades  Empresa de Transporte
Tercer Milenio - TEANSKILENIO ¥
Empresa de Transporte Masive de

Bogeta -METRO S A

De las
sefializacidn mformativa de 3 mil Em de
vias ¥ la demarcacién de 2500 kanfcarril
v la puesta de contrel de 450 puntos
de trafico, con la mnstalacidn de 40

metas se encontraba la

detectores automaticos de infractores
alas normas de trénsito.

Dentro de los sistemas generales del
Plan, para el sector, transite ¥
transpotte v obras civiles se destind
una inversién de $2.14 bilones de
2001, lo anterior especificamente para
cumplir con una meta de disminuir en
20% en los tiempos de desplazamiento
delas personas.

en la integracién del
movilidad con  la

Hace énfasis
Sistema  de
intermodalidad, mantenimente de la
malla vial.

Mejoramiento de la malla vial, segun el
balance final de este Plan ze redujo los
tiempos de recomdo ¥ aumentsd la
segunidad vial

Planted v se ejpcutd la estrategia de
cultura cindadana para la mevilidad ¥
segutidad  wial, el cual  incluyd
campafias  educativas ¥ operativas
dentro  de las  campafias  de
sensibilizacién en vias.

Desde la década de
1990 alafecha se
ajustan ale ndicado
en los Planes de
Macional de
Seguridad Vial

Se prezentan
aVANCES, PEro 110 56
cumplen las metas
en su totalidad.
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En el Programa de Movilidad del Plan
estrategia "Cultura
movilidad vy la

se incluyé la
integral para la
seguridad vial.

La cstrategia que sc estd aplicando
actualmente, comprende acciones de
mejoramiente  de vias, urbanismo,
ciclorrutas v la construccion de
infracstructura para espacio publico,
campafias de seguridad ¢n via ¥y
gestién inteligente de la demanda de
transporte.

Como metas se tiene disminuir el 15%
las fatalidades en
transito.

accidentes de

Elaboracion: Propia Herramienta: Alberto Gordillo, 1999.

Acuerdo 489 Por otra parte, tenia las metas de
de 2012 reducir la mortalidad por accidentes de
trinsito de 3,5 a 28 (Mortalidad por
accidentes de transito por cada 10.000
vehiculos) y reducir la motbilidad 17 a
13,6 (Morbilidad por accidentes de
trinsito por eada 10.000 vehiculos).
5 tent;
re;us:i: :I:n;ip:ia El objetivo del Plan es propiciar el
nevenirlogs ¥ |desarrollo pleno para todos los
SiIECStIOS viales habitantes de la ciudad y estd
en Bogoth enmarcado en la agenda 2030 para el
ot Desarrollo Sostenible de 2013, que| Desdela décadade
Se resalta que incluye los 17 ODS, el cual los| 1990alafechase Se presentan
G curcen 0213 programas y metas estan alienados. ajustan a lo indicado |avances, pero no se
g I; d en los Planes de cumplen las metas
con::::r; no Alli se indica que las causas de la Nacional de en su totalidad.
Eubo un; accidentalidad predomina el Seguridad Vial
adopcion antes de desobedecer las sefiales de transito
uepse convirtiera {(15%), adelantar cemrando (19%) v no
Acuerdo 645 ;unproblerm de mantener la distancia de segundad
0,
de 2016 salud puablica (32%).

En los analisis anteriores, se evidencio que las metas propuestas por cada uno de los PDD y
de los PDSV no fueron cumplidas en su totalidad, teniendo como referencia que para el
periodo de estudio 2010-2019 se han adelantado acciones, pero no se han concluido hasta la
meta propuesta; porque la planeacién, dinamicas e indicadores corresponden al Alcalde de
turno con planes de gobierno propios y no del Distrito, a pesar que la tematica se orienta por
el Plan Distrital de Seguridad Vial que han tenido vigencia de 8 (PDSV 2010-2017) y 10
afios (PDSV 2017-2026). Sin embargo, se registra que las inversiones afio tras afio destinadas
para tal fin se realizan; ademas, frente a la mejora de la malla vial, de las condiciones de
sefializacion y semaforizacion los accidentes varian minimamente, conservando la tendencia.
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7.2.Andlisis Comparativo entre Bogota D. C., Lima y Santiago de Chile

De acuerdo con el Informe de la Organizacion mundial de la Salud — OMS de 2019, con
referencia al estado de la seguridad vial en la region de las Américas, en el cual 30 de los 35
paises que conforman esta region, han participado activamente proporcionando informacion
actualizada sobre diversos aspectos de la seguridad vial. Los resultados indican que las
tendencias actuales no permitiran que la Regién cumpla con la meta del ODS 3.6 de reducir
a la mitad el nUmero de muertes causadas por el transito para 2020; entre la informacion
destacada del informe, se revela que la segunda causa de mortalidad en la regién entre las
poblaciones entre edades de los 15 a los 29 afios son muertes a causa del transito y que los
paises de ingresos medianos son los que presentan las tasas mas elevadas de mortalidad y
morbilidad ocasionados por el transito, en comparacion con los paises de altos ingresos. A
continuacion, se realiza un comparativo entre las variables mortalidad, normatividad y
componentes significativos de seguridad vial:

Dicho anlisis se presenta con dos ciudades capitales de la regiébn Américas, cuya poblacion
y desempefio en algunos elementos significativos para la seguridad vial son ejemplo de
implementacion en Bogota D. C., A continuacion, se describen las variables para Lima en
Per( y Santiago en Chile, ciudades que cuentan con una densidad poblacional similar y
presentan diferentes tasas de mortalidad con relacion a la de Bogota.

Lima, Peru; con una poblacion aproximada de 9.674.755 habitantes segin reporte del
Instituto Nacional de Estadistica e Informatica — INEI, su objetivo principal del Plan
Nacional de Seguridad Vial es el de disminuir el 30% la tasa de mortalidad al término del
afio 2025.

Dentro de los componentes del Plan de Seguridad Vial peruano 2017 — 2021, se encuentra la
identificacion y proposicion de estrategias para cumplir la meta planteada y en el que se
puntualiza:

e Normatividad y aplicacion en el sistema de transito: el cual establece los lineamientos
generales para organizar y reglamentar el transporte y transito terrestre a escala
nacional.

e Infraestructura e ingenieria vial: con el disefio, planificacion y construccion de
proyectos viales y su mantenimiento (aceras, rampas, puentes peatonales, pasos
peatonales, ciclovias, carreteras, etc.).

e Campafias de formacion y acreditacion de postulantes a conductores: se considera la
participacion de las instituciones pablicas, para desarrollar acciones certificadas de
formacion y acreditacion de postulantes a conductores.
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e Sistema de rescate y emergencia: la cual debe garantizar la asistencia inmediata al
lugar exacto de la emergencia, en el menor tiempo posible.

e Produccion de politicas publicas locales: las cuales son referidas a las caracteristicas
geogréficas poblacionales, climéticas, culturales, inversion de recursos locales en la
formulacion y gestion de politicas, que garanticen la efectividad de las intervenciones
y comportamientos de los usuarios de una zona determinada.

e Participacion social para la incorporacion de los municipios: la participacion de la
sociedad civil y la empresa privada, en la implementacion de politicas publicas de
seguridad vial.

e Procesos de gestion local de la seguridad vial: con la implementacion del sistema de
transito regional y local, involucrando metodologias para el diagnostico,
formulacidn, ejecucion, seguimiento, control y evaluacion de planes y proyectos
direccionados a solucionar las necesidades y problemas en cuanto a seguridad vial.

e Descentralizacion e ingenieria: estrategias de gestion para la toma de decisiones e
inversiones para la realizacion de procesos.

Entre su normativa méas destacada, con relacién y enfoque de seguridad vial, a nivel nacional
se encuentran:
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Tabla 15 Peru Normatividad Seguridad Vial

Caracteristicas de la normativa

Ley No. 29158 de 2007
Organica del Poder Ejecutivo

Esta Ley establece los principios ¥ las normas basicas de organizacion,
competencias vy funciones del Poder Ejecutivo, como parte del Gobiemo
Nacional; las funciones, atribuciones y facultades legales del presidente de
la Republica v del Consejo de Ministros; las relaciones entre el Poder
Fjecutivo v los Gobiernos Regionales v Locales.

Ley No. 27972 de 2003
Orgénica de Municipalidades

Esta ley regula la conformacion y funciones de los Gobiemos Locales,
distinguiendo entre lag Municipalidades Provinciales ¥ lag Municipalidades
Digstritales, laz que gozan de autonomia ¥ plena capacidad para cumplir los
fines que le son propios. Clasifica a las municipalidades en relacion a su
jurisdiccion v a su régimen especial.

Ley No. 29365 de 2009 que
crea el Sistema de Licencias de
Conducir por Puntos.

Esta ley aborda la creacion del Sistema de Control de Licencias de Conducir
por Puntos estableciendo un puntaje especifico para cada infraccion de
tringito contenida en el Reglamento Nacional de Trinsito. El mizmo que
tiene un tope madimo de 100 puntos para cada conductor con licencia habil.

De igual forma esta ley introduce modificaciones a la Ley General de
Transporte ¥ Transito Terrestre N° 27181, en relacion con la calificacion de
infracciones de transito en leves, graves y muy graves, ademis de disponer
de un zistema de acumulacion de puntog por cada infraccion de trdnzito que
ha quedado firme la que debe inscribirse debidamente en el Sistema de
Control de Licencias de Conducir por Puntos.

Ley No. 29005 de 2009 que
establece los lineamientos
generales para el
funcionamiento de las Escuelag
de Conductores

Esta ley regula la auforizacion v el funcionamiento de laz Escuelaz de
Conductores de vehiculos motorizados para transporte terrestre y establece
como condicion obligatoria para la obtencion de licencias de conducir. Esta
ley regula a todas las escuelas de conductores de vehiculos motorizados
terrestre.

Decreto Supremo No. 010 de
1996-MTC.

Crea el Consejo Nacional de Seguridad Vial, modificado posteriormente por
log Decretos Supremos 024-2001-MTC, 027- 2002-MTC, 023-2008- MTC,
D.5.011-2011-MTC

Decreto Supremo No. 007-MTCH
2016, Reglamento Nacional del
Sistemna de Emision de
Licenciaz de Conducir

Regula el sistema de licencias de conducir y los requisitos y condiciones
para acceder a la misma (Registro Nacional de Licencias de Conducir
WVehiculos de Transporte Terrestre), asi como la autorizacion, requisitos v
funcionamiento de los establecimientos de Salud encargados de realizar los
exdmenes de aptitud psicosomética para la obtencién de la licencia de
conducir.

Decreto Supremo No. 016-2009-
MTC, Texto Unico Ordenado
del Reglamento Nacional de

Trinsito — Codigo de Transito.

Este decreto establecid diversaz definiciones de importancia para la
circulacién de vehiculos ¥ personas, de aplicacion nacional, determinado
quienes son las autoridades competentes en materia de transito (MTC,
Municipalidades Provinciales ¥ Distritales, PNP ¢ INDECOPT) v cuil es su
ambito de atribuciones.

Decreto Supremo No. 058-2003-
MTC

Este decreto contiene el Reglamento Nacional de Vehiculog, el cual clazifica
en distintos tipos y establece sus condiciones técnicag de operacion,
determina las condiciones de emizion contaminante v los pesos v medidas
de los mismos.

Decreto Supremo No. 017-2017

Decreto por el cual se aprueba el Plan Estratégico Nacional de Seguridad
%ial 2017-2021.

Fuente: Ministerio de Transporte. Gobierno de Perd. 2020
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Se puede observar que existe diversidad de normas con tematicas en relacion con la seguridad
vial, de las cuales dos refieren a la estructuracion y organizacion del gobierno nacional y
regional peruano de acuerdo con sus competencias, dos hacen referencia a los temas de
expedicion y regulacion de licencias de conduccion, dos dirigidas a la clasificacion de
vehiculos y circulacion de vehiculos y personas, una regula las escuelas de conduccién y una
creo el Consejo Nacional de Seguridad Vial.

En lo que concierne a mortalidad por causas de accidentes de transito en la Lima, entre los
afios 2012 hasta 2018, de acuerdo con los reportes estadisticos del Instituto Nacional de
Estadistica e Informatica — INEI se presentan en la siguiente tabla:

Tabla 16 Lima, Per( - Mortalidad 2012 a 2018

Mortalidad 585 541 474 641 472 715 749
Fuente: Datos tomados del Ministerio de Transporte. Gobierno de Peru. 2020

Se identifica una reduccion significativa del nimero de fallecimientos para el 2016, afio para
el cual se implementaron estrategias para reducir la accidentabilidad, teniendo en cuenta lo
contemplado en el séptimo informe Iberoamericano de Seguridad Vial 2015/2016. Sin
embargo, en los afios posteriores hay un crecimiento de la tasa de mortalidad, en particular
para el afio 2017 con una diferencia superior de 243 con respecto al afio 2016, tiempo para el
cual se aprueba mediante el Decreto Supremo No. 017-2017 el Plan Estratégico Nacional de
Seguridad Vial 2017-2021.

Santiago de Chile, Chile; tiene una poblacion aproximada de 7.508.334 habitantes segun
reporte del Instituto Nacional de Estadisticas — INE, el objetivo principal del Plan Nacional
de Seguridad Vial es el de reducir en 30% los fallecidos en el transito para el afio 2030.

Dentro de los ejes que componen el Plan de Seguridad Vial chilena 2020 — 2030, para
identificar y proponer estrategias que logren cumplir la meta planteada se encuentran:

e Eje 1. Gestion de la Seguridad de Transito: Seguridad coordinada, con la
institucionalidad y recursos necesarios, considerando la participacion de todos los
actores viales, con el propésito de cumplir las metas y objetivos planeados.

e Eje 2. Vias y Movilidad méas Seguras; Vias y espacios publicos que permitan una
movilidad segura para todos los actores viales, con atencién especial a los
vulnerables.

e Eje 3. Vehiculos méas seguros: todos los tipos de vehiculos que cuenten con altos
estandares de seguridad, ademas brindar las condiciones para que éstos, en un periodo
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mayor, se mantengan en optimas condiciones y permitan la proteccion externa e
internamente de sus ocupantes.

e Eje 4. Usuarios de las Vias mas Seguros: Actores viales con educacion, informacion,
motivacion y compromiso activo para desarrollar una cultura de ciudadania y
movilidad.

e Eje 5. Respuesta tras los Siniestros de Trénsito: Un sistema que garantice una
respuesta oportuna, coordinada y con cobertura nacional, con la finalidad de
garantizar una atencién eficaz desde el momento del siniestro hasta la reparacion
psicoldgica, economica y legal.

Entre su normativa més relevante con relacion a la seguridad vial a nivel nacional se

encuentra:
Tabla 17 Chile Normatividad Seguridad Vial

Normativa Caracteristicas de la normativa

Prorroga la wvigencia de las revisiones

Ley 21.224 01-04- |técnicas de vehiculos cuyo vencimiento haya
2020 ocurrido a partir del mes de octubre del afio

2019

Prorroga La renovacion de los permisos de

circulacion y su distintive correspondientes

Ley 21.223 01-04-

2020 .
al afio.

Prorroga la vigencia de todas las licencias de
conducir cuyo control corresponda realizar
durante el afio 2020.

Ley 19831 09-11- |Crea el Registro Nacional de Servicios de

2002 Transporte Remunerados de Escolares

Establece seguro obligatorio de accidentes
personales causados por circulacion de
vehiculos motorizados

Ley 21.222 01-04-
2020

Ley 18490 04-01-
1986

Regula el expendio de bebidas alcohdlicas;
las medidas de prevencioén, rehabilitacion v
las sanciones.

Aumenta las sanciones pormanejo en estado
de ebriedad, bajo la influencia de sustancias
estupefacientes o sicotrdpicas, v bajo la

Ley 19925 19-01-
2004

Ley 20580: 15-03-
2012 modifica Ley

18.290
influencia del alcohol.

Modifica la Ley de Transito en lo que se
Ley 20770 16-09- |refiere al delito manejo en estado de ebriedad,

2014 causando lesiones graves, gravisimas o con
resultado de muerte (L.ey Emilia)

Ley 20004 16.03. |*Umenta  las - sanciones  por no  usar

2016 dispositivos de seguridad para menores de

edad en vehiculos particulares.

Decreto con
Fuerza de Ley 129
10-2009

Fuente: Repositorio Nacional de Chile, 2020.
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La mortalidad en Santiago de Chile, de acuerdo con los datos encontrados entre los afios 2012
hasta 2018, los reportes estadisticos del Observatorio de Seguridad Vial y Comision Nacional
de Seguridad de Transito se tiene:

Tabla 18 Santiago de Chile, Chile- Mortalidad 2012 a 2018

MORTALIDAD 372 420 431 413 387 358 370
Fuente: Datos tomados Observatorio de Estadistica chileno, 2020.

De los anteriores datos, se identifica que, a partir del afio 2015, la mortalidad se redujo debido
a que para ese afo, el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones chileno, lanzo el
primer Plan Nacional de Seguridad Vial de Motocicleta, lo anterior como resultado de lo
evidenciado en el Observatorio Iberoamericano de Seguridad Vial, en el contexto del
Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011 — 2020.

7.3.Estadisticas de siniestros viales de la ciudad de Bogoté D.C.

Para la capital de Colombia de acuerdo con la informacién reportada por la Secretaria
Distrital de Movilidad — SDM, desde el 2015 al 2019, teniendo en cuenta la informacion
detallada que contiene y como instrumento estadistico para la estructuracién de las metas del
Plan Distrital de Seguridad Vial — PDSV 2017 — 2026. En el que se registran 374.078
siniestros de transito, de los cuales el 1 % correspondiente a 2.695 muertos, el 22 %
correspondiente a 87.715 morbilidades y el 77% correspondiente a 289.668 solo dafios:

Gréfica 3 Bogota - Siniestro viales afios 2015 - 2019
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Fuente: Elaboracion propia

Las cifras de los siniestros viales se distribuyen asi: el 82,4% corresponde al género
masculino, el 15,4% al género femenino y el 2,2% sin informacion de género:
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Gréfica 4 Bogota - Siniestros por géneros afios 2015 — 2019
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Fuente: Elaboracion propia

Desde el afio 2015 en adelante, la Secretaria Distrital de Movilidad — SDM, viene
adelantando informes anuales de siniestros viales en los cuales se pueden obtener datos
estadisticos e hipotéticos de las causas de los siniestros viales, es asi que desde el 2015 hasta
el 2019, se presentaron 206.669 accidentes viales por diferentes motivos, clasificados segun
su factor de causa y que a continuacion se mencionan:

Causas por factores humanos: Estos factores van asociados a la cultura ciudadana de los
diferentes actores viales, ya que por sus malas conductas y comportamientos llevan a
ocasionar intencionalmente un siniestro vial, lo anterior producto del incumplimiento de las
normas de transito, por razones de desconocimiento o simplemente por un comportamiento
natural del ser humano. En la siguiente gréfica se representan 20 causas mas representativas
de siniestros viales ocasionadas por los factores humanos:
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Gréfica 5 Bogota Factores humanos 2015 — 2019
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Fuente: Elaboracion propia

Con respecto a la grafica anterior, se registraron 158.178 siniestros viales producto de 87
posibles hipdtesis a causas del factor humano, correspondiente al 76,5% del total de los
siniestros viales reportados en Bogota D.C. Entre los afios 2015 hasta el 2019. Entre las cinco
causas del factor humano con mayor relevancia tenemos: no mantener distancia de seguridad
con el 29%, adelantar cerrando con el 18%, desobedecer sefiales de transito el 13%, cruzar
con semaforo en rojo con el 4% y reverso imprudente con 4%.

Causas por factores vehiculo y entorno de la via: Son ocasionadas por circunstancias
imprevistas de los actores viales y que son propias de los vehiculos y del entorno.

Los factores vehiculo van asociados a la normativa nacional existente frente al tipo, clase,
categoria entre otros, de los vehiculos que se pueden movilizar por el entorno vial, las cuales
llegan a ocasionar diferentes siniestros viales por el estado del funcionamiento de los
vehiculos o en otras ocasiones defectos de fabrica de los mismos. Con relacién al entorno de
la via son circunstancias propias ocasionadas por el medio natural que no son predecibles y
que llegan a ocasionar un siniestro vial. En la siguiente grafica se representan las causas de
siniestros viales ocasionadas por los factores vehiculo y entorno de la via:
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Gréfica 6 Factores vehiculos y entorno de la via 2015 — 2019
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Fuente: Elaboracion propia

Como resultado de la grafica anterior, se registraron 2.302 siniestros viales producto de 20
posibles hipotesis a causas del factor vehiculo y entorno de la via, lo correspondiente al 1,1%
del total de los siniestros viales reportados en Bogota D.C. Entre las cinco causas por factor
vehiculo y entorno vial con mayor relevancia tenemos: con el 34% por fallas en los frenos,
el 23% por condiciones de la via himeda, el 14% por condiciones de la via lisa, el 8% por
fallas en las llantas y el 7% por falta de mantenimiento mecéanico.

Causas por factores de organizacion y estructura social: Aquellas ocasionadas por la falta
de la implementacion y gestion de las entidades competentes para garantizar la seguridad vial
en el distrito; corresponden a factores de organizacion y de estructura, que van asociados a
los planes de desarrollo de la ciudad de turno, formuladas por los lineamientos de la Alcaldia
Mayor de Bogota D.C., en los cuales por una deficiencia e ineficacia en la inversion de
recursos donde se requiere, puede ocasionar un siniestro vial. En la siguiente gréfica
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se representan las causas de siniestros viales ocasionadas por los factores de organizacion y
estructura.

Gréfica 7 Factores Organizacion y estructura social 2015 — 2019
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Fuente: Elaboracion propia

De lo anterior se evidencia que se registraron 1.647 siniestros viales producto de tres posibles
hipdtesis a causas de factores de organizacion y estructura, corresponde al 0,8% del total de
los siniestros viales reportados en Bogota D.C. Las causas generadas por el factor de
organizacion y estructura tenemos: huecos en las vias el 72%, falta de sefiales de transito el
18% y ausencia de demarcacion el 9%. Sin embargo, es importante mencionar que entre los
datos estadisticos consultados existen diferencias en las cifras reportadas por el Instituto
Nacional de Medicina Legal y Ciencias Forenses — INMLCF y la SDM, como se observa a
continuacion:
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Tabla 19 Comparativa Datos siniestro viales reportes INMLCF y SDM

GRAVEDAD DEI ] [}
(0 016 0 018 019 0
INIESTRO INFOR 0
HERIDO SDM 14801 14521 15022 18902 18469 81715
S INMLCF 7631 7250 7203 7729 6971 36784
MUER SDM 540 590 542 516 507 2695
TOS INMLCF 556 591 553 527 522 2749

Fuente: Elaboracion propia

Como se observo, se evidencian diferencias superiores al 100%, en particular con los datos
de morbilidad o heridos, lo anterior se presenta ya que todos los siniestros viales leves que
no presentan traumatismos severos, no son reportados al INMLCF.

Dado que el Plan Distrital de Seguridad Vial PDSV 2017-2026, se basa para su proyeccion
e implementacién con los datos registrados en el Sistema Integrado de Informacion sobre
Movilidad Urbano Regional — SIMUR, herramienta digital que divulga informacion oportuna
y actualizada sobre la movilidad en Bogota D.C., a través de tecnologias de informacion y
comunicacion, implementada a finales del afio 2017, en virtud de lo dispuesto por el Acuerdo
446 de 2010 del concejo de Bogota, se tomaron los datos registrados en esta plataforma para
analizar el comportamiento y cumplimiento de la meta planteada en el PDSV 2017 — 2026
“Reducir en 35% el numero de victimas fatales y heridos graves por siniestralidad vial en el
periodo en los proximos 10 anos, tomando como base el aiio 2015 ™.

Tabla 20 Datos de siniestros viales reporte SIMUR frente a los proyectados por el PDSV
2015 2016 2017 2018 @ 2019

15341 | 15111 [ 15564 | 19418 | 18976

Identificacién

SINIESTROS VIALES REPORTE SIMUR

PROYECCION PDSV 2017-2026 15241 ‘ 15097 ‘ 14098 ‘ 13526 ‘ 12955

Fuente: Elaboracion propia
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Gréfica 8 Datos SIMUR Vs Proyeccién datos PDSV
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Fuente: Elaboracion propia

De acuerdo con esta gréafica, se identifica que entre el 2017 al 2019, no se han logrado las
metas esperadas, ya que se presenta para el 2017 una cifra de 1.466 siniestros mas de lo
proyectado, de igual manera para el 2018 y 2019 con 5.892 y 6.021 respectivamente. De los
18.976 siniestros viales que se presentaron en el 2019, el 2,67% corresponde a fallecidos y
el 97.33% a morbilidades, ademas se evidencia que los actores viales mas vulnerables son
los motociclistas con el 32%, los pasajeros con el 29% y los peatones con el 21%. Respecto
a las muertes en 2019, 71% corresponden mayoritariamente a hombres, 22% a mujeres y 7%
sin informacién, de esta misma forma, para los heridos, los hombres corresponden al 62,7%,
mujeres al 37% y sin informacion al 0,33%

Como ya se menciond, las hipétesis de los siniestros presentados son mayoritariamente por
falta de cultura vial y conocimiento de las normas de transito, como lo son el no mantener la
distancia minima, adelantar de manera incorrecta en los carriles, desobedecer las sefiales de
transito y los dispositivos de semaforizacién, fallas mecénicas por falta de revisiones
periddicas, no disminuir la velocidad en superficies lisas, etc.

La SDM durante el periodo 2015 a 2019, para la implementacion del PDSV ha ejecutado
presupuestalmente un promedio del 94,63%.

70




&2 UNIVERSIDAD SANTO Toas
PRIMER CLAUSTRO UNIVERSITARIO DE COLOMBIA
Tabla 21 Inversion SDM

2015 01 de enero - 31 de diciembre

Presupuesto Compromisos % de ejecucion

Proyecto

Implementacidn del plan distrital de

. ) $13.287.000.000,00 $10.297.000.000,00 77.50%
seguridad vial

2016 01 de enero - 31 de diciembre
Presupuesto Compromisos % de ejecucion
Implementacion del plan distrital de $26.994.234.927,00 $26.393.979.611,00 97.78%
seguridad vial
2017 01 de enero - 31 de diciembre
Presupuesto Compromisos % de ejecucion
Implementacion del plan distrital de $15.691.652.477,00 $15.428.686.647,00 98,32%
seguridad vial
2018 01 de enero - 31 de diciembre
Presupuesto Compromisos % de ejecucion
Implementacion del plan distrital de $15.354.891.000,00 $15.323.961.834,00 99,80%
seguridad vial
2019 01 de enero - 31 de diciembre

Presupuesto Compromisos %% de ejecucion

Proyecto

Implementacién delplan distrital de $13.414.078.037,00 $13.377.989.870,00 99,73%

seguridad vial
Fuente: Elaboracion propia

Gréfica 9 Presupuesto SDM afio 2015 hasta el 2019
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Fuente: Elaboracion propia

Lo anterior evidencia que, pese a que la ejecucidn presupuestal anual es cercana al 100%, los
efectos fisicos para la prevencion y reduccion de la accidentalidad vial no se cumplen, dado
a que las metas esperadas no se han logrado.
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8. DISCUSION DE LOS RESULTADOS

En el Plan Nacional de Seguridad Vial PNSV 2011 — 2021 se fijaron las siguientes acciones
para cada uno de sus pilares estratégicos, en los que se esperaba resultados y/o impactos
similares a los conseguidos en paises como Bélgica, Espafia y Holanda.

Para el pilar de “Infraestructura” las acciones son la sefializaciéon de velocidad en vias
urbanas, la implementacion de especificaciones técnicas para una infraestructura vial segura,
programa integral para andenes accesibles y seguros, programa integral para la
modernizacion y ampliacion del sistema de semaforizacion, por Gltimo, la inclusion en los
planes de desarrollo y en los planes de movilidad acciones encaminadas para el
fortalecimiento de la seguridad vial en la infraestructura.

Este pilar estratégico tiene el objetivo de atender las necesidades de cada uno de los actores
viales, en los que se prioriza los peatones, personas en situacion de discapacidad, ciclistas y
motociclistas.

Respecto al Plan de Desarrollo Distrital PDD 2012 — 2016, el programa “Movilidad Humana”
contemplan metas de impacto relacionadas con el pilar de infraestructura del PNSV 2011 —
2021, como llegar al 90% de modernizacion del sistema de transito, el cual incluye los
dispositivos de semaforizacion, sefializacion vehicular y de pasos peatonales méas seguros.

Por otra parte, en el Plan Distrital de Seguridad Vial PDSV 2010 — 2017, , en su articulo 16
menciona que una de las lineas de accion es la“ejecucion de acciones que conduzcan a la
adecuacion y el mejoramiento de la infraestructura en la escala local y urbana, la
sefializacion y la recuperacion del espacio publico ... De igual forma se armonizaran las
condiciones de tréfico, la funcion de la via, los aspectos geométricos y de infraestructura,
con las actividades y usos del suelo adyacente y la consistencia y homogeneidad en los
disefios de todo tipo de infraestructura para la movilidad: tanto peatonal como vehicular y
para bicicletas”(Alcaldia Mayor de Bogotd, 2010) .

De acuerdo con el balance de resultados del PDD 2012 — 2016, el programa “Movilidad
Humana” tuvo un nivel de cumplimiento por debajo del 52%, en el que se resaltan
dificultades de ejecucién de obras de infraestructura para mejorar la movilidad por la
reprogramacion de inicio de actividades y la demora en la aprobacion de los compromisos
presupuestales.

El pilar estratégico “Vehiculos” solo incluye la accion de retro reflectividad en los vehiculos

de carga y transporte escolar, sin embargo, mediante la Decision 376 de 1995 de la Comision
de la Comunidad Andina, modificada por la Decision 419, establecié que los paises
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miembros podran mantener, elaborar o aplicar reglamentos técnicos en materia de seguridad,
proteccion a la vida, salud humana, animal, vegetal y proteccion del medio ambiente.

Lo anterior, le permitié al Ministerio de Comercio, Industria y Turismo — MINCIT que
expidiera el reglamento técnico para cintas retrorreflectivas para uso en vehiculos
automotores y sus remolques que se fabriquen, importen o se comercialicen en el territorio
nacional, el cual fue adoptado mediante la Resolucion 538 de 2013, esta se baso en la Norma
Técnica Colombiana 5807 de 2010.

La Resolucion 538 de 2013 se considerd ineficaz en razon a que no era de obligatorio
cumplimiento, por este motivo, cinco afios después, el Ministerio de Transporte — MT,
reglamento6 la instalacion y el uso obligatorio de las cintas retrorreflectivas mediante la
Resolucion 3246 de 2018.

Dentro del PDD 2012 — 2016 y del PDSV 2010 — 2017 no se encuentra mencion alguna
referente a este aspecto, por lo que obedece a una adopcion obligatoria de campo nacional.

Uno de los pilares mas importantes del PNSV 2011 — 2021, es el de “Comportamiento”, en
este se fijaron las acciones de estrategias de informacion, formacion y comunicacion para
mantener cambios de actitudes y sembrar la cultura para la seguridad vial, fundamentadas en
camparias para no conducir en estado de embriaguez, campafias para el uso del cinturén de
seguridad y del casco, por otra parte, acciones para la reduccion de la velocidad media,
pruebas de alcoholemia y controles policiales aleatorios. Abonando a lo anterior la
modificacion en la expedicion de las licencias de conduccion y la accion de introducir un
sistema de licencia de conduccién por puntos, sin embargo, al 2020 este sistema aun no se
ha implementado.

El &mbito de aplicacién de este pilar estratégico es muy extenso, por lo que su horizonte no
puede ser considerado en un término de corto o mediano plazo, ademas se debe tener en
cuenta que la cultura ciudadana en Colombia no es de resaltar y que Bogota cont6 con su
primera politica publica de cultura ciudadana desde el 26 de diciembre de 2019, aprobada
por el Consejo de Politica Econdmica y Social del Distrito Capital - CONPES D.C. con una
vigencia de 2019 a 2038. En el Decreto 397 de 2010, PDSV 2010 — 2017, en su capitulo 3
“Eje de Formacion y Divulgacion para la Seguridad Vial” indican que las lineas de accion a
implementar son el Fortalecimiento de la formacion y educacién en y mercadeo intensivo de
la seguridad vial, el cual traducen en la implementacion de acciones que contribuyan al
conocimiento y generacion de conciencia por parte todos los actores en distrito capital.

Asi como la aplicacion de camparias de larga duracion y programas permanentes de difusion
masiva, para la generacion de conciencia colectiva sobre el riesgo de accidente de trafico y
la necesidad de adoptar comportamientos seguros para la movilidad; Pero en el balance de
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resultados del PDD 2012 — 2016, pese a que se indica que se desarrollaron varias estrategias
como procesos de personas formadas e informadas en temas de seguridad vial, a la
implementacién de programas, aplicacion de campafias pedagdgicas e intervenciones en la
via, se presento un crecimiento a mitad de este periodo (2014), en comparacién de 2013, del
nimero de afectados por accidentalidad, en donde la mayoria corresponden a peatones.
Adicionalmente, la administracion distrital ya preveia este mismo comportamiento para
2015.

Dentro del PNSV 2011 — 2021, el MT incorpord dentro de los pilares estratégicos, como un
actor importante, a las “Victimas”, en que se buscan acciones de fortalecimiento de la
capacidad instalada en atencion pre hospitalaria. En este pilar no solo contemplé la atencion
inmediata al accidente sino también el acompafiamiento de la victima en su rehabilitaciéon y
en algunos casos en su inclusion a personas en condiciones de discapacidad. Con relacién a
este tema, el 17 de diciembre 2019, se emitio una circular conjunta con el fin de prevenir y
garantizar la oportuna atencion en salud a los siniestros viales que se presentan
mayoritariamente en época decembrina, en Bogota, para diciembre 2019 y enero 2020 se
proyecto una participacion del 7,28% en el total de fallecidos a nivel nacional, cifras que mas
adelante entran en consideracion.

El acompafiamiento a las victimas que menciona el PNSV 2011 — 2021 fue anunciado
mediante nota de prensa el 11 de julio de 2019 por la Agencia Nacional de Seguridad Vial —
ANSV, es decir ocho afios después a la construccion del Plan; en este se informa que el
Gobierno Nacional implementara atencion integral a las victimas de siniestros viales.

Lo anterior, es independiente al cubrimiento del Seguro Obligatorio de Accidentes de
Transito — SOAT, creado mediante la Ley 33 de 1986 y vigente desde 1988 y el cual, a marzo
de 2019, de acuerdo con el Registro Unico Nacional de Transito — RUNT, en Colombia el
44% de todo el parque automotor no tiene este seguro vigente y para Bogota esta cifra
corresponde a que uno de cada cuatro vehiculos sin seguro adquirido o vigente.

A 31 de diciembre de 2019, el parque automotor en Colombia lleg6 a 15,34 millones de
vehiculos y la evasion del SOAT ascendio historicamente al 46%, es decir, cerca de siete
millones de vehiculos a vispera de afio nuevo de 2020 no contaban con SOAT vigente.

En el PDSV 2010 — 2017 no tratan algo referente al pilar estratégico de “Victimas”, pero
menciona a la priorizacion de puntos estratégicos para la implementacion de acciones
puntuales, tanto en seguimiento como en mejora de la infraestructura.

El ultimo pilar estratégico corresponde a “Gestion Institucional” se contempla la accion de
formular planes locales y departamentales de seguridad vial, sin embargo, la autonomia
distrital, municipal y local permite que las adopciones no sean tal cual como se describen en
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el Plan Nacional, por otra parte, por supuesto la adopcion a nivel local se hace con la
particularidad de la ciudad, region, municipio o area metropolitana.

Los pilares estratégicos antes descritos estdn basados en las recomendaciones del Informe
Mundial sobre la Prevencion de las lesiones causadas por el transito, de la Organizacion
Mundial de la Salud — OMS, Banco Mundial; y vimos cdmo se conjug6 el PDSV 2010 —
2017 al PNSV 2011 — 2021, sin embargo, tras la expedicion del PDSV 2017 — 2026, vemos
que existe un periodo de cruce entre el 2017 al 2021 correspondiente a cuatro afios en los que
la administracion distrital debid reorientar lo previsto en el PDSV 2010 — 2017 y fijar como
minimo, a metas intermedias, lo previsto por el PNSV al 2021.

En el PNSV 2011 — 2021 se evidencia que no se contemplaron acciones respecto a primero,
los siniestros viales que son ocasionados por animales, para el caso especifico de Bogota se
debe tener en cuenta que la zona rural corresponde alrededor del 75% del total de la extension
de la ciudad; segundo, a siniestro ocasiones por alteraciones de orden publico; y tercero, las
condiciones de seguridad minimas que deben tener los vehiculos que se comercialicen y
circulen en Colombia. Respecto a esta Ultima mencion, el Programa de Evaluacion de
Vehiculos Nuevos para América Latina y el Caribe — Latin NCAP, el cual es auspiciada por
el Banco Interamericano de Desarrollo — BID y la International Consumer Research &
Testing — ICRT, entre otros, en un informe Test Latin NCAP para Modelos Disponibles en
Colombia a primero de enero de 2020, indican que actualmente se venden alrededor de 11
vehiculos que no cumplen las condiciones internacionales de seguridad minimas.

En este periodo de 4 afios, entre la finalizacion del PDSV en 2017 y el actual PNSV con
vigencia hasta 2021, en el distrito dio continuidad con el Plan Distrital de Seguridad Vial y
de Motociclista PDSV 2017 — 2026 el cual tiene el objetivo de reducir en un 35% el total de
muertes y heridos en un periodo de 10 afios.

De acuerdo con la comparacion normativa con las ciudades de Lima y Santiago de Chile,
cuya densidad poblacional se asemeja a la de la ciudad de Bogota D.C., se identificd que las
mismas guardan relacion frente a leyes que implementan sanciones al incumplimiento de
normas de transito, unas mas estrictas que otras, pero que estan dirigidas al mismo proposito
de la ley, la imposicion de sanciones por no acatar las leyes. Sin embargo, en Peru se
encuentra vigente la ley de control de Licencias de Conduccion la cual establece un puntaje
especifico para cada infraccion de transito y el tope maximo es de 100 puntos para conductor,
al sobrepasar el puntaje maximo la sancion es la suspension temporal de la licencia por un
término definido segun su reincidencia.

Respecto a las estrategias de los planes de seguridad vial, las tres ciudades emplean similares
componentes con el fin de reducir la siniestralidad vial temas referentes a normatividad,
politica pablica, educacion, inversién en infraestructura vial, atencién de emergencias entre
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otras, sin embargo, Chile aplica un eje con relacion a los vehiculos los cuales deben garantizar
altos estandares de calidad, que permiten brindar seguridad a los ocupantes de los mismos.

Con relacion a mortalidad, Santiago de Chile es la que presenta la menor disminucion de
muertes por accidentes viales, con relacion a Lima y Bogota D.C. con una constante de
disminucion de muertes desde los afios 2014 hasta el 2017, con una diferencia de 73
fallecidos entre el dato mas alto y el mas bajo, ya que en el afio 2015 implementd el primer
Plan de Seguridad vial para motociclistas, estrategia que aporté en la disminucion de los
indices de mortalidad.

Frente a los resultados obtenidos, producto de la presente investigacion, encontramos que en
Colombia se han desarrollado diferentes estudios e investigaciones, en el que
mayoritariamente se ahondaron temas sobre la infraestructura vial, el entorno de las
carreteras y normas de seguridad vial y su cumplimiento.

Es de precisar que existen pocas investigaciones sobre educacién y la capacitacion de los
conductores, teniendo en cuenta que la hipotesis del factor humano es la que presenta un
mayor indice de accidentabilidad vial, asi mismo son muy reducidas las investigaciones
frente al parque automotor y las caracteristicas de seguridad de los automaviles, y la misma
es el segundo factor de hipdtesis de accidentabilidad vial en Bogota.

Asi mismo, como resultado del analisis comparativo desarrollado entre la normativa existente
en Colombia y los estudios investigativos tomados para el presente proyecto y desarrollados
por grupos de investigacion afiliados a instituciones educativas, por investigadores
independientes y tesis universitarias, se identifica que de las mismas no hay investigaciones
que abordan a profundidad la totalidad de la normativa existente en Colombia con referencia
a seguridad vial.

Al analizar las estadisticas publicadas por el Instituto Nacional de Medicina Legal y Ciencias
Forenses — INMLCF y la Secretaria Distrital de Movilidad — SDM, con referencia a la ciudad
de Bogota D.C. se evidencié que, en los cinco ultimos afios, los mayores indices de
accidentabilidad son ocasionados por factores humanos, siendo la hipotesis de “no mantener
distancia de seguridad” la que, con 45.427 accidentes, es la mas alta de las hipotesis que
ocasionan los siniestros viales.

Al analizar las estadisticas publicadas por el Instituto Nacional de Medicina Legal y Ciencias
Forenses — INMLCF y la Secretaria Distrital de Movilidad — SDM, con referencia a la ciudad
de Bogota D.C. se evidencio que, las cifras reportadas por cada entidad presentan diferencias
superiores al 100% entre ellas, en particular con los datos de morbilidad y/o heridos,
limitando de esta manera la exactitud en los datos. Sin embargo, teniendo en cuenta la
informacién reportada por la SMD, mediante su plataforma digital SIMUR, es la registrada
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en el momento del accidente vial permite que los datos tengan un mayor grado de
confiabilidad, motivo por el cual se tomaron los datos registrados y se realizaron los analisis
estadisticos correspondientes, determinando de esta manera que, en los cinco Gltimos afios,
los mayores indices de accidentabilidad son ocasionados por factores humanos, siendo la
hipdtesis de “no mantener distancia de seguridad” la que, con 45.427 accidentes, es la mas
alta de las hipotesis que ocasionan los siniestros viales.

Si bien es cierto que también se presentan siniestros viales por condiciones de las vias, como,
por ejemplo, baches (huecos), ausencia de tapas de alcantarillas, enfermedades de los
pavimentos como grietas y fisuras, se debe precisar que la construccion de nuevas vias, el
mejoramiento, rehabilitacion y conservacion de las vias existentes, generan atraccion de
nuevo tréfico.

Desde la ingenieria, para la construccion de una nueva via o en el mejoramiento de la malla
existente, se debe tener en cuenta, a parte del “volumen normal existente” en dicho tramo, el
incremento de transito esperado y el transito atraido.

De acuerdo con lan Thomson y Alberto Bull, quienes hablan del comportamiento del transito
y transporte por la construccion y mejoramiento de carreteras, este transito atraido junto con
las congestiones, demoras, problemas ambientales y accidentes, en paises industrializados se
da por la demanda de transito y transporte que obliga a un desarrollo vial minimo para que
supla lo requerido. (Thomson & Bull, 2004). Lo anterior, muestra que el desarrollo vial dado,
por la demanda que se genera en las ciudades, causa una oferta de recirculacion de vehiculos
usados y el facil acceso de la compra de vehiculos nuevos, es decir, que la solucién a los
siniestros viales no se da solamente por el mejoramiento de las condiciones de la
infraestructura, ya que genera un mayor nimero de vehiculos nuevos en circulacion y la no
renovacion del parque automotor.

Respecto a este Gltimo punto, que no se evidencia dentro del PDSV 2017 - 2026 y tampoco
en el PNSV 2011 - 2021, no se encuentra ningun estudio que relacione la accidentalidad vial
con la antigiiedad de los vehiculos, ademas en el SIMUR, que actualmente se encuentra
vigente, no categoriza el modelo del vehiculo.

De acuerdo con el manual “Cuestiones de Seguridad Vial” (Direccion General de Trafico
(DGT), 2018), se indica que existe una relacion de accidentalidad en funcion de la antigtiedad
del vehiculo y agrega que esto es trascendente en funcién de:

e Aumenta la probabilidad de generarse accidentes por fallas mecéanicas,

e No tiene la misma capacidad de respuesta que un vehiculo de fabricacion reciente y
e Las condiciones y equipamientos de seguridad no son modernos.
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9. CONCLUSIONES

Se evidencia que Colombia ha tenido en cuenta la seguridad vial desde 1900, la cual ha
avanzado normativamente de acuerdo con las dindamicas de medios y vias de transporte como
actores viales.

Pese a las directrices de politica publica por parte del gobierno nacional, principal
responsable de la expedicion de los planes nacionales y la Alcaldia Distrital encargada de los
planes distritales de seguridad vial, se detecta que las acciones o dispositivos implementados
para alinear o dar continuidad no han sido suficientes o0 no han logrado la reduccién de los
siniestros viales en la capital.

A principios de la década del 2010, a nivel nacional, se presentaron cifras negativas por el
aumento de los indices de mortalidad y morbilidad, por lo que el Gobierno Nacional, en
cabeza del Ministerio de Transporte — MT tuvo que realizar un ajuste en el actual Plan
Nacional de Seguridad Vial PNSV 2011 — 2021 (Agencia Nacional de Seguridad Vial, 2011);
sin embargo, el Plan Distrital de Seguridad Vial PDSV 2010 — 2017 no present6 ajuste al
respecto. El gobierno nacional ha aplicado periédicamente planes multidimensionales con el
fin de poder realizar cambios estructurales, por lo que es importante definir una planeacién
estratégica identificando el problema, objetivos y alcance que se plantea con todas las
acciones.

La Secretaria Distrital de Movilidad — SDM, ha tenido varias reformas y reestructuraciones
funcionales a lo largo de su historia, (Decreto Distrital 535 de 2006 (Alcaldia Mayor de
Bogota D.C., 2006a), Decreto Distrital 567 de 2006 (Alcaldia Mayor de Bogota D.C., 2006b),
Acuerdo Distrital 645 de 2016(Concejo de Bogotad D.C., 2016), Decreto Distrital 672 del
2018(Alcaldia Mayor de Bogota D.C., 2018), correspondiendo al cambio de
administraciones que llegan a la Alcaldia Mayor.Por otro lado, los diferentes planes
estratégicos disefiados a nivel de Bogota D. C. abordan la seguridad vial, pero, los mismos
no determinan y arrojan resultados positivos frente a la solucion definitiva de la problematica.

Mediante el analisis normativo y la aplicacion de la guia metodologia del Departamento
Nacional de Planeacion — DNP, se evidencié que los Planes Distritales de Seguridad Vial -
PDSV, no han cumplido con la totalidad de las metas propuestas con relacion a disminuir los
indices de accidentabilidad vial en Bogota; sin embargo, esto obedece a un desarrollo
interdisciplinar y multivariable, en razén a que lo siniestros viales no solo se establecen por
condiciones del transito, transporte y de las condiciones de infraestructura, sino también por
aspectos de cultura, civismo, educacion, urbanismo, eficiencia de metropolis y condiciones
de densidad poblacional.
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Aspectos y factores como: animales, chatarrizacion del parque automotor antiguo, mejores
estandares de seguridad en los vehiculos que entran al pais y un sistema de puntuacion para
las licencias de conduccion, pese a que se han discutido en otros ambitos, no han sido
asociados a la accidentalidad vial, tal y como se evidencia en los actuales PDSV y PNSV que
carecen de estos.

Frente a los distintos datos estadisticos publicados por el Instituto Nacional de Medicina
Legal y Ciencias Forenses — INMLCF vy la Secretaria Distrital de Movilidad — SDM, se
evidencio que estos presentan discrepancias significativas entre ellos, lo que conlleva que el
andlisis de los mismos, sea necesaria una investigacion mas profunda para comprension de
los mismos, lo que con lleva a que, aunque son documentos de acceso publico, la
interpretacion y entendimiento con certeza no se puede realizar a simple vista y garantizar la
uniformidad de ellos a la falta de una estandarizacion.

En los ultimos tres afios, 2017, 2018 y 2019, no se lograron las metas esperadas, superando
en 1.466, 5.892 y 6.021 siniestros viales respectivamente. De los 18.976 siniestros viales que
se presentaron en el 2019, el 2,67% corresponde a fallecidos y el 97.33% a morbilidades,
ademas se evidencia que los actores viales mas vulnerables son los motociclistas con el 32%,
los pasajeros con el 29% vy los peatones con el 21%.

Los siniestros viales que se han presentado en Bogota D.C., (al 31 de diciembre de 2019),
son mayoritariamente por falta de cultura vial y conocimiento de las normas de transito, como
lo son el no mantener la distancia minima, adelantar de manera incorrecta en los carriles,
desobedecer las sefiales de transito, desobedecer los dispositivos de semaforizacion, fallas
mecanicas por falta de revisiones periddicas, no disminuir la velocidad en superficies lisas,
etc.

Pese a que se ejecuta la inversiéon destinada a la seguridad vial, se hacen campafias de
seguridad vial, se aumenta y se mejora la sefializacién, la semaforizacion y la malla vial, no
seran suficientes por la conducta personal, civismo y cultura vial de los residentes de la
capital.

Finalmente, de acuerdo con las investigaciones existentes con relacion a seguridad vial,
existen pocas que abarcan temas de estudio con relacién a educacion, capacitacion, clases y
caracteristicas de vehiculos, siendo estas las causas hipotéticas de los mayores factores de
accidentalidad vial en Bogota.
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10. RECOMENDACIONES

Dando respuesta a la pregunta inicial de este trabajo se presentan Las siguientes
recomendaciones de politica publica que van dirigidas para la administracion del Distrito
Capital, también son aplicables para el nuevo Plan Nacional de Seguridad Vial que esté por
concebirse y que daria inicio en 2021.

En atencidn a que en los ultimos afios no se cumplieron las metas anuales por siniestros
viales, el cual ha sido superada por cifras superiores a 5.000 registros, es necesario que se
realice los siguientes ajustes:

e Ajustar las metas de acuerdo con la actual tendencia e hipétesis registradas.

e Promover para reglamentacion y aplicacion nacional un sistema de puntuacién para
el porte de licencias de transito.

e Reglamentar para aplicacion nacional condiciones de seguridad de acuerdo con los
estandares estadounidenses o europeos, accion que amerita la vinculacion del
Ministerio de Relaciones Exteriores — MInRE y sobre todo del Ministerio de
Comercio, Industria y Turismo — MinCIT.

e Educacién obligatoria, en los colegios publicos y privados en todo el distrito, en
seguridad vial y primeros auxilios durante todos los periodos académicos (primaria y
secundaria), con los respectivos enfoques regionales (urbanos y rurales), también
puede ser aplicada para el &mbito nacional.

e Robustecer las auditorias aplicadas a los centros de capacitacion y ensefianza
automovilisticas.

e En conjunto con la MT, ANSV y PONAL se debe unificar criterios de medicion y
seguimiento para cada uno de los distritos a nivel distrital e implementarlo a nivel
Colombia, con la finalidad de dar manejo de cifras homogéneas para profundizar el
analisis del estado de la seguridad vial en el pais, factores viales involucrados en los
siniestros viales y generar planes de seguridad vial metropolitanos, regionales y
departamentales alineados de manera estandarizada y ajustada con las realidades de
cada ciudad, con el fin de que los esfuerzos sean eficientes para cumplir metas
propuestas.

e Se evidencia el avance logrado con la entrada en operacion del SIMUR, sin embargo,
se deben incluir otras variables como:
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- Estado de la via,

- Condiciones climéticas,

- Modelo de los vehiculos implicados,

- Condiciones de sefializacion en el sector que se presentd el siniestro,

- Condiciones de semaforizacion en el sector que se presento el siniestro y
- Dafos materiales generados al mobiliario urbano publico y vial.

Resultando primordial la optimizacion y la inversion presupuestal, en la recuperacion,
rehabilitacion y mantenimiento de la malla vial de la ciudad de Bogotd D.C.
implementando estrategias a corto plazo, cuya finalidad sea mitigar los indices de
accidentabilidad por causas factor de organizacion y estructura.

El MT menciond en febrero de 2020 que expedird un decreto reglamentario para la
chatarrizacion del parque automotor antiguo, por lo que se sugiere que se expida y se
asocia en el venidero PNSV para que si se aplique en los planes de seguridad
distritales y municipales en todo el pais.
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