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Resumen

Como es de conocimiento general, hay que establecer parametros de
seguridad para todos los usuarios de la via, teniendo en cuenta que
los mas afectados con el aumento de carriles en una via nacional son
los usuarios vulnerables (motorizados y no motorizados) porque la
prioridad de los contratantes, contratistas, disefladores y constructores
no es la seguridad concebida de manera integral, incluyendo vehiculos
livianos y pesados, peatones, ciclistas y motociclistas, sino los tiempos
de disminucién entre un punto de partida y uno de llegada, dejando
asi de lado a los terceros usuarios de las vias, que son los peatones,
ciclistas y motociclistas.

El actual gobierno, mediante la promulgacién del Plan Nacional de
Seguridad Vial 2011-2021, declar6 por primera vez en la historia de Co-
lombia la seguridad vial como politica de Estado, haciendo un llamado
a toda la comunidad internacional para declarar ésta como la década
de accién en seguridad vial, que trascienda los planes y programas de
un periodo de gobierno.

Como usuarios frecuentes de corredores viales existentes evidenciamos
la imprudencia de los conductores de los vehiculos, asi como la de los
usuarios vulnerables al momento de compartir un espacio que sélo
se ha disefiado para transito de vehiculos, porque no se definen las
prelaciones, no se cumplen las normas de transito establecidas, no se
respetan las sefiales de transito existentes y la falencia de infraestructura
para el libre movimiento de los usuarios vulnerables.

Lo anterior genera conflictos que deben solucionarse en conjunto con
las entidades involucradas en la construccién y mantenimiento de las
vias, para disminuir el porcentaje de accidentabilidad con usuarios

vulnerables involucrados que actualmente se evidencia y que cada dia
aumenta, siendo el tramo de estudio propuesto una evidencia clara de
este problema.

Palabras claves: seguridad vial, usuarios vulnerables, infraestructu-
ra, accidentabilidad, condicién de inseguridad, peatones, vehiculos,
ciclistas, motociclistas.

Abstract

The need to establish safety parameters for all road users is well known,
especially because vulnerable users (motorized and non-motorized) are
the ones most affected by the increase of lanes in a national roadway
because of the contractors, designers, and builders’ priorities not being
the regulations for road safety; they are most interested in reducing time
connections between cities and the distribution points in the country.
They must include lightweight and heavyweight vehicles, pedestrians,
cyclists, and motorcyclists in the engineering designs of the highways.
The Colombian Government brought to life the “Plan Nacional de
Seguridad Vial 2011-2021” (national road safety plan), and it is the
first time in Colombian history that road safety has become one of the
most important issues in the country and the government can make a
calling for the entire international community to declare this time as
the decade of action in road safety, it must transcend the plans and
programs of a government period.

As frequent highway users in Colombia, we have seen the wrong
actions of vehicle drivers, as well as vulnerable users when sharing a
highway designed only for vehicular traffic, because rights of way are
not defined, they do not respect the traffic regulations, the existing
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traffic signs, and the lack of a safe infrastructure for the free movement
of vulnerable users.

The abovementioned problems create conflicts that must be solved
in conjunction with the organizations involved in road construction
and maintenance to achieve a decrease in the percentage of accidents
with vulnerable users involved currently evidenced and increasing daily;
the proposed highway section studied is an evidence of this problem.

Keywords: road safety, vulnerable users, infrastructure, accident, unsafe
conditions, pedestrians, vehicles, cyclists, motorcyclists.

INTRODUCCION
Segun la Organizacion Mundial de la Salud (OMS), cada

afio mueren 1,24 millones de personas y 50 millones
padecen traumatismos a causa de accidentes de transito
en todo el mundo. En un dfa fallecen unas 3000 personas.
El 22 % de ellas son peatones, el 23 % motociclistas y el
5 % ciclistas. En consecuencia, al realizar proyecciones
estadisticas, se indica que para el afio 2020 esta clase de
accidentes serd la tercera causa de muerte a escala global
(Organizacion Mundial de la Salud, 2010).

La Organizaciéon Panamericana de la Salud (OPS)
realiz6 el “Informe sobre el estado de la seguridad vial
en la region de las Américas”, en el que se analizan va-
riables de mortalidad, morbilidad, factores de riesgo, los
factores protectores y los planes y politicas de seguridad
vial existentes.

Segun este estudio, en la region de las Américas los
traumatismos ocasionados por accidentes de transito
son la causa principal de muertes y el 39 % de las
muertes son de usuarios vulnerables (peatones, ciclistas
y motociclistas), lo cual indica que en el 4rea andina el
porcentaje de muertes de usuarios vulnerables es del
53 % (Organizacion Panamericana de la Salud, 2010).

En Colombia, entre los afios 2005 y 2014 los usuarios
vulnerables (ciclistas, motociclistas y peatones) repre-
sentan mas del 70 % de las victimas en accidentes de
transito (Instituto Nacional de Medicina Legal, 2010).

Las entidades de los planes nacionales de seguridad
vial permiten aclarar como al utilizar los recursos y la
adecuada articulacion de los factores se activan benefi-
cios sociales y de la misma manera al Estado, para que
se vean mejor utilizados factores financieros, humanos
y técnicos disponibles.

Por lo anterior, la Organizacion Mundial de 1a Salud
ha llamado “la época para la accién” el periodo 2011-
2020, con el fin de reducir la mortalidad por accidentes
de transito en un 50 %.

En razén de la preocupacion mundial por el incre-
mento de la accidentalidad en usuarios vulnerables y
atendiendo la instruccion de la Organizacion de las
Naciones Unidas (ONU) de tomar acciones para dis-
minuir el nimero de eventos infortunados que incre-
mentan la accidentalidad, el proyecto por desarrollar se
fundamenta en crear una metodologfa para implementar
un proceso de cambio en la zona de influencia con los
usuarios vulnerables y el administrador de la via con-
cesionada, orientado a fomentar una cultura politica y
social que aspire a lograr una reduccién en el nimero
de accidentes viales y victimas fatales.

Segun la Ley 769 de 2002, un accidente de transito
es todo evento, por lo general involuntario, generado
al menos por un vehiculo en movimiento, que causa
dafios a personas o a bienes involucrados en €, el cual se
traduce en victimas con lesiones mortales o personales;
este aspecto dependera principalmente de diferencias
propias de la persona, como edad, sexo, estado de salud,
clase de accidente, tipo de trauma, uso de elementos de
proteccion o seguimiento a la norma, inmediatez con
que se preste la atencion a las victimas (Perdomo, 2010).

Entre las clases de accidentes de transito se en-
cuentran las siguientes: atropello, caracterizado por el
encuentro de un vehiculo con un peatén; caida, caracte-
rizada por el descenso o desprendimiento de un pasajero
del vehiculo en el que se transporta; colision, que es el
choque de dos o mas vehiculos en movimiento; choque,
que es embestirse un vehiculo en movimiento contra
otro detenido o contra obstaculos fisicos; volcamiento,
que consiste en el giro de un vehiculo en movimiento
sobre su eje longitudinal o transversal respecto a su
sentido de marcha, durante el cual apoya cualquier
parte de su estructura después de abandonar la posicion
normal de rodaje.

En un accidente de transito se ven involucradas
diversas variables: factor humano, habitos y estilo de
vida en la conduccién, fatiga y conduccién, actores
viales del transito.

Tabla 1
Plan mundial para el decenio de accién de la
seguridad vial, 2011-2020. Naciones Unidas, 2011

Actividades Nacionales

Pilar 2 Pilar 4

Pilar 1 Pilar3 Pilar 5

Vias de trénsito y Usuarios de vias de
Vehiculos mis

Gestién de la
Seguridad Vial

Respuesta tras los
trénsito mas
seguros accidentes
seguras Seguros

movilidad mds

Ci i O i las

Fuente: Datos obtenidos de la OMS, 2016.
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La Asamblea General de las Naciones Unidas procla-
mo6 el periodo 2011-2020 como el “Decenio de accion
para la seguridad vial” mediante la Resolucion 64/255
de marzo de 2010, teniendo como objetivo general
estabilizar y reducir las cifras de victimas mortales en
accidentes de transito en todo el mundo.

En Colombia, el gobierno nacional atendi6 la ins-
truccion impartida por la Asamblea de las Naciones
Unidas y materializ6 el Plan Nacional de Seguridad
Vial Colombia 2011-2021, en el cual se presentan las
cifras y estadisticas de los accidentes de transito fatales
y con lesiones, mostrando que entre los afios 2005 y
2014 los usuarios vulnerables (ciclistas, motociclistas
y peatones) son los mas afectados (Ministerio de
Transporte, 2016):

Tabla 2
Accidentabilidad de usuarios vulnerables

Categoria Porcentaje Porcentaje
de fatales de lesionados
Motociclistas 37,98 43,60
Ciclistas 6,38 6,50
Peatones 30,39 23,24
Total 74,75 73,34

Fuente: Datos obtenidos del Ministerio de Transporte, 2016.

El gobierno establecio el Plan Nacional de Seguridad
Vial Colombia 2011-2021, basado en los cinco pilares
estratégicos recomendados por la Asamblea General de
las Naciones Unidas, adaptandolos a las condiciones del
pals; a continuacion se pueden ver los siguientes ejes de
accion (Naciones Unidas, 20106):

Tabla 3
Plan Nacional de Seguridad Vial Colombia 2011-2021

Plan Nacional de Seguridad Vial 2011-2021
Eje de Accion 3

Eje de Accién 1
Gestion

Eje de Accidn 2

Atencion y Eje de Acciond | Eje de Accién 5

Comportamiento
Rehabilitaciona

Infraestructura Vehiculos

Institucional Humanao

victimas

Programas

Fuente: Datos obtenidos de las Naciones Unidas, 2016.

A renglon seguido se plantea la metodologia para
evaluacion de la seguridad vial a la infraestructura de
usuarios vulnerables (peatones, ciclistas y motociclistas)
en proyectos viales concesionados. Caso de estudio

autopista Bogota-Villeta del km 0+00 al km 5+000,
con el fin de disminuir la accidentabilidad y controlar
los factores de riesgo existentes en el desarrollo de las
actividades propias de la via, reduciendo la frecuencia
y la severidad de los accidentes de transito. Ante todo,
se debia tener claridad de los objetivos establecidos al
inicio de la estructuracién para su cumplimiento, tales
como:

¢ Clasificar la informaciéon general de la autopista
Bogota - Villeta obtenida de la empresa Concesion
Sabana de Occidente SAS (CSO SAS), con el pro-
posito de conocer las estadisticas de accidentalidad,
los servicios, procedimientos y reglamentos internos
de ésta aplicables a la via.

* Identificar los sitios de mayor accidentabilidad y rea-
lizar el diagnostico de la autopista Bogota - Villeta.

* Identificar y especificar los factores de riesgo, los
cuales pueden ocurrir dentro de la actividad normal
de la via o por factores externos a ella.

* Estructurar las recomendaciones tipo de mejora ala
infraestructura enfocadas en la seguridad vial con los
resultados obtenidos en el diagnostico, centrado en
la prevencion, campafas, atencion y mejoras técnicas
dirigidas al beneficio de los usuarios de la via para la
disminucion de la accidentalidad.

JUSTIFICACION

La metodologfa que se propone esta orientada a pro-
veer una infraestructura vial segura, la cual integre la
proteccion de los usuarios vulnerables de la via, con los
siguientes objetivos:

* Mejorar la infraestructura vial existente en el tramo
de estudio, con el fin de reducir tanto el riesgo de
accidentes en lugares criticos como el impacto de
las incidencias.

¢ Fomentar el comportamiento vial seguro de todos
los usuarios vulnerables de la carretera y promover
la utilizacién de las infraestructuras de seguridad vial
especificas que se propongan en el tramo de estudio.

Cuando se inici6 el caso de estudio propuesto para el
trabajo de grado, se empezo6 haciendo una descripcion
de la via en la que se escogieron el tramo de estudio,
la infraestructura y las estadisticas de accidentabilidad
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en la autopista Bogota-Villeta, enfocando el tema a los
usuarios vulnerables (ciclistas, motociclistas y peatones).

El tramo escogido para el caso de estudio esta ubi-
cado en la autopista Bogota - Villeta. Ruta Nacional 50,
tramo 08. Es una via concesionada y la administracién
esta a cargo de Concesion Sabana de Occidente SAS,
y la vigilancia y control estan a cargo de la Agencia
Nacional de Infraestructura (ANI).

Es una via nacional que consta de 82,4 kilémetros,
empieza en el puente El Cortijo (km 0+000 - PR
145+000) y termina en el intercambiador de Guaduas
(km 824400 - PR 81+000), en el municipio de Villeta.
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Figura 1. Mapa de ubicacién de la autopista
Bogota - Villeta (Google Maps).

[T —

La via se dividi6 en siete tramos para la ejecucion
de las obras, y como se puede ver en el cuadro adjunto,
actualmente se encuentra en doble calzada en sus 82,4

1.
kilbmetros.
Tabla 4
. P
Infraestructura de la autopista Bogota-Villeta
TRAMO usicacion | LONGTUD ESTADO INICIAL ESTADO ACTUAL
(Km)
, ;Lgf:‘:fm el Doble Calzada (4 carriles) |Doble Calzada (4 carriles)
Km 154000] con separador central con separador central
s “Z':‘:I”:E:T;xc% 5 CalzadaBidireccional | Doble Calzada (4 carriles)
Km 22"‘000] g (2 carriles) con separador central
5 gf{lniuzs;:;)go\f:x 3 Calzada Bidireccional (2 | Doble Calzada (4 carriles)
7310000) N carriles) con separador central
. FEIKY:; ig&fﬂ" - Calzada Bidireccional (3 | Doble Calzada (4 carriles)
'3?*300) . v carriles) con separador central
N E:Ifm"“;i'ég;_:f:a e Calzada Bidireccional (2 | Doble Calzada (4 carriles)
'55'400] B ’ carriles) con separador central
Doble Calzada (4 carriles en
10,4Km.) Calzada
La Vega - Rio Tobla Bidireccional (3 Carriles en
2 (Km. 55+400-Km. 19 2,7 Km.) Doble calzada (4 D:gl:;al:::;:::::’wﬁs:
74+400) carrilesen 2,7 Km.) P
Calzada Bidireccional (3
carriles en 3,2 Km.)
Cruce Via Utica -
Villeta  (Km. o Doble Calzada (4 carriles)
1 74+400-Km. 8 Doble Calzada (4 carriles) con separador central
82+400)

Fuente: Datos obtenidos de la Concesion Sabana de Occidente SAS.

Elaboracién propia.

Analizando la informacion de accidentabilidad entre
los afos 1999 y 2015 de la autopista Bogota - Villeta, se
puede concluir que existe una gran preocupacion por el
incremento exagerado de los accidentes en los que se
ven involucrados los usuarios vulnerables:

Tabla 5
Porcentaje de incremento de accidentabilidad en la
autopista Bogota - Villeta

ACCIDENTES | ACCIDENTES
19992007 2008-2015 INCREMENTO CAUSA TIPO
Imprudencia Choaue:
AUTOR CANTIDAD CANTIDAD % conductor e
h Atropello
vehiculo
Imprudencia Choque;
CICLISTAS 159 186 17,00% conductor | Atropello; Caida
motocicleta de ocupante
MOTOCICLISTAS| 81 1040 1184,00% ImDNd?nm Atropello
peaton
Imprudencia Choque;
PEATONES 43 13 135,40% . Atropello;
conductor 3
Volcamiento
OTROS 626 1095 74,90%
N°TOTAL DE
ACCIDENTES 914 2434 166,30%

Fuente: Datos obtenidos de la Concesion Sabana de Occidente SAS.

Elaboracién propia.

Las mejoras realizadas en las condiciones de tran-
sitabilidad en la via son sélo para vehiculos livianos y
pesados, no para los usuarios vulnerables (peatones,
ciclistas y motociclistas) en la via. Los criterios que se
tuvieron en cuenta para escoger el tramo de estudio de

la autopista Bogota-Villeta del km 0+00 al km 54000

son los siguientes:

* El incremento de asentamientos de industrias, lo
que lleva al aumento de personal de mano de obra.

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

e El aumento de la accidentalidad con usuatios vul-
nerables involucrados.

El proyecto desarrollado se fundamenté en crear
una metodologfa para la implementacion de un proceso
de cambio en la zona de influencia con los usuarios
vulnerables y el administrador de la via concesionada,
orientado a fomentar una cultura politica y social que
aspire a lograr una disminucién en el nimero de acci-
dentes viales y victimas fatales, implementando politicas
y programas que reduzcan de manera permanente la
incidencia de los siniestros de transito, ademas de mi-
nimizar sus consecuencias.
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Por lo anterior, este trabajo se va a sostener en los
siguientes pilares tomados del Plan de Seguridad Vial
Colombia 2011-2021, que se ajustan a las actividades
que se deben efectuar para lograr los objetivos propues-
tos, definiendo actividades adaptadas a las necesidades
de la zona y al alcance del trabajo; asi las cosas, en forma
general se tiene (OMS, 2016):

Tabla 6
Plan Estratégico de Seguridad Vial ajustado al tramo de
estudio autopista Bogota - Villeta del km 0+000 al km

5+000
Plan Estratégico de Seguridad Vial sjustado a e di 4= Villeta del Km. 0+000 2l Km. 5+000
Eje de Accién 1 Eede Acién2 Eje de Accién 3
Comportamiento Humano Atencidny Rehabilitacion a victimas Infraestructura

Programas

Formacion y educacién en Auditorias, evaluacion y seguimiento de

seguridad vial seguridad vial en |z infrazstructura vial
Arencidn pre hospitalaria
Responsabilidad social MNormatividad y especificaciones para una
empresarial con |a seguridad vial infragstructura segura

Fuente: Elaboracion propia.

METODOLOGIA

A continuacion se presenta la metodologia aplicada para
evaluacion de la seguridad vial a la infraestructura de
usuarios vulnerables (peatones, ciclistas y motociclistas)
en proyectos viales concesionados en el caso de estudio

autopista Bogota-Villeta, del km 0+000 al km 5+000.

Identificacion y clasificacion de la accidentabilidad en el
tramo de estudio

* Clasificacion y analisis de la informacién de acci-
dentabilidad general correspondientes al periodo
2008-2016 en la autopista Bogota-Villeta.

* Se especificala accidentabilidad por tramos de la via,
donde se evidencia que el tramo 7 (caso de estudio)
es el que presenta mayor accidentabilidad.

* Seseleccionan los accidentes en los que se han visto
involucrados usuarios vulnerables (peatones, ciclistas
y motociclistas) en el tramo 7 (caso de estudio).

* Se identifican los tipos de accidente en el tramo
7 (caso de estudio), entre los que se destacan tipo
choque, tipo atropello y tipo caida de ocupante.

* Se hace el andlisis de la accidentabilidad por tipo
de accidente y los elementos involucrados en cada
uno (vehiculos, peatones, ciclistas y motociclistas).

* Seestablecen las condiciones de inseguridad (causas)

que provocan los tipos de accidentes identificados

por cada tipo de accidente, incluyendo los usuarios
vulnerables. Las identificadas son no respetar las

normas de transito, realizar maniobras peligrosas y

distraccion o falta de atencion.

Se totaliza la cantidad de accidentes por tipo y con-

dicién de inseguridad.
* Al final, se obtiene el nimero de accidentes totales
por condicioén de inseguridad en el tramo de estudio.

Caracteristicas del area del proyecto

* Seidentifico la infraestructura existente en el tramo
de estudio ylos dispositivos existentes para la movi-
lidad cémoda y segura para los usuarios vulnerables.

* Se evidencia que existen tres puentes peatonales cada
dos kilémetros, aproximadamente.

* Solo existen 500 metros de ciclorruta y andenes por
el costado norte, los cuales se construyeron en el afio
2016 por la ejecucion del nuevo puente El Cortijo y
no se les dio continuidad.

* Luego de conocidas las causas de accidentabilidad
en el tramo de estudio y de la identificacion de
la infraestructura existente, se procede a hacer el
diagnostico.

Diagnéstico

* Deacuerdo conlos resultados obtenidos del analisis
de resultados y de la identificaciéon de la infraes-
tructura vial existente se hacen las construcciones
de mejora, con base en los lineamientos del Plan
Estratégico de Seguridad Vial ajustado al tramo de
estudio autopista Bogota - Villeta del km 0+000
al km 5+000, trabajando cada eje de accion en sus
respectivos programas con las recomendaciones.

* El eje de accion 1 se basa en el comportamiento
humano en la via. De acuerdo con el analisis de
accidentabilidad realizado se puede verificar que las
condiciones de inseguridad (causas) que producen
los accidentes son por error humano y se debe for-
talecer el pensamiento a la conservacion y cuidado
de la integridad humana.
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* El ¢je de accion 2 se fundamenta en la atencion
prehospitalaria, es decir, la atencién que se brinda
a la persona con heridas graves o leves antes de ser
remitida a que le brinden atencién hospitalaria. Lo
anterior genera un impacto en la cantidad de heridos
o muertos en las estadisticas de accidentabilidad. Lo
que se busca es disminuir los tiempos de atencion,
asi como brindar mas sentimiento de seguridad a los
usuarios vulnerables con la presencia de ambulancias
y puntos de atencion y vigilancia de la Policia de
Carreteras en el tramo en estudio.

* Fleje de accion 3 se basa en la tasa de accidentabili-
dad tipo atropello que se presenta entre los vehiculos
motorizados (vehiculo y motocicleta) y los peatones,
sumando un 70 % en el tramo de estudio y un 25 %
entre vehiculos motorizados (vehiculo y motocicleta)
y bicicletas. Generalmente, son maniobras peligrosas
que en su mayoria se deben a que los peatones y
ciclistas cruzan la via sin observar o transitan entre
vehiculos sin precaucion. Teniendo claras las carac-
teristicas actuales del tramo de estudio es posible
concluir que este alto indice de accidentabilidad por
atropello se presenta en su mayor parte por la falta
de infraestructura para el transito de los usuarios
vulnerables, peatones y ciclistas; adicionalmente, para
poder realizar evaluaciones periodicas y verificar el
cumplimiento hay que establecer obligatoriamente la
ejecucion de las auditorfas de seguridad vial por medio

de la Agencia Nacional de Seguridad Vial (ANSV).

ANALISIS DE RESULTADOS

En este aparte se presentan el analisis realizado a las
estadisticas de accidentalidad del tramo en estudio, las
caracterfsticas de la via y el diagnéstico basado en los
lineamientos del Plan Nacional de Seguridad Vial Co-
lombia 2011-2021, ajustado al tramo en estudio como
Plan Estratégico de Seguridad Vial y al tramo autopista
Bogota - Villeta, del km 0+000 al km 5+000.

Identificacién y clasificacion de la accidentalidad en el
tramo de estudio

* Clasificacion y andlisis de la informacién de acci-
dentabilidad general, correspondientes al periodo
2008-2016 en la autopista Bogota-Villeta, donde se
evidencia que el tramo de mayor accidentabilidad es

el tramo 7; luego se discrimina la informacién y se
puede constatar que el tramo en estudio representa
el 65 % de la accidentalidad en el tramo 7 (puente
El Cortijo - Puente de Piedra):

Tabla 7
Cantidad de accidentes por tramos en la autopista
Bogota-Villeta

TRAMO UBICACION #DE ACCIDENTES

Cruce Via Utica - Villeta  (Km. 74+400-

45
Km. 82+400)

La Vega - Rio Tobia (Km. 55+400-Km.

74+400) 423

El Chuscal-LaVega  (Km.37+800-Km.

545
554400)

El Vino - El Chuscal (Km. 31+000-Km.

374800) 151

[El Rosal - El Vino (Km. 22+000-Km,
31+000)

6 Puente Piedra - El Rosal (Km. 154000-Km. 310
22+000)

TOTAL 2970

Fuente: Datos obtenidos de la Concesion Sabana de Occidente SAS.
Elaboracién propia.

354

Tabla 8
Accidentes y causas probables del tramo km 04000 — km
54000 (2008-2016)

ANO # ACCIDENTES CAUSA PROBABLE
2008 65 Choque - Atropello
2009 66 Choque - Atropello
2010 70 Chogque - Atropello
2011 130 Chogque - Atropello
2012 131 Choque - Atropello
2013 71 Choque - Atropello
2014 79 Choque - Atropello
2015 77 Choque - Atropello
2016 49 Chogque - Atropello
TOTAL 738

Fuente: Datos obtenidos de la Concesion Sabana de Occidente SAS.
Elaboracion propia.

Accidentalidad Tramo Estudio K0+000 al K5+000

140 7

120 4

100 4

80 4
B Accidentalidad Tramo

60 4 Estudio
40 +

20 A

0 4
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Figura 2. Accidentabilidad en el tramo de estudio km
0+000 al km 5+000.

Fuente: Elaboracion propia.
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* Se clasifican los accidentes ocurtidos en el tramo de ACCIDENTES MOTOCICLETAS
estudio, km 0+000 al km 54000, y se identifica en 50
, . . . s
cuantos de estos accidentes se vieron involucrados o
los usuarios vulnerables (ciclistas, motociclistas y »
peatone S) : 25 5 ACCIDENTES
20 MOTOCICLETAS
15 4
Tabla 9 10 |
Numero de accidentes en que se vieron involucrados g |
usuarios vulnerables (ciclistas, motociclistas y peatones) 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
w0 | saccommes | woroaems I - Figura 5. Accidentes de motocicletas.
INVOLUCRADAS INVOLUCRADAS INVOLUCRADO Fuente: Elaboracion prupia.
2008 22 10 9 3
2009 28 11 9 8
ACCIDENTES BICICLETAS
2010 39 22 13 4
25
2011 71 39 14 18
2012 82 47 23 12 20
2013 30 16 13 1 15
2014 25 10 8 7 = ACCIDENTES
10 -+ BICICLETAS
2015 34 17 14 3
2016 20 10 4 [ 5
TOTAL 351 182 107 62 0 -
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Fuente: Datos obtenidos de la Concesion Sabana de Occidente SAS. . . L.
Elaboracién propia. Figura 6. Accidentes de bicicletas.

Fuente: Elaboracion propia.

Accidentes Con Usuarios Vulnerables R
ACCIDENTES PEATON
90 + 20
80 - 18
70 16
60 ® ACCIDENTES CON 14
50 4 USUARIOS 12
VULNERABLES
40 1 10 IACCI[?ENTES
3 PEATON
30 A
6
20 +
4
10 - 2
0 - 0 -
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Figura 3. Accidentes con usuarios vulnerables. Figura 7. Accidentes de peatones.

Fuente: Elaboracion propia. ., .
Fuente: Elaboracion propia.

¢ Resultado del andlisis de la informacion de acciden-

ACCIDENTALIDAD TRAVIO DE ESTUDIO KO+000 AL tabilidad donde se vieron involucrados los usuatios

vulnerables (ciclistas, motociclistas y peatones) en el
tramo de estudio, se identifico el tipo de accidentes:

Tabla 10
Tipo de accidentes identificados

Choque

Atropello
TIPO DE ACCIDENTE

Figura 4. Accidentabilidad en el tramo de estudio Caida de Ocupante

km 0+000 al km 5-+000. Fuente: Datos obtenidos de la Concesion Sabana de Occidente SAS.
Fuente: Elaboracién propia. Elaboracion propia.
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 Se realiza el analisis de la accidentabilidad por tipo De la tabla 12 y la figura 9 se puede concluir que

de accidente y los elementos involucrados en cada  los accidentes tipo atropello son la segunda causa de

uno (vehiculos, peatones, ciclistas y motociclistas):  registros de accidentabilidad (18 %) y que se producen
en su mayoria entre motocicletas y peatones.

Tabla 11
Cantidad de accidentes tipo choque con vehiculos Tabla 13
involucrados Cantidad de accidentes tipo caida de ocupante con
vehiculos involucrados
muo| TROE | ASGS||VEAQIO- | VB0 | MOOOCER- | NOTCOER- P v
ACCOBNE | ITERAA BOCTY | MOTOCCETA | BCCETA | WOTOOCLET
TRAMO ACCIDENTE | INTERNA R MoToCICLETA
P 113 m ;:ﬂm i 14 0 1 i} 7 CAIDADE K0+000 | PR145+000 " 5
OCUPANTE K5+000 | PR140+000

Fuente: Datos obtenidos de la Concesion Sabana de Occidente SAS.

Elaboracién propia. Fuente: Datos obtenidos de la Concesion Sabana de Occidente SAS.

Elaboracion propia.

# ACCIDENTE TIPO CHOQUE CON VEHICULOS
INVOLUCRADOS

# ACCIDENTE TIPO CAIDA DE OCUPANTES CON
VEHICULOS INVOLUCRADOS

= VEHICULO - BICICLETA

B VEHICULO -
MOTOCICLETA

= MOTOCICLETA -
BICICLETA

®MOTOCICLETA

®MOTOCICLETA -
MOTOCICLETA

100%

Figura 8. Accidente, tipo de choque y vehiculos Figura 10. Accidente, tipo caida de ocupantes y
involucrados. vehiculos involucrados.
Fuente: Elaboracion propia. Fuente: Elaboracién propia.

De la tabla 11 y Ia figura 8 se puede concluir que la De la tabla 13 y la figura 10 es posible concluir que
mayor cantidad de accidentes son tipo choque (68 %0) y que s accidentes tipo atropello son la segunda causa de
se producen en su mayoria entre vehiculos y motocicletas.  registros de accidentabilidad (14 %) y que se producen

en su mayoria con motocicletas.

Tabla 12

Cantidad de accidentes tipo atropello con vehiculos o ) )
involucrados * Se muestran las condiciones de inseguridad (causas)
identificadas que provocan los tipos de accidentes
| TR (M mew-mm VEHCAD- | VBRCAD- | MO | MOTCCER identificados, por cada tipo de accidente, incluyendo

OB | T WIUOLEW | BOOEW | DN | BocE : : .
los usuarios vulnerables y la cantidad de accidentes
| gy [ [ 3 g C | totales por condiciéon de inseguridad en el tramo
G | A de estudio:

Fuente: Datos obtenidos de la Concesion Sabana de Occidente SAS.
Elaboracion propia.

Tabla 14
4 ACCIDENTE 1190 ATROPELLO CON VEHICULOS Condiciones de inseguridad identificadas
INVOLUCRADOS
No respetar las normas
# VEHICULO - PEATON - de transito
CONDICION DE Maniobras peligrosas
#VEHICULO - INSEGURIDAD - — pels
MOTOCICLETA Distraccién y/o falta de
= VEHICULO -BICICLETA atencic’)n
®MOTOCICLETA - PEATON Fuente: Datos obtenidos de la Concesion Sabana de Occidente SAS.

Elaboracién propia.

®MOTOCICLETA -
BICICLETA

Figura 9. Accidente, tipo de atropello y vehiculos
involucrados.

Fuente: Elaboracion propia.
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Tabla 15 Tabla 16
Consolidado de numero de accidentes de usuarios Infraestructura existente en el tramo en estudio autopista
vulnerables involucrados en el tramo de estudio por Bogota - Villeta
condicién de inseguridad
C o, TRAMO UBICACION LONGITUD (Km) ESTADO ACTUAL
. #DE #OE #DE ACCIDENTES USUARIOS e Nl oo~ estado
CONDICIGNDE | # DE ACCIDENTES TIPD | ACCIDENTES | ACCIDENTES [ |\ oo s BN EL e
INSEGURIDAD CHOQUE TIPO  |TIPO CAIDA DE TRAMD DE STUDIO e g ) ontes
ATROPELLO | OCUPANTES Carrilesy una longitud aproximada de 150
NO RESPETAR NORMAS DE .
NSITO 8 s o 0 ] Cortjo- Puente Siberia [£m. 0+000-Km "
|MAN|DBKAS PELIGROSAS 3] I ) ) 7 son) 5 Puente B Contjo exdstente por Costado Sur
Eg[mqu Y/0 FALTA DE M " 1 @ (Sentido Villta-Bogots) con das carriles
TENCION s gt spvimadade J00mets.
[ TOTAL 28 64 4 351 ‘
Dable Calzada [4 carriles) con
Fuente: Datos obtenidos de la Concesion Sabana de Occidente SAS. soparador central porCostado Nore y S

Elaboracion propia.
Fuente: Datos obtenidos de la Concesion Sabana de Occidente SAS.
Elaboracién propia.

# DE ACCIDENTES USUARIOS VULNERABLES

INVOLUCRADOS EN EL TRAMO DE ESTUDIO
Tabla 17

Infraestructura existente de seguridad vial en el tramo en
estudio autopista Bogota - Villeta

®NO RESPETAR NORMAS DE INFRAESTRUCTURA EXISTENTE - SEGURIDAD VIAL
TRANSITO

mMANIOBRAS PELIGROSAS

] DISTRACCI(:)N Y/O FALTA Km. 0~000 (Puente peatonal
DE ATENCION Guadua) q

Figura 11. NUumero de accidentes de usuarios vulnera-
bles involucrados en el tramo en estudio por condicion

de inseguridad. = ‘ B
Fuente: Elaboracion propa.
Dela tabla 15 yla figura 11 se puede concluir que los R
accidentes son producidos en su mayoria por irrespeto a o
las normas de transito; esto incluye exceso de velocidad,
hacer caso omiso a la sefializacion vertical y horizontal, = Home
no cumplir con lo estipulado en el Cédigo Nacional de ot 00
Transito y todo lo relacionado con los deberes de los e e

usuarios en las vias (motorizados y no motorizados).

Despues de conocer los UpOS dC accldentes y las Fuente: Datos obtenidos de la Concesion Sabana de Occidente SAS.
causas que los provocan, se continia con la evaluacion Elaboracion propia.

de la infraestructura de la via en el tramo en estudio, ) _ )
enfocada en la seguridad de los usuarios vulnerables. Luego de haber }dent{ﬁcado que la {nfraestructura
enfocada en la seguridad vial de los usuarios vulnerables
en el tramo en estudio es insuficiente, se procedio a
realizar el diagnoéstico con base en los lineamientos del
Plan Nacional de Seguridad Vial 2011-2021, ajustado

para el caso de estudio.

Caracteristicas del area del proyecto

* Seidentific la infraestructura existente en el tramo
en estudio y los dispositivos existentes para la movi-
lidad cémoda y segura para los usuarios vulnerables,

(tablas 15,16 y 17). Diagnéstico

* Se inicia la construccién del Plan Estratégico de

Seguridad Vial, ajustado al tramo en estudio auto-
pista Bogota - Villeta, del km 0+000 al km 5+000,
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trabajando cada eje de accién con sus respectivos ¢ Realizar campafas para recordar los deberes como

programas, tal como se estableci6 y se puede veri- usuario de una via con volantes que se entreguen en
ficar (tabla 6). los peajes en horas pico de trafico.

e Hstablecer que la Policfa de Carreteras dicte ca-

pacitaciones a los involucrados en un accidente

Eje de accién 1. Comportamiento humano ocurrido recientemente, recordando lo estipulado
Enlos resultados obtenidos del analisis de las estadisti- en el Codigo Nacional de Trinsito y los deberes
cas de accidentabilidad se pudo evidenciar que las causas de cada uno.

de los accidentes son por comportamiento humano,

como no respetar las normas de transito, realizar ma- Los temas que se proponen deben tratarse en las ca-

niobras peligrosas y la distraccion o falta de atencion, ~ Pacitaciones y campafas basadas en el Cédigo Nacional
Por lo anterior, es necesario trabajar en los progra- de Transito y en el Manual de seiializacion vial (2016). Las

mas definidos para este eje de accién como sigue: leyes que hay que aplicar son las siguientes:

¢ Limites de velocidad y distancia entre vehiculos.
*  Programa de formacion y educacion en seguridad vial ~ * Tipo de sefializacion.
* Comportamiento de conductores.

La seguridad vial es el conjunto de acciones y me- ,
¢ Comportamiento de peatones.

canismos que garantizan el buen funcionamiento de ] o
* Comportamiento de ciclistas.

la circulacién del transito, mediante la utilizacion de ] o
¢ Comportamiento de motociclistas.

conocimientos (leyes, reglamento y disposiciones) y ) L
. . . ¢ Uso de equipos de comunicacion.

normas de conducta, bien sea como peaton, pasajero

o conductor, con el fin de usar correctamente la via

publica y asi prevenir los accidentes de transito.

L 1 . .. *  Programa de responsabilidad social empresarial con
De acuerdo con el Cédigo Nacional de Transito, es- 9 P P

] : . la seguridad vial
pecificamente en lo relacionado con el comportamiento g

del conductor, pasajero o peatén, “Toda persona que En este programa se busca vincular a las concesiones
tome parte en el trinsito como conductor, pasajero o viales con la intervencion de la Agencia Nacional de
peatén, debe comportarse en forma que no obstacu-  Seguridad Vial (ANSV) en el establecimiento de capa-
lice, perjudique o ponga en riesgo a las demds, y debe citaciones y programas de prevencion en accidentes en
conocer y cumplir las normas y sefiales de transito que las vias, involucrando a los usuatios vulnerables internos
le sean aplicables, asi como obedecer las indicaciones Y €Xternos a las empresas de concesiones. Lo que se
que les den las autoridades de transito”. propone aplicar es lo siguiente:
Teniendo en cuenta que los usuarios vulnerables
y conductores provienen de empresas, colegios y de- *  Establecer capacitaciones y programas de preven-

portistas que transitan el tramo de estudio, lo que se cién en accidentes en las vias, involucrando a los
recomienda para mitigar la accidentabilidad es crear usuarios vulnerables internos y externos a las em-
conciencia de vida con la seguridad vial. Por lo ante- presas de concesiones.
tiot, lo aqui propuesto debe integrarse en los colegios, * Incluir una clusula de cumplimiento en los con-
empresas y personal deportista. Tenemos: tratos de concesion con respecto a la aplicacion de
herramientas que garanticen el cumplimiento de
 Capacitaciones aleatorias dictadas por la Policia de la legislacion en seguridad vial existente en el pais
Carreteras para indicar a los usuarios vulnerables y que estandaricen la ¢jecucion de auditorias de
que transitan en la via el tipo de sefializacion exis- seguridad vial.
tente, limites de velocidad y lo que deben cumplirde  * Exigir a las concesiones viales del pais que involu-
acuerdo con lo establecido en el Codigo Nacional cren a su personal en las charlas y capacitaciones
de Transito para evitar accidentes. que dicten para generar conciencia en el cumpli-

miento de los derechos y deberes al transitar una
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via. Las politicas que fija la concesion, adminis-

trador actual de la via del tramo de estudio, a sus

trabajadores y que son de obligatorio cumplimiento

son las siguientes:

— Politica de horas de conducciéon y descanso.

— Politica de regulacion de la velocidad.

— Politica de uso del cinturén de seguridad.

— Politica de uso de equipos de comunicacion.

— Politica de uso de elementos de proteccion per-
sonal (EPP).

— Politica de instalacién y mantenimiento de las
sefiales.

— Politica de socializaciéon y actualizaciéon de la
informacion.

Estas politicas, aplicadas al personal interno de CSO,
deben aplicarse también al personal externo usuario
vulnerable de la via, que proviene de empresas, colegios
y deportistas, incluyendo al personal interno de la Con-
cesion Sabana de Occidente SAS, encargado de llevar
a cabo los planes para el cumplimiento de la norma,
a la Policia de Carreteras y a las empresas radicadas
en el tramo en estudio, permitiendo la organizacion
de eventos en los que se utilice una hora del horario
laboral para dar charlas de sensibilizacion al personal,
publicar videos, asi como entregar material publici-
tario que se enfoca en accidentabilidad y prevencion
para crear conciencia y ayudar en la disminucién de
la accidentalidad.

Eje de accién 2. Atencion prehospitalaria

En las concesiones viales del pais se trabaja con un re-
glamento de operacién, en el que se establece la atencion
a victimas. Para la via donde se encuentra el tramo en
estudio, se encuentra lo siguiente:

* Primeros auxilios a personas.

¢ Primeros auxilios a vehiculos.

¢ Remocion de victimas de accidentes.
¢ Remocion de vehiculos averiados.

*  Programa de atencion prehospitalaria

Para el cumplimiento de lo anterior, el administrador
cuenta con la siguiente infraestructura:

Carro taller. 1.os usuarios al pagar el peaje tienen de-
recho a la prestacion del servicio del carro taller, el cual
es operado por un conductor mecanico capacitado para
brindar ayuda en caso de fallas mecanicas y eléctricas
basicas y de cambio de llantas (dos vehiculos).

Griia. 1.a CSO dispone de dos gruas, con capacidad
de movilizar vehiculos de hasta quince toneladas de
peso bruto, dotadas con accesorios de seguridad como
lamparas, equipo de comunicaciones y de apoyo. Por el
pago del peaje el usuario tiene derecho a ser retirado lo
mas rapidamente posible de la via y a ser trasladado al
centro de servicio mas cercano (dos gruas).

Awmibulancia. Al transitar por la CSO, el usuario cuenta
con el servicio gratuito de ambulancia las 24 horas del
dia. El conductor y el auxiliar estan capacitados para
prestar los primeros auxilios a los pacientes y trasla-
darlos en forma rapida a los centros hospitalarios, de
acuerdo con el nivel de atencion que requiera el paciente
(dos ambulancias).

Postes SOS. La CSO tiene postes SOS de emergencia
para que el usuario se pueda comunicar con la central
de radio y solicitar el servicio requerido.

Policia de Transito. La CSO dispone de policias califi-
cados, considerados por la entidad como sobresalientes
por su capacitacion a escala nacional, los cuales estan
encargados de la vigilancia de la ruta las 24 horas del
dia y de prestar atencion a los usuarios en forma agil
y oportuna, ya que cuentan con equipos tales como
patrullas y motos perfectamente dotadas y mantenidas
por el concesionatio.

La recomendacion que se hace tiene que ver con
el aumento del nimero de ambulancias propias de la
Concesion Sabana de Occidente SAS para disminuir los
tiempos de atencion a las victimas de accidente en el
tramo en estudio, donde se evidencia la mayor tasa de
accidentabilidad, y ubicarlas en sitios estratégicos que
les permita transitar con facilidad y llegar al sitio de
atencion sin generar largos tiempos de traslado.

Los puntos sugeridos para la atencién inmediata en
el tramo de estudio serfan los siguientes, de acuerdo
con las horas pico de trafico:

*  Unaambulancia en el km 0+000 entre las 5:30 - 8:30
a.m. y entre las 3:30 - 7:30 p.m.

* Unaambulancia en el km 5+000 entre las 5:30 - 8:30
a.m. y entre las 3:30 - 7:30 p.m.

* Una ambulancia en el peaje de Siberia.
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Adicionalmente, en el citado tramo no hay postes el transito de peatones y ciclistas en condiciones de
SOS para la solicitud de los servicios requeridos, por  seguridad; por eso se hace la siguiente propuesta, segiin
lo cual debe hacerse por via telefonica, lo que le genera  los estandares técnicos de construccion y condiciones
costo al usuario; por esta razon se sugiere instalar puntos  de la via.
de vigilancia de la Policia de Carreteras en las horas pico:

e Un punto de atencién y Vigﬂancia en el km 0+000, Meioras a la infraestructura existente
entre las 5:30 - 8:30 a.m. y entre las 3:30 - 7:30 p.m.
¢ Un punto de atencion y vigilancia en el km 5+000,
entre las 5:30 - 8:30 a.m. y entre las 3:30 - 7:30 p.m.
¢ Un punto de atencion y vigilancia en el km 1+800,
donde debe haber salida y entrada de vehiculos con
carril de desaceleracion, atender comportamiento,

Como ya se ha mencionado, este tramo carece de la
infraestructura adecuada y suficiente para el transito de
los usuarios vulnerables; a continuacién presentamos
las propuestas:

e i . Construccion de ciclorrutas
respetar sefializacion y limites de velocidad, y en

el km 24900, donde existe alto flujo de ingreso y
salida de vehiculos, y atender los comportamientos

* Por el costado norte (sentido Bogota-Villeta), se
propone darle continuidad a la ciclorruta existente,
hasta el km 5+000.

* Por el costado sur (sentido Villeta - Bogota), se pro-
pone la construccion de la ciclorruta en su totalidad,
desde el km 0+000 hasta el km 5+000.

e Laciclorruta tendtfa un ancho de dos metros, cum-

de los conductores; es una zona de cargue y descar-
gue de pasajeros, y de atender el comportamiento
de peatones.

¢ Un punto de atencién y vigilancia permanente en el

peaje de Siberia pliendo las especificaciones de sefializacion estable-

cidas en el Manual de seiializacion, especificamente en

Eje de accion 3. Infraestructura el capitulo 6, “Dispositivos para peatones, ciclistas
Teniendo claras las caracteristicas actuales del tramo y motociclistas”.

en estudio, es posible concluir que este alto indice de
accidentabilidad que se presenta en dicho tramo, en su  Construccion de andenes peatonales
mayorifa por la deficiente infraestructura para el transito  «  Por el costado norte (sentido Bogoté-Villeta), se pro-
de los usuarios vulnerables, peatones y ciclistas. pone datle continuidad al andén peatonal existente,
hasta el km 5+000.
* Por el costado sur (sentido Villeta-Bogota), se

* Programa de normativa y especificaciones para una propone la construccién del andén peatonal en su

infraestructura segura totalidad desde el km 04000 hasta el km 5+000.
Hecho el inventario de infraestructura para el transito  «  Elandén tendria un ancho de dos metros, cumplien-
de peatones y ciclistas, tenemos lo siguiente: do las especificaciones de sefializacion establecidas
en el Manual de seializacion, especificamente en el
Puentes peatonales. Existen tres puentes peatonales capitulo 6, “Dispositivos para peatones, ciclistas y

ubicados en el km 0+000 (puente de guadua), km 2+200 motociclistas”.
(Uniabastos) y en el km 3+300 (terminal de carga).

Andenes pealom/e.r. Sélo existen 500 metros de andén Construccion de puentes pggjaﬂg/g S5y pargdgm 5
entre el km 04000 y el km 0+400 en el costado norte
(sentido Bogota-Villeta).

Ciclorrutas. Sélo existen 500 metros de ciclorruta
entre el km 04000 y el km 0+400 en el costado norte
(sentido Bogota-Villeta).

Teniendo en cuenta que la mayor concentracion de
personas que se movilizan para ir a los trabajos se
encuentra en el tramo de estudio por la concentracion
de empresas, se considera que tres puentes peatonales
son insuficientes y que se deben ubicar dos mas en los

. . ) ) siguientes puntos:
Como se evidencia, la infraestructura existente en

el tramo de estudio es insuficiente o inexistente para
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* Puente peatonal ubicado en el km 14350, para cubrir
la zona desprotegida para realizar cruces seguros de
peatones y ciclistas entre el km 0+000 y el km 2+200.

* Puente peatonal ubicado en el km 44400, para cubrir
la zona desprotegida de cruces seguros de peatones
y ciclistas entre el km 3+300 y el km 5+000.

¢ Adicionalmente, se aconseja la construccion de para-
deros nuevos en los puentes peatonales propuestos y
la adecuacion de paraderos en los puentes peatonales
existentes, con el fin de incentivar el cumplimiento
de la norma de recoger y dejar pasajeros en puntos
seguros.

* Programa de auditorias, evaluacion y seguimiento de
seguridad vial en la infraestructura vial

En Colombia, la seguridad vial es un tema de gran pre-
ocupacion; por esta razon se cred la Agencia Nacional
de Seguridad Vial (ANSV) y se esta implementando el
Plan Nacional de Seguridad Vial, el cual pretende esta-
blecer como obligacion la ejecucion de las auditorias de
seguridad vial en carreteras existentes y nuevas desde
su estructuracion.

Por lo anterior, se busca crear un procedimiento sen-
cillo que se pueda aplicar en vias existentes, enfatizadas
en los tramos donde haya mayores indices de acciden-
tabilidad; en este caso, se aplica al tramo de estudio.

Procedimiento para la ejecucion de auditorias de seguridad vial en
el tramo en estudio, antopista Bogotd - 1 illeta del kmr 0+000
al km 5+000

Segun los lineamientos para escoger una via o un tramo
vial existente con el fin de hacer una auditoria de se-
guridad vial, se debe cumplir con uno de los siguientes
requisitos:

* Vias o tramos de via en los que se identifiquen aumen-
tos en los indices de accidentabilidad, complejidad del
disefio de la via, infraestructura vial para transito de
usuarios vulnerables inexistente o deficiente.

* Vias o tramos de via donde se estén realizando
nuevas obras, interaccion entre distintos usuarios y
usuarios vulnerables.

De acuerdo con la evaluacion que se ha realizado
del tramo de estudio, es posible identificar que cumple
con los siguientes requisitos:

* Tiene altos indices de accidentabilidad, donde se ven
involucrados en su mayoria los usuarios vulnerables.

* Existe interaccién entre usuarios motorizados y no
motorizados.

* Usuarios vulnerables.

* Infraestructura vial para transito de usuarios vulne-
rables inexistente o deficiente.

Ya identificados los requisitos, se procede a lo si-
guiente:

1. El administrador de la via debe solicitar la auditoria
vial ala Agencia Nacional de Seguridad Vial (ANSV).

2. Eloperador de la via debe proporcionarle al auditor
o auditores que asigne la ANSV la informacion de
entrada necesaria, como el nombre de la carretera
y los tramos que se van a auditar, con kilémetro de
inicio y finalizacion; el tipo de carretera; el plano de
localizacién de la carretera; volumenes de transito
y su composicion vehicular; informacion sobre las
condiciones del entorno vial, incluyendo los set-
vicios, el clima, la topografia, etc.; estadisticas de
accidentabilidad de 1a via o el tramo de via, donde se
incluya el tipo de accidentes, usuarios involucrados,
frecuencia de ocurrencia, etc.

3. Antes de realizar la visita de campo se hace una
revision y evaluacion de la informacion, verifican-
do que esté ordenada y sea de facil interpretacion,
y que permita tener una visualizacion inicial de las
caracteristicas de la via o el tramo vial.

4. TLavisitade campo se realiza cuando ya se ha revisado
la informacion y se tiene la informacion necesaria
para verificarla en campo. En la inspeccion se debe
constatar lo siguiente: elementos que puedan signi-
ficar un riesgo para los usuarios vulnerables de la via
o tramo de estudio; deterioro o falta de sefializacién
horizontal y vertical; falta de mantenimiento de la
carpeta asfaltica; falta de elementos de infraestruc-
tura vial que permitan el transito de los usuarios
vulnerables en condiciones de seguridad; revision
de los lineamientos del administrador de la via y de
la Policia de Carreteras en cuanto a campafias de
sensibilizacién para la interaccién entre usuatios,
respeto y cumplimiento de las sefiales de transito y
uso de la infraestructura vial.

5. La visita de campo se realiza de dfa y de noche, se
hace un registro fotografico de las caracteristicas de
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la via y las falencias detectadas. Luego de obtener
toda la informacién con las visitas de campo se
realiza el trabajo de oficina con los resultados del
analisis y el diagnostico, en el que se determinan las
posibles soluciones.

Los resultados de la auditorfa se envian de manera
escrita y oficial al operador de la via y al contratista,
en este caso, la Agencia Nacional de Infraestructura
(ANI), con las recomendaciones de seguridad y me-
joras que se deben realizar a la infraestructura vial
para los usuarios vulnerables. Las recomendaciones
se indican como una propuesta de solucion, pero no
se establece el detalle de coémo ejecutarlas.

7. Adicionalmente, se fija el plazo aproximado de
aplicacion de las recomendaciones, estableciendo
un periodo de prueba para la implementacion de las
recomendaciones de campanas de concientizacién
a los actores de la via y un plazo para la ejecucion
de las obras de mejora en la infraestructura vial para
los usuarios vulnerables.

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES
Especificas

¢ Las recomendaciones hechas para el eje de accion
1 (Comportamiento humano en los programas que
contiene), deben aplicarse de manera inmediata
porque es la herramienta de mitigacion inicial de
accidentabilidad mas importante, ya que es la crea-
cién de conciencia a los actores de la via para la
conservacion de la integridad fisica y aprendizaje de
interaccion, con todos los usuarios que la transitan.
Se debe hacer un seguimiento al comportamiento
de los usuarios vulnerables, el cual se vera reflejado
en la disminucién o incremento de los indices de
accidentabilidad del tramo de estudio. Si se detecta
un aumento en la accidentabilidad luego de imple-
mentar las campanas de concientizacion, se requiere
evaluar y replantear la metodologfa de ensefianza y
acudir a campafias visuales de alto impacto.

Las recomendaciones hechas para el eje de accion 2
(Atencion a victimas) se pueden implementar inme-
diatamente con los recursos y el personal que estan
disponibles en la concesion, para empezar con la
presencia de personal distintivo y brindar sensacién
de seguridad al usuario.

¢ Para poder implementar la construccion de las me-
joras en el ¢je de accion 3 (Infraestructura vial para
usuarios vulnerables), es necesario que el concesio-
nario y la Agencia Nacional de Infraestructura (ANI)
lleguen a un acuerdo econémico para el pago de tales
obras porque no estan contenidas en las obligaciones
contractuales del concesionario; para esto se debe
establecer un tiempo no mayor de un afio.

Generales

* La metodologia aplicada al tramo de estudio pro-
puesto para este trabajo de grado se puede imple-
mentar en las vias concesionadas o no concesionadas
a escala nacional.

* Sedebe establecer un acuerdo entre las entidades na-
cionales encargadas de la regulacion de la normativa
que se debe aplicar a las vias y los administradores de
éstas para instaurar la obligatoriedad de las auditorfas
de seguridad en vias existentes y nuevas para dismi-
nuir los niveles de accidentabilidad a escala nacional,
teniendo en cuenta que es uno de los objetivos
principales del gobierno, siguiendo los lineamientos
fijados por las Naciones Unidas en el 2016.

* Definir la ejecucion de las auditorfas a la Agencia
Nacional de Seguridad Vial (ANSV) para los proyec-
tos nuevos, destinando un porcentaje en el modelo
financiero, teniendo en cuenta que deben realizarse
anualmente durante el tiempo del proyecto; para las
vias existentes, una de las opciones es incrementar
el valor del peaje, de acuerdo con las proyecciones
econoémicas que se deben realizar para la ejecucion
anual y poder devolver la inversion a los adminis-
tradores existentes.
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