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Resumen 

 

Esta investigación se desarrolló mediante la teoría de la organización y administración 

pública de Carles Ramió, el método de análisis de textos normativos de Alberto Gordillo y 

la guía metodológica para el análisis del impacto normativo en Colombia del Departamento 

Nacional de Planeación – DNP. 

 

Se analizan las instituciones públicas y la normatividad nacional y Distrital expedidas  para 

suplir la necesidad de abordar, prevenir, mitigar y atender la accidentalidad vial en Bogotá; 

sin embargo, los resultados evidencian que la evolución normativa tiene una relación 

proporcional con el aumento de siniestros viales el cual es considerado un problema de salud 

pública.  

 

El presente estudio  pretende generar recomendaciones para robustecer la política pública, a 

través del análisis histórico, normativo y documental existente en Colombia sobre seguridad 

vial.  

 

Abstract 

 

This research was developed through the theory of public organization and administration by 

Carles Ramió, 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 Bogotá 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 circulación del 

tránsito, mediante el establecimiento y aplicación de leyes y normas para la regulación 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 tránsito en que se esté implicado al menos un vehículo que por su 

movimiento haya causado mínimo un herido o un muerto en una vía pública o privada. 

 

Accidente vial: Hecho de tránsito en que se esté implicado al menos un vehículo que por su 

movimiento haya causado lesiones o la muerte, daños materiales en una vía pública 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. 

 

Política pública: Acciones de gobierno para el cumplimiento de objetivos de interés público 

y por el cual se suplen necesidades y/o problemas públicos. 

 

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) 

 

Línea de Investigación: Gestión y Fortalecimiento. Sublínea de investigación: Gestión de 

la competitividad.  
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1. INTRODUCCIÓN 

 

De acuerdo con el Anuario de Siniestralidad Vial de Bogotá D.C. 2018, de la Alcaldía Mayor 

de Bogotá D.C, dentro del periodo del 2014 al 2018 se presentaron aproximadamente 36 

muertes por cada 100.000 habitantes a causa de accidentes de tránsito, llegando a ser la 

segunda causa de muerte no solo en Bogotá, sino también en el resto del país. 

 

En Bogotá existen y se practican políticas de seguridad vial que están alienadas con marcos 

públicos de orden nacional y puntualmente con el Código Nacional de Tránsito 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”, (Alcaldía 

Mayor de Bogotá, 2017), en el que se trazaron programas y acciones con metas de corto, 

mediano y largo plazo para la reducción en la accidental de la ciudad, este Decreto se 

encuentra enmarcado por la Ley 1503 de 2011(Congreso de la República, 2011) y en la 

Resolución 2273 de 2014 (Ministerio de Transporte de Colombia, 2014) del Ministerio de 

Transporte – MT. 

 

Aunado a lo anterior Bogotá cuenta con una extensa red de semáforos inteligentes, otros 

dispositivos de seguridad como señalización horizontal, señalización vertical y apoyo de la 

policía de tránsito. 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 mínimas 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, jurídica 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 razón a que este 

facilita la interacción con el comercio, el turismo, entre otros sectores. 

 

Este desarrollo de la infraestructura no solo hace referencia al mejoramiento, rehabilitación, 

conservación o construcción de vías, sino a todo un sistema de tránsito y transporte que debe 

ser integral, sistemático, eficiente, estratégico y por supuesto seguro. 

 

Es decir que la disminución de la accidentalidad vial, es indicador de un sistema de tránsito 

y transporte óptimo, y que propicia condiciones de buena calidad de vida y competitividad. 

 

Para ello, el presente estudio analiza la normatividad distrital partiendo de la aplicación de 

las disposiciones normativas internacionales y nacionales en materia de seguridad vial, 

identificando fortalezas y debilidades en su aplicación y en la administración pública. Se 

aborda el contexto teórico desde la perspectiva de Carles Ramió, con la “Teoría de la 

Organización y Administración Pública”, que brinda elementos de análisis para evidenciar la 
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función que tiene la administración pública, mediante la identificación de que las acciones 

en materia de seguridad vial están dadas mediante una normativa precisa. 

 

Además, se incluye el procedimiento de análisis de textos normativos del libro “El Método 

en Derecho” de Agustín Alberto Gordillo, tomando dos elementos para el análisis que son 

la razonabilidad y desarrollo de las normas, para este caso aplicadas a la seguridad vial bajo 

un enfoque cualitativo con alcance descriptivo, analítico y comparativo. 

 

Finalmente, se realiza un análisis normativo aplicando la Guía Metodológica de Análisis de 

Impacto Normativo del Departamento Nacional de Planeación – DNP, publicada en 2015, 

identificando la evolución normativa y de política pública, como también su aplicación, 

adopción y eficacia desde 1900 hasta 2019 en Colombia y en Bogotá D.C.  
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2. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA 

 
2.1.Descripción del problema 

 

De acuerdo con el informe presentado por la Organización Mundial de la Salud – OMS con 

relación 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 número total de personas muertas por 

accidentes de tránsito 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 países de economía alta y media, caso 

contrario a las cifras de  los países de bajos ingresos. En 2018, la tasa global de muertes por 

accidentes de tránsito llegó a 18,2 por cada 100.000 habitantes y existe una diferenciación 

significativa en las regiones del mundo, en el cual la tasa de mortalidad varía entre 9,3 a 26,6 

muertes por cada 100.000 habitantes.  

 

En las regiones de África y el Sudeste Asiático, se presentan las tasas más altas de muertes 

por accidentes de tránsito correspondiente a 26,6 y 20,7 muertes por cada 100.000 habitantes 

respectivamente, seguida por las regiones del Mediterráneo oriental y el Pacífico occidental 

las cuales tienen muertes por accidentes de tránsito correspondiente a 18 y 16,9 muertes por 

cada 100.000 habitantes respectivamente.  

 

En las Américas y Europa se presentan las tasas más bajas de muertes por accidentes de 

tránsito correspondiente a 15,6 y 9,3 muertes por cada 100.000 habitantes respectivamente.  

 

En lo que concierne a países en América, las tasas más altas y superiores a los 30 fallecidos 

por accidentes de tránsito por cada 100.000 habitantes se registran en Venezuela (40 

muertes), Guyana (39,8 muertes), República Dominicana (38,5 muertes), seguidamente con 

un rango entre los 20 a 30 fallecidos en accidentes de tránsito 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 tránsito por cada 100.000 

habitantes está Colombia (16), al igual que Perú 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 estadísticos recuperados del Ministerio de Transporte 

– MT para los países de Latinoamérica, se indica que la ciudad con más siniestros viales es 

Santiago de Chile, la cual tiene una densidad poblacional de 7,1 millones de habitantes y  
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1.555 muertes, Bogotá D.C. con 7,4 millones de habitantes (Departamento Administrativo 

Nacional de Estadística – 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 

última, se evidencia que la tasa de mortalidad es menor en Lima pese a tener una mayor 

población que Bogotá D.C. 

 

Bogotá D.C. en el 2019 (517 muertes), es la ciudad en Colombia con más muertes por 

siniestros viales en comparación con Cali (324), Medellín (243) y Bucaramanga (59); 

respecto a la densidad poblacional al 2019, se observa a la ciudad de Cali con una población 

de 2,23 millones, Medellín con 2.43 millones y Bucaramanga con 581 mil habitantes, por lo 

que en atención a las cifras, es razonable que Bogotá tenga las cifras más altas debido a su 

concentración demográfica.   

 

Respecto a la accidentalidad  en Bogotá los periodos comprendidos entre el 2014 y 2018 se 

presentaron 36 muertes por cada 100.000 habitantes por siniestros viales, en 2019 se presentó 

una variación 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 años de edad,  respecto a las 

cifras anteriores, el 40,7% correspondieron a usuarios de vehículos (Observatorio Nacional 

de Seguridad Vial – ONSV, Agencia Nacional de Seguridad Vial – ANSV, 2020). 

 

En particular el Objetivo de Desarrollo Sostenible para Bogotá D. C. se presenta que, a pesar 

de la inversión en seguridad vial las muertes por accidentes de tránsito 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 tránsito cada 16 horas. 

 

Resultado de esto  y de acuerdo con las políticas y la normatividad implementada por la 

Administración Distrital, en cabeza de la Secretaría Distrital de Movilidad – SDM, se 

evidencia que aún no se logra disminuir significativamente el número de muertos y heridos 

por causa de la accidentalidad vial.  

 

2.2.Formulación de la pregunta 

 
 ¿Cómo se puede fortalecer la seguridad vial en Bogotá D. C., mediante la generación de 

recomendaciones de política pública a través del análisis histórico-normativo y 

documental existente en Colombia sobre seguridad vial?   
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3. OBJETIVOS 

 

3.1.Objetivo general 

  

Realizar un análisis documental de la seguridad vial, desde la  teoría de la organización y la 

administración pública comparando la normatividad con las estadísticas de accidentalidad en 

Bogotá el periodo 2010 - 2019. 

  

3.2. Objetivos específicos 

 

1. Revisar la legislación Nacional concerniente a la seguridad vial en Colombia para el 

periodo 1990-2019 identificando  elementos significativos de la evolución de la 

política pública en seguridad vial en Bogotá D.C. 

2. Comparar la normatividad de seguridad vial existente en Bogotá D.C. con los 

informes de gestión y las estadísticas generadas por las organizaciones que 

intervienen en el proceso para el periodo 2010 -2019 
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4. JUSTIFICACIÓN 

 

En Colombia se encuentra vigente el Plan Nacional de Seguridad Vial – PNSV 2011 – 2021, 

el cual tiene como objetivo general “Reducir del número de víctimas fatales en un 26% por 

accidentes de tránsito a nivel nacional para el año 2021”, donde supone reducir un promedio 

de 5.708 muertes por siniestros viales a 4.224 para el año 2021. 

 

De manera intermedia el PNSV 2011 – 2021 proyectó 4.738 víctimas fatales para el 2019, 

sin embargo de acuerdo con el Observatorio de Seguridad Vial – OSV (Agencia Nacional de 

Seguridad Vial, s.f.), indicó que para ese mismo año se presentaron 6.634 muertes, es decir 

el 40% más de lo esperado. Por otra parte, en el PNSV 2011 – 2021 (Agencia Nacional de 

Seguridad Vial, 2011) se indica que, para las ciudades con más recursos físicos y humanos, 

como es el caso de Bogotá D.C., se esperan que “lleguen al año 2021 con resultados 

comparables con estándares internacionales”. 

 

En el Distrito Capital, se encuentra vigente el Plan Distrital de Seguridad Vial – PDSV 2017 

– 2026 (Alcaldía Mayor de Bogotá D.C., 2018b), cuyo objetivo es “Reducir a diez años un 

35% del total de muertes y heridos graves por siniestros graves en Bogotá, lo que equivale 

al 3,5% anual. (…)”. Este PDSV suponía para el 2019 una meta de 12.955 entre heridos y 

víctimas fatales, es decir una cifra que está por encima del promedio nacional, esto indica un 

presunto error en la proyección realizada dentro del plan distrital corroborando esta mención; 

en el OSV para el 2016 registró un total de 7.841 de víctimas fatales y heridos para el distrito 

capital, en cambio, en la línea base del PDSV indica para este mismo año un total de 15.097, 

es decir, que en este plan se contemplan valores del 192,54%. Así mismo, el total de siniestros 

graves que se indican en el Anuario de Siniestralidad Vial de Bogotá 2018 (Alcaldía Mayor 

de Bogotá D.C., 2018a) corresponden a 10.579 (heridos y víctimas 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 así dar las recomendaciones de política 

pública y opciones de optimización respecto el contexto de ingeniería de tránsito, mediante 

la utilización herramientas, estrategias empresariales y de direccionamiento estratégico. 
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5. MARCO TEÓRICO 

 

5.1.Antecedentes 

 

En Colombia se comenzó a hablar de seguridad en las vías a principios de los años 1900, con 

la creación del Ministerio de Obras Públicas y Transporte lo que hoy se conoce como 

Ministerio de Transporte – MT; allí se enfatizaban en condiciones de seguridad como 

velocidades de operación, la estabilidad de las vías y de taludes; más adelante sobre la década 

de 1960 esta entidad dio origen al Instituto Nacional de Transporte – INTRA, el cual 

consolidó todo lo referente a materia de tránsito en Colombia. 

 

Para la adopción a nivel distrital de las Leyes expedidas por la presidencia del general Rafael 

Reyes Prieto y los gobiernos siguientes, se creó en 1926 la Dirección de Tránsito y 

Circulación  – DTC de la Policía Metropolitana de Bogotá, la cual centró inicialmente sus 

funciones en todo lo relacionado con la circulación vial, dejando de lado otros factores en 

materia de movilidad. Sin embargo y hasta 1936 el alcalde de Bogotá, Dr. Jorge Eliecer 

Gaitán, normalizó la regulación de tránsito, dejando la DTC a cargo de la Secretaría de 

Gobierno. (Misas Arango, Gabriel Alvis, Darío Corredor et al., 2009). 

 

Posteriormente, para el año 1954 la DTC se elevó a Secretaría de Tránsito y Transportes a 

través del Decreto 2839 (Presidencia de la República de Colombia, 1949) con el objeto de 

“intervenir, vigilar, regular y organizar el tránsito capitalino.” (Secretaría de Tránsito y 

transporte de Santafé de Bogotá, 1998). y para el año 1972 el Dr. Carlos Albán Holguín, 

alcalde de la capital, mediante del Decreto 255 puso en vigencia el programa de ejecución 

para el desarrollo de obras públicas denominado “Plan Vial de Bogotá”, en el cual se 

realizaron los primeros estudios de transporte en relación al desarrollo urbano de la Ciudad, 

llevados a Fase II con el acompañamiento principalmente del Departamento Administrativo 

de Planeación – DNP y la Corporación Autónoma Regional – CAR, entre otros. (García 

Grajales, 2009). 

 

Este Plan Vial de Bogotá, recogió aspectos de los planes anteriores, donde algunos eran 

pilotos y en este se resalta el Plan Regulador Le Corbusier, cuya vigencia se completó para 

cinco años a partir de 1951. Decreto 185 (Alcaldía Mayor de Bogotá D.C., 1951). Sin 

embargo, este plan no hacía referencia directa a seguridad vial; el plan proponía la 

articulación entre la planeación urbana y la movilidad de la ciudad.  La Fase II que se inició 

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 público eficiente, desestimular el 

uso de automóviles privados en el área metropolitana y dar prelación al tránsito de peatones 

en el centro, limitando a los vehículos particulares a transitar en las carreteras periféricas y 

el uso obligatorio de parqueaderos. (Alcaldía Mayor – Secretaría General, 2003). 
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En el mismo Decreto 255 de 1972 se transformó la Secretaría de Tránsito y Transportes a 

Departamento Administrativo de Tránsito y Transporte – DATT y a través del Acuerdo 11 

de 1976, se estableció el Estatuto Orgánico del Departamento Administrativo de Tránsito y 

Transporte de Bogotá Distrito Especial – EODATT. El EODATT tenía por objeto el control 

y organización del tránsito de personas y vehículos, de los servicios de transporte terrestre en 

la ciudad y la enseñanza a los ciudadanos de normas de tránsito, derechos y deberes de 

conductores y peatones. Acuerdo 11 (Concejo de Bogotá D.C., 1976) 

 

Desde el gobierno nacional representado por el INTRA desde 1968, se ejercían funciones 

como la ejecución de políticas de Estado en materia de transporte (terrestre, fluvial y 

cabotaje.), determinar las necesidades de transporte, dictar, coordinar y vigilar diferentes 

modalidades del transporte público y hacer cumplir el Estatuto Nacional de Transporte 

Terrestre Automotor – ENTTA, entre otras, todo esto bajo el  Decreto 770. (Presidencia de 

la República de Colombia, 1968) 

 

El ENTTA, surgió 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 año que surgió el ENTTA también lo hizo el primer Código Nacional de 

Tránsito Terrestre mediante el Decreto 1344 y que posteriormente fue modificado por la Ley 

33 de 1986 y la Ley 769 de 2002.Lo anterior indica que en Colombia la seguridad del tránsito 

terrestre tiene una edad aproximada de 120 años (1900 – 2020), sin embargo respecto a la 

concepción de políticas públicas fue hasta 1985 que el INTRA elaboró el Plan Nacional de 

Seguridad Vial y de manera posterior de la creación de la Guía del Conductor en 1982 y el 

Plan de Actividades del Año de la Seguridad Vial en 1974. 

 

A nivel de la ciudad de Bogotá, se concretó el control de tránsito para la seguridad vial a 

través de herramientas como señalización, semaforización y recursos humanos con el 

Acuerdo 3 de 1979, por medio de la creación y funciones del Fondo Rotatorio de Seguridad 

Vial – FRSV y en los años siguientes se ejecutaron los primeros programas en seguridad vial. 

En la década de 1990, el marco institucional y jurídico que surgió en los 1970 y 1980 dió pie 

a la estructuración de la política pública de movilidad en el ámbito nacional y en el ámbito 

distrital, con la expedición del Decreto 80 de 1987 la autonomía de fijar las condiciones de 

movilidad en las ciudades. Pese al compendio de normas y entidades que se establecieron en 

estas décadas ya se evidenciaba que la accidentalidad vial ya era objeto de preocupación de 

salud pública, puesto que de acuerdo con los boletines estadísticos del INTRA de 1976 a 

1981, se evidenciaba incrementos tanto en el parque automotor, como el número de 

accidentes y muertos. (Collazos P., 1982).  

 

De acuerdo con Héctor Collazos Peñaloza en 1979 el riesgo de ser víctima por accidente de 

tránsito automotor en Bogotá 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 tránsito se tenía: 

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

 

Fuente: EATPCC, 1981 

 

Estas responsabilidades se mantuvieron de manera constante hasta 1981, para el caso de 74% 

de “Responsabilidad Conductores” se desagregan así: 

 
Tabla 2 Responsabilidad del conductor Causas 1979 

 

Fuente: EATPCC, 1981 

 

En Bogotá la cuarta causa de mortalidad en 1978 era por accidentes de tránsito, con 1,9 

muertos por cada 10.000 habitantes y a nivel nacional para ese año, Colombia era más 

peligrosa que México y Estados Unidos, esto refleja que en Colombia se han desarrollado 

políticas públicas para suplir necesidades en tiempo real, no para prever, ni organizar, antes 

de sucedidos los hechos o se generen dichas necesidades. 

 

Como ya se había mencionado, en el mismo año en el que se puso en marcha el Plan Vial 

Bogotá con la alcaldía del Dr. Carlos Albán Holguín, suscribió el Acuerdo 18 de 1972 en el 

que se dictaron las normas para la construcción de los Planes Generales de Desarrollo 

Distrital; así las cosas, en 1975 durante el periodo del Dr. Luis Prieto Ocampo (1975 – 1976) 

nace el primer Plan de Desarrollo de Bogotá en el que se resalta el programa de 

mantenimiento de la capacidad de las vías arterias. Tras un vacío de 4 años, en el periodo de 

1991 – 1992 se adopta el Plan de Desarrollo mediante el Acuerdo 8 de 1991, allí se estructura 

el Plan Maestro de Tránsito 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 artículo 100, puntos importantes como la ampliación del 

programa de señalización vial y la reprogramación de plan de semaforización, la 

coordinación de autoridades y la comunidad para la vigilancia y control de tránsito y la 

implementación de campañas educativas sobre la seguridad vial según el Acuerdo 

31(Concejo de Bogotá 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, tránsito y obras viales para la cultura ciudadana 

● Transporte, tránsito y obras viales para el espacio público 

● Transporte, tránsito y obras viales para el progreso social 

● Transporte, tránsito y obras viales para la productividad urbana 

● Apoyo institucional para la cultura ciudadana. 

 

Uno de los resultados de este Plan de Desarrollo es la capacitación de más de 580.000 

estudiantes de preescolar y primaria en materia de seguridad vial y tránsito. (Departamento 

Administrativo de Planeación Distrital de Bogotá, 1997). 

 

En el periodo 1998 – 2001 el Plan de Desarrollo “Por la Bogotá que Queremos”, se logró 

reducir en un 2% el promedio anual de infractores de 1997, sin embargo, la meta que se 

contemplaba era una reducción del 15%, pero solamente se logró el 2%; es decir, hubo 

incumplimiento del 13%. (Departamento Administrativo de Planeación Distrital de Bogotá, 

2001). 

 

Cronológicamente, en el ámbito nacional se expidió la Ley 769 de 2002, mediante el 

parágrafo 1 del artículo 4, se le asignó el deber al MT de elaborar el Plan Nacional de 

Seguridad Vial – PNSV con la finalidad de disminuir la accidentalidad en el país 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, construyó y dio adopción a través de la 

Resolución 4101 de 2004 al PNSV “Hacia una Nueva Cultura de Seguridad Vial” 2004 – 

2008 como un documento de política nacional, el programa central era la gestión y promoción 

de la segundad vial en “usuarios vulnerables” y para la construcción de comunidades seguras; 

como producto del PNSV 2004 – 2008 se realizó una consultoría para la estructuración del 

Observatorio de Seguridad Vial – OSV. (Contraloría General de la República de Colombia, 

2018), en el que consolidada información compilada del Registro Nacional de Accidentes de 

Tránsito – RNA y el RUNT. 
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Con la Resolución 3845 de 2007, se prorrogó el ámbito de aplicación de este PNSV hasta el 

2010 y durante la vigencia de este, la Alcaldía Mayor, en cabeza del Dr. Luis Eduardo 

Garzón, adoptó el Plan Maestro de Movilidad para Bogotá 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 vehículos era de 9,6 superando a países como México con 8,5 y 

Chile con 8,1, adicional menciona que la accidentalidad vial, para ese año, era la primera 

causa de muertes en niños entre los 5 y 14 años y la segunda en personas entre los 15 y 44; 

por esta razón el Presidente de la República con la gestión y experiencia del MT desarrollaron 

lineamientos de política pública 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 razón a 

que se encontraron debilidades durante su ejecución.(Agencia Nacional de Seguridad Vial, 

2011). 

 

Sin embargo, los resultados del PND 2010 – 2014 respecto al indicador “Reducción de la 

fatalidad – muertos en accidente tránsito”, 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 

Fuente: PND 2010- 2014. Cálculos propios 

 

Para el periodo 2010 al 2014 se evidencia que las metas nacionales no se cumplieron en 

ninguno de estos años, por el contrario,  la reducción de fatalidad que se esperaba de 1.400 

muertes  aumentó en un 8,08% llegando a 1.861, 461 muertes más que al inicio del periodo, 

por lo que se hizo evidente el ajuste anteriormente mencionado al PNSV. 
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Gráfica 1 Metas versus resultados PND 2010 – 2014 

 

Fuente: Elaboración propia 

 

Respecto al panorama distrital, el Dr. Samuel Moreno Rojas, estableció el Plan Distrital de 

Seguridad Vial 2010 – 2017 – PDSV, adoptado mediante el Decreto 397 de 2010 (Alcaldía 

Mayor de Bogotá, 2010), en el que tenía tres objetivos: 

 

I. Disminuir la tasa de mortalidad debido a accidentes de tránsito, 

II. Disminuir la tasa de morbilidad debido a accidentes de tránsito y 

III. Disminuir el impacto económico 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 

Fuente: Decreto 397 de 2010 (Alcaldía Mayor de Bogotá, 2010) 

 

Estos indicadores en la actualidad no son medibles en razón a que los Anuarios de 

Siniestralidad Vial de Bogotá que son publicados a final de cada vigencia presentan los 

índices de mortalidad por cada 100 mil habitantes, tal como se presentaron en las metas 

intermedias con corte a los años 2013 y 2017; con el ajuste del PNSV por los resultados 

negativos ya mencionados, se definió el actual Plan Nacional con un periodo del 2013 al 

2021, en que actualmente está orientado a lo definido por “La Década de Acción por la 

Seguridad Vial 2011 – 2020”  de la Organización de Naciones Unidos – ONU y recogiendo 

lo contenido en el Objetivo de Desarrollo Sostenible 3.6 (Organización Mundial de la Salud, 

s.f..-a) y 11.2 (Organización Mundial de la Salud, s.f..-b). 

 

Así mismo, en el actual PDSV 2017 – 2026, que tiene como objetivo reducir las víctimas 

fatales y morbilidades en un 35% en un horizonte de 10 años, adoptó 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 preveían entre muertes y heridos para el año 2018 una cifra de 13.526 

y para el 2019 un total de 12.955, sin embargo, en el repositorio de Datos Abiertos Bogotá – 

DAB indica lo siguiente: 

 
Tabla 5 Siniestros Viales 2018 – 2019 

 
Fuente: Datos Abiertos Bogotá (Alcaldía Mayor de Bogotá D.C., s.f.) 

 

Es decir, para 2018 y 2019 no se cumplieron las metas proyectadas, en razón 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 concentración poblacional, a la educación, a la infraestructura, entre 

muchos otros factores correlativos. 

  

5.2. Conceptos 

 

A continuación, se describe el análisis conceptual referente a la seguridad vial y la 

apropiación del concepto por parte del equipo investigador, que define elementos 

significativos para el abordaje de la temática en el capítulo siguiente, marco normativo y el 

análisis de resultados. 

 

5.2.1. Seguridad vial 

 

Este concepto se presenta desde la definición de la Organización Panamericana de la Salud 

– OPS, Ministerio de Transporte – MT y Secretaría Distrital de Ambiente – SDA.  

 

● “La seguridad vial se refiere a las medidas adoptadas para reducir el riesgo de lesiones 

y muertes causadas en el tránsito. A través de la coordinación y colaboración 

intersectorial, los países en la Región de las Américas pueden mejorar la legislación 

de seguridad vial, creando un ambiente más seguro, accesible, y sostenible para los 

sistemas de transporte. Es esencial que los países implementen medidas para hacer 

las vías más seguras, no sólo para los ocupantes de vehículos, sino también para los 

usuarios más vulnerables de las vías: los peatones, los ciclistas y los motociclistas”. 

(Organización Panamericana de la Salud, s.f.). 

 

● “Entiéndase por seguridad vial el conjunto de acciones y políticas dirigidas a prevenir, 

controlar y disminuir el riesgo de muerte o de lesión de las personas en sus 

desplazamientos ya sea en medios motorizados o no motorizados. Se trata de un 

enfoque multidisciplinario sobre medidas que intervienen en todos los factores que 

contribuyen a los accidentes de tráfico en la vía, desde el diseño de la vía y 
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equipamiento vial, el mantenimiento de las infraestructuras viales, la regulación del 

tráfico, el diseño de vehículos y los elementos de protección activa y pasiva, la 

inspección vehicular, la formación de conductores y los reglamentos de conductores, 

la educación e información de los usuarios de las vías, la supervisión policial y las 

sanciones, la gestión institucional hasta la atención a las víctimas”.(Ministerio de 

Transporte de Colombia, 2014). 

 

● “Seguridad vial se refiere al conjunto de acciones, mecanismos, estrategias y medidas 

orientadas a la prevención de accidentes de tránsito, o a anular o disminuir los efectos 

de los mismos, con el objetivo de proteger la vida de los usuarios de las vías”. 

(Secretaria Distrital De Ambiente, 2016).  

 

El presente estudio asume la definición de Seguridad Vial como: Mecanismos y acciones que 

garantizan y armonizan la circulación del tránsito, mediante el establecimiento y aplicación 

de leyes y normas para la regulación de una buena conducta por parte de todos los actores 

viales y así evitar accidentes. 

 

5.2.2. Actor de la vía 

 

El concepto se presenta desde la definición de la Agencia Nacional de Seguridad Vial – 

ANSV, la Alcaldía Mayor de Bogotá D.C. y la Secretaria Distrital de Movilidad – SDM. 

 

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

uso de las vías, con la finalidad de desplazarse de un lugar a otro, por lo tanto, se 

consideran actores de tránsito y de la vía los peatones, los transeúntes, los pasajeros 

y conductores de vehículos automotores y no automotores, los motociclistas, los 

ciclistas, los acompañantes, los pasajeros, entre otros”. (Agencia Nacional de 

Seguridad Vial, 2011). 

  

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

uso de las vías, con la finalidad de desplazarse de un lugar a otro. En la seguridad vial 

interviene el ser humano como actor de tránsito en su rol de: peatón, pasajero, ciclista, 

motociclista o conductor”. (Movilidad Bogotá, s.f.). 

 

● “Los actores viales son aquellos que actúan este caso en una intersección vial, los 

cuales son peatones, ciclistas, vehículos motorizados y/o vehículos no motorizados” 

(Alcaldía Mayor de Bogotá D.C., 2017). 

 

El presente estudio asume la definición de actores de vía 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 definición del Observatorio Iberoamericano de seguridad, 

Código Nacional de Tránsito, 2002. 

 

● “Cualquier hecho de tránsito con implicación de al menos un vehículo en 

movimiento, que tenga lugar en una vía pública o en una vía privada a la que la 

población 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 vehículo en 

movimiento, que causa daños a personas y bienes involucrados en él e igualmente 

afecta la circulación normal de los vehículos que se movilizan por la vía o vías 

comprendidas en el lugar o dentro de la zona de influencia del hecho” (Código 

Nacional de Tránsito, 2002). 

 

● “Cualquier hecho de tránsito con implicación de al menos un vehículo en 

movimiento, que tenga lugar en una vía pública o en una vía privada a la que la 

población 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 definición de plan de siniestro vial como: Hecho de tránsito en 

que se esté implicado al menos un vehículo que por su movimiento haya causado mínimo un 

muerto o un herido en una vía pública o privada. 

 

5.2.4. Plan de seguridad vial 

 

El concepto se presenta desde la definición Plan Nacional de Seguridad Vial PNSV 2011 – 

2021 (Resolución 2273 de 2014), SDA y Dirección de Tránsito de Bucaramanga. 

 

● “Es el instrumento de planificación que consignado oficialmente en un documento 

contiene las acciones, mecanismos, estrategias y medidas, que deberán adoptar las 

diferentes entidades, organizaciones o empresas del sector público y privado 

existentes en Colombia, encaminadas a alcanzar la Seguridad Vial como algo 

inherente al ser humano y así evitar o reducir la accidentalidad vial de los integrantes 

de sus compañías, empresas u organizaciones y disminuir los efectos que puedan 

generar los accidentes de tránsito.” (Decreto 2851 de 2013, 2013). 

 



 

25 

 

● “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 

propósitos en materia de prevención de los accidentes de tránsito, facilitando la 

gestión de la organización al definir las áreas involucradas, los responsables y los 

mecanismos de evaluación y seguimiento en función del cumplimiento de las 

actuaciones definidas.” (Secretaria Distrital De Ambiente, s.f.). 

 

● “Es un documento de planificación, que contiene las acciones, mecanismos, 

estrategias y medidas que debe realizar una empresa, de forma que incide 

efectivamente en la reducción 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 tránsito.” (Dirección de tránsito de 

Bucaramanga, s.f.). 

 

El presente estudio asume la definición de plan de seguridad vial como: 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, para su aplicación con la finalidad de reducir y evitar accidentes y siniestros 

viales. 

 

5.2.5. Política pública 

 

El concepto se presenta desde la definición del Ministerio del Interior de Colombia y de los 

autores Torres-Melo & Santander, 2013 y Ruiz & Cadenas, 2003. 

 

● “Conjunto de acciones implementadas en el marco de planes y programas 

gubernamentales diseñados para ejercicios analíticos de algún grado de formalidad, 

en donde el Conocimiento, aunado a la voluntad política y los recursos disponibles, 

viabilizan el logro de objetivos sociales.” (Ordóñez, 2013), entendiendo que con 

objetivos sociales se hace referencia también a asuntos culturales, étnicos, políticos, 

ambientales, etc. (Ministerio del Interior de Colombia, s.f.). 

 

●  “Las políticas públicas son reflejo de los ideales y anhelos de la sociedad, expresan 

los objetivos de bienestar colectivo y permiten entender hacia dónde se quiere orientar 

el desarrollo y cómo hacerlo, evidenciando lo que se pretende conseguir con la 

intervención pública y cómo se distribuyen las responsabilidades y recursos entre los 

actores sociales. Por lo tanto, las políticas públicas no son solo documentos con 

listados de actividades y asignaciones presupuestales, su papel va más allá; son la 

materialización de la acción del Estado, el puente visible entre el gobierno y la 

ciudadanía.” (Torres-Melo & Santander, 2013, p. 15). 
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● “Las Políticas Públicas son las acciones de gobierno, es la acción emitida por éste, 

que busca cómo dar respuestas a las diversas demandas de la sociedad, como señala 

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 definición de política pública como: Acciones de gobierno para 

el cumplimiento de objetivos de interés público y por el cual se suplen necesidades y/o 

problemas públicos. 

 

5.2.6.  Accidente de tránsito 

 

El concepto se presenta desde la definición del Ministerio de Transporte de Colombia, la Red 

de Empresarial de seguridad vial y el Instituto Nacional de Estadísticas y Censos de Ecuador-

INEC 

 

 

● “De acuerdo al artículo 2° del código Nacional de Tránsito Ley 769 del 2002, se 

define Accidente de tránsito como: evento generalmente involuntario, generado al 

menos por un vehículo en movimiento, que causa daños a personas y bienes 

involucrados en él e igualmente afecta la normal circulación de los vehículos que se 

movilizan por la vía o las vías comprendidas en el lugar o dentro de la zona de 

influencia del hecho.” (Ministerio de transporte de Colombia, 2020) 

● “Es un acontecimiento violento que ocasiona daños que pueden ser pérdidas 

prematuras de vidas humanas y/o lesiones. Suceso que también  produce secuelas 

físicas o psicológicas, perjuicios materiales y daños a terceros.” (Red empresarial de 

Seguridad Vial, s.f.) 

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

por condiciones y actos irresponsables potencialmente previsibles, atribuidos a 

factores humanos, vehículos preponderantemente automotores, condiciones 

climatológicas, señalización y caminos, los cuales ocasionan pérdidas prematuras de 

vidas humanas y/o lesiones, así como secuelas físicas o psicológicas, perjuicios 

materiales y daños a terceros.” (Instituto Nacional de Estadística y Censo - Panamá, 

2020) 

 

El presente estudio asume la definición de plan de accidente vial como: Hecho de tránsito en 

que se esté implicado al menos un vehículo que por su movimiento haya causado lesiones o 

la muerte, daños materiales en una vía pública o privada. 
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5.3. Normatividad 

 

El término de seguridad vial de acuerdo con la Organización 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 tránsito.  Mediante la coordinación y colaboración intersectorial, los 

países en general pueden mejorar la legislación de seguridad vial, creando ambientes más 

seguros, accesibles, y sostenibles para los sistemas de transporte.  

 

Dado lo anterior los países deben implementar medidas para que las vías sean más seguras, 

no sólo para los ocupantes de vehículos automotores, sino para los usuarios más vulnerables 

de las vías, como en los que intervienen los peatones, los ciclistas y los motociclistas;  a 

continuación se indican y describen las normas aplicables para Colombia y Bogotá D.C. 

enmarcadas de la siguiente manera: 

 

● Normatividad internacional desde 1968 

● Normatividad Nacional desde 1997 

● 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) 
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Fuente: Elaboración Propia 
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5.3.2. Normatividad Nacional desde 1997 
Tabla 7 Normas Nacionales aplicadas a la seguridad Vial 
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Fuente: Elaboración Propia  
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5.3.3. Normatividad en el distrito capital desde 1990 

 

Bogotá 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 específicas 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 continuación se indica los PDD desde 1991:  

 
Tabla 8 Planes Distritales de Desarrollo 
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Fuente: SISJUR. Elaboración propia 

 

Los objetivos y metas contenidos en los Planes Distritales de Desarrollo en materia de 

movilidad y seguridad estructuran las acciones distritales para la aplicación y adopción 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 
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Fuente: SISJUR. Elaboración propia 

 

5.4.Teorías  

 
Se describirán a continuación la Teoría de la Organización y Administración Pública de 

Carles Ramio junto con sus elementos con el fin de comprender la importancia de los 

elementos de análisis para entender la función administrativa pública, posteriormente 

abordaremos el Análisis de Textos Normativos de Agustín A Gordillo dando elementos para 

el análisis de políticas públicas. 

 

Se presentará una herramienta para el análisis de dichas políticas públicas referente a la 

seguridad, la cuál es la Guía de Análisis de Impacto Normativo – AIN, desarrollada por el 

Departamento de Nacional de Planeación – DNP y la Organización para la Cooperación y el 

Desarrollo Económico – OCDE. Con lo anterior se logrará comprender el desarrollo del 

presente proyecto. 

 

La Teoría de la organización y administración pública, del profesor de ciencia política y de 

la administración pública Carles Ramió, brinda elementos de análisis para evidenciar la 

función administrativa pública, para este caso la de la Alcaldía Mayor de Bogotá D.C; en que 

la organización se considera como una entidad social que desarrolla dinámicas políticas, 

conocimientos e ideologías propias, y da paso a la articulación de enfoques contemporáneos 

como el “análisis longitudinal”, “análisis interorganizativo” y finalmente la “cultura y 
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aprendizaje organizativo”.(Ramió, 1999). No hay que dejar de lado que estas organizaciones 

de carácter público (del Estado), siguen siendo organizaciones como cualquier otra, pues 

“son organizaciones con aciertos, expectativas, problemas y dilemas de carácter 

organizativo. Por su naturaleza pública son unas organizaciones muy especiales y exigen un 

tratamiento específico y diferente al de las organizaciones privadas”(Ramió, 1999), por lo 

que es necesario ser vistas desde diferentes enfoques y formas de tratamiento. 

  

Ramió (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 teoría de la organización y administración pública. Esta teoría parte de que 

las organizaciones públicas son entidades sociales en las que se desarrollan dinámicas 

políticas, conocimientos e ideologías propias, por lo que articula tres ámbitos: 

  

1. Ámbito socio técnico: Analiza procesos administrativos, los objetivos de la 

organización, recursos financieros, el entorno, etc. 

2. Ámbito político – cultural: Analiza los actores, qué es lo que intentan alcanzar 

mediante la aplicación de estrategias y programas que fueron diseñados de acuerdo 

con la capacidad de control y toma de decisiones. 

3. Ámbito de control y mejora: Control de las dinámicas respecto al cumplimiento 

de lo decidido y programado. 

  

Es de aclarar que el análisis de políticas públicas y sus avances de cumplimiento se encuentra 

de manera implícita dentro de estos 3 ámbitos; por otra parte, se toma un enfoque 

contemporáneo de la Teoría de la Organización (Stefano Zan,1988) y La Administración 

Pública (Ramió, 1999) conjugados en los siguientes: 

  

a.    Longitudinal: Desarrollo organizativo a través del tiempo como la evolución 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 características y el desarrollo interno de la organización. 

  

c.    Cultura y aprendizaje organizativo: Mejoramiento continuo y la concepción de la 

organización como cultura y la cultura de la organización. 

 

Para lo anterior, se debe tener en cuenta que Carlos Ramió concibe a la administración 

pública como una organización que amerita un tratamiento diferente ya que consta de 

elementos en los que se resaltan para el presente estudio: 

 

● Su ámbito de actuación no es escogido si no acorde a los estatutos. 
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● Es vulnerable o está expuesta al contexto político en el que se encuentra, por ejemplo, 

presiones políticas, presiones públicas, entre otros; por lo que dificulta la concepción 

y adaptación de acciones y/o estrategias.  

● La definición de los objetivos es ambigua y/o plural. 

 

Para realizar un análisis complementario y que permita la integralidad en los resultados, se 

aplicó el Análisis de Textos Normativos de Agustín A. Gordillo, quien describe los siguientes 

enfoques analíticos: “la razonabilidad de la norma” y “la interpretación 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 fáctico es suficiente y la proporcionalidad de 

los fines y sus alcances. Este, describe sus características a partir de los siguientes 

cuestionamientos: 

 

● ¿Es acorde a la constitución? 

● ¿Tiene sustento fáctico? (Hechos concretos - Antecedentes). 

● ¿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 sólidos y su alcance 

proporcionado es acorde para suplir la necesidad actual, por otro lado, la interpretación 

permite analizar si su ámbito es netamente aplicable, si contiene todas las variables 

influyentes que permitan su normal desarrollo y cumplimiento del objeto central, por último, 

a partir del análisis anterior, se identifica la suficiencia con la que permite ver resultados 

concretos: 

 

Para la interpretación de la norma retoman los elementos del ámbito de aplicación y la 

suficiencia, se concibe a partir de la respuesta de la identificación de cuál es la intención 

principal de la norma, cuáles son las fuentes de información, si es socialmente valiosa y si se 

sostendrá en el futuro. 

 

Estos cuestionamientos orientan a la interpretación para identificar la sostenibilidad de las 

políticas públicas y la aplicación normativa. Para el análisis de políticas públicas referentes 

a la seguridad vial en la ciudad de Bogotá D.C. se utilizó la herramienta denominada Guía 

de Análisis de Impacto Normativo (AIN) desarrollada conjuntamente por el Departamento 

Nacional de Planeación – DNP y la Organización para la Cooperación y el Desarrollo 

Económico – OCDE. 

 

Esta guía tiene como finalidad dar pronta solución a los impactos no deseados que surgen 

durante la aplicación de un marco regulatorio; para la definición de la problemática se definen 
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preguntas que buscan identificar las causas, síntomas y efectos para proponer alternativas de 

solución apropiadas, investigar las relaciones causa – efecto, definir márgenes de 

intervención respecto a las competencias institucionales, identificar los grupos o la población 

afectada y, por último, jerarquizar los problemas identificados para puntualizar la 

intervención a realizar. 

 

Algunos criterios que pueden ayudar a definir los objetivos que apunten a una regulación son 

en definir qué se quiere alcanzar, cuáles 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 medición de los objetivos y en qué horizonte de tiempo. 

 

Se resalta que los objetivos deben incluir indicadores para su respectivo seguimiento de 

cumplimiento y verificación de resultados intermedios. El AIN menciona que la definición 

del problema debe explicar de manera precisa el por qué se requiere una intervención para el 

mejoramiento; además, se señalan varias motivaciones que pueden estar en el origen de una 

posible intervención, para este caso de estudio, respecto a la seguridad vial en el Distrito 

Capital, una razón puntual es el riesgo inaceptable y/o resultados no esperados. 

 

Este riesgo inaceptable hace referencia, por ejemplo, a resultados del sector salud o alguna 

relación con la seguridad humana. 

 

Respecto a la justificación de que si la política pública o la normatividad requieren regulación 

el AIN menciona que no se justifica para problemas demasiado pequeños, pero para ello se 

debe evaluar el tamaño del problema mediante de la identificación de los siguientes ítems: 

 

● Grupos que están siendo afectados, 

● El tamaño 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 algún tipo de 

limitación para la preparación y cumplimiento de las regulaciones; segundo, si los grupos 

afectados tienen la capacidad de toma de decisiones por sí mismos como dar solución a la 

problemática, y tercero; saber si la problemática puede extenderse en el tiempo o si puede 

sufrir cambios debido a externalidades. 

 

5.5. Estado del Arte 

 

El continuo crecimiento económico y poblacional, así como los cambios tecnológicos, el 

aumento del urbanismo y la deficiencia en la creación y la aplicación de estrategias de 
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seguridad vial, han ocasionado el aumento en los índices de accidentalidad y mortalidad en 

el país.  

 

Por esta razón, existen entidades a nivel nacional y local, encargadas de formular, ejecutar y 

controlar estos índices mediante planes estratégicos de control y prevención vial, invirtiendo 

recursos públicos en estos, sin embargo, los resultados obtenidos no son los esperados, 

incumpliendo con las metas propuestas para tales fines. 

 

Respecto a la inversión para la ejecución de los planes de seguridad vial, se enfoca a 

investigaciones, educación y campañas 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 investigación afiliados a una institución educativa y en 

algunos casos, por investigadores independientes y 41 restantes, a tesis universitarias. En su 

totalidad, estas se elaboraron en los últimos 19 años (2001 – 2019) y, de acuerdo con el 

análisis realizado, se clasificaron por categorías como se muestra en la siguiente tabla: 

 
Tabla 10 Investigaciones sobre seguridad vial 

Fuente: Elaboración propia 

 

Gráfica 2 Investigaciones sobre seguridad vial 

 
Fuente: Elaboración propia 
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De lo anterior, se identifica que existe diversidad de temáticas 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 categorías 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 últimas tres categorías asocian trabajos que concentran información descriptiva, 

cuantitativa y cualitativa para realizar una descripción o análisis sobre variables relacionadas 

con actores viales, frecuencia de accidentes, consecuencias, alternativas para su mitigación 

y prevención. 

 

Por último, se identifica que el mayor número de estas investigaciones se enfocan en estudios 

relacionados con infraestructura y su entorno vial, normatividad, estrategias y análisis de 

seguridad vial, entre el 1% y el 6% de las investigaciones consultadas se enfocan en temas 

relacionados con educación y capacitaciones, políticas públicas, análisis por lesiones de 

accidentabilidad y características de seguridad en vehículos. A continuación, se describen los 

elementos significativos de los estudios según la clasificación propuesta anteriormente.  

 

Investigaciones en Infraestructura y el entorno vial: En torno a esta clasificación, se 

identificó una gran diversidad de investigaciones con relación a su enfoque, delimitación 

geografía y metodología empleada.  En esta categoría se constató que algunas 

investigaciones se enfocan en temas explícitos a una intersección o una avenida en particular, 

otras analizan tramos amplios de carreteras urbanas, interurbanas o desarrollan metodologías 

con aplicación en el nivel nacional. En gran proporción, las investigaciones se realizaron por 

estudiantes o profesionales en ingeniería y la mayor parte fueron documentos (resúmenes) 

de investigación. 

 

Investigaciones sobre las normas de seguridad vial y su cumplimiento: Referente a este 

grupo de investigaciones, se identificó diversidad de temáticas enfocadas al uso de cinturón 

de seguridad en vehículos, el consumo de bebidas alcohólicas y alucinógenos, 

estacionamiento en vías públicas, normativa existente y los comportamientos de los actores 

viales.  

 

La metodología empleada en las investigaciones fueron entrevistas, trabajos de visualización, 

registro fotográfico y conteo en la zona de limitación geográfica establecida en la 

investigación.    

 

Investigaciones sobre Educación y la capacitación de los conductores: Con relación a 

este grupo, se identificaron pocas investigaciones que se enfocan en este tema. Una de ellas 

aborda el sistema de formación de los conductores, otra analiza el sistema de licencias de 

conducción en Colombia y otra se centra sobre la publicidad sobre seguridad vial. 
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Investigaciones sobre políticas públicas y el entorno institucional para la seguridad vial: 

En esta categoría se encontraron seis investigaciones las cuales abordan de forma directa la 

relación entre seguridad vial y políticas públicas. Dos de éstas se delimitan geográficamente 

a Cali, una en Boyacá y tres tienen un enfoque en el nivel nacional. 

 

Investigaciones sobre el parque automotor y las características de seguridad de los 

automóviles: En la presente categoría solo se encontró una investigación, esta se enfoca en 

el parque automotor proponiendo el motocarro como una alternativa viable para el transporte 

en zonas rurales, direccionando geográficamente al municipio de Girardota, Antioquia. 

 

Investigaciones que hacen una descripción y/o análisis de la accidentalidad: Frente a este 

grupo de investigaciones, un número significativo de estas emplean datos estadísticos de 

entidades oficiales a niveles nacional, departamental y municipal. Entre las fuentes 

bibliográficas empleadas para consulta están, el Instituto Nacional de Medicina Legal y 

Ciencias Forenses – INMLCF, la Secretaría de Movilidad – SM, el DANE, el Ministerio de 

Transporte – MT, las Secretarías Municipales de Planeación y la antigua e inexistente 

Corporación Fondo de Prevención Vial – CFPV, entre otras. 

 

Con base a la información obtenida de estas fuentes, las investigaciones realizan una 

descripción de la accidentalidad vial en zonas geográficas específicas. 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 vías departamentales, cuatro 

se centralizan en Bogotá D.C., una en Medellín y una en Montería. Así mismo, hay algunos 

que incorporan variables socioeconómicas y demográficas para identificar las causas de los 

accidentes en la vía. 

 

Investigaciones que incluyen una descripción y/o análisis de las lesiones por 

accidentalidad vial: Para esta categoría se encontró 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 área 

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 

específicos, mientras que otras se concentran a nivel nacional. Así mismo, emplean enfoques 

de acuerdo a los actores viales. Entre las fuentes bibliográficas empleadas para consulta 

están: las estadísticas del DANE y datos provenientes del INMLCF, en otros casos, se obtiene 

la información de fuentes primarias como historias clínicas, informes de necropsia, 

certificados de defunción e informe de laboratorios, entre otros. 
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Investigaciones que abarcan de forma integral diversas estrategias de seguridad vial: 

En gran proporción, las investigaciones se realizaron por entidades nacionales y grupos de 

investigación de algunas universidades. Se destaca un número importante de estudios que 

abordan de forma simultánea, varias de las categorías temáticas anteriormente descritas.  

 

Este es el caso de investigaciones que hacen una aproximación general a los accidentes que 

involucran a los diferentes actores viales, así 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 categoría estudios que toman una 

variedad de elementos que inciden en la accidentalidad y prevención vial. 
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6. MARCO METODOLÓGICO 

 
6.1.Enfoque y tipo de la investigación 

 
Esta investigación es exploratoria, aplicada y descriptiva, no tiene intención de demostrar la 

certeza de alguna teoría o la consistencia de algún modelo a aplicar. (Fernández Collado & 

Baptista Lucio, 2014). La intención es la recolección de información para la construcción de 

conocimiento que permita dar cuenta al objetivo general y a los objetivos específicos y 

mediante la utilización herramientas analíticas, organizativas y de administración pública. 

(Fernández Collado & Baptista Lucio, 2014). Por otra parte, es exploratoria y aplicada ya 

que se basa en el estudio de documentación aportada por entes públicos rectores de movilidad 

y accidentalidad vial en Bogotá y otras ciudades referentes en Colombia y Latinoamérica 

para la identificación y evaluación de las políticas. 

 

A su vez también es descriptiva ya que describe los hechos con la finalidad de determinar las 

características principales para el desarrollo de la estrategia a partir de la fijación de controles 

y mejoras de procedimientos y/o recomendación de regulación y mejora de política pública. 

 

Naturaleza de los datos: Metodología cualitativa, basada en el análisis subjetivo e individual 

de la siniestralidad vial en Bogotá D.C., se retoma el diseño multiciclo, indicando que en 

algunas ocasiones se inicia de la etapa de formulación, diseño o propiamente de rediseño, en 

períodos diferentes y se deben gestionar los procesos de recolección de información y análisis 

en coherencia con la primera aproximación para que permita la comparación (Taylor y 

Bogdan, 1984; Blasco y Pérez 2007:25; Sandoval, 1996). 

 

6.2. Instrumentos de recolección de información  

 

Se dispuso el siguiente instrumento para la recolección y sistematización de información que 

evidencia la aplicación de la Teoría de la Organización y Administración Pública a la luz de 

los antecedentes de la seguridad vial en Bogotá.  

 
Tabla 11 Tabla Instrumento aplicativo teoría organización y administración pública 

 

Fuente: Carles Ramió, 1999 

 

Se estableció el siguiente instrumento aplicativo para el Análisis 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 análisis a la integración de los planes de 
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desarrollo, de acción y los informes de gestión de las instituciones intervinientes en la 

seguridad vial en Bogotá.  

 
Tabla 12 Análisis de textos normativos 

Fuente: Alberto Gordillo, 1999 

 

La fuente de información corresponde a las publicaciones que hacen en cada una de las 

páginas institucionales de las entidades consultadas, al igual que las estadísticas tomadas que 

permitieron la sistematización normativa.  

 

En resumen, para el presente trabajo se estableció para la aplicación de la metodología la 

búsqueda y análisis de información y datos históricos; la profundización y análisis de 

estudios, normas y políticas públicas como antecedentes. Se realizó la búsqueda del estado 

del arte con el fin de obtener información relevante de la normatividad pública actual 

internacional y nacional, con las cuales rigen dentro del territorio nacional respecto al tránsito 

y circulación en la actualidad. 

 

6.3. Tipo de Análisis 

 

El tipo de análisis es documental (Fernández Collado & Baptista Lucio, 2014), en el que 

parte de la recolección y análisis 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 ámbito de aplicación y fecha de creación.  

 

A lo largo del análisis se pudo comprender la materia de estudio, por lo que se procedió a 

relativizar hallazgos mediante la identificación del contexto en el que los documentos y datos 

consultados se encontraban. 

 

Este análisis permitió ordenar, jerarquizar, descartar, comparar y dar concepto a la 

información obtenida, además, se resalta el proceso de retroalimentación existente entre lo 

consultado y el análisis obtenido. 

 

Se realizó un análisis narrativo (Fernández Collado & Baptista Lucio, 2014), en el que se 

concentró en el contenido manifiesto de la normatividad internacional, nacional y distrital, 

de manera secundaria y de soporte se realizó la identificación de los impactos, indicadores y 

su correspondiente trazabilidad en materia de cumplimiento e información estadística. 
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6.4. Diseño del marco metodológico  

 

6.4.1. Teoría de la organización y administración pública 

 

Para la aplicación de la teoría de la organización y administración pública se debe definir 

cuál o cuáles son las entidades para identificar sus objetivos, funcionalidades, 

particularidades, metas, impactos o logros y dependencias, lo anterior en relación con la 

seguridad vial en Bogotá D.C. desde 2010 a 2019. 

 

Tras este reconocimiento de las entidades continúa la definición de los ámbitos: socio 

técnico, político – cultural y control y mejora; cada uno con su respectivo análisis. Con la 

definición de los ámbitos, se realizan los análisis de enfoque longitudinal, inter - organizativo 

y de cultura y aprendizaje, adicionalmente se tuvo en cuenta los elementos de administración 

pública como ámbito de actuación, vulnerabilidad, ambigüedad y pluralidad. Finalmente 

compilar los análisis y presentar un solo criterio. 

 

6.4.2. Análisis de Textos Normativos 

 

Definir las políticas públicas que entran dentro del periodo de estudio y en contexto con la 

seguridad vial en el Distrito Capital, con la finalidad de dar aplicación a los enfoques 

analíticos de la “razonabilidad de la norma” y la “interpretación de la norma”; 

posteriormente, dar respuesta a los interrogantes planteados. Finalmente se debe combinar 

los análisis de cada uno de los ámbitos.  

 

6.4.3. Guía de Análisis de Impacto Normativo – AIN  

 

Inicia desde la identificación del sector en el que se relaciona directamente las políticas 

públicas de seguridad vial vigentes y aquellas que ocuparon su horizonte dentro del periodo 

de estudio, por lo que corresponde a la diferenciación de las causas, síntomas y efectos. 

 

Paralelamente, se realiza seguimiento al cumplimiento de los indicadores en términos de 

impacto y verificación de resultados intermedios, aquí también se reconoce que subsectores 

y que otros sectores intervienen. Es imperioso determinar el tamaño de la problemática 

mediante la identificación de los grupos que están siendo afectados, el tamaño de cada uno 

de estos grupos, definir la relación causa – efecto de manera general y específica por cada 

grupo y la magnitud de dichos efectos. 

 

Este análisis permitió ordenar, jerarquizar, descartar, comparar y dar concepto a la 

información obtenida, además, se resalta el proceso de retroalimentación existente entre lo 

consultado y el análisis obtenido. 
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Se realizó un análisis narrativo (Fernández Collado & Baptista Lucio, 2014), el cual se 

concentró en el contenido manifiesto de la normatividad internacional, nacional y distrital, el 

cual, de manera secundaria y de soporte se realizó la identificación de los impactos, 

indicadores y su correspondiente trazabilidad en materia de cumplimiento e información 

estadística. 

 

6.4.4. Comparación normativa 

 

De los análisis anteriores se procedió a realizar las comparaciones con los logros y avances 

de otras ciudades internacionales. 

 

6.4.5. Soporte estadístico de indicadores e impactos 

 

Para los puntos anteriores, se realizó el estudio analítico de las estadísticas de siniestros 

viales, tanto para muertes como morbilidades, allí se identifica en números el grado de avance 

y el estado del impacto. 
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7. RESULTADOS 

 
7.1. Estructura operativa, implementación y seguimiento de la Seguridad Vial en 

Bogotá D.C. 

 

La máxima autoridad administrativa del Distrito Capital es la Alcaldía Mayor de Bogotá, la 

cual su administración está sujeta a revisión política del Consejo Distrital, el periodo del 

alcalde corresponde a cuatro años y una de las funciones más importantes es la elaboración 

de planes de ordenamiento territorial y de desarrollo de la ciudad. 

 

Al interior de la Alcaldía, para la ejecución de los planes, se cuenta con la Secretaría de 

Gobierno, que tiene por objeto liderar y encaminar la formulación y el seguimiento de 

políticas adoptadas; la Secretaría de Hacienda quien garantiza que el Distrito cuente con los 

recursos para la ejecución de sus planes; la Secretaria de Planeación, que como su nombre lo 

indica formula, orienta y coordina las políticas de desarrollo territorial, social, económico, 

ambiental y cultural. 

 

La Secretaria de Salud, que vigila, inspecciona y controla principalmente la prestación de 

servicios de salud en el distrito, es importante tener en cuenta que los siniestros viales se 

consideran como un problema de salud pública; la Secretaría de Educación, que aporta el 

componente de educación vial para los capitalinos; la Secretaría de Movilidad, el cual tiene 

el objeto de orientar y liderar la formulación de políticas del sistema de movilidad. Cabe 

mencionar que en el PDSV 2010 – 2017, en su artículo ocho se indica que las entidades 

responsables de la implementación y seguimiento son las Secretarías de Movilidad, Salud, 

Educación, Gobierno, Hacienda y de Planeación, Terminal de Transporte S.A., Policía 

Metropolitana de Tránsito, Instituto Distrital de Recreación y Deporte – IDRD, Dirección de 

Prevención y Atención de Emergencias – DPAE, Empresa de Transporte del Tercer Milenio 

– TRANSMILENIO S.A., Instituto Urbano de Desarrollo Urbano – IDU y la Unidad 

Administrativa Especial de Rehabilitación 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 estableció los siguientes proyectos relacionados en materia de 

seguridad, mejoramiento, servicio del tránsito y transporte en la ciudad para el cumplimiento 

del objetivo de mejorar las condiciones de seguridad vial: 

 

● Malla vial local: Consistía en rehabilitar 300 km – carril de malla vial local y de 

mantener 3.000 km carril – carril de malla vial, con línea base de la malla vial 

existente de 7.686 km – carril en 2007. 

 

La rehabilitación correspondía 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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● Malla vial rural: Mantener 115 km – carril de malla vial rural y construir 27 km – 

carril, no se presentó línea base. 

 

● Sistemas de transporte público colectivo: Las metas definidas eran primero, organizar 

las rutas para la operación de transporte público, disminuyendo la sobreoferta de 

buses del servicio público existente, segundo; integrar el sistema de transporte público 

colectivo, masivo e individual, y tercero, realizar campañas de capacitación a los 

conductores, al igual que el anterior no se presentó línea base. 

 

● Red de estacionamientos: Generar 543 cupos de nuevos parqueaderos públicos, no se 

presentó línea base. 

 

● Troncales de TRANSMILENIO: Construir 20 km de troncales de fase III en la 

avenida El Dorado y en la carrera décima. 

 

● Construcción, adecuación 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 línea base son 2.780,4 km – carril. 

 

La construcción de la malla vial arterial correspondió a aumentar en 7,45% más de lo 

indicado en la línea base, la rehabilitación al 3,52% y el mantenimiento al 56,11%. 

 

Las metas del segundo paquete corresponden a la construcción de 7 km – carril de malla 

vial intermedia, rehabilitar 195,9 km – carril de malla vial intermedia y el 

mantenimiento al 1.087,8 km – carril de malla vial intermedia, la línea 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 rehabilitación del 4,89% y el 

mantenimiento del 26,58%. 

 

El último paquete de metas correspondía a la promoción y estructuración de vías para el 

transporte de carga y vías por concesión. 

 

● Red de ciclorrutas: Construir 20 km de ciclorrutas y mantener el 100% de la red de 

ciclorrutas, línea base 347 km. La construcción de la red de ciclorrutas correspondió 

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

 

● Intersecciones viales: 47 puentes en total de los cuales construir 17, reforzar 15 y 

mantener 15. 
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● Sistema de semaforización: Modernizar el 100% de la red de semaforización, 

mantener el 99% del sistema de semaforización y semaforizar 200 nuevas 

intersecciones. 

 

● Sistema de señalización: Instalar 60.000 nuevas señales verticales de pedestal, 

demarcar 3.300 km – carril y la instalación de 70 señales elevadas, respecto a las 

señales verticales la línea base dispuesta es de 10.879 y para las señales elevadas 331. 

Es decir, aumentar en 551, 52% las señales verticales y en 21,15% las señales 

elevadas. 

 

● Sistema inteligente de administración del tráfico: Realizar 60.000 operativos de 

control de cumplimiento de las normas de tránsito y poner en marcha un sistema de 

detección electrónica de infracciones de tránsito. No se presentaron líneas bases. 

 

● Instrumentos de planeamiento y financiación de la gestión urbana: Implementar un 

sistema de información y seguimiento al Plan Maestro de Movilidad – PMM. 

 

● Cultura para la movilidad y la seguridad vial: Formar 1.200.000 ciudadanos y 

ciudadanas en normas de tránsito y seguridad vial y realizar 65 campañas pedagógicas 

para la movilidad y seguridad vial. 

 

El Balance General de Resultados del PDD 2008 – 2012, realizado por la Alcaldía Mayor en 

diciembre de 2011, indica, para a estos 13 proyectos relacionados con la seguridad vial y 

algunas variables correlativas como la educación, cultura, tránsito 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 Público – SITP: Presupuesto $4.274,2 mil millones 

(pesos vigencia fiscal 2011), ejecución del 69,8% al 30 de septiembre de 2011. 

- Vías para la movilidad: Presupuesto $1.749,6 mil millones (pesos vigencia fiscal 

2011), ejecución del 64,6% al 30 de septiembre de 2011. 

- Tráfico eficiente: Presupuesto $427 mil millones (pesos vigencia fiscal 2011), 

ejecución del 73,2% al 30 de septiembre de 2011. 

 

Para estos tres programas la ejecución presupuestal promedio corresponde al 69,2% 

a septiembre de 2011. 

 

b. El estado de las vías locales se mantuvo estable. 

c. Se puso en marcha la Detección Electrónica de Infracciones de Tránsito – DEI. Al 15 

de septiembre de 2011 se impuso 56.283 comparendos. 
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d. Articuló, complementó y eliminó las discontinuidades en vías principales mejorando 

el estado de las mismas, la ampliación de la malla vial arterial correspondió a 194 km 

– carril y de la intermedia de 25.44 km – carril. 

e. Se construyeron 114 km – carril de vías arterias. 

f. Mejoramiento de malla vial arterial de 146,9 km – carril. 

g. 500 km más de malla vial intermedia, el cual corresponde a la conservación, 

recuperación, rehabilitación y construcción. No se especifica qué porcentajes 

corresponden a cada actividad. 

h. Se recalcularon las metas de construcción, rehabilitación y de mantenimiento de la 

malla vial arterial: 242,03 km – carril de construcción y 221,76 km – carril en 

rehabilitación. 

i. Se recalcularon las metas de construcción, rehabilitación y de mantenimiento de la 

malla vial intermedia: 25,44 km – carril de construcción, de los cuales se construyeron 

25,18 km – carril, se rehabilita 127,33 km – carril y se mantuvo 302,07 km – carril. 

j. Se construyeron 14 puentes vehiculares. 

k. Se modernizó el sistema de semaforización del Distrito. 

l. Se semaforizaron 88 nuevas intersecciones. 

m. Se garantizó el funcionamiento de semáforos en 1.185 intersecciones. 

n. Mantenimiento de 347.274 señales verticales de pedestal. 

o. Mantenimiento de 1.416 señales elevadas. 

p. Instalación de 42.809 nuevas señales verticales. 

q. Demarcación de 1.019,19 km – carril con dispositivos de control de velocidad. 

r. En marzo de 2011 entró en funcionamiento el Sistema Inteligente de Transporte – 

SIT, según el balance de resultados, se redujeron los accidentes en las vías. 

s. Construcción de 27 puentes peatonales. 

t. Mantenimiento de 59 puentes peatonales. 

u. Respecto a la pedagogía aplicada se tuvo resultados como el aumento del uso de la 

cebra en un 8%, respecto al 2009, el uso del cinturón de seguridad aumentó en un 3%, 

respecto al 2009. 

v. Reducción de la accidentalidad de peatones, ciclistas, motociclistas y conductores de 

vehículo privado y público, en la localidad de Usaquén 15,6%, Kennedy 10,6%, Suba 

6,4% y Engativá 3,4%. 

w. Formación a 1.778.382 de capitalinos en materia de tránsito y seguridad vial. 

x. El índice de mortalidad se redujo de 4,2 a 3,8 muertos por cada 10.000 vehículos en 

2010. 

y. Construcción de 44,25 km – carril de malla vial local. 

z. Se rehabilitaron 130,48 km – carril de malla vial local. 

aa.  Se realizó mantenimiento de 1.700,33 km – carril de malla vial local. 

bb. Se realizó mantenimiento de 107,2 km – carril de malla vial rural. 

cc. Construcción de 4,4 km – carril de malla vial rural. 

dd. Se realizaron campañas de capacitación a los conductores. (3 en total). 
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ee.  Construcción de 210,84 km – carril de malla vial arterial. 

ff. Se rehabilitó 186,98 km – carril de malla vial arterial. 

gg. De igual forma, se rehabilitaron y se mejoraron más del 80% programado de 

malla vial arterial. 

hh. A diferencia de la malla vial arterial, se construyó, mejoró y se rehabilitó más 

del 90% de la malla vial intermedia. 

ii. Respecto a la meta de “Promover y estructurar vías para el transporte de carga” se 

avanzó a septiembre de 2011 un 35% de lo programado. 

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

 

Paralelamente, se encontraba vigente el PDSV 2010 – 2017, cuyo objetivo principal era la 

reducción de la accidentalidad vial en la capital y la promoción de la movilidad segura, como 

prioridad tenía como objetivos específicos: primero, la involucración del criterio de 

movilidad segura y la atención a víctimas; segundo, desarrollo de procesos de fortalecimiento 

de la educación, pedagogía e información de seguridad vial; tercero, realización de acciones 

para la adecuación y construcción de infraestructura vial y transporte para la movilidad 

segura; cuarto, desarrollo de acciones encaminadas para la protección de los usuarios más 

vulnerables y personas en condiciones de movilidad reducida; quinto, el fortalecimiento de 

mecanismos y procesos de promoción, planeación, administración gestión, seguimiento y 

divulgación de la información de seguridad vial; sexto, el mejoramiento de la capacidad 

técnica y de gestión para la coordinación con entidades de carácter público; séptimo, el 

fortalecimiento del control de operación del tránsito y transporte, mediante la aplicación de 

tecnología en el monitoreo sistemático y continuo, y octavo, la promoción de mecanismos de 

financiamiento y gestión para la canalización de recursos para el sustento del PDSV. 

 

Las metas generales a 2017 eran:  

 

● Disminuir la tasa de mortalidad: Línea Base de 2009: 4,20 muertos por cada 

10.000 vehículos, meta a 2017: 2,69 muertos por cada 10.000 vehículos. 

● Disminuir la tasa de morbilidad: Línea Base de 2009: 100,18 heridos por cada 

10.000 vehículos, meta a 2017: 64,11 muertos por cada 10.000 vehículos. 

● Disminuir el impacto económico: Línea Base de 2009: $399.182 millones de 

pesos por año, meta a 2017: $264.825 millones de pesos por año. 

 

De manera posterior, en el PDD 2012 – 2016, incluyó en el artículo 28 “Programa de 

Movilidad Humana”, numeral 10, el proyecto “Cultura integral para la movilidad y la 

seguridad vial” el cual consistía en adelantar acciones para direccionar el uso de la 

infraestructura y la oferta del sistema movilidad en el que inciden en la dinámica social y el 

comportamiento de cada uno de los usuarios y creando sentido corresponsabilidad. 
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El PDD 2016 – 2020 contempla acciones pedagógicas, innovaciones en tecnología 

regulatoria y, por último, el mejoramiento y adaptación de la infraestructura, como también 

el fortalecimiento de los buenos comportamientos y conocimiento direccionados para 

aumentar la convivencia y la apropiación de la ciudad. 

 

Con el actual PDSV 2017 – 2026 se tiene como objetivo reducir a 2026 el 35% del total de 

víctimas fatales y morbilidades por siniestros viales en Bogotá, para ello se concibieron cinco 

ejes: 

● Institucional y gestión de la seguridad vial, 

● Actores de la vía, comunicación y seguridad vial, 

● Víctimas,  

● Infraestructura segura y 

● Controles para la seguridad vial, tecnologías y vehículos.  

 

El PDSV 2017 – 2026 tomó como línea base el registro de 2016 con 14.512 heridos y 585 

muertes, para un total de 15.097 casos y se proyectó para el 2019, 12.955 casos entre víctimas 

fatales y morbilidades. 

 

Para la definición del ámbito socio técnico se centró en la prestación de servicios, por lo que 

se evidencia que la Alcaldía 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 ámbito político – cultural, se puede evidenciar que en los periodos de las administración 

de cuatro años que tienen los alcaldes mayores se presentan algunos ajustes, modificaciones 

y/o cambios a la totalidad y en alguna proporción de las planes, proyectos y metas 

establecidas por sus predecesores, situación 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 educación y cultura. 

 

La inter – institucionalidad se ha desarrollado de manera armónica, tanto así que se está 

avanzando en la construcción del Plan de Seguridad Vial Regional – PSVR, el cual tiene 

como objetivo reducción de la accidentalidad vial en Bogotá en 22 municipios circundantes 

de la gran sabana, sin embargo, para este plan se requiere desarrollo vial para dedicar vías 

exclusivas para el transporte de carga, separándose del tránsito común, además se debe contar 

con un sistema regional de movilidad. Además, ha existido articulación con lo dispuesto por 

el Gobierno Nacional, el cual el PDSV 2017 – 2026 está abierto a futuras modificaciones 

para la adaptación de los aspectos normativos y resolutivos que se expidan por parte de la 

ANSV y el MT. 
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Los diagnósticos que se hacen por parte de la Alcaldía Mayor, cuya periodicidad son anuales, 

sirven de autoevaluación y el control dinámico de las acciones adelantadas, por eso mismo, 

respecto al ámbito de control y mejora se realiza mediante el seguimiento constante de las 

secretarías e instituciones distritales a las metas establecidas en el PDD y en el PDSV, sin 

embargo, no es sinónimo de total cumplimiento de lo proyectado. 

 
Tabla 13 Aplicación análisis teoría de la organización y de la administración pública 

 
. Elaboración: Propia. Herramienta: Carles Ramió, 1999 

 

Si bien es cierto que dentro de la Alcaldía Mayor ha sido modificada internamente como se 

evidencia en el análisis longitudinal, se debe tener en cuenta que también está sujeta a los 

cambios administrativos del alcalde de turno, tal como se mencionó anteriormente, el cual 

puede tomarse como entidad vulnerable. 

 

A continuación, se compila el análisis normativo mediante la razonabilidad e interpretación 

de la reglamentación: 

  



 

56 

 

Tabla 14 Aplicación análisis normativo 
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Elaboración: Propia Herramienta: Alberto Gordillo, 1999.  

 

En los análisis anteriores, se evidenció 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 

período de estudio 2010-2019 se han adelantado acciones, pero no se han concluido hasta la 

meta propuesta; porque la planeación, dinámicas e indicadores corresponden al Alcalde de 

turno con planes de gobierno propios y no del Distrito, a pesar que la temática se orienta por 

el Plan Distrital de Seguridad Vial que han tenido vigencia de 8 (PDSV 2010-2017) y 10 

años (PDSV 2017-2026). Sin embargo, se registra que las inversiones año tras año destinadas 

para tal fin se realizan; además, frente a la mejora de la malla vial, de las condiciones de 

señalización y semaforización los accidentes varían mínimamente, conservando la tendencia. 
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7.2.Análisis Comparativo entre Bogotá D. C., Lima y Santiago de Chile 

 

De acuerdo con el Informe de la Organización mundial de la Salud – OMS de 2019, con 

referencia al estado de la seguridad vial en la región de las Américas, en el cual 30 de los 35 

países que conforman esta región, han participado activamente proporcionando información 

actualizada sobre diversos aspectos de la seguridad vial. Los resultados indican que las 

tendencias actuales no permitirán que la Región cumpla con la meta del ODS 3.6 de reducir 

a la mitad el número de muertes causadas por el tránsito para 2020; entre la información 

destacada del informe, se revela que la segunda causa de mortalidad en la región entre las 

poblaciones entre edades de los 15 a los 29 años son muertes a causa del tránsito y que los 

países de ingresos medianos son los que presentan las tasas más elevadas de mortalidad y 

morbilidad ocasionados por el tránsito, en comparación con los países de altos ingresos. A 

continuación, se realiza un comparativo entre las variables mortalidad, normatividad y 

componentes significativos de seguridad vial: 

 

Dicho análisis se presenta con dos ciudades capitales de la región Américas, cuya población 

y desempeño en algunos elementos significativos para la seguridad vial son ejemplo de 

implementación en Bogotá D. C., A continuación, se describen las variables para Lima en 

Perú y Santiago en Chile, ciudades que cuentan con una densidad poblacional similar y 

presentan diferentes tasas de mortalidad con relación a la de Bogotá.   

 

Lima, Perú; con una población aproximada de 9.674.755 habitantes según reporte del 

Instituto Nacional de Estadística e Informática – INEI, su objetivo principal del Plan 

Nacional de Seguridad Vial es el de disminuir el 30% la tasa de mortalidad al término del 

año 2025.  

 

Dentro de los componentes del Plan de Seguridad Vial peruano 2017 – 2021, se encuentra la 

identificación y proposición de estrategias para cumplir la meta planteada y en el que se 

puntualiza: 

 

● Normatividad y aplicación en el sistema de tránsito: el cual establece los lineamientos 

generales para organizar y reglamentar el transporte y tránsito terrestre a escala 

nacional. 

● Infraestructura e ingeniería vial: con el diseño, planificación y construcción de 

proyectos viales y su mantenimiento (aceras, rampas, puentes peatonales, pasos 

peatonales, ciclovías, carreteras, etc.).  

● Campañas de formación y acreditación de postulantes a conductores: se considera la 

participación de las instituciones públicas, para desarrollar acciones certificadas de 

formación y acreditación de postulantes a conductores. 
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● Sistema de rescate y emergencia: la cual debe garantizar la asistencia inmediata al 

lugar exacto de la emergencia, en el menor tiempo posible. 

● Producción de políticas públicas locales: las cuales son referidas a las características 

geográficas poblacionales, climáticas, culturales, inversión de recursos locales en la 

formulación y gestión de políticas, que garanticen la efectividad de las intervenciones 

y comportamientos de los usuarios de una zona determinada.  

● Participación social para la incorporación de los municipios: la participación de la 

sociedad civil y la empresa privada, en la implementación de políticas públicas de 

seguridad vial. 

● Procesos de gestión local de la seguridad vial: con la implementación del sistema de 

tránsito regional y local, involucrando metodologías para el   diagnóstico, 

formulación, ejecución, seguimiento, control y evaluación de planes y proyectos 

direccionados a solucionar las necesidades y problemas en cuanto a   seguridad vial. 

● Descentralización e ingeniería: estrategias de gestión para la toma de decisiones e 

inversiones para la realización de procesos. 

 

Entre su normativa más destacada, con relación y enfoque de seguridad vial, a nivel nacional 

se encuentran: 
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Tabla 15 Perú Normatividad Seguridad Vial 

 
Fuente: Ministerio de Transporte. Gobierno de Perú. 2020 
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Se puede observar que existe diversidad de normas con temáticas en relación con la seguridad 

vial, de las cuales dos refieren a la estructuración y organización del gobierno nacional y 

regional peruano de acuerdo con sus competencias, dos hacen referencia a los temas de 

expedición y regulación de licencias de conducción, dos dirigidas a la clasificación de 

vehículos y circulación de vehículos y personas, una regula las escuelas de conducción y una 

creó el Consejo Nacional de Seguridad Vial. 

 

En lo que concierne a mortalidad por causas de accidentes de tránsito en la Lima, entre los 

años 2012 hasta 2018, de acuerdo con los reportes estadísticos del Instituto Nacional de 

Estadística e Informática – INEI se presentan en la siguiente tabla: 

 
Tabla 16 Lima, Perú - Mortalidad 2012 a 2018 

 
 Fuente: Datos tomados del Ministerio de Transporte. Gobierno de Perú. 2020 

 

Se identifica una reducción significativa del número de fallecimientos para el 2016, año 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 años posteriores hay un crecimiento de la tasa de mortalidad, en particular 

para el año 2017 con una diferencia superior de 243 con respecto al año 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 población aproximada de 7.508.334 habitantes según 

reporte del Instituto Nacional de Estadísticas – INE, el objetivo principal del Plan Nacional 

de Seguridad Vial es el de reducir en 30% los fallecidos en el tránsito para el año 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: 

 

● Eje 1. Gestión de la Seguridad de Tránsito: Seguridad coordinada, con la 

institucionalidad y recursos necesarios, considerando la participación de todos los 

actores viales, con el propósito de cumplir las metas y objetivos planeados. 

● Eje 2. Vías y Movilidad más Seguras; Vías y espacios públicos que permitan una 

movilidad segura para todos los actores viales, con atención especial a los 

vulnerables. 

● Eje 3. Vehículos más seguros: todos los tipos de vehículos que cuenten con altos 

estándares de seguridad, además brindar las condiciones para que éstos, en un periodo 
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mayor, se mantengan en óptimas condiciones y permitan la protección externa e 

internamente de sus ocupantes. 

● Eje 4. Usuarios de las Vías más Seguros: Actores viales con educación, información, 

motivación y compromiso activo para desarrollar una cultura de ciudadanía y 

movilidad. 

● Eje 5. Respuesta tras los Siniestros de Tránsito: Un sistema que garantice una 

respuesta oportuna, coordinada y con cobertura nacional, con la finalidad de 

garantizar una atención eficaz desde el momento del siniestro hasta la reparación 

psicológica, económica y legal.  

 

Entre su normativa más relevante con relación a la seguridad vial a nivel nacional se 

encuentra: 
Tabla 17 Chile Normatividad Seguridad Vial 

 
Fuente: Repositorio Nacional de Chile, 2020. 
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La mortalidad en Santiago de Chile, de acuerdo con los datos encontrados entre los años 2012 

hasta 2018, los reportes estadísticos del Observatorio de Seguridad Vial y Comisión Nacional 

de Seguridad de Tránsito se tiene: 

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

 
Fuente: Datos tomados Observatorio de Estadística chileno, 2020. 

 

De los anteriores datos, se identifica que, a partir del año 2015, la mortalidad se redujo debido 

a que para ese año, el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones chileno, lanzó 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 Acción para la Seguridad Vial 2011 – 2020.  

 

7.3.Estadísticas de siniestros viales de la ciudad de Bogotá D.C. 

 

Para la capital de Colombia de acuerdo con la información reportada por la Secretaria 

Distrital de Movilidad – SDM, desde el 2015 al 2019, teniendo en cuenta la información 

detallada que contiene y como instrumento estadístico para la estructuración de las metas del 

Plan Distrital de Seguridad Vial – PDSV 2017 – 2026. En el que se registran 374.078 

siniestros de tránsito, 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 daños: 

 
Gráfica 3 Bogotá - Siniestro viales años 2015 - 2019 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

Las cifras de los siniestros viales se distribuyen así: el 82,4% corresponde al género 

masculino, el 15,4% al género femenino y el 2,2% sin información de género: 
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Gráfica 4 Bogotá - Siniestros por géneros años 2015 – 2019 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

Desde el año 2015 en adelante, la Secretaría Distrital de Movilidad – SDM, viene 

adelantando informes anuales de siniestros viales en los cuales se pueden obtener datos 

estadísticos e hipotéticos de las causas de los siniestros viales, es así que desde el 2015 hasta 

el 2019, se presentaron 206.669 accidentes viales por diferentes motivos, clasificados según 

su factor de causa y que   a continuación 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 tránsito, por razones de desconocimiento o simplemente por un comportamiento 

natural del ser humano. En la siguiente gráfica se representan 20 causas más representativas 

de siniestros viales ocasionadas por los factores humanos:  
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Gráfica 5 Bogotá Factores humanos 2015 – 2019 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

Con respecto a la gráfica anterior, se registraron 158.178 siniestros viales producto de 87 

posibles hipótesis a causas del factor humano, correspondiente al 76,5% del total de los 

siniestros viales reportados en Bogotá D.C. Entre los años 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 señales de tránsito el 13%, cruzar 

con semáforo en rojo con el 4% y reverso imprudente con 4%.  

 

Causas por factores vehículo y entorno de la vía: Son ocasionadas por circunstancias 

imprevistas de los actores viales y que son propias de los vehículos y del entorno. 

 

Los factores vehículo van asociados a la normativa nacional existente frente al tipo, clase, 

categoría entre otros, de los vehículos que se pueden movilizar por el entorno vial, las cuales 

llegan a ocasionar diferentes siniestros viales por el estado del funcionamiento de los 

vehículos o en otras ocasiones defectos de fábrica de los mismos. Con relación al entorno de 

la vía son circunstancias propias ocasionadas por el medio natural que no son predecibles y 

que llegan a ocasionar un siniestro vial. En la siguiente gráfica se representan las causas de 

siniestros viales ocasionadas por los factores vehículo y entorno de la vía: 
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Gráfica 6 Factores vehículos y entorno de la vía 2015 – 2019 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

Como resultado de la gráfica anterior, se registraron 2.302 siniestros viales producto de 20 

posibles hipótesis a causas del factor vehículo y entorno de la vía, lo correspondiente al 1,1% 

del total de los siniestros viales reportados en Bogotá D.C. Entre las cinco causas por factor 

vehículo y entorno vial con mayor relevancia tenemos: con el 34% por fallas en los frenos, 

el 23% por condiciones de la vía húmeda, el 14% por condiciones de la vía lisa, el 8% por 

fallas en las llantas y el 7% por falta de mantenimiento mecánico. 

 

Causas por factores de organización y estructura social: Aquellas ocasionadas por la falta 

de la implementación y gestión de las entidades competentes para garantizar la seguridad vial 

en el distrito; corresponden a factores de organización y de estructura, que van asociados a 

los planes de desarrollo de la ciudad de turno, formuladas por los lineamientos de la Alcaldía 

Mayor de Bogotá D.C., en los cuales por una deficiencia e ineficacia en la inversión de 

recursos donde se requiere, puede ocasionar un siniestro vial.  En la siguiente gráfica 
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se representan las causas de siniestros viales ocasionadas por los factores de organización y 

estructura.  

 
Gráfica 7 Factores Organización y estructura social 2015 – 2019 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

De lo anterior se evidencia que se registraron 1.647 siniestros viales producto de tres posibles 

hipótesis a causas de factores de organización y estructura, corresponde al 0,8% del total de 

los siniestros viales reportados en Bogotá D.C. Las causas generadas por el factor de 

organización y estructura tenemos: huecos en las vías el 72%, falta de señales de tránsito el 

18% y ausencia de demarcación el 9%. Sin embargo, es importante mencionar que entre los 

datos estadísticos 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 

continuación: 

  

https://www.medicinalegal.gov.co/
https://www.medicinalegal.gov.co/
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Tabla 19 Comparativa Datos siniestro viales reportes INMLCF y SDM 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

Como se observó, 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 proyección 

e implementación con los datos registrados en el Sistema Integrado de Información sobre 

Movilidad Urbano Regional – SIMUR, herramienta digital que divulga información oportuna 

y actualizada sobre la movilidad en Bogotá D.C., a través de tecnologías de información y 

comunicación, implementada a finales del año 2017, en virtud de lo dispuesto por el  Acuerdo 

446 de 2010 del concejo de Bogotá, 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 número de víctimas fatales y heridos graves por siniestralidad vial en el 

período en los próximos 10 años, tomando como base el año 2015”.  

 
Tabla 20 Datos de siniestros viales reporte SIMUR frente a los proyectados por el PDSV 

 
Fuente: Elaboración propia 
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Gráfica 8 Datos SIMUR Vs Proyección datos PDSV 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

De acuerdo con esta gráfica, 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 más 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, además se evidencia que los actores viales más 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 información, de esta misma forma, para los heridos, los hombres corresponden al 62,7%, 

mujeres al 37% y sin información al 0,33% 

 

Como ya se mencionó, las hipótesis de los siniestros presentados son mayoritariamente por 

falta de cultura vial y conocimiento de las normas de tránsito, como lo son el no mantener la 

distancia mínima, adelantar de manera incorrecta en los carriles, desobedecer las señales de 

tránsito y los dispositivos de semaforización, fallas mecánicas por falta de revisiones 

periódicas, no disminuir la velocidad en superficies lisas, etc.  

 

La SDM durante el periodo 2015 a 2019, para la implementación del PDSV ha ejecutado 

presupuestalmente un promedio del 94,63%. 
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Tabla 21 Inversión SDM 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

Gráfica 9 Presupuesto SDM año 2015 hasta el 2019 

 
Fuente: Elaboración propia 

 

Lo anterior evidencia que, pese a que la ejecución presupuestal anual es cercana al 100%, los 

efectos físicos para la prevención y reducción de la accidentalidad vial no se cumplen, dado 

a que las metas esperadas no se han logrado.   
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8. DISCUSIÓN 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 países como Bélgica, España y Holanda. 

 

Para el pilar de “Infraestructura” las acciones son la señalización de velocidad en vías 

urbanas, la implementación de especificaciones técnicas para una infraestructura vial segura, 

programa integral para andenes accesibles y seguros, programa integral para la 

modernización y ampliación del sistema de semaforización, por último, la inclusión 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 situación 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, cómo llegar al 90% de modernización del sistema de tránsito, el cual incluye los 

dispositivos de semaforización, señalización vehicular y de pasos peatonales más seguros. 

 

Por otra parte, en el Plan Distrital de Seguridad Vial PDSV 2010 – 2017, , en su artículo 16 

menciona que una de las líneas de acción es la“ejecución de acciones que conduzcan a la 

adecuación y el mejoramiento de la infraestructura en la escala local y urbana, la 

señalización y la recuperación del espacio público ... De igual forma se armonizaran las 

condiciones de tráfico, la función de la vía, los aspectos geométricos y de infraestructura, 

con las actividades y usos del suelo adyacente y la consistencia y homogeneidad en los 

diseños de todo tipo de infraestructura para la movilidad: tanto peatonal como vehicular y 

para bicicletas”(Alcaldía Mayor de Bogotá, 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 ejecución de obras de infraestructura para mejorar la movilidad por la 

reprogramación de inicio de actividades y la demora en la aprobación de los compromisos 

presupuestales. 

 

El pilar estratégico “Vehículos” solo incluye la acción de retro reflectividad en los vehículos 

de carga y transporte escolar, sin embargo, mediante la Decisión 376 de 1995 de la Comisión 

de la Comunidad Andina, modificada por la Decisión 419, estableció que los países 
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miembros podrán mantener, elaborar o aplicar reglamentos técnicos en materia de seguridad, 

protección a la vida, salud humana, animal, vegetal y protección del medio ambiente. 

 

Lo anterior, le permitió al Ministerio de Comercio, Industria y Turismo – MINCIT que 

expidiera el reglamento técnico para cintas retrorreflectivas para uso en vehículos 

automotores y sus remolques que se fabriquen, importen o se comercialicen en el territorio 

nacional, el cual fue adoptado mediante la Resolución 538 de 2013, esta se basó en la Norma 

Técnica Colombiana 5807 de 2010. 

 

La Resolución 538 de 2013 se consideró ineficaz en razón a que no era de obligatorio 

cumplimiento, por este motivo, cinco años después, el Ministerio de Transporte – MT, 

reglamentó la instalación y el uso obligatorio de las cintas retrorreflectivas mediante la 

Resolución 3246 de 2018. 

 

Dentro del PDD 2012 – 2016 y del PDSV 2010 – 2017 no se encuentra mención alguna 

referente a este aspecto, por lo que obedece a una adopción obligatoria de campo nacional. 

 

Uno de los pilares más importantes del PNSV 2011 – 2021, es el de “Comportamiento”, en 

este se fijaron las acciones de estrategias de información, formación y comunicación para 

mantener cambios de actitudes y sembrar la cultura para la seguridad vial, fundamentadas en 

campañas para no conducir en estado de embriaguez, campañas para el uso del cinturón de 

seguridad y del casco, por otra parte, acciones para la reducción de la velocidad media, 

pruebas de alcoholemia y controles policiales aleatorios. Abonando a lo anterior la 

modificación en la expedición de las licencias de conducción y la acción de introducir un 

sistema de licencia de conducción por puntos, sin embargo, al 2020 este sistema aún no se 

ha implementado. 

 

El ámbito de aplicación de este pilar estratégico es muy extenso, por lo que su horizonte no 

puede ser considerado en un término de corto o mediano plazo, además se debe tener en 

cuenta que la cultura ciudadana en Colombia no es de resaltar y que Bogotá contó con su 

primera política pública de cultura ciudadana desde el 26 de diciembre de 2019, aprobada 

por el Consejo de Política Económica 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 capítulo 3 

“Eje de Formación y Divulgación para la Seguridad Vial” indican que las líneas de acción a 

implementar son el Fortalecimiento de la formación y educación en y mercadeo intensivo de 

la seguridad vial, el cual traducen en la implementación de acciones que contribuyan al 

conocimiento y generación de conciencia por parte todos los actores en distrito capital. 

 

Así como la aplicación de campañas de larga duración y programas permanentes de difusión 

masiva, para la generación de conciencia colectiva sobre el riesgo de accidente de tráfico 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 

implementación de programas, aplicación de campañas pedagógicas e intervenciones en la 

vía, se presentó un crecimiento a mitad de este periodo (2014), en comparación de 2013, del 

número de afectados por accidentalidad, en donde la mayoría corresponden a peatones. 

Adicionalmente, la administración distrital ya preveía este mismo comportamiento para 

2015. 

 

Dentro del PNSV 2011 – 2021, el MT incorporó dentro de los pilares estratégicos, como un 

actor importante, a las “Víctimas”, en que se buscan acciones de fortalecimiento de la 

capacidad instalada en atención pre hospitalaria. En este pilar no solo contempló la atención 

inmediata al accidente sino también el acompañamiento de la víctima en su rehabilitación y 

en algunos casos en su inclusión a personas en condiciones de discapacidad. Con relación a 

este tema, el 17 de diciembre 2019, se emitió una circular conjunta con el fin de prevenir y 

garantizar la oportuna atención en salud a los siniestros viales que se presentan 

mayoritariamente en época decembrina, en Bogotá, para diciembre 2019 y enero 2020 se 

proyectó una participación del 7,28% en el total de fallecidos a nivel nacional, cifras que más 

adelante entran en consideración. 

 

El acompañamiento a las víctimas 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 años después a la construcción del Plan; en este se informa que el 

Gobierno Nacional implementará atención integral a las víctimas de siniestros viales. 

 

Lo anterior, es independiente al cubrimiento del Seguro Obligatorio de Accidentes de 

Tránsito – SOAT, creado mediante la Ley 33 de 1986 y vigente desde 1988 y el cual, a marzo 

de 2019, de acuerdo con el Registro Único Nacional de Tránsito – RUNT, en Colombia el 

44% de todo el parque automotor no tiene este seguro vigente y para Bogotá esta cifra 

corresponde a que uno de cada cuatro vehículos sin seguro adquirido o vigente. 

 

A 31 de diciembre de 2019, el parque automotor en Colombia llegó a 15,34 millones de 

vehículos y la evasión del SOAT ascendió históricamente al 46%, es decir, cerca de siete 

millones de vehículos a víspera de año nuevo de 2020 no contaban con SOAT vigente. 

 

En el PDSV 2010 – 2017 no tratan algo referente al pilar estratégico de “Víctimas”, pero 

menciona a la priorización de puntos estratégicos para la implementación de acciones 

puntuales, tanto en seguimiento como en mejora de la infraestructura. 

 

El último pilar estratégico corresponde a “Gestión Institucional” se contempla la acción de 

formular planes locales y departamentales de seguridad vial, sin embargo, la autonomía 

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 adopción a nivel local se hace con la 

particularidad de la ciudad, región, municipio o área metropolitana. 

 

Los pilares estratégicos antes descritos están basados en las recomendaciones del Informe 

Mundial sobre la Prevención de las lesiones causadas por el tránsito, de la Organización 

Mundial de la Salud – OMS, Banco Mundial; y vimos cómo se conjugó el PDSV 2010 – 

2017 al PNSV 2011 – 2021, sin embargo, tras la expedición del PDSV 2017 – 2026, vemos 

que existe un periodo de cruce entre el 2017 al 2021 correspondiente a cuatro años en los que 

la administración distrital debió reorientar lo previsto en el PDSV 2010 – 2017 y fijar como 

mínimo, 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 específico de Bogotá se 

debe tener en cuenta que la zona rural corresponde alrededor del 75% del total de la extensión 

de la ciudad; segundo, a siniestro ocasiones por alteraciones de orden público; y tercero, las 

condiciones de seguridad mínimas que deben tener los vehículos que se comercialicen y 

circulen en Colombia. Respecto a esta última mención, el Programa de Evaluación de 

Vehículos Nuevos para América Latina y el Caribe – Latín 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 Latín NCAP para Modelos Disponibles en 

Colombia a primero de enero de 2020, indican que actualmente se venden alrededor de 11 

vehículos que no cumplen las condiciones internacionales de seguridad mínimas. 

 

En este periodo de 4 años, entre la finalización 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 años. 

 

De acuerdo con la comparación normativa con las ciudades de Lima y Santiago de Chile, 

cuya densidad poblacional se asemeja a la de la ciudad de Bogotá D.C., se identificó que las 

mismas guardan relación frente a leyes que implementan sanciones al incumplimiento de 

normas de tránsito, unas más estrictas que otras, pero que están dirigidas al mismo propósito 

de la ley, la imposición de sanciones por no acatar las leyes. Sin embargo, en Perú se 

encuentra vigente la ley de control de Licencias de Conducción la cual establece un puntaje 

específico para cada infracción de tránsito y el tope máximo es de 100 puntos para conductor, 

al sobrepasar el puntaje máximo la sanción es la suspensión temporal de la licencia por un 

término definido según 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, 

política pública, educación, inversión en infraestructura vial, atención de emergencias entre 
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otras, sin embargo, Chile aplica un eje con relación a los vehículos los cuales deben garantizar 

altos estándares de calidad, que permiten brindar seguridad a los ocupantes de los mismos. 

 

Con relación a mortalidad, Santiago de Chile es la que presenta la menor disminución de 

muertes por accidentes viales, con relación a Lima y Bogotá D.C. con una constante de 

disminución de muertes desde los años 2014 hasta el 2017, con una diferencia de 73 

fallecidos entre el dato más alto y el más bajo, ya que en el año 2015 implementó el primer 

Plan de Seguridad vial para motociclistas, estrategia que aportó en la disminución de los 

índices de mortalidad.  

 

Frente a los resultados obtenidos, producto de la presente investigación, 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 educación y la capacitación de los 

conductores, teniendo en cuenta  que la hipótesis del factor humano es la que presenta un 

mayor índice de accidentabilidad vial, así mismo son muy reducidas las investigaciones 

frente al parque automotor y las características de seguridad de los automóviles, y la misma 

es el segundo factor de hipótesis de accidentabilidad vial en Bogotá. 

 

Así mismo, como resultado del análisis comparativo desarrollado entre la normativa existente 

en Colombia y los estudios investigativos tomados para el presente proyecto y  desarrollados 

por grupos de investigación 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 estadísticas 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 Bogotá D.C. se evidenció que, en los cinco últimos años, los mayores índices de 

accidentabilidad son ocasionados por factores humanos, siendo la hipótesis de “no mantener 

distancia de seguridad” la que, con 45.427 accidentes, es la más alta de las hipótesis que 

ocasionan los siniestros viales. 

 

Al analizar las estadísticas 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 Bogotá D.C. se evidenció 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 

información 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 análisis 

estadísticos correspondientes, determinando de esta manera que, en los cinco últimos años, 

los mayores índices de accidentabilidad son ocasionados por factores humanos, siendo la 

hipótesis de “no mantener distancia de seguridad” la que, con 45.427 accidentes, es la más 

alta de las hipótesis que ocasionan los siniestros viales. 

 

Si bien es cierto que también se presentan siniestros viales por condiciones de las vías, como, 

por ejemplo, baches (huecos), ausencia de tapas de alcantarillas, enfermedades de los 

pavimentos como grietas y fisuras, se debe precisar que la construcción de nuevas vías, el 

mejoramiento, rehabilitación y conservación de las vías existentes, generan atracción de 

nuevo tráfico. 

 

Desde la ingeniería, para la construcción de una nueva vía 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 tránsito esperado y el tránsito atraído. 

 

De acuerdo con Ian Thomson y Alberto Bull, quienes hablan del comportamiento del tránsito 

y transporte por la construcción y mejoramiento de carreteras, este tránsito atraído junto con 

las congestiones, demoras, problemas ambientales y accidentes, en países industrializados se 

da por la demanda de tránsito y transporte que obliga a un desarrollo vial mínimo 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 recirculación de vehículos 

usados y el fácil acceso de la compra de vehículos nuevos, es decir, que la solución a los 

siniestros viales no se da solamente por el mejoramiento de las condiciones de la 

infraestructura, ya que genera un mayor número de vehículos nuevos en circulación y la no 

renovación del parque automotor.  

 

Respecto a este último punto, que no se evidencia dentro del PDSV 2017 - 2026 y tampoco 

en el PNSV 2011 - 2021, no se encuentra ningún estudio que relacione la accidentalidad vial 

con la antigüedad de los vehículos, además en el SIMUR, que actualmente se encuentra 

vigente, no categoriza el modelo del vehículo.     

 

De acuerdo con el manual “Cuestiones de Seguridad Vial” (Dirección General de Tráfico 

(DGT), 2018), se indica que existe una relación de accidentalidad en función de la antigüedad 

del vehículo y agrega que esto es trascendente en función de: 

 

● Aumenta la probabilidad de generarse accidentes por fallas mecánicas, 

● No tiene la misma capacidad de respuesta que un vehículo de fabricación reciente y 

● 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 dinámicas de medios y vías de transporte como 

actores viales.  

 

Pese a las directrices de política pública por parte del gobierno nacional, principal 

responsable de la expedición de los planes nacionales y la Alcaldía 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 o no han logrado la reducción 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 índices 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 presentó ajuste al 

respecto. El gobierno nacional ha aplicado periódicamente planes multidimensionales con el 

fin de poder realizar cambios estructurales, por lo que es importante definir una planeación 

estratégica identificando el problema, objetivos y alcance que se plantea con todas las 

acciones. 

 

La Secretaría Distrital de Movilidad – SDM, ha tenido varias reformas y reestructuraciones 

funcionales a lo largo de su historia, (Decreto Distrital 535 de 2006 (Alcaldía Mayor de 

Bogotá D.C., 2006a), Decreto Distrital 567 de 2006 (Alcaldía Mayor de Bogotá D.C., 2006b), 

Acuerdo Distrital 645 de 2016(Concejo de Bogotá D.C., 2016), Decreto Distrital 672 del 

2018(Alcaldía Mayor de Bogotá D.C., 2018), correspondiendo al cambio de 

administraciones que llegan a la Alcaldía Mayor.Por otro lado, los diferentes planes 

estratégicos diseñados a nivel de Bogotá D. C. abordan la seguridad vial, pero, los mismos 

no determinan y arrojan resultados positivos frente a la solución definitiva de la problemática.  

 

Mediante el análisis normativo y la aplicación de la guía metodología del Departamento 

Nacional de Planeación – DNP, se evidenció que los Planes Distritales de Seguridad Vial - 

PDSV, no han cumplido con la totalidad de las metas propuestas con relación a disminuir los 

índices de accidentabilidad vial en Bogotá; sin embargo, esto obedece a un desarrollo 

interdisciplinar y multivariable, en razón a que lo siniestros viales no solo se establecen por 

condiciones del tránsito, transporte y de las condiciones de infraestructura, sino también por 

aspectos de cultura, civismo, educación, urbanismo, eficiencia de metrópolis y condiciones 

de densidad poblacional. 
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Aspectos y factores como: animales, chatarrización del parque automotor antiguo, mejores 

estándares de seguridad en los vehículos que entran al país y un sistema de puntuación para 

las licencias de conducción, pese a que se han discutido en otros ámbitos, 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 estadísticos publicados por el Instituto Nacional de Medicina 

Legal y Ciencias Forenses – INMLCF y la Secretaria Distrital de Movilidad – SDM, se 

evidenció que estos presentan discrepancias significativas entre ellos, lo que conlleva que el 

análisis de los mismos, sea necesaria una investigación más profunda para comprensión de 

los mismos, lo que con lleva a que, aunque son documentos de acceso público, la 

interpretación y entendimiento con certeza no se puede realizar a simple vista y garantizar la 

uniformidad de ellos a la falta de una estandarización.   

 

En los últimos tres años, 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, 

además se evidencia que los actores viales más vulnerables son los motociclistas con el 32%, 

los pasajeros con el 29% y los peatones con el 21%. 

 

Los siniestros viales que se han presentado en Bogotá D.C., (al 31 de diciembre de 2019), 

son mayoritariamente por falta de cultura vial y conocimiento de las normas de tránsito, como 

lo son el no mantener la distancia mínima, adelantar de manera incorrecta en los carriles, 

desobedecer las señales de tránsito, desobedecer los dispositivos de semaforización, fallas 

mecánicas por falta de revisiones periódicas, no disminuir la velocidad en superficies lisas, 

etc. 

 

Pese a que se ejecuta la inversión destinada a la seguridad vial, se hacen campañas de 

seguridad vial, se aumenta y se mejora la señalización, la semaforización y la malla vial, no 

serán suficientes por la conducta personal, civismo y cultura vial de los residentes de la 

capital. 

 

Finalmente, de acuerdo con las investigaciones existentes con relación a seguridad vial, 

existen pocas que abarcan temas de estudio con relación a educación, capacitación, clases y 

características de vehículos, siendo estas las causas hipotéticas de los mayores factores de 

accidentalidad vial en Bogotá.  
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10. RECOMENDACIONES 

 

Dando respuesta a la pregunta inicial de este trabajo se presentan Las siguientes 

recomendaciones de política pública que van dirigidas para la administración del Distrito 

Capital, también son aplicables para el nuevo Plan Nacional de Seguridad Vial que está por 

concebirse y que daría inicio en 2021. 

 

En atención a que en los últimos años 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: 

  

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

  

● Promover para reglamentación y aplicación nacional un sistema de puntuación para 

el porte de licencias de tránsito. 

 

● Reglamentar para aplicación nacional condiciones de seguridad de acuerdo con los 

estándares estadounidenses o europeos, acción que amerita la vinculación del 

Ministerio de Relaciones Exteriores – MinRE y sobre todo del Ministerio de 

Comercio, Industria y Turismo – MinCIT. 

 

● Educación obligatoria, en los colegios públicos 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 ámbito nacional. 

 

● Robustecer las auditorías aplicadas a los centros de capacitación y enseñanza 

automovilísticas. 

 

● En conjunto con la MT, ANSV y PONAL se debe unificar criterios de medición 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 

análisis del estado de la seguridad vial en el país, 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. 

 

● Se evidencia el avance logrado con la entrada en operación del SIMUR, sin embargo, 

se deben incluir otras variables como: 
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-       Estado de la vía, 

-       Condiciones climáticas, 

-       Modelo de los vehículos implicados, 

-       Condiciones de señalización en el sector que se presentó el siniestro, 

-       Condiciones de semaforización en el sector que se presentó el siniestro y 

-       Daños materiales generados al mobiliario urbano público y vial. 

 

Resultando primordial la optimización y la inversión presupuestal, en la recuperación, 

rehabilitación y mantenimiento de la malla vial de la ciudad de Bogotá D.C. 

implementando estrategias a corto plazo, cuya finalidad sea mitigar los índices de 

accidentabilidad por causas factor de organización y estructura.  

  

● El MT mencionó en febrero de 2020 que expedirá un decreto reglamentario para la 

chatarrización del parque automotor antiguo, por lo que se sugiere que se expida y se 

asocia en el venidero PNSV para que sí se aplique en los planes de seguridad 

distritales y municipales en todo el país.  
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