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Resumen

La accidentalidad vial es una problemaética considerada como de salud publica por
organismos internacionales como la Organizacion Mundial de la Salud —-OMS-, entre otras cosas
por los costos directos e indirectos en los que incurren de manera multisectorial las diferentes
entidades participes y la sociedad en general; por esto, el presente trabajo de grado presenta una
aproximacion real a los costos que representa esta problematica en el municipio de Bucaramanga
para el periodo 2018-2020, en aras de establecer su impacto en materia financiera y disefiar una
estrategia que permita atenderla de manera efectiva.

Palabras clave: Cultura vial, accidentalidad, costos financieros de accidentalidad en
motociclistas, indices de accidentalidad, estrategias de reduccion costos accidentes, prevencion

vial, politicas pablicas de prevencion vial.



1. Introduccion

De acuerdo con la Organizacién Mundial de la Salud -OMS- la accidentalidad vial es
considerada como una de las principales pandemias del siglo XXI, ubicadndola en el 2004 como
la novena causa de muerte a nivel mundial con una incidencia del 2,2% y, se estima que al afio
2030 se ubicaré en el quinto lugar con un 3,6% (Organizacién Mundial de la Salud , 2009, pag.
i), lo que se traduce en un aumento constante a nivel mundial. Como consecuencia, la OMS en
alianza con la Asamblea General de las Naciones Unidas -ONU-, durante cerca de cuarenta afios
han alertado a los paises miembros sobre los costos econdémicos, sociales y de salud publica en
los que incurre esta problematica.

Por su parte, en Colombia, de acuerdo con cifras reportadas por la Agencia Nacional de
Seguridad Vial -ANSV-, en el 2020 se presentaron mas de 5 mil victimas fatales como resultado
de accidentes de transito, lo cual representa una cifra bastante alta teniendo en cuenta que el pais
se encontraba en cuarentena a causa de la pandemia por el virus COVID-109.

Ahora bien, en Bucaramanga se han atendido entre el afio 2018 y 2020 mas de 30.854
victimas de accidentes de transito, de los cuales 20.718 fueron hombres y 10.136 mujeres, de
acuerdo con cifras de la (Alcaldia de Bucaramanga, 2021), lo cual ha incurrido en costos
estimados de 23.452.580.905 tan sélo durante el periodo en mencidn; todo lo anteriormente
descrito sobre un total de 9.652 accidentes, donde se debe resaltar ademas que no todos los casos
son reportados, dejando entonces un porcentaje de incertidumbre sobre la cantidad real.

Por esto, se pretende brindar un acercamiento claro a la realidad y costo de los accidentes

de transito presentados en Bucaramanga durante los afios 2018 al 2020 lo cual permita entre



otras cosas, aportar un insumo para la generacion de propuestas y estrategias que logren mitigar
los efectos negativos de esta problemaética sobre el desarrollo local y nacional.

Como consecuencia, la monografia responde a la pregunta de investigacion ¢ Cuél fue el
costo econdmico, social y fiscal de los accidentes viales para el municipio de Bucaramanga
durante para el periodo del 2018 al 20207, bajo el objetivo Disefiar una estrategia de reduccion
de accidentalidad que permita la disminucion de los costos para futuras vigencias en la ciudad de
Bucaramanga; y los objetivos especificos de, identificar cual ha sido el indice de accidentalidad
vial en Bucaramanga, determinar los costos generados como consecuencia de los accidentes de
transito presentados en Bucaramanga en el periodo de estudio; y, disefiar una estrategia de
reduccion de accidentalidad que permita la disminucion de los costos para futuras vigencias.

A nivel metodoldgico se cuenta con una investigacion cuantitativa y de carécter
descriptivo que mediante el analisis de fuentes primarias y secundarias pretende reconocer
aspectos financieros y conceptuales de la accidentalidad vial desarrolldndose en tres capitulos; en
primera medida, se desarrolla la identificacion del indice y variaciones de la accidentalidad vial
en el municipio; seguidamente, se determinan los costos totales y por tipo de vehiculo de acuerdo
con la poblacién objetivo priorizada; para asi, por Gltimo presentar una estrategia en aras de
reducir la accidentalidad vial en el municipio e impactar directamente sobre las condiciones

econOmicas y sociales de este.



2. Justificacion

La Organizacion Mundial de la Salud -OMS- ha catalogado la accidentalidad vial como
una de las principales pandemias del siglo XXI, ubicandola en el 2004 como la novena causa de
muerte a nivel mundial con una incidencia del 2,2% y, se estima que al afio 2030 se ubicaré en el
quinto lugar con un 3,6% (Organizacion Mundial de la Salud , 2009, pag. ix). A esto se debe que
la OMS en el “Informe Sobre la Situacién Mundial de la Seguridad Vial: Es Hora de Pasar a la
Accion”, sefiale que los traumatismos por accidentes de transito son entendidos ademas como un
problema mundial de salud y desarrollo, ya que todos los afios fallecen al menos 1,3 millones de
personas como consecuencia de accidentes ocurridos en vias de transito y cerca de 50 millones
mas sufren de traumatismos como consecuencia de los mismos los cuales incluyen
discapacidades temporales y permanentes; adicionalmente, el informe destaca que, mas del 90%
de las muertes se producen en paises en via de desarrollo.

Maés alla del enorme padecimiento que provocan, los accidentes de transito pueden llevar

a la pobreza a una familia, ya que los supervivientes de los accidentes y sus familias

deben hacer frente a las consecuencias a largo plazo de la tragedia, incluidos los costos de

la atencion médica y la rehabilitacion y, con mucha frecuencia, los gastos de las exequias

y la pérdida del sostén de la familia. (Organizacion Mundial de la Salud , 2009, pag. iv)

En Colombia, de acuerdo con cifras reportadas por la Agencia Nacional de Seguridad
Vial -ANSV-, en el 2020 se presentaron mas de 5 mil victimas fatales como resultado de
accidentes de transito, lo cual representa una cifra bastante alta teniendo en cuenta que el pais se

encontraba en aislamiento y cuarentena a causa de la pandemia por el virus COVID-19. De igual
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manera, la Organizacion indica que, a nivel global, la siniestralidad vial representa la primera
causa de muerte de jovenes entre 5y 29 afios. (Universidad de los Andes, 2021)

Ademas, segin menciona (Gonzélez, 2018) el desmedido aumento del parque automotor
en las ciudades modernas que es encabezado por las motocicletas, las cuales son vehiculos que
presentan la mayor incidencia al verse involucrados en los casos de accidentalidad, hace que
organismos locales y nacionales se vean obligados a desarrollar programas, estrategias,
programas y/o proyectos que logren mitigar los dafios causados a la sociedad por esta
problemaética.

Esta propuesta centra su andlisis en los costos de la accidentalidad vial en la ciudad de
Bucaramanga, como insumo para el disefio e implementacion de estrategias, programas o
proyectos que propendan por la disminucién de la accidentalidad vial y por ende causen un
impacto positivo sobre los indices de mortalidad y dafios fisicos, ademas de influir sobre el

desarrollo social y econémico del territorio.

3. Descripcion del Problema

3.1 Planteamiento del Problema

A nivel internacional, la Organizacion Mundial de la Salud -OMS- y la Asamblea
General de las Naciones Unidas llevan cerca de cuarenta afios alertando a los paises que
conforman la Organizacion de las Naciones Unidas -ONU- sobre los costos no solo econdmicos,
sino también sociales que conllevan los accidentes de transito; tal como menciona (HUzgame,

s.f.), ademas de esto sus consecuencias hacen que se convierta en un serio problema de salud
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publica, el cual resulta en un aumento significativo de la mortalidad, traumatismos, lesiones y
discapacidades en el corto, mediano y largo plazo.

Colombia no es ajena a este problema de salud publica, pues los accidentes de transito

son la segunda causa de muerte violenta en el pais y las cifras de fallecidos y lesionados

por esta causa crecen afio tras afio. (Huzgame, s.f., pag. 8)

Se destaca segun (Huzgame, s.f.) que, de acuerdo con los indicadores presentes en el
Informe sobre la Situacion Mundial de la Seguridad Vial 2015 expuesto por la OMS donde se
evidencia la situacion de Colombia en cuanto a la tasa de mortalidad con ocasion de esta
problematica, por cada 100.000 habitantes en el pais fallecen 16,8 personas a causa de accidentes
de trénsito, situacion que es impactantemente similar a la de paises como India con 16,6
fallecidos y Nepal con 17; e incluso no tan lejana de paises como China con una cantidad de 18
defunciones. No obstante, en paises como Holanda y Espafia, los resultados son bastante
distintos, ya que no alcanzan a registrar 5 fallecidos por cada 100.000 habitantes por accidentes
de trénsito.

Asi mismo, (Rodriguez, 2016) que cita al Instituto Nacional de Medicina Legal y
Ciencias Forenses, al afio 2016 en Colombia ocurrian mas de 6 mil muertes cada afio, cifra que
se proyecta en aumento constante; donde ademas se identifica que los que se ven mayormente
afectados son los conductores de motocicletas quienes no sélo son sefialados como victimas sino
también como victimarios, al convertirse la motocicleta por sus caracteristicas de versatilidad y
velocidad en un elemento transgresor de la normatividad de transito vial, los cuales junto con los
peatones suman mas de la mitad de lesionados y fallecidos; de nuevo, caso que es muy diferente
al escenario que se evidencia en paises més desarrollados y con altos ingresos. En Colombia

“mas del 80% de muertos y lesionados son hombres de estrato socioeconémicos bajo o medio, en
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su mayoria en plena edad productiva (15-44 afios), de zonas urbanas, quienes ante lesiones
discapacitantes o muerte pueden dejar en situaciones de dificultad econdmica a sus familias”
(Rodriguez, 2016, péag. 10) citando a (Rodriguez, Camelo y Chaparro, 2017; Hijar, Vasquez-Vela
y Arreola-Risa, 2003).

Por su parte, en Bucaramanga se han atendido entre el afio 2018 y 2020 més de 30.854
casos, de los cuales 20.718 se han presentado en hombres y 10.136 en mujeres, de acuerdo con
cifras de la (Alcaldia de Bucaramanga, 2021), lo cual ha incurrido en costos estimados en
23.452.580.905 tan sélo durante el periodo en mencion.

Es esta entonces una situacion problema creciente que desde organismos internacionales
se destaca como una problemaética a gran escala que permea todos los &ambitos del desarrollo
econdmico y social de los territorios, debido a que la atencion y complicaciones a las que
conlleva representan ademas de sus implicaciones en la salud, un alto costo en atencion y
prevencion. Por ende, la presente propuesta pretende dar un acercamiento claro a la realidad y
costo de los accidentes de transito presentados en Bucaramanga durante los afios 2018 al 2020
que permita entre otras cosas, ser un insumo para la generacion de propuestas y estrategias que

logren mitigar los efectos negativos de esta problematica sobre el desarrollo local y nacional.

3.2 Formulacion del Problema
¢ Cudl fue el costo econdmico, social y fiscal de los accidentes de viales para el municipio

de Bucaramanga durante para el periodo del 2018 al 2020?
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4. Objetivos

4.1 Objetivo General
Disefiar una estrategia de reduccion de accidentalidad que permita la disminuciéon de los

costos para futuras vigencias en la ciudad de Bucaramanga.

4.2 Objetivos Especificos

Identificar cuél ha sido el indice de accidentalidad vial en Bucaramanga durante el
periodo 2018 - 2020.

Determinar los costos generados como consecuencia de los accidentes de transito
presentados en Bucaramanga en el periodo de estudio.

Plantear alternativas de reduccién de accidentalidad para futuras vigencias en la ciudad

de Bucaramanga.

5. Marco Referencial

5.1 Estado del Arte

A pesar de que los trabajos de analisis en torno a la accidentalidad vial y su descripcion
dentro de los problemas sociales a los que conlleva son bastante extensos, no obstante, el analisis
economico y de costos en torno a esta problematica es por el contrario reducido. Ahora bien, en
Colombia a nivel territorial se han desarrollado los siguientes analisis que permiten dar una
orientacion como base para ahondar hacia la compresion de la problematica con relacion al

enfoque priorizado.



14

Por un lado, Panorama de la Accidentalidad Vial en Medellin en 1999 por (Cafias &
Correa, 2001) fue un articulo que destaco la accidentalidad vial como un problema de reconocida
importancia a nivel mundial, se propuso ademas un analisis exploratorio en su momento
detallado sobre la base de datos de accidentes en el municipio de Medellin buscando presentar un
acercamiento a la descripcion del panorama a nivel nacional y mundial sobre la base del célculo
de costos de accidentes de transito.

Su discusién se centr6 en la grave problemaética de la accidentalidad vial en la ciudad de
Medellin, para el anlisis que se desarroll6 se destacaba el hecho de que a su publicacion no se
contaba con una metodologia clara para estimar entre otras cosas, el costo social a causa de los
accidentes de transito. Concluyé con la disminucién de indices de accidentalidad para la ciudad y
la recomendacion de acciones para continuar con una reduccion sostenida de los indices de
accidentalidad a través de la permanente evaluacion del conocimiento con que cuentan los
conductores sobre la normatividad de transito, creyendo que se ve reflejada sobre la habilidad
para conducir.

Posteriormente, la necesidad de conocer en materia de costos los impactos de la
accidentalidad vial en Colombia surge también desde el reconocimiento que el Plan Nacional de
Desarrollo 2010-2014 dio en el afio 2011 a la seguridad vial como una Politica Publica y una
importante preocupacion para el Gobierno Nacional, debido a que esto fue el resultado de una
valuacion de los crecientes costos y accidentes de transito en el pais como producto de la incisiva
curiosidad de académicos y mandatarios en torno a la problematica que esto generaba. En el afio
2010, (Marquéz, Metodologia para valorar los costos externos de la accidentalidad en proyectos
de transporte, 2010) publica la “Metodologia para valorar los costos externos de la

accidentalidad en proyectos de transporte”, donde se presentd y discutio una metodologia que
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de manera general permitiera “mejorar la valoracion de los costos externos de la accidentalidad
de trénsito en la evaluacion econdémica de proyectos de transporte”. Y, donde finalmente se
concluy6 que, para aplicar correctamente una metodologia en Colombia en esta materia, se debia
mejorar en la identificacion de causas de la accidentalidad de transito y de forma preponderante
en el registro de las estadisticas nacionales y territoriales, ya que en el sentido de expresar los
indices de accidentalidad de transito en términos de vehiculo-kilometro, el costo marginal de
accidentes se encontraba asociado con la presencia de un vehiculo-kilometro adicional.

Es curioso también como llegan a la conclusion de que para Colombia no se encontraban
mas antecedentes en este sentido, al menos no metodoldgicamente hablando por consiguiente, el
trabajo en cuestion extiende la invitacion a iniciar una tarea investigativa en torno a esta
problemaética, no sélo con relacién a la formulacién de proyectos, sino también a la valoracion de
costos que se desprenden, todo en funcion de “mejorar la gestion de la seguridad vial, a partir de
una adecuada internalizacion de los costos externos de la accidentalidad del transito” (Marquéz,
Metodologia para valorar los costos externos de la accidentalidad en proyectos de transporte,
2010, pag. 174).

Seguidamente, dos afios después “Estimacion del Valor Estadistico de la Vida Asociado
a la Seguridad Vial en Bogota” investigacion publicada por (Marquéz & Avella , 2012) se
presentd como un experimento de eleccidon el cual mediante la aplicacion de encuestas estimé la
disposicion a pagar por reducir “el riesgo de muerte en el contexto del servicio de transporte” en
la ciudad de Bogota. Este experimento de eleccion aplico un modelo que cumplia los criterios de
ortogonalidad, traslape minimo, balance de utilidades y niveles. Concluyé con que efectivamente
se tomo una muestra representativa con relacion a a la caracterizacion socioeconomica de

Bogot4, para ello se calibraron modelos de tipo Logit Multinomial, Mixto y Probit Binario, de
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los cuales el modelo Logit Multinomial y Probit Binario resultaron siendo estadisticamente
correctos, no obstante, el Logit Binario en ninguna de sus especificaciones probadas permitio
obtener resultados de calidad y significancia.

Se encontro que el valor estadistico de la vida en este contexto es de 128 millones de
pesos, el cual resulta significativamente inferior a valores internacionales trasladados a la
renta colombiana, asi que se abre el debate sobre el tema en el ambito nacional. (Marquéz

& Avella, 2012, pag. 110)

5.2 Marco Tedrico

En términos descriptivos un poco mas generales se encuentra que dentro de los factores
determinantes en la accidentalidad vial se encuentran los factores meteoroldgicos, ambientales y
humanos demas de las caracteristicas del terreno que se transita, visibilidad, superficie y
condiciones del vehiculo, entre otras. Esto, resulta sumamente decisivo para la valoracion de los
costos sobre la accidentalidad ya que las diferentes causas, variables y acciones, de acuerdo con
Weisbrod y Forkenbrod (2001) estan constituidas por factores que son ajenos a las condiciones
meteorolégicas, de los vehiculos y causas humanas, y adicionalmente, rara vez son realmente
tenidos en cuenta en la valoracién de métodos que permitan la estimacion de las tasas de
accidentalidad, a pesar de que tal como se describi0, son factores directamente asociados con la
misma. Por consiguiente, estos mismos factores no son contemplados tampoco dentro de las
medidas de prevencion y mitigacion.

Por otro lado, el pronostico de la accidentalidad vial teniendo en cuenta que los

accidentes de transito se producen de manera aleatoria, sélo es posiblemente medible en la
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prediccion del célculo de los beneficios encontrados a través de la reduccion en la presencia de la
tematica estudiada.

Por esto, a través del presente marco tedrico se describen dos investigaciones en torno a
la construccién de modelos medibles y aplicables en contextos nacionales e internacionales a
través de la conceptualizacion de variables relevantes para el analisis efectivo del fenémeno.

Inicialmente, “Medicion de la Externalidad Negativa de Accidentes de Trénsito
Asociadas al Consumo de Alcohol - Evidencia Chile” por (Reyes, 2016) fue un trabajo de
investigacion con un profundo foco de andlisis desde la accidentalidad asociada al consumo de
alcohol para Chile entre los afios 2010 y 2014; considerando el consumo de alcohol una de sus
causas mas controversiales debido a que provoca un comportamiento imprudente e irresponsable
sobre los actores viales y, por ende, cuenta con una alta influencia y aumenta las probabilidades
de accidentes de transito.

La investigacion plante6 dos objetivos principales, en una primera instancia, medir la que
se considera como una “deseconomia” externa en términos econémicos y monetarios, para asi,
moderar la trascendencia de la externalidad negativa a la que se enfrentan. Para de esta forma, en
una segunda medida, encontrar la mejor medida para la internalizacion de los costos que percibe
la sociedad sobre la accidentalidad vial. Finalmente, brind6 recomendaciones para la
construccion de politicas publicas en torno al tema.

Para desarrollarlo, la metodologia empleada se baso en realizar una estimacién de costos
directa con base a estudios, tanto nacionales como internacionales. Posteriormente, teniendo en
cuenta los datos recompilados, lograron verificar que la mejor estrategia para internalizar estos
costos solo era posible a desarrollando una politica de precios materializada mediante un

impuesto especifico a los gramos de alcohol puro contenidos en las bebidas alcohdlicas. “De este
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modo, se pudo crear una tasa media estimada que grave lo antes sefialado. La politica propuesta
entonces, es de un impuesto regulatorio que aun no se materializa en Chile” (Reyes, 2016, pag.
21)
En torno al primer apartado, se analizaron en forma profunda los datos estadisticos que
existentes en el pais con respecto al tema estudiado en el periodo de tiempo descrito.
Por un lado, los esfuerzos que realiza la policia para proteger a la ciudadania del
comportamiento imprudente de terceros (numero de aprehendidos y nimero de denuncias
relacionadas a la conduccion en presencia de alcohol) y, por otro, las altas estadisticas de
accidentes de transitos y sus distintas perspectivas de anélisis. De esto ultimo, se
obtendran los datos necesarios para analizar las estadisticas de accidentes de transito
asociados al consumo de alcohol. En el segundo apartado, se procedera a analizar
literatura tanto nacional como internacional, de manera de familiarizar al lector con la
modelacion de las externalidades negativas de los accidentes de transito, sus
correspondientes posibilidades de internalizar este tipo de deseconomias, experiencias
internacionales de algunos tipos de politicas, entre otros. (Reyes, 2016, pag. 20)
Tomando en cuenta la cruda realidad que se vivia a nivel mundial en cuanto a los
accidentes de transito y sus consecuencias no sélo en términos humanos sino también
monetarios, la investigacion tom6 como foco profundo de andlisis, una de las causas mas
controversiales de este tipo de accidentes, aquellas asociadas al consumo de alcohol.
En segundo lugar, fue necesario recopilar la extensa literatura en lo que respecta a los
accidentes de transito — es necesario mencionar cOmo a pesar de que la literatura en torno a esta
tematica es bastante amplia, su analisis con respecto a los costos se queda corta con relacion al

grave impacto que produce Yy la creciente necesidad de su estudio -, lo cual permitio corroborar la
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gran amplitud del problema al que se trata. Estudios internacionales publicados desde el siglo
XX sentaron fuertes bases para crear modelos que incluian varios factores relevantes y que, la
presente investigacion analizd, se consideraron los més importantes: primero, el alto volumen del
trafico y su repercusion sobre el aumento para el riesgo de accidentes; segundo, la importancia
del papel que juega el tipo de movilizacion de los agentes del sistema de transporte y su evidente
interrelacion; tercero, “el volumen de los agentes involucrados en el siniestro de transito, a saber,
entre peatones o ciclistas y vehiculos pequefios, entre una moto y una camioneta o entre una
camioneta y un camién de carga” que, hacen impactan sobre el aumento o disminucion de los
riesgos de dafos tanto fisicos como materiales; cuarto, la inclusion de la magnitud de los dafios
fisicos de las victimas conocidos por las lesiones leves, graves y fatales, que hacen que influyen
sobre la disminucion o aumento de los costos del accidente; entre muchos otros. “Por tanto,
queda clara la complejidad que significa valorar esta deseconomia externa, la cual tiene una gran
cantidad de politicas posibles para resolverlas”.

El propdsito final de la investigacion se enfoco en cuantificar la realidad en cuanto a la
accidentalidad, costos y consumo de alcohol, para ver identificar cual es el escenario en el cual
fue el escenario en que se encontraba el pais, descubriendo asi, el impacto que se genera en la
sociedad un accidente de transito, dado que, en la mayoria de los casos, los victimarios, no
internalizan de manera efectiva todos los costos asociados al mismo. Cabe destacar que,
cuantificar la externalidad negativa que se genera debido al comportamiento indebido o
imprudente de conductores, peatones o pasajeros, todos pertenecientes activos al sistema de
transporte del pais, es primordial para la mejor atencion de la problematica en su mas amplio

sentido. Por ultimo, si bien, hay un sinfin de variables que son atribuibles como causas de los
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accidentes de transito, se demostr6 que el comportamiento humano es uno de los mas
importantes.

Por otro lado, (Rizzi, 2005) fue claro al afirmar que los accidentes de transito constituyen
una de las externalidades con mayor impacto negativo sobre el sector de transporte y a su vez
con mayores repercusiones sobre el normal desarrollo de la vida en general. Es por esto, que
presentd un modelo relativamente simple en dos sectores, en primera medida, para un trafico
homogéneo y corrientes de trafico mixto en busca de las externalidades que en ambos casos se
generan, pero proyectando estas externalidades a nivel internacional.

Como elementos claves para el desarrollo del calculo en cuanto a la magnitud de los
costos de estas externalidades se tomaron, la elasticidad del riesgo de accidentes y “el valor
monetario resultante al reducir una victima fatal y una victima grave”.

Se determinaron los costos externos actuales de accidentes viales en Chile, pais base para
el estudio y modelo desarrollados, para lo cual se incluyeron los costos de la disposicion al pago,
costos de agentes terceros y demas dafios materiales; encontrando como resultado que para el
pais objeto de analisis el Seguro Obligatorio de Accidentes Personales -SOAP-, lo que seria en
equivalencia a Colombia el Seguro Obligatorio de Accidentes de Transito -SOAT-, no constituia
una efectiva herramienta econémica en el manejo de la gestion y seguridad vial.

Adicionalmente, el estudio analizé temas tan relevantes y poco mencionados como el
desglose de condiciones del mercado para las empresas proveedoras para la infraestructura vial y
de produccion automotriz, teniendo en cuenta si realmente contaban con adecuados incentivos
para proveer un nivel optimo en pro de la seguridad vial; encontrando que debido a las que

denomina “imperfecciones del mercado” este tipo de industrias no contarian con adecuados
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incentivos para favorecer la calidad y seguridad optima en sus productos. Finaliza con
recomendaciones para futuros analistas donde menciona como necesario.
... estimar las diferentes elasticidades de riesgo de accidentes en relacion con el trafico
para el medio chileno; lograr una mejor comprension de la relacién congestion-seguridad
vial; afinar la estimacion de los valores monetarios por reducir una muerte y un herido
grave. Los célculos deberian también discriminar por tipo de vehiculo, tipos de via e
idealmente por tipo de conductor. En cuanto al calculo de los costos externos de
accidentes, deberian incluirse los costos en mayores tiempos que se generan al conducir
con mayor precaucion.
Se mencionan de manera textual las recomendaciones debido a la pertinencia para el
trabajo de analisis en mencion, ya que a pesar de la relevancia significativa con que cuenta el
tema, como tal, no se ha tratado a profundidad en Colombia y menos aun en la ciudad de

Bucaramanga.

5.3 Marco Conceptual

La comprensién efectiva del presente andlisis depende en gran medida de la correcta
identificacion de los conceptos nodales sobre los cuales se estructura, ya que estos conceptos
marcan la pauta para el reconocimiento del contexto desde el cual se formula el presente analisis.

Para ello, en primer lugar, es necesario tratar el término accidente de transito, el cual
segun lo expuesto por el (Instituto Nacional de Estadistica y Censo, s.f), se define como aquel
que ocurre sobre la via de transporte y se presenta de manera “subita e inesperada”, el mismo
segun se destaca puede estar condicionado por actos irresponsables y situaciones en su gran

mayoria previsibles



22

... atribuidos a factores humanos, vehiculos preponderantemente automotores,
condiciones climatolégicas, sefializacién y caminos, los cuales ocasionan pérdidas
prematuras de vidas humanas y/o lesiones, asi como secuelas fisicas o psicoldgicas,
perjuicios materiales y dafios a terceros. (Instituto Nacional de Estadistica y Censo, s.f,

pag. 1)

A su vez, este tipo de accidentes se encuentran divididos en cinco clases preponderantes
como lo son, la colision la cual comprende el choque fortuito de dos 0 més vehiculos que se
encuentran en movimiento; el atropello que es la accion mediante la cual uno 0 méas peatones son
arrollados sobre la via siendo para ello no necesariamente sobre una via de transito exclusivo
vehicular, puede acontecer en la via publica en general, causado por un vehiculo en movimiento;
la caida de una persona u objeto de un vehiculo en movimiento; por Gltimo, los accidentes de
transito fatales que son aquellos donde la o las personas implicadas fallecen a causa del
accidente de transito como tal.

En términos del presente analisis financiero, es importante tener en cuenta el proceso de
cuantificacion de los costos en funcién también de los impactos del término. Tal como menciona
(Marquéz, 2010) que cita a (Litman, 2002), los costos econémicos totales que son generados por
accidentes se pueden clasificar en dos grandes grupos, “costos de mercado y costos no
cuantificables a partir de valores de mercado”. Por ende,

La valoracién econdmica de los bienes que se transan en el mercado se logra corrigiendo

los precios en un analisis de eficiencia, a fin de eliminar distorsiones como los impuestos

y los subsidios, o distorsiones en el comercio exterior; para esto basta con aplicar la razon

precio-cuenta (RPC) correspondiente al costo de mercado del bien. (Marquéz, 2010, pag.

169)
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Aunado a lo anterior en conjunto, sobresale el término accidentalidad vial, ya que se
constituye como el conjunto de hechos o siniestros que ocurren en la via de transporte o via
publica y que implican la participacién de los actores viales, siendo este una problemética
reconocida como una de las principales causas de muerte y discapacidades a nivel mundial.

Igualmente, se encuentra dividida en tres categorias principales expuestas por (Baron,
2020) que son, las causas ciudadanas conformado a su vez por las subcategorias de educacion,
cultura ciudadana, salud, movilidad, uso indebido de sustancias y mecénica; las causas
institucionales conformado por las subcategorias de infraestructura, semaforizacion,
sefializacion, iluminacion, malla vial, capacidad institucional, normativa, control y seguimiento y
campafas; por ultimo, las causas eventuales conformadas por condiciones meteorolégicas,
ambientales, impredecibles y sociales.

Asi mismo, de acuerdo con esas tres categorias se pueden asociar factores como el
conductual, observacion y anélisis, participativo democrético, defensoria ciudadana, normativo
y constitucional, mediatico y opinion publica y politico, los cuales se reconocen segun el analisis
como inherentes a los mismos.

En este sentido, se identifica también el fuerte impacto que tiene la accidentalidad vial en
materia de costos para los entes territoriales y la poblacién en general, debido a que se constituye
como un proceso complejo y diverso que cuenta con repercusiones directas e indirectas sobre
ambitos como el social y de salud publica, lo que ademéas impacta fuertemente sobre el ambito
financiero y econdémico de los hogares y a gran escala, de cada municipio.

A esto se debe que se mencione también la educacion vial como eje transversal en aras
de contrarrestar y mitigar los impactos negativos y externalidades que generan; tomando como

referencia lo mencionado por el (Ministerio de Transporte, 2011) basado en la Ley 1503 de
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2011, la educacién vial es hoy en dia un factor clave y decisorio en el comportamiento vial y
responsabilidad compartida entre el Estado y los ciudadanos, ya que consiste en acciones
educativas y formativas, que de caracter inicial y permanente deben ser atendidas, ya que su
objetivo es

... favorecer y garantizar el desarrollo integral de los actores de la via, tanto a nivel de

conocimientos sobre la normativa, reglamentacion y sefializacion vial, como a nivel de

hébitos, comportamientos, conductas, y valores individuales y colectivos, de tal manera
que permita desenvolverse en el &mbito de la movilizacién y el trénsito en perfecta
armonia entre las personas y su relacion con el medio ambiente, mediante actuaciones
legales y pedagogicas, implementadas de forma global y sistémica, sobre todos los
ambitos implicados y utilizando los recursos tecnoldgicos mas apropiados. (Ministerio de

Transporte, 2011, pag. 53)

De igual modo, descrita por (Ocampo, Ospina, & Suarez, 2018) quien se fundamenta
sobre la Ley 769 de 2002, define la seguridad vial como el conjunto de acciones, propuestas,
estrategias y deméas medidas tomadas en torno a la proteccion de peatones y conductores, por
ende, en torno a buscar la prevencién de accidentes de transito para disminuir, anular o mitigar
los efectos nocivos de los mismos, para garantizar la vida y seguridad de los usuarios viales.

En este sentido, el Plan Nacional de Seguridad Vial 2011-2021 de Colombia (Resolucion
2273 de 2014), en su segunda version del 16 de febrero de 2016, reconoce el fuerte impacto de
los accidentes de transito y sus dificiles consecuencias

“basado en el diagnostico de la accidentalidad y del funcionamiento de los sistemas de

seguridad vial del pais. Determina objetivos, acciones y calendarios, de forma que

concluyan en una accion multisectorial encaminada a reducir las victimas por siniestros
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de transito. La Agencia Nacional de Seguridad Vial (ANSV) seréa el 6rgano responsable

del proceso de elaboracidn, planificacion, coordinacion y seguimiento del Plan Nacional

de Seguridad Vial, que seguira vigente hasta que se apruebe la Ley y se promulgue un

nuevo Plan Nacional de Seguridad Vial”. (Ministerio de Transporte, 2011, pag. 54)

Finalmente, es fundamental relacionar todo lo anteriormente descrito con una de las
mayores preocupaciones en torno a los costos de la accidentalidad vial, con ello se hace
referencia a las externalidades, las cuales de acuerdo con (Cabello, 2016) se presentan como una
situacion donde los beneficios o costos en los que se incurre al producir o consumir un bien, no
se encuentran cabalmente representados en su precio de mercado, dicho en otras palabras,
representan las consecuencias o efectos secundarios ya sean positivos 0 negativos.

Para el caso en mencion, las externalidades analizadas desde su &mbito negativo surgen al
no asumirse cabalmente todos los costos de los efectos negativos, en aras de que esta situacion
no se presente, el presente trabajo de grado ofrece un acercamiento claro y contundente al
andlisis de costos totales que se producen como consecuencia de los accidentes de transito en el

municipio de Bucaramanga durante un periodo de afos base.

5.4 Marco Legal

A continuacion, se describe todo el conjunto normativo que por su campo de aplicacion y
pertenencia se considera relevante al abordar el fendmeno estudiado, se presenta en orden
cronoldgico y a pesar de que en materia de transito y transporte la legislacion colombiana es
bastante amplia, se toman como ejes referenciales solo aquellas con implicaciones directas sobre

el caso en mencién.
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En primer lugar, la Ley 769 de 2002 de acuerdo con (Rama Legislativa, 2002)
constituida como el “Cddigo de Nacional de Transito Terrestre” en el cual se regula la
circulacién de peatones, usuarios, pasajeros, conductores, motociclistas, ciclistas, agentes de
transito, y demas vehiculos por las vias publicas o privadas que se encuentran abiertas al publico,
0 igualmente, en las vias privadas en las cuales internamente circulen vehiculos; asimismo, la
actuacion y procedimientos de las autoridades de transito; en virtud de lo dispuesto en el articulo
24 de la Constitucion Politica de 1991 para Colombia, donde se dispone que todo colombiano

... tiene derecho a circular libremente por el territorio nacional, pero esta sujeto a la

intervencion y reglamentacion de las autoridades para garantia de la seguridad y

comodidad de los habitantes, especialmente de los peatones y de los discapacitados

fisicos y mentales, para la preservacion de un ambiente sano y la proteccion del uso

comun del espacio publico. (Rama Legislativa, 2002, pag. 1)

Adicionalmente, la descrita ley actualmente ha sido modificada por el Decreto 2106 de
2019, Decreto 575 de 2020 y adicionada por la Ley 2050 del 2020 y 2155 del 2021.

Posteriormente, en aras de brindar mayores herramientas, sentar las bases y reconocer la
seguridad vial como eje fundamental del desarrollo econdmico y social del territorio nacional, se
promulga la Resolucion 1282 del 2012, (Ministerio de Transporte, 2012), por la cual se adopta
el “Plan Nacional de Seguridad Vial Colombia 2011-2016” quien es seguidamente modificado
por la Resolucion 2273 del 2014 "Por la cual se ajusta el Plan Nacional de Seguridad Vial 2011 -
2021 y se dictan otras disposiciones”, quedando de esta manera extendido hasta el afio 2021,
debido a que entre otras cosas, la Ley 1450 del 2011 considerada como el Plan Nacional de
Desarrollo, paso a considerar la seguridad vial como una Politica de Estado y por ende, prioridad

para el gobierno colombiano.
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En este sentido también se relaciona la Resolucion 1565 de 2014, (Ministerio de
Transporte, 2014) por el cual se expide la Guia Metodoldgica para la elaboracion del “Plan
Estratégico de Seguridad Vial”, en consideracion del articulo 3 de la Ley 769 del 2002, la Ley
1503 del 2011

... "Por la cual se promueve lo formacién de hébitos, comportamientos y conductos

seguros en lo via y se dictan otros disposiciones”, ordeno a toda entidad, organizacion o

empresa del sector publico o privado que para cumplir sus fines misionales o en el

desarrollo de sus actividades posea, fabrique, ensamble, comercialice, contrate o

administre flotas de vehiculos automotores o no automotores superiores o diez (10)

unidades, o contrate o administre personal de conductores o disefiar un Plan Estratégico

de Seguridad Vial. (Ministerio de Transporte, 2014, pég. 1)

Por ultimo, se considera también la Resolucion 490 del 24 de agosto de 2016 expedida
por el Director General de Transito de Bucaramanga, mediante la cual se creé el grupo interno de
trabajo, dispuesto para disefiar e implementar el centro de investigacion del transito vehicular,
peatonal y de seguridad vial para alcanzar las metas establecidas en el Plan de Municipal de
Desarrollo -PMD- 2016-2019 “Gobierno de las ciudadanas y los ciudadanos”. Se destaca que, a
pesar de que su promulgacion se encontraba relacionada con un PMD que no se encuentra
actualmente vigente, las disposiciones dadas en la misma aun se encuentran vigentes en términos
legales y de constitucion de los equipos de trabajo y estudio en la institucion, debido a su

positivo impacto en materia de regulacion y prevencion de los accidentes de transito.
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6. Metodologia de la Investigacion

6.1 Tipo de Investigacion

El presente estudio pretende analizar el costo accidentalidad vial de la ciudad de
Bucaramanga en el periodo comprendido entre los afios 2018 y 2020, por ende, el proyecto
investigativo es de tipo descriptivo, el cual segun (Tamayo y Tamayo, 2006) comprende el
registro, analisis, interpretacion y descripcion del estado actual, composicion y procesos de cada
fendmeno. En este sentido (Bernal, 2006), refiere que en la investigacion descriptiva

... se muestran, narran, resefian o identifican hechos, situaciones, rasgos, caracteristicas

de u objeto de estudio o se disefian productos, modelos, prototipos, guias, etc.; pero no se

dan explicaciones concretas del porqué de las situaciones, hechos o fenémenos; la
investigacién descriptiva se guia por las preguntas de investigacion que formula el
correspondiente investigador; se soporta en técnicas como la encuesta, entrevista,

observacion y revision documental. (Bernal, 2006, pag. 2)

Debido a esto, a través de este tipo de investigacion se logra un alcance y andlisis que
describe de forma precisa el fendmeno estudiado, para lo cual (Hurtado, 2002) infiere que se
asocia directamente con el diagndstico para asi exponer el fenémeno a través de la explicacion
detallada de las caracteristicas que lo componen, de modo tal que sea posible alcanzar profundos
niveles de analisis los cuales iran de acuerdo con el objetivo del investigador.

Asi pues, el analisis presentado se basa en este tipo investigativo debido a que se pretende
desde la descripcion y desglose de cada uno de los costos como consecuencia de accidentes de
transito en el municipio de Bucaramanga, sus causas, componentes y consecuencias para el

periodo del 2018-2020, lograr un acercamiento preciso a lo que este fendmeno representa en
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materia de costos para la ciudad, ademés de servir como insumo clave en la construccion y

andlisis de la problematica en futuras intervenciones.

6.2 El Enfoque de la Investigacion

De acuerdo con el fendmeno tratado y su descripcion a partir de los costos, cuenta con un
enfoque cuantitativo toda vez que (Herndndez, Sampieri; et al, 2003) es claro al afirmar que el
enfoque cuantitativo se basa en el andlisis y recoleccion de datos para responder a las preguntas
formuladas por el investigador, confiando en la medicion numérica, el conteo y de manera
preponderante el uso de herramientas estadisticas que permitan establecer con exactitud el
comportamiento de la poblacion objeto de estudio.

Teniendo en cuenta lo anterior, este enfoque se emplea ya que el analisis propuesto se
basa en los costos presentados desde los datos y la medicion numérica encontrada a partir de los

Mmismos.

6.3 Disefio de la Investigacion

La investigacion se desarroll6 por un disefio no experimental, de tipo documental, para la
cual se dispuso de documentos, cuadros estadisticos y marco legal existente en diferentes
organismos gubernamentales como: Observatorio digital de la ciudad de Bucaramanga y la
Direccién de Transito de Bucaramanga.

Se describen a continuacion los procedimientos o fases que describen el disefio

investigativo aplicado.
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6.3.1 El Procedimiento o Fases

La investigacion se desarrolla a través de las siguientes fases; con relacion al primer
resultado esperado “identificar cuél ha sido el indice de accidentalidad vial en Bucaramanga
durante el periodo 2018 — 2020 se realiza la recoleccion de informacién y demas datos, los
cuales son de dominio publico y se extraen de entidades como la Direccion de Trénsito de
Bucaramanga y la Alcaldia Municipal de Bucaramanga a través del Observatorio Digital —
Accidentes de Transito Atendidos por IPS; en segundo lugar, para el segundo resultado esperado
“determinar los costos generados como consecuencia de los accidentes de transito presentados
en Bucaramanga en el periodo de estudio”, se compila toda la informacidn recolectada
anteriormente y se sintetiza de forma gréafica y conceptual para facilitar su interpretacion; para de
esta manera, en tercer lugar en desarrollo del ultimo resultado esperado “disefiar una estrategia
de reduccién de accidentalidad que permita la disminucion de los costos para futuras
vigencias”, analizar toda la informacidn en relacién a los objetivos de la investigacion planteados

y entregar como producto aplicado la respectiva estrategia.

Figura 1. Fases o Procedimientos de la Investigacion

Resultado esperado 1- Resultado esperado 2- Resultado esperado 3-
Recoleccion Compilacion Analisis y estrategia
* Fuentes como la +Se sintetiza toda la *En torno a los objetivos
Direccion de Transito informacion recolectada de la investigacion
de Bucaramanga y el de forma grafica y planteados.
Observatorio Digital de conceptual.

la Alcaldia Municipal
de Bucaramanga.

Fuente: Elaboracion propia (2021).
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6.4 Proposito

El proposito central de la investigacion es basico ya que se pretende el analisis del costo
accidentalidad vial de la ciudad de Bucaramanga para periodo comprendido entre los afios 2018
— 2020, para de esta forma, se pretende la identificacion del indice de accidentalidad vial en
Bucaramanga durante el periodo 2018 — 2020; también, determinar los costos generados como
consecuencia de los accidentes de transito presentados en Bucaramanga en el periodo de estudio
y finalmente, de acuerdo a las conclusiones encontradas, el disefiar de una estrategia que permita

la reduccidn de accidentalidad y disminucion la disminucion de los costos para futuras vigencias.

6.5 Poblacion

En primera medida, el universo poblacional que se tiene en cuenta para el desarrollo del
presente trabajo de grado corresponde a la poblacién victimas (lesionados, muertos) de
accidentalidad vial en el municipio de Bucaramanga durante los afios 2018, 2019 y 2020; lo cual
corresponde a 10.600, 8.214 y 6.705 respectivamente; para un total de 25.519 casos durante la
vigencia analizada (Alcaldia de Bucaramanga, 2021).

Dentro de lo cual, la poblacion objeto final del anlisis se centra en los accidentes de
transito por tipo de vehiculo, en este caso, motocicleta, siendo este vehiculo aquel que presenta
una incidencia mayor al 80% dentro del universo poblacional con cifras de 8.666, 7.208 y 6.029

para los afios 2018, 2019 y 2020 respectivamente. (Alcaldia de Bucaramanga, 2021)

6.6 Técnicas e Instrumentos de Recoleccion de Informacion
Como técnica de recoleccion de informacion se emplea el analisis documental, ya que, en

este caso, el investigador examina y extrae la informacion de registros publicos ya existentes en
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cuanto a la temética analizada. Por lo cual, como instrumentos e insumos para el presente
analisis se emplearon fuentes primarias y secundarias de informacion; en primer lugar, toda la
informacion correspondiente accidentalidad, lesiones dafios y muertes, que se encuentra en la
Direccion de Trénsito de Bucaramanga, y a su vez, en segundo lugar, como fuente secundaria, se
encuentra aquella consolidada en Observatorio Digital - Accidentes de Transito Atendidos por

IPS, dominio de la Alcaldia Municipal de Bucaramanga.

7. Presupuesto

Para el desarrollo del presente trabajo, teniendo en cuenta sus caracteristicas,

procedimiento e instrumentos empleados, no se asigna presupuesto debido a la facilidad de

acceso a la informacion y demas trabajo desarrollado por el investigador. No obstante, se

relaciona a continuacion.

Tabla 1. Presupuesto

Presupuesto segun objetivos

Objetivo Actividades Presupuesto
1. Identificar cudl ha sido el indice de 1.1 Ubicar la informacién necesaria y fuentes $ 94.638
accidentalidad vial en Bucaramanga durante el  que la proporcionen.
periodo 2018 - 2020.

1.2 Recoleccidn de informacién y demés datos, $ 132.493
los cuales son de dominio publico.
2. Determinar los costos generados como 2.1 Tabulacion y organizacién de toda la $ 246.059
consecuencia de los accidentes de transito informacién recolectada para mejorar su
presentados en Bucaramanga en el periodo de interpretacion.
estudio. 2.2 Se determina el valor total de los costos $ 473.191
segln corresponda.
3. Disefiar una estrategia de reduccion de 3.1 Se analiza la informacion recompilada. $ 132.493
accidentalidad que permita la disminucionde "33 °Se gisefia la respectiva estrategia de $ 189.276
los costos para futuras vigencias. intervencién.
Total $1.268.151

Fuente: Elaboracion propia (2021)



8. Cronograma

Se desarrolla a continuacion el cronograma propuesto

Tabla 2. Cronograma

Tiempo

Actividades

Mes 1

Mes 2

Mes 3

Mes 4

Sem 1

Sem 2

Sem 3

Sem 4

Sem 1

Sem 2 | Sem 3

Sem 4

Sem 1

Sem 2

Sem 3

Sem 4

Sem 1

Sem 2 | Sem 3

Sem 4

Recoleccion de
informacion primaria v

secundaria

Tabulacion de la

informacion obtenida

Andlisis v
esquematizacion de la

nformacion

Desarrollo Objetive 1

Desarrollo Objetive 2

Desarrollo Objetive 3

Conclusiones

Fuente:

Elaboracion propia (2021)
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9. Desarrollo de los Objetivos

9.1 Objetivo Estratégico 1. Identificar cual ha sido el indice de accidentalidad vial en
Bucaramanga durante el periodo 2018 — 2020

A continuacion, se identifica el total de la accidentalidad vial presentada en el
municipio de Bucaramanga para el periodo 2018-2020 a través de lo cual se identifica por
tipo de accidentes discriminados en accidentes con heridos, accidentes con victimas fatales

y accidentes solo dafios. (Alcaldia de Bucaramanga, 2021)

Tabla 1. Accidentalidad Bucaramanga periodo 2018-2020

Accidentalidad Municipio de Bucaramanga afios 2018-2019-2020

Accidentes Afo 2018 Afio 2019 Afio 2020 Total
Accidentes con lesionados 2.105 1.991 1.270 5.366
Accidentes con muertos 61 61 62 184
Accidentes solo dafios 1.673 1.587 842 4.102
Total 3.839 3.639 2.174 9.652

Fuente: Datos reportados por la Alcaldia Municipal de Bucaramanga. (2021)

Durante el periodo en estudio afios 2018-2020 se observa en la ilustracion que se
presentaron un total de 9.652 accidentes de transito discriminados en:

e Accidentes con heridos un total de 5.366, representa el 55.6% del total de los
afios 2018-2020

e 184 accidentes con victimas fatales, un 1.9% del total de la accidentalidad afios
2018-2020.

e 4.102 accidentes solo dafios materiales, un 42.5% del total de la accidentalidad

afios 2018-2020



35

Tabla 2. Variacion 2018-2019

Variacion accidentalidad afos 2018-2019

Accidentes Diferencia 2018-2019 % Variacion
Accidentes con lesionados (114) -5%
Accidentes con muertos - 0%
Accidentes solo dafios (86) -5%
Total (200) -5%

Fuente: Datos reportados por la Alcaldia Municipal de Bucaramanga. (2021)

Para la variacion de los afios 2018-2019 se observa un incremento en el afio 2019
del 5% en accidentes con heridos, no se presentd incremento para victimas fatales y un
incremento del 5% con respecto a la variacion entre el afio 2018 y 2019 en accidentes solo
dafios materiales.

La variacion porcentual del total accidentes entre el afio 2018 y 2019 fue de 5%.

Tabla 3. Variacion 2019-2020

Variacion accidentalidad afios 2019-2020

Accidentes Diferencia 2019-2020 % Variacion
Accidentes con lesionados (721) -36%
Accidentes con muertos 1 2%
Accidentes solo dafios (745) -47%
Total (1.465) -40%

Fuente: Datos reportados por la Alcaldia Municipal de Bucaramanga. (2021)

En la variacion de los afios 2019-2020 se observa una disminucion en el afio 2020
del -36% en accidentes con heridos, un incremento del 2% para los accidentes con victimas
fatales y una disminucion del -47% con respecto a la variacion entre el afio 2019 y 2020 en

accidentes solo dafios materiales.



36

La variacion porcentual del total accidentes entre el afio 2019-2020 fue de -40%.

Tabla 4. Variacion 2018-2020

Accidentes Diferencia 2018-2020 % Variacion
Accidentes con lesionados (835) -40%
Accidentes con muertos 1 2%
Accidentes solo dafios (831) -50%

Fuente: Datos reportados por la Alcaldia Municipal de Bucaramanga.

(2021)

La variacion porcentual del total accidentes entre el afio 2018-2020 fue de -43%.
La variacion en accidentes con lesionados entre el afio 2018-2020 fue del -40%, un
incremento del 2% en victimas fatales y un -50% disminuido en accidentes solo dafios

materiales.

Figura 2. Accidentalidad Bucaramanga periodo 2018-2020-Consolidada

ACCIDENTALIDAD MUNICIPIO DE BUCARAMANGA ANOS 2018-2019-2020
4.500

4,000 3.839 3 639
3.500
3.000
2.500 2.105 1 991 2.174
2.000 1673 1587
1500 1.270 -
1.000
500 61 61 62
CON HERIDOS CON MUERTO SOLO DARIOS TOTAL

= ANO 2018 =wANO 2019 = ANO 2020

Fuente: Datos reportados por la Alcaldia Municipal de Bucaramanga. (2021)



En la ilustracion se observa visualmente los valores de acuerdo a los incidentes

viales determinados con solo heridos, solo victimas y solo dafios materiales
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9.2 Objetivo Estratégico 2. Determinar los costos generados como consecuencia de los

accidentes de transito presentados en Bucaramanga en el periodo de estudio

Determinar los costos financieros como consecuencia de los accidentes de transito

implica tener en cuenta los tipos de vehiculos en los cuales estdn inmersos los actores

viales, tener determinados los costos como consecuencia de los accidentes de transito

presentados en Bucaramanga en el periodo de analisis, discriminados y tabulados para los

afios 2018,2019 2020 de la siguiente forma.

Tabla 7. Relacion por Tipo de Vehiculo 2018-2020

Relacion tipo vehiculo-costos accidentes afios 2018 2020 Bucaramanga

Tipo de vehiculo Casos Costo general Costo promedio
Moto 22.391 15.156.556.379 676.934
Carro 2.104 1.636.319.005 777.718
Bus 166 115.839.415 697.828
Camion 68 98.876.405 1.454.065
Peaton 36 8.742.569 242.849
Camioneta 13 148.525.342 11.425.026
Bicicleta 134 90.206.602 673.184
Ambulancia 1 175.024 175.024
Metro linea 1 696.577 696.577
Sin informacion 1.389 843.745.785 607.448
Total 26.303 18.099.683.103 688.149

Fuente: Datos reportados por la Alcaldia Municipal de Bucaramanga. (2021)
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Dentro del objetivo final, la poblacion objeto del analisis se centra en los accidentes
de trénsito por tipo de vehiculo, en este caso, motocicleta, siendo este vehiculo aquel que
presenta una incidencia mayor al 80% dentro del universo poblacional con cifras de 8.666,
7.208 y 6.029 para los afios 2018, 2019 y 2020 respectivamente. (Alcaldia de
Bucaramanga, 2021)

En el estudio costos accidentalidad la poblacion motociclistas representan el 84%
del total ($18.099.683.103), representado en $15.156.556.379 y distribuido por afios de la

siguiente manera.

Tabla 8. Total, Costos por Afios 2018-2020

Total costos por afios motocicletas

Motos afios Total casos Costo general Costo promedio
Afio 2018 9.154 $  3.746.012.801 $ 409.221
Afio 2019 7.208 $  4.377.081.051 $ 607.253
Afio 2020 6.029 $  7.033.462.527 $ 1.166.799
Total 22.391 $ 15.156.556.379 $ 2.183.273

Fuente: Datos reportados por la Alcaldia Municipal de Bucaramanga. (2021)

e Parael afio 2018 el costo de la accidentalidad de motociclistas representa el
25% del total generado en los 3 afios 2018-2020, ($15.156.556.379).

e El afo 2019 representa en contos un 29% del total registrado afios 2018-2020.

e Parael afio 2020 el incremento es de 46% del total y aunque en la ilustracién
registra menos casos (6.029), comparado con el afio 2018 (9.154) los costos se

incrementaron en atencion en un 22% representado en (3.287.449.726).
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Tabla 9. Relacion Costos por Vinculacion de Motos en Accidentes, por Afios 2018-2020

Relacion costos por vinculacion de motos en accidentes afio 2018

Relacion usuario accidente Casos Costo total Costo promedio
Conductores de moto 6.842 $ 2.768.882974 $ 404.689
Pasajeros de motos 1.853 $ 699.786.427 $ 377.651
Peatones en atropello 393 $ 251.719.201 $ 640.507
Ciclistas 66 $ 25.624.199 3% 388.243
Sin informacion - $ - $ -
Total 9.154 $ 3.746.012.801 $ 409.221

Relacion costos por vinculacion de motos en accidentes afio 2019

Relacion usuario accidente Casos Costo total Costo promedio
Conductores de moto 5.439 $ 3.225579.224  $ 593.046
Pasajeros de motos 1.409 $ 741.375.256  $ 526.171
Peatones en atropello 308 $ 364.053.831 $ 1.181.993
Ciclistas 51 $ 39.576.031 $ 776.001
Sin informacion 1 $ 6.496.709 $ 6.496.709
Total 7.208 $ 4.377.081.051 $ 607.253

Relacion costos por vinculacion de motos en accidentes afio 2020

Relacion usuario accidente Casos Costo total Costo promedio
Conductores de moto 4.560 $ 5.229.052.267 $ 1.146.974
Pasajeros de motos 1.154 $ 1.196.640.240 $ 1.036.950
Peatones en atropello 244 $ 539.723.402  $ 2.211.981
Ciclistas 70 $ 65.149.298 $ 930.704
Sin informacion 1 $ 2.897.320 $ 2.897.320
Total 6.029 $  7.033.462.527 $ 1.166.799

Fuente: Datos reportados por la Alcaldia Municipal de Bucaramanga. (2021)

Tabla 10. Relacion Costos por Vinculacion de Motos en Accidentes, por Afios 2018-2020

Relacion total costos por vinculacion de motos en accidentes afios 2018- 2020

Relacion usuario accidente Total afios 2018 2020 Costo total Costo promedio
Conductores de moto 16.841 11.223.514.465 2.144.709
Pasajeros de motos 4.416 2.637.801.923 1.940.772

Peatones en atropello por moto 945 1.155.496.434 4.034.481
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Relacion total costos por vinculacion de motos en accidentes afios 2018- 2020

Relacion usuario accidente Total afios 2018 2020 Costo total Costo promedio
Ciclistas vs motos 187 130.349.528 2.094.948
Sin informacién 2 9.394.029 9.394.029
Total 22.391 $ 15.156.556.379 2.183.273

Fuente: Datos reportados por la Alcaldia Municipal de Bucaramanga. (2021)

El total de los costos de accidentalidad de la poblacion motociclistas se vincula en
los incidentes viales donde se vieron involucrados, de los cuales se puede observar en la
tabla 10 como el 75% de los casos reportados corresponden a conductores de motocicletas
representando un total de ($11.223.514.465) un 74% del total acumulado como gastos de
accidentalidad ($15.156.556.379) afios 2018-2020.

Los pasajeros de motocicletas representan el 20% de los casos con vinculacion o
relacionados en incidentes viales representando un 17% de los costos del total afios 2018-
2020 ($15.156.556.379).

945 peatones fueron atendidos por incidentes viales donde estéa involucrada una
motocicleta como atropello de estos, un 4% del total de casos reportados y representa el 8%
de los costos en la accidentalidad ($1.155.496.434) del total ($15.156.556.379).

187 ciclistas fueron accidentados por motociclistas que representan el 1% del total
de casos reportados como vinculacion de motos los cuales representan en costos un 1%
siendo el total de ($130.349.528) del total costos accidentalidad ($15.156.556.379).

Dos casos se reportan como sin informacién ni tipo de vinculacion de motos con
otro vehiculo en los cuales se podria decir que se refiere a vehiculo no automotor y la

representacion en los costos accidentalidad son de 9.394.029 del total ($15.156.556.379).



41

9.3 Objetivo Estratégico 3. Disefiar una Estrategia de Reduccion de Accidentalidad
que Permita la Disminucion de los Costos para Futuras Vigencias

El disefio de la estrategia que se presenta se denomina “Transito en Mi Comuna”
como una alternativa de promocion, prevencion en seguridad vial y salvaguardar vidas. Es
una orientacion para alcanzar una integracion real con los diferentes barrios que integran
las comunas de la ciudad de Bucaramanga y de todos los actores viales. La estrategia se
enfoca en reducir la accidentalidad vial en el municipio de Bucaramanga y por ende, los
costos financieros generados a causa de estos.

Se busca inicialmente llegar a aquellas zonas de la comuna donde més se presentan
incidentes viales formalizando inicialmente con los ediles y miembros de las Juntas de
Accion Comunal para presentar los planes y acciones que se llevaran a cabo, presentando la
importancia que la poblacion vivencie, conozca y asuma su rol en cultura y educacion vial,
sefializacion, deberes y derechos del peaton en diferentes situaciones comportamentales con
temas de seguridad e integridad social. (Gonzélez, 2018)

Esta estrategia tiene la particularidad de vincular todas las acciones que realiza la
Direccion de Transito, ya que es llevar la institucionalidad a todos y cada uno de los sectores
y poblacion que integra la comuna y por ende a los actores viales que hacen parte de la
movilidad.

Para realizar la estrategia Transito en Mi Comuna es necesario presentar el desarroll6
las siguientes actividades:

1. Educacion Comunitaria y estudiantil de Movilidad y prevencion vial.
2. Parque Movil. Ciudad Vital.

3. Simulador de Motociclismo y Realidad Virtual.

4

Test Drive.
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5. Control y Sensibilizacion Comunitaria.
6. Punto de Seguridad Vial. Informativo y Comunitario.

7. Sefalizacion Vial Comunitaria.

1. Educacion comunitaria y estudiantil de movilidad y prevencion vial.
En el desarrollo de esta actividad, se realiza las capacitaciones a los estudiantes de todos los
grados, docentes y padres de familia en los salones de los colegios de cada comuna.

Esta capacitacion tiene como referencia, a como un ciudadano ejemplar puede
contribuir a la movilidad, las acciones que deben emprender y la importancia de prevenir los

accidentes, las normas de transito, sefializacion vial, deberes y derechos de los actores viales.

2. Parque Mdvil. Ciudad Vital. El desarrollo de esta actividad didactica presenta
una sensibilizacion, de una forma ludica, incentivando una nueva cultura vial, de respeto a la
sefializacion vial, autoridad vial, normas de transito y transporte y seguridad vial.

Los grupos se clasifican por edades y roles: nifios, adultos, padres de familia y/o
comunidad del sector. Se les enfatiza en el conocimiento y en la forma del manejo en la via
publica, prevencion de accidentes y la importancia de la seguridad y la movilidad vial. De
igual forma cual debe ser la actuacion adecuada en cada uno de los roles segun el actor vial
al que corresponda. En estos casos cada persona participante tomara el rol sea de conductor,
peatdn, ciclista, motociclista, conductor de ambulancia y conductores de buses urbanos etc,
con los cuales se genera una actitud sobre el parque movil el cual estd disefiado para
actividades ludico practicas que generan una accion directa sobre la via y el respeto a cada
uno de los participantes de la misma.

Una vez terminada, la fase de capacitacion a los diferentes grupos; en el manejo
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adecuado de las vias, se les integra y asigna por parte del orientador en el manejo del parque
movil un rol al cual deben responder durante la actividad préctica y su adecuado desempefio

en las vias.

Simulador de Motociclismo y Realidad Virtual. Esta actividad es dirigida en
especial a conductores de motocicletas principales actores de la accidentalidad vial y por
ende los que generan mayor costo financiero. Se inicia con una sensibilizacion y
conocimientos de normas, respeto a los actores viales y sefializacion. Al terminar las
formaciones se hacen pruebas de conduccion en el simulador de la motocicleta y se les
muestra videos en realidad aumentada con mensajes en seguridad vial enfocados més a
prevencion y seguridad vial ademas sobre el comportamiento vial deberes y derechos de
ellos mismos. El simulador presenta como realizar una conduccion segura en diferentes
estados de las vias y condiciones climaticas respetando las sefiales de transito. El usuario
elige el tipo de trayecto a realizar y las diferentes clases de vias en las cuales se encuentra
con una réplica de transito en las vias y movilidad en su desplazamiento. Asi mismo, se
realiza lectura de la evaluacion en conjunto con el instructor, emitida por el simulador

quien entrega calificacion y sefiala las fallas y errores cometidos durante el trayecto.

3. Test Drive. Para esta activad se disefian pruebas directas de conduccion en
motocicleta, con el fin de medir habilidades, destrezas de manejo y aplicacion de lo
aprendido, se instruye en Técnicas de conduccion, equilibrio, habilidad, frenado, respeto a
sefiales de transito, autoridades de transito, mecénica del vehiculo, (llantas, pito, direccion,
luces etc.) elementos de proteccion (casco reglamentario, prendas reflectivas, indumentaria

acorde a la norma etc.), primeros auxilios, manejo de victimas y velocidad pasiva.
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Los participantes reciben las instrucciones y orientacion de manejo, se realizan
correcciones grupales e individuales. Se atiende a las diferencias individuales de los
participantes y se busca la reflexion acerca del manejo y la forma de actuar cuando conducen
frente a los obstéculos, las habilidades y destrezas que se deben tener en el desemperio.

Las actividades de Test Drive son realizadas en lugares como vias de poca movilidad
teniendo en cuenta la prevencién como son conos, reductores de velocidad vial entre otros
ademas en algunas comunas se puede realizar en las canchas deportivas las cuales determinen

los presidentes de Juntas de Accién Comunal.

4. Control y Sensibilizacion Comunitaria. La actividad busca con el Grupo de
Control Vial (Agentes de Transito) y en horas valle realizar operativos de prevencién y
educacién, pedagogicos de control y despejes, con el fin de incentivar a los actores viales del
sector para hacer presencia en los lugares asignados para la estrategia de Transito en Mi

Comuna y recibir las capacitaciones.

5. Punto de Seguridad Vial. Informativo y Comunitario. Esta actividad consiste
en instalar un punto (caseta o carpa) de socializacién, donde se entregue informacion
relacionada con cultura, educacion y seguridad vial y demas informacion institucional, la
cual propende por garantizar la proteccion de la vida y la integridad fisica de todos los

usuarios de la via de la ciudad de Bucaramanga

6. Sefializacion Vial Comunitaria. Para esta actividad el grupo de sefializacion
vial realiza mantenimiento y demarcacion vial en las vias de los barrios donde se realiza las

actividades de la estrategia como: lineas de borde, bordillos de seguridad vial, pare, reduccién
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de velocidad, mantenimiento a sefiales verticales y horizontales, etc. con el fin de dar

prevencion y seguridad en las vias.

Impacto de la estrategia transito en mi comuna.

» El mayor impacto de la estrategia esta dirigido a disminuir los accidentes viales
donde estan vinculados lesionados y victimas fatales y todos los costos financieros que lleva
la atencidn a victimas, los cuales son atendidos por IPS, EPS, Fosiga, Soat 0 en su caso la
secretaria de salud Municipal.

» La estrategia es vinculante y de inmersion total, con todos los servicios y
actividades que se desarrollaran dentro de los barrios e involucra a toda la comunidad: nifios,
jévenes, adultos y los demas involucrados como que son actores viales.

» La variedad de programas ofrecidos a la comunidad hace de esta estrategia una
de las de mayor alcance positivo para prevencion de accidentalidad, disminucion tanto de
lesionados y victimas fatales como de los costos de estos, por su diversidad y facilidad de
comprensidn. Ofrece herramientas, formativas, informativas y pedagdgicas, que les permite
a los participantes tener una vision completa de la seguridad vial y la importancia de conocer
y respetar las normas de transito.

» Permite tener en el barrio todas las actividades que realiza la Direccién de
Transito de Bucaramanga, fomentando una cultura de institucionalidad en su barrio y no

persona en la institucion.
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10. Presupuesto para la Estrategia Transito en Mi Comuna

Tabla 11. Presupuesto para estrategia

Descripcion por Descripcion .
. - . Unidades . Valor por Valor total 17
Item actividad en cada por dia Cantidad
personas comuna comunas
comuna totales
Recursos para eventos de transito en mi comuna
1 domo personalizado 1 por dia Unidad 1 $700.000 $11.900.000
2  Carpas 1 por dia Unidad 1 $250.000 $4.250.000
Simulador de )
3 o 1 por dia Unidad 1 $300.000 $5.100.000
motociclistas
4 Gafas en realidad virtual 2 por dia Unidades 2 $200.000 $3.400.000
5  Sillas rimax 10 por dia Unidad 10 $20.000 $340.000
6 Mesas 4 por dia Unidad 4 $60.000 $1.020.000
7  Plantas eléctricas 1 por dia Unidad 1 $300.000 $5.100.000
Sonido pequefio cabinas
8 incluido micréfonos de 1 por dia Unidad 1 $300.000 $5.100.000
base
9  Televisores. 1 por dia Unidad 1 $150.000 $2.550.000
10  salones auditorios 1 por dia Unidad 1 $1.000.000 $17.000.000
Auditorios de colegios
11  prestamos de entidades 1 por dia Unidad 1 $- $ -
educativas
Animadores y
presentadores la D.T.B )
12 o 1 por dia Unidad 1 $100.000 $1.700.000
cuenta con oficina
prensa
Capacitador temas
educativos OPS ]
13 . 3 por dia Unidad 3 $150.000 $2.550.000
contratadas en némina
delaD.T.B
Conferencistas de
14 motivacion, valores en 1 por dia Unidad 1 $90.000 $1.530.000

cultura, prevencion vial.
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Descripcion por Descripcion .
. - . Unidades . Valor por Valor total 17
Item actividad en cada por dia Cantidad
personas comuna comunas
comuna totales
Recursos para eventos de transito en mi comuna
Personal de apoyo por
15 diaOPSennéminadela 6 pordia Personas 6 $300.000 $5.100.000
D.T.B
Personal de agentes de i
16 ] 5 por dia Personas 5 $450.000 $7.650.000
la D.T.B en nomina
Personal logistico en )
7 3 por dia Personas 3 $270.000 $4.590.000
nomina D.T.B
Transporte para el
personal micro bus i
18 ] 3 por dia Galones 3 $27.000 $459.000
costo combustible por
dia 3 galones
19  Aguaen botella 350 mil Unidad 200 $200.000 $3.400.000
Refrigerio pequefio i )
20 ) 20 por dia Unidad 20 $200.000 $3.400.000
minimo 20 JAC
Total presupuesto por cada comuna $5.067.000 $86.139.000

Fuente: Datos Suministrados por Sonotec. (2021)

En la tabla de presupuesto, se presenta los supuestos gastos de requerimiento para la

realizacion de las actividades propuestas en la estrategia de Transito en Mi comuna. Se

presenta de acuerdo a los costos por actividad en comuna y el total requerido en las 17

comunas, aunque se entiende que la Direccién de Transito de Bucaramanga cuenta con

presupuesto propio, existente en la oficina de Cultura Ciudadana, Prensa, Sefializacion y

Grupo de Control Vial.
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11. Conclusiones

En el desarrollo del presente proyecto, se analiz6 documentos, planes, programas y
proyectos implementados en ciudades de Colombia con similitudes sobre costos de
accidentalidad, y aunque en la ciudad de Bucaramanga no existe ningun estudio profundo,
se evidencio que si existe tanto en el Observatorio de la Alcaldia de Bucaramanga como en
la Direccion de Trénsito base de datos correspondientes a la accidentalidad del municipio.
Pero es de anotar que existe hasta el momento datos sobre los costos generados por la
accidentalidad.

En el marco legal que rige el tema de Seguridad Vial en la legislacion colombiana y
las estrategias disefiadas no existe un programa continuo que involucren la poblacion total
de las diferentes comunas de la ciudad de lo cual se puede concluir:

Que la estrategia de Transito en mi comuna no solo impactara la poblacién objeto
sino a los 618.967. (terridata.dnp, 2022), habitantes del municipio de Bucaramanga,
también a los usuarios de las vias que ingresan y salen de la ciudad como: Floridablanca,
Giron y Piedecuesta que conforman su area metropolitana con 1.341.694. (terridata.dnp,
2022), habitantes y un total del parque automotor registrado en el Area Metropolitana de
800.045. (Gonzalez, 2021) Logrando un impacto en cuanto a la poblacion objetivo de mas
del 100% y teniendo en cuenta la poblacion flotante resultante de los vehiculos que
transitan de paso por las vias nacionales de nuestra jurisdiccion.

Asumiendo que la accidentalidad vial es un problema de salud puablica, por su
aumento desmedido y multifactorial, genera grandes pérdidas en términos econémicos y de
afectacion a familias. Y aunque la legislacion colombiana es rica en norma la poblacion

vinculada en este proyecto como son los actores viales en especial los motociclistas, son los
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gue mas generan accidentalidad en el municipio como lesionados y victimas fatales con un
total de participacion de 22.391 casos registrados en los afios de estudio del proyecto de los
26.303 actores viales, un 85% del total, que representa en costos asignados para
salvaguardar la salud de cada uno de ellos de $ 15.156.556.379 pesos. Este total
corresponde al 84% de los costos generados en accidentalidad por lesiones y victimas
atendidas en los diferentes centros hospitalarios.

Es por eso que quizés la mayor debilidad que tienen los programas de cultura
ciudadana en seguridad vial, es que estan sujetos a la voluntad de las entidades y dirigentes,
pero no obedece a una politica publica que la preserve en el tiempo y asegure su
continuidad.

Por otro lado, la presencia institucional y los Agentes de Transito que deben ejercer
un control en las vias por su poco personal o de acuerdo a los sectores que presentan riesgo

no llegan o no son tenidos en cuenta para los controles respectivos.

12. Recomendaciones

Se recomienda la inclusién de las estrategias disefiadas con enfoque social, dentro
del plan decenal de seguridad vial, con el fin de garantizar la continuidad de las mismas.

Se hace necesario la implementacion de mecanismos de seguimiento y evaluacion
que permita medir el impacto de la estrategia en los actores viales de la ciudad de
Bucaramanga

Se sugiere la implementacién de una politica publica que promueva el enfoque del

programa Transito en Mi Comuna en los planes, programas Yy estrategias de cultura 'y



seguridad vial.
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