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En cumplimiento del Articulo 92 de la Ley 1450 del 2011, que establece que el Gobierno
Nacional disenara e implementara un Programa Integral de Estandares de Servicio y
Seguridad Vial para el Transito de motocicleta el cual tendra en cuenta, ademas de las
motocicleta, a los actores de la via, como también, la adecuacion de la infraestructura
para la seguridad vial, y el fortalecimiento de la educacion como herramienta
fundamental para disminuir los indicadores de mortalidad y morbilidad asociados a este
colectivo vulnerable; el Ministerio de Transporte presenta los lineamientos para el
desarrollo de este tipo de programas, en articulacion con las indicaciones del Plan
Nacional de Seguridad Vial (en adelante el PNSV, hoy con vigencia 2013-2021) y como
forma de concretar las acciones establecidas en dicho instrumento de Planeacién.

En consonancia con lo anterior, el Programa Integral de Estandares de Servicio y
Seguridad Vial para el Transito de motocicleta -PIESSVTM, .se' preseénta como una
herramienta para intervenir de forma integral en el tratamiento de.los problemas que
afectan la movilidad segura de los motociclistas y en coherencia con la formulacion del
PNSV 2013-2021, esta basado en los 5 pilares propuestos desde las décadas de accion
por la Seguridad Vial definidos como: fortalecimiento.institucional, estrategias sobre el
comportamiento humano, estrategias para contar vehiculos mas seguros en Colombia,
contar con una infraestructura mas segura y proporcionar una atencion integral a las
victimas de estos hechos.

En ese contexto y con el objetivo de enfrentar la problematica relacionada con la
movilidad de los motociclistas y su forma de interaccion con los demas actores de la via,
se disend y aplicé una metodologia participativa para la construccion del Programa, que
incluyod la caracterizacion desde el punto de vista cuantitativo, a partir de la revision de
fuentes secundaria; y un abordaje-cualitativo que implico la sistematizacion de datos
obtenidos en quince (15) mesas de trabajo realizadas en Bogota con distintos actores
intersectoriales, empresariales'y organizaciones de la sociedad civil y once (11) grupos
focales de usuarios de motos, realizados en las principales ciudades del pais con cifras
significativas de muertes y lesiones relacionadas con el transito de motociclistas.

En esos escenarios realizados durante el 2013, fue posible escuchar la voz de cerca de
doscientas personas, lo que permitidé la identificacion de los problemas y causas
prioritarias \que’ inciden sobre la ocurrencia de accidentes (hechos o siniestros) de
transito'que-involucran motociclistas, asi como recoger los insumos y recomendaciones
para.la formulacion del PIESSVTM y otras politicas publicas relacionadas, que permita a
las.autoridades encargadas, tomar decisiones orientadas a impactar sobre esta
problematica que afecta a miles de vidas de colombianas y colombianos, a lo largo y
ancho del pais.

Para los propésitos del Programa Integral de Estandares de Servicio y Seguridad Vial
para el Transito de motocicleta se entienden como “Estandares de Servicio y Seguridad
Vial”, los criterios minimos aceptables en el comportamiento esperado y deseado desde
las Instituciones, el factor humano, la infraestructura, los vehiculos y los sistemas de
respuesta y atencion a victimas, que se deben convertir en guia, para garantizar la
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seguridad vial de los motociclistas y de otros usuarios de la via, que se encuentren en
interaccion con estos actores.

Por ello, la implementacion del PIESSVTM se convierte en una apuesta de pais, que convoca
a todas las fuerzas Institucionales publicas y privadas y la sociedad civil, con el firme propdsito
de disminuir el alto costos fisico, emocional, social, econdmico y politico que los hechos de
trdnsito que involucran motociclistas, les imponen a las distintas comunidades.
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Las caracteristicas socio-econdmicas y la pluralidad de condiciones de acceso tienen un
efecto directo sobre los vehiculos que se comercializan en cada region, es asi como los
vehiculos de doble traccidbn han sido predominantes en zonas montanosas o las
bicicletas en municipios pequenos y planos. Sin embargo hoy se cuenta con mejores
vias que en el pasado, de mayores especificaciones, con mayor frecuencia en su
mantenimiento y trazados mas rapidos y seguros, por esta razon el criterio de decision
al momento de adquirir un vehiculo ha evolucionado en el pais, siendo el costo y la
facilidad de desplazamiento los atractivos mayores para adquirir una motocicleta en
comparacion con otras alternativas vehiculares.

Las razones para adquirir una motocicleta son diversas, de tal manera que los
motociclistas son uno de los actores de mayor presencia sobre la via, y por lo tanto
requieren su espacio y reconocimiento desde las normas, la infraestructura, el derecho
a la seguridad, la capacitacion, los analisis de costos operacionales y las medidas de
proteccion estatal. De la mano con el incremento del parque automotor de motos viene
aparejado un incremento de las externalidades asociadas a su.rodamiento, entre ellas
su participacion en hechos de transito.

Entre las causas asociadas a la morbimortalidad.de o por los motociclistas, se
encuentran las relacionadas con los comportamientos, actitudes y practicas de distintos
actores de las vias; las condiciones inadécuadas de la infraestructura por donde se
movilizan; el poco uso de elementos .de proteccion pasiva de calidad; vias con
alineamientos viales de disenos geométricos-desactualizados; inadecuada senalizacion
vial, que en ocasiones no corresponde a las caracteristicas operacionales del tramo vial
en aspectos como la velocidad o.la prevencion sobre algin evento, o incluso
incorporando elementos que .causan la pérdida de adherencia de la llanta sobre el
pavimento; entre muchas otras y para mencionar solo las mas relevantes.

La intervencion del Estado en el transito procura ante todo, la proteccion de los derechos
a la vida e integridad personal, a la circulacion y a los bienes, garantias que resultan
conculcadas por efecto de los hechos de transito, en un ambito en que toda persona es
sometida a riesgo, a riesgo por su conducta y por las conductas ajenas. Ese riesgo,
reconocido porla-urisprudencia nacional es de hecho mayor para actores especificos
como quienes transitan en motocicleta. Esa situacion atipica, ese mayor riesgo faculta
al Estado para desarrollar una intervencion mayor en la que se enfaticen las labores
desde. la formacion hasta la coercion o ejercicio de la funcidon sancionatoria. La
existencia de condiciones especiales para la conduccion de motocicleta y vehiculos
similares en el Codigo de Transito y la presencia de una dosis sancionatoria mayor ante
faltas determinadas que involucran a estos actores viales, refleja la preocupacion del
legislador por la exposicion al riesgo de estos en su ejercicio de movilidad y de su
interaccion con otros actores de la via. El incremento de las fatalidades asociadas al uso
de motocicleta, tanto para sus ocupantes como para ocupantes de otros vehiculos y
para peatones genera la necesidad de una mayor atencion, que puede abarcar la
regulacion de aspectos de autoproteccion no necesariamente limitada a las sanciones
por inobservancia.
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Es por ello, y dada la dimension de la problematica de hechos de transito que involucran
motociclistas, ya sea como sujeto activo o pasivo, y teniendo en cuenta que el proceso
para obtener la licencia de conduccion no ha tenido verdaderos niveles de exigencia en
los conocimientos, el Ministerio de Transporte en aras de reducir el riesgo en las vias y
la mortalidad emprendio diversas reformas y preparacion logistica y administrativa, para
regular la nueva forma de expedir las licencias en el pais; entre las que se incluye la
aplicacion efectiva de la prueba de conocimientos, que se incorpord en la Ley 769 de
2002, pero no se practicaba.

Las buenas practicas identificadas, sobre todo en contextos internacionales, sefalan
como experiencias positivas que impactan la afectacion de los motociclistas en‘hechos
de transito las siguientes:

Mejorar la formacion en seguridad vial y en las pruebas:para acceder a una
licencia de conduccion de motocicleta.

Educacion en seguridad vial

Incentivos para la participacion en cursos de seguridad vial

Cursos de seguridad vial para empresas que requieren motociclistas para el
mantenimiento de su negocio.

Evaluacion de medidas de modificacion de normas de diseno de infraestructura
urbana

Mejora de la adherencia de la via

Mejorar la conservacion y el estado de'la‘red vial

Promover actitudes de conduccion segura y control eficaz en todos los municipios
del pais

Todas las anteriores propuestas son.congruentes con el Plan Nacional de Seguridad Vial
(PNSV 2013-2021) el cual se'constituye en la carta de navegacion que orienta y propicia
medidas concertadas, indicativas e integrales en todo el territorio nacional, fomentando
la formulacion e implementacion de politicas y acciones a nivel nacional, regional,
departamental y municipal,.con el objetivo de reducir las victimas fatales y no fatales
por hechos de transito, independiente de la condicion de la victima.

En este sentido, el proceso de ajuste que surtié el PNSV buscé aportar a la politica
nacional en.seguridad vial por medio de un trabajo concertado que involucré y empodero
a la sociedad civil, y en especial a este colectivo vulnerable, los motociclistas, al sector
privado 'y -al publico de las regiones y el sector central del pais, para plasmar una
herramienta de politica contextualizada que diera respuesta a las principales
problematicas generadas por la movilidad insegura.

Es asi como, una de las grandes debilidades encontradas en el desarrollo del
diagnostico del PNSV fue la situacion de los motociclistas, que con una participacion
cada vez mayor en los hechos de transito, evidencian su alta vulnerabilidad en el
sistema de movilidad. Por este motivo, el PNSV incluye diversas estrategias que de
forma integral deberan contrarrestar la tendencia que en hechos viales presenta este
usuario de la via, a través del desarrollo de programas y acciones intersectoriales
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(educacion, salud, cultura, entre otros), e interinstitucionales para optimizar el recurso
humano, financiero y técnico en distintas escalas (nacional, departamental y municipal)
gue permitiran resultados positivos en el corto, mediano y largo plazo.

Por tal razon, los programas y las acciones dirigidas al usuario motociclista en el PNSV
pueden ser evidenciados en los cinco pilares estratégicos que estructuran el Plan que
a su vez estan asociados al Plan Mundial del Decenio de Accion. Asi, en el

todos los programas y sus correspondientes
acciones buscan la optimizacion de la institucionalidad, asegurando el liderazgo y por
ende, el cumplimiento efectivo y eficiente de las funciones asociadas a la seguridad vial
de este actor.

El presenta cinco programas y seis
acciones asociadas a mitigar y a prevenir la afectacion de los motociclistas, que tienen
relacion con aspectos de formacion, como el disefo del programa-de seguimiento y
apoyo de los cursos de reeducacion de los centros de atenciény.la titulaciéon laboral
para los vehiculos de carga urbana, tipo motocicleta. Adicionalmente, este pilar contiene
acciones de informacion y comunicacion dirigidas a colectivos especificos, ya sea por
tipo de usuario o por entornos laborales, permitiendo que el'motociclista reciba acciones
comunicativas especificamente disenadas para él.

Asimismo, el pilar presenta una accion de control, que engloba a todos los usuarios y
busca, de forma coherente con actividades de-informacion y formacion disminuir
comportamientos que atentan contra la seguridad vial, como el no uso de los elementos
de proteccion del motociclista, el exceso de velocidad o la conduccion bajo el influjo del
alcohol o de sustancias psicoactivas.. Por ultimo, en el PNSV se incluyen acciones
relacionadas con la optimizacion en.la expedicion de las licencias de conduccion del
motociclista, asi como las actividades que permiten y promuevan una eficiente
formulacion de planes estratégicos de seguridad vial a nivel empresarial, con énfasis en
las que enrolan motociclistaspara el desarrollo del negocio o los diferentes procesos de
la cadena productiva.

En lo referente al , €l PNSV presenta dos programas
gue tienen relacion. directa con las necesidades de los motociclista, uno de ellos es la
normatividady especificaciones técnicas para la infraestructura, en la cual se contempla
el analisis, evaluacion y eventuales lineamientos de diseno de motovias, asi como las
caracteristicas técnicas de la pintura de senalizacion horizontal antideslizante para las
diferentes carreteras del pais, entre otros.

El otro programa hace referencia a los lineamientos municipales para contar con una
infraestructura segura. Sobre ese particular, se encuentran varias acciones que
promueven la seguridad del motociclista, como son: la modernizacion y ampliacion del
sistema de semaforizacion y del sistema de senalizacion, la intervencion prioritaria en
puntos criticos para hechos viales, y la inclusion de un plan de mantenimiento preventivo
y correctivo de la infraestructura.
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En el se presentan dos programas conectados con la
seguridad del motociclista. El primer programa se refiere a la reglamentacion técnicay
la evaluacion de la conformidad del parque automotor, en particular la accién busca la
armonizacion con la normatividad internacional, su posterior homologacion y creacion
de laboratorios de ensayo y calibraciéon tanto para el vehiculo tipo motocicleta , como
para sus elementos de proteccion.

En cuanto al programa de transporte, se incluye la accion de formular e implementar el

, el cual permitira abordar de manera integral y sistematicas las‘mayores
debilidades encontradas en el transito de con el fin de prevenir, mitigar y.reducirla
accidentalidad del actor motociclista y pasajero y su relacion con los demas actores de
la via.

Finalmente, en el , la
participacion del motociclista se ve reflejada en el programa.de.acompanamiento a
victimas y rehabilitacion e inclusion de personas con discapacidad. Sobre el particular,
el PNSV propone cuatro acciones que permitiran una adecuada atencion y rehabilitacion
de personas lesionadas por esta causa, como Son:_acceso a terapia ocupacional,
programas de educacion y formacion para el trabajo, generacion de oportunidades
laborales y un sistema integral de acompanamiento a.victimas y a familiares.

La profundizacion en el desarrollo de las acciones relacionadas con los programas del
PNSV descritos en precedencia, asi como ‘la-inclusiéon de nuevos programas, son los
componentes fundamentales del “Programa-de Estandares de Servicios y Seguridad Vial
para el Transito de Motociclistas” que se desarrolla en este documento.

Tal como se introdujo anteriormente, la construccion del PIESSVTM, fue posible a partir
de la aplicacion de diferentes momentos metodoldgicos que en principio permitieron
caracterizar con un.importante grado de profundidad la problematica que afecta a este
grupo vulnerable.ya otros actores viales que interactian con ellos en los procesos de
movilidad.

La aplicacion de los diferentes momentos metodologicos requirio la revision de fuentes
documentales, estudios previos y bases de datos cuantitativas cuya combinacién
aproximan al analisis de situacion. La anterior informacion, es triangulada con los
resultados de la aplicacion de metodologias de la investigacion cualitativa como lo son
por una parte: el desarrollo de quince (15) consultas y mesas técnicas con actores claves
de orden institucional sectorial e intersectorial, la empresa privada y la sociedad civil
organizada, todas celebradas en la ciudad de Bogota, a quienes se les aplicd entrevista
semiestructurada; y la realizacion de trabajo de campo local en once (11) ciudades
priorizadas, donde se desarrollaron dos secciones: mesas locales con autoridades de
transito y otros agentes y grupos focales, lo que contaron con la participacion de
aproximadamente 200 usuarios de la motocicleta ya fuera con propoésitos
recreacionales, de transporte propio y del grupo familiar o como medio para el ejercicio
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de su actividad laboral. Toda la informacion recaudada desde el ejercicio cualitativo se
organiza en categorias desde de dos ambitos: (i) entendimiento comin de la
problematica y sus contextos y (ii) definicion de prioridades y consenso en las soluciones,
las cuales posteriormente orientaron el énfasis de los programas que debian ser
desarrollados.

Las citadas mesas de trabajo se desarrollaron bajo el trabajo metodolégico que se
describe a continuacion:

Se realizaron 15 mesas de trabajo con las instituciones.del
orden nacional y distrital en las que participacion de 35 personas, procedentes
de las entidades que se listan en la figura 1.

Organizaciones de la Sociedad Civil Entidades del Gobierno o con Academia

y de la Industria Automotriz funciones publicas
Asociacién de Motociclistas de Senado de la Republica- Universidad Javeriana
Colombia Camara de representantes
Asociacion de Victimas Por La
Vida Por La Via Contra La Ministerio de Transporte Universidad del Valle
Violencia Vial

Asociacion Nacional de

Empresarios de Colombia - ANDI Instituto Nacional de Vias - INVIAS

Ensambladores de motocicletas Ministerio de Educacion Nacional

Inducas Direccion Nacional de Transito y

Transporte de la Policia Nacional
Federacion de comerciantes del
sector automotriz Secretaria de Movilidad de Bogota

Cruz Roja Colombiana - Federacion Colombiana de

Atencion a victimas Municipios -Direccion Nacional Simit
(Sistema Integrado de Informacion
de Multas y Sanciones por
Infracciones de Transito)

Bomberos

Fuente: Elaboracion propia. Observatorio Nacional de Seguridad Vial - ONSV

Asi-mismo; se aplicaron entrevistas semiestructuradas con las que se construyeron las
categorias de analisis para este grupo de trabajo. La estructura del cuestionario aplicado
responde a los pilares de la Década de Accion para la Seguridad Vial propuesta por la
organizacion Mundial de la Salud y que es acogida por el pais a través del Plan Nacional
de Seguridad Vial, y fue la siguiente:

e Los conductores.

e Las conductas de riesgo.

e La Infraestructura.

e Laseguridad de las motocicletas y equipos de proteccion.
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e Los Organismos de Transito.

e La normativa.

e Acciones prioritarias para enfrentar los hechos de transito que afectan a los
motociclistas y responsables de su ejecucion desde la o6ptica de los
participantes.

Para la realizacion del trabajo de campo en
territorios se priorizaron 11 ciudades teniendo en cuenta los siguientes criterios
de priorizacion: (i) Tasa de mortalidad en accidente de transito donde estuvo
involucrada una motocicleta. (ii). Parque automotor de motocicleta. (iii) Voluntad
politica para el analisis y abordaje del tema. En consecuencia, las-ciudades
priorizadas son: Medellin, Monteria, Sincelejo, Cartagena,. Bucaramanga,
Villavicencio, Bogota, Valledupar, Cali, Neiva y el Yopal.

Para las mesas locales se convocd a las autoridades relacionadas con la
tematica y para la consulta con los motociclistas se aplico la técnica de grupos
focales cuyas preguntas orientadoras se relacionaronon las mismas categorias
de analisis de las entrevistas semiestructuradas aplicadas en las mesas
nacionales y locales. Las sesiones de trabajo-estuvieron organizadas de la
siguiente manera:

e Sesion 1. Autoridades de transito de.la ciudad y los municipios aledanos,
Secretaria de Salud, Secretaria de Educacion, Comandantes de la Policia de-
Transito y Transporte y representante territorial del Ministerio de Transporte.

e Sesion 2. Motociclistas: mototaxistas, domiciliarios, motoclubes y miembros
de la sociedad civil.

El analisis situacional con todos.los‘insumos cuantitativos y cualitativos recaudados se
realizo bajo el enfoque de salud publica, utilizando la Triada Ecologica que se centra en
el caracter multicausal de-los hechos de transito y el paradigma de la “Prevencion”, que
implica aplicar herramientas de la epidemiologia, al servicio del analisis de los hechos
de transito, para poder aislar principalmente su estructura de actuacion.
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3.1 Caracterizacion de la situacion de la seguridad vial de los motociclistas

3.1.1 Caracterizacion cuantitatival

Las motocicleta son consideradas uno de los vehiculos mas costo-eficientes en términos
de economia de transporte, dado su bajo consumo de combustible en relacion con otros
vehiculos y el costo de su adquisicion y mantenimiento, que supone un gasto que resulta
inferior comparado con cualquiera de los demas medios de transporte motorizado.

De otra parte, las pueden alcanzar altas velocidades, permiten‘.maniobras de
desplazamiento rapido, pero no ofrecen ninguna proteccion al mataciclista, aspectos
que permiten igualmente caracterizarlas como el mas riesgoso. de los medios de
transporte. Segln cifras del Comité de Ensambladoras de Motos Japonesas, no puede
desconocerse que en el pais, la motocicleta ha ganado.un‘lugar especial entre los
usuarios de los medios de transporte debido a multiples beneficios (Comité de
Ensambladoras de Motos Japonesas, 2013). Entre ellas, se constata la utilizacion de
esta como un elemento de trabajo (21,6%), como.medio.de transporte principal (72,5%),
o como medio de transporte alternativo (4%). Estas cifras son signo del alto impacto
econdmico y social que tiene hoy en dia este tipo.de vehiculo (Comité de Ensambladoras
de Motos Japonesas, 2013).

Entre todos los paises de la region, Colombia ocupa el segundo lugar en la produccion
de motocicletas, después de Brasil."Esta industria se ha posicionado de manera
significativa, de tal manera que. mientras en el ano 2001 se produjeron 53.497
unidades, en el 2013 la cifra ascendid a 620.837 unidades, lo que representa un
incremento cercano al mil por.ciento y en el Gltimo ano el consumo aparente de motos,
contabilizando la produccién local y las importaciones menos las exportaciones se ubico
en 660.849 unidades:

Entre tanto, las_cifras del Registro Unico Nacional de Transito (RUNT) revelan que las
ventas de motocicletas nuevas a diciembre de 2013 se incrementaron en 10% con
respecto al ano inmediatamente anterior, alcanzando las 626.883 unidades
matriculadas. ‘Las cifras del RUNT también revelan que las matriculas de motocicletas
nuevas-en el primer semestre de 2014 ascienden a 320.430 unidades, presentando un
incremento del 6% comparado con el mismo periodo del ano inmediatamente anterior.

El 91% de las motocicletas matriculadas en el 2013 corresponde a un cilindraje inferior
a 180 c.c.; dadas sus caracteristicas técnicas, de servicio y precio son las mas utilizadas
como medio de transporte y de trabajo (mensajeria y domicilios).

1 La caracterizacion presentada en este documento retoma gran parte de la informacién del diagnéstico del Plan
Nacional de Seguridad Vial 2013- 2021 en relacién con los Motociclistas.
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Figura 2. Venta de motocicletas segun la participacion por segmento cilindraje, 2013
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Las ciudades con la mayor proporcién de motos das son Bogota y Medellin, las
cuales se ubican alrededor del 12% cada una ;St os los vehiculos de este tipo en el

pais. \\

Figura 3. Venta de motocicletas segln la pafii i6n por ciudad regién en 2013
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Asi mismo, segln el DANE, para el 2012, el 20,6% de los hogares colombianos poseia
una motocicleta, indicador que aumenta al 23.1% en el 2013, que equivale a decir que
por cada cuatro (4) hogares, en uno (1) se cuenta con este tipo de vehiculos, hecho
significativo en términos de penetracion en la vida cotidiana de la poblacion colombiana.

. . 2011 2012 2013
Tipo de vehiculo
Total(*) % Total(*) % fotal(*) %
carro Total Nacional 1.777 13,9 1.792 13,7 1.784 13,3
particular Cabecera 1.663 16,6 1.678 16,5 1.664 15,6
Resto 114 4,1 114 4 119 4,1
Total Nacional 2.310 18 2.685 20,6 3.105 23,1
Motocicletas Cabecera 1.871 18,7 2.133 20,9 2460 234
Resto 439 15,7 551 19,2 644 22,2

(*) Resultados en miles

Cantidad de Carros y Motos por Cantidad de Carros y Motos por hogar | Cantidad de Carros y Motos por

hogar ECV 2011 ECV 2012 hogar ECV 2013
85,1% 1 Carro 86,9% 1 moto 85,4% 1 Carro 86,9% 1 moto 85,6% 1 Carro 89,5% 1 moto
14,9% Mas de un 10,1% Mas de 1 . 10,1% Mas de 1 14,4% Mas de un  10,5% Mas de 1
14,6% Mas de un carro
carro moto moto carro moto

Fuente: DANE. Encuesta Calidad de Vida - ECV 2011, ECV 2012, ECV 2013. Datos expandidos con
proyecciones de poblacion con base en los resultados del Cens0.2005.

En cuanto a la relacion entre las motos«y:la ocurrencia de hechos de transito, es
indiscutible que en Colombia los motociclistas, tanto conductores como pasajeros?, se
han convertido en el grupo mas vulnerable o principalmente afectado dentro de los
actores de la via.

El Estudio de caracterizacion de les motociclistas colombianos (Corporacion Fondo de
Prevencion Vial - Fundacion Ciudad Humana, 2009), refiere que mas de la mitad de los
motociclistas (59,8%) aprendid.a conducir motocicleta cuando tenia entre 15y 20 anos
de edad y que 15,6% lo aprendié a hacer cuando tenia 14 anos o menos, revelando, por
una parte, la adquisicion ‘de experiencia desde edades tempranas y, por otra, la
exposicion al riesgo al eonducir un vehiculo automotor cuando se tienen esas edades.
Al respecto, 31%.de los motociclistas accidentados tiene entre 15 y 24 anos de edad
(verfigura 10), si-a.esto le sumamos que el 50% de los motociclistas accidentados, como
en el caso-de Bogota, tiene su licencia de conduccion desde hace menos de 2 anos y
25% hace 'menos de 10 meses (Secretaria Distrital de Movilidad, 2014), se concluye
gue.la poca pericia en la conduccion de motocicleta y hacerlo en edades tempranas se
constituye en un mayor factor de riesgo de accidentalidad en estos vehiculos.

En cuanto a los conocimientos adquiridos, se evidencia que, por ejemplo en Bogota, el
39% de los motociclistas aprendieron las normas de transito en el colegio, el 16% en
escuelas de conduccion, y 30% por iniciativa propia. Asimismo, se encontraron
levemente debajo del promedio de conocimiento de las normas de transito (47%), frente

2 Se entendera por pasajero “Toda persona que, sin ser conductor, se encuentra dentro o sobre un vehiculo en el

momento del accidente, o es arrollada mientras esta subiendo o bajando del vehiculo” (Fuente: Glosario. Observatorio

Iberoamericano de Seguridad Vial - OISEVI) Disponible en: http://www.oisevi.org/a/index.php/estadisticas/glosario
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a los conductores de vehiculos motorizados en esta ciudad. (Secretaria de Movilidad de
Bogota, 2009), lo cual indica una necesidad clara de revisar el proceso de formacion de
este actor.

No obstante, no solo este factor, ni los demas mencionados anteriormente, presentan
incidencia en la accidentalidad. De hecho, la cantidad de horas diarias de utilizacion de
la motocicleta muestra un factor alto de exposicion: una quinta parte de motociclistas
(20,9%) conduce entre 5 a 7 horas al dia, otra quinta parte (19%) conduce entre 8 y 10
horas al diay 12,2% de los conductores lo hace mas de 10 horas diarias; es decir mas
de la mitad (52,1%) de los motociclistas en el pais conduce motocicleta entre 5 y.10
horas diarias (Corporacion Fondo de Prevencion Vial - Fundacion Ciudad~Humana,
2009).

Frente a los elementos de proteccion, el informe “Cascos para motociclistas: revision
institucional, legal, de mercado y técnica sobre su seguridad” revelaque cerca de 40%
de los motociclistas fallecidos en hechos de transito presentd trauma craneoencefalico.
Asimismo muestra que mas de 95% de los motociclistas usaba casco al momento del
evento. Aunque el informe no menciono si el casco se llevaba abrochado o no, deja ver
gue “los cascos que estan disponibles en el mercado,-en 'su mayoria, no ofrecen los
niveles de seguridad solicitados en la norma” (Corporacién Fondo de Prevencion Vial,
2014).

Los elementos anteriormente mencionados permiten caracterizar algunos de los hechos
usuales en la poblacion motociclista frente al factor humano. Sin embargo, es claro que
los hechos en que este actor participa no son atribuibles Unicamente a sus
comportamientos, dado que los demas-actores de la via contribuyen a su situacion de
seguridad en el pais.

Particularmente, en los u(ltimos anos, Colombia ha presentado una tendencia al
aumento en la participacion porcentual de mortalidad y morbilidad por hechos de
transito para el usuario motociclista y el usuario peatén, con un peso del 61% del total
de fallecimientos por hechos asociados al transito como actores de la via entre 2005 al
2013. En particular;las muertes en hechos de transito en el periodo analizado cobraron
la vida de 15.257 conductores de motocicletas y 3.626 pasajeros de las mismas, lo
cual representa. el 30% del total de fallecimientos. En ese aspecto, el usuario
motociclista.presenta un incremento en muertes asociadas con el transito, desde el ano
2005, presentando un pico en el ano 2012 con 38% de peso en las lesiones fatales de
eseano |(ver Figura 4). Es relevante senalar que los pasajeros de motocicleta tienen
practicamente el mismo porcentaje de decesos que los conductores, lo que muestra la
enorme vulnerabilidad de esta condicion.
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2.000
g 1.500
®
8 1.000
500
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Pasajero Moto 321 370 387 438 489 439 452 254
Motociclista 987 1279 1449 1666  1.818 1794 1948 2327

Fuente: elaboracion Ministerio de Transporte con base en los datos de Instituto Nacional-de Medicina
Legal y Ciencias Forenses, base SIRDEC.

De otro lado, en la figura 5 se registra la distribucion de las muertes en accidente de
transito para el periodo 2005 -2013 segln tipo de accidente-y condicion de la victima.
La mayor incidencia de muertes en accidente en la~candicion de motociclista se
presenta en choques con otro vehiculo, en un 42% de.los c¢asos. En un 13% de los casos
se da por choque con objeto fijo (sardineles, postes, otros vehiculos estacionados, etc.)
y en un 7% por volcamiento. Lo anterior, indica)la_necesidad de inspeccionar las
condiciones de la infraestructura por la cual.se.moviliza este usuario, dado que
condiciones de baja luminosidad, estado. ‘inadecuado del pavimento, entre otros
aspectos, pueden ser causantes de este~20% de los hechos. Asimismo, se hace
necesario revisar los requisitos exigidos alos-conductores de motocicleta para certificar
su pericia en la operacion de este. tipo."de vehiculos, caracterizados por una baja
estabilidad y una dependencia de la habilidad del conductor para su correcta operacion.

10.000
9.000
8.000
7.000
6.000
5.000
4.000
3.000
2.000
1.000

Casos

Caida de Caida de Choque con Choque con
vehiculo a que ¢ otro Volcamiento Otros
ocupante L objeto fijo N
precipicio vehiculo
Motociclista 0 149 2.782 8.661 1.437 13 2.216

Pasajero - Moto 733 25 483 1.886 131 1 401

Sin
informacién

Nota: p: La informacion del ano 2013 tiene caracter Informacion preliminar sujeta a cambios por
actualizacion. Fecha de corte 31 de diciembre de 2013. Fecha de consulta a la base de datos SIRDEC:
Enero 16 de 2014.

Fuente: elaboracion Ministerio de Transporte con base en los datos de Instituto Nacional de Medicina
Legal y Ciencias Forenses, base SIRDEC.
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El cuadro 2 lista las victimas fatales por hechos de transito en Colombia, segun clase de
vehiculo en el que se movilizaba la victima y el tipo de accidente. La informacién
registrada, sin incluir los peatones, ubica nuevamente a los motociclistas (conductores
y pasajeros), seguido de los ciclistas (conductores y pasajeros) como las victimas fatales
mas frecuentes. Como ya se mencion0, este tipo de vehiculos se caracteriza por su
inestabilidad y la exigencia de pericia para su conduccion, situacion que se ve reforzada
por la interaccion con otros actores de la via.

Cuadro 2. Distribuciéon Muertes en accidente de transito seglin clase de vehiculo en €l gye 8¢
movilizaba la victima y tipo de accidente. Colombia, 2005 -2013p (acumulado)

Ambulancia 0 3 6 25 13 0 4 51
Automovil (Incluye Taxis) 54 147 681 1:5670 395 19 197 3.063
Avion, Avioneta, Helicoptero 0 0 10 0 0 57 0 67
Bicicleta 30 21 213 2,728 168 1 190 3.351
Bus / Buseta 280 277 171 540 411 5 75 1.759
Camién / Camién furgén 100 68 95 249 231 11 49 803
Camioneta / Campero 245 220 248 452 543 10 71 1.789
Microbus 38 16 28 90 28 0 3 203
Motocicleta o motocarro 733 174 3.265 10.547 1568 14 2.617 18.918
Tractor / Maquinaria 37 11 5 21 68 0 11 153
Vehiculo articulado 13 13 12 52 69 0 7 166
Vehiculo de traqcién animal / 5 1 8 42 10 0 5 65
Semoviente
Vehiculo de transporte masivo 8 4 7 20 31 1 1 72
Vehiculos acuaticos con motor 0 0 5 19 1 4 2 31
Volqueta 42 19 9 16 51 2 7 146
Sin informacién 69 26 102 155 55 0 4361 4.768

Nota: p: La.informacion del ano 2013 tiene caracter Informacion preliminar sujeta a cambios por
actualizacion. Fecha de corte 31 de diciembre de 2013. Fecha de consulta a la base de datos SIRDEC:
Enero 16 de 2014.

Se excluyen 15.765 casos que correspondientes a peatones para los cuales la variable tipo de vehiculo
no aplica.

Fuente: elaboracion Ministerio de Transporte con base en los datos de Instituto Nacional de Medicina
Legal y Ciencias Forenses, base SIRDEC.

Al realizar el analisis por condicion de la victima, seglin grupos etarios, se evidencian
varias tendencias. En el caso de los motociclistas, se observa en la figura 6 que tanto
en conductores como en pasajeros, las lesiones fatales se concentran en la poblacion
entre los 20 y los 29 anos y alcanzan, para el periodo de analisis 2005-2013p, el 80%
del total de muertes en motociclistas. De hecho este rango etario tiene un peso en el
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total de lesiones fatales de 24%. Merece la pena senalar que durante el periodo
analizado 149 ninos y ninas menores de 10 anos fallecieron como pasajeros de
motocicleta, a pesar de que la Ley prohibe expresamente la circulacion de este grupo
poblacional en motocicletas.

3.500
3.000
2.500

2.000

Casos

1.500

1.000

500

(00- (05- (10- (15- (18- (20- (25- (30- (35-
04) 09) 14) 17) 19) 24) 29) 34) 39)

2005-2013p Motociclista 0 0 51 574 842 3265 3.139 2275 1.627
2005-2013p Pasajero Moto 84 63 142 328 284 723 555 365 283

Nota: p: La informacion del ano 2013 tiene caracter Informacion preliminar sujeta a cambios por
actualizacion. Fecha de corte 31 de diciembre de 2013. Fecha de consulta a la base de datos SIRDEC:
Enero 16 de 2014.

Fuente: elaboracion Ministerio de Transporte con base en los datos de Instituto Nacional de Medicina
Legal y Ciencias Forenses, base SIRDEC.

En los hechos asociados al transito en que el motociclista ha estado involucrado, un
factor determinante ‘ha-sido el crecimiento del parque automotor de motocicletas, que
para inicios del ano 2014 ya era muy superior al parque de automoéviles, con un total de
vehiculos matriculados de 5'546.039 en motocicletas y 3'807.632 en automoviles (sin
incluir buses; taxis y camiones, entre otros), (RUNT, Agosto de 2014).

Al _analizar el comportamiento de las defunciones frente a la tasa por cada cien mil
habitantes y la tasa por cada diez mil motocicletas, es indudable el dispar
comportamiento de estos dos indicadores, dado que la primera tasa presenta una
tendencia al alza constante debido al alto nUmero de motociclistas fallecidos. Mientras
la tasa que considera el parque automotor de motocicletas tiende a la baja, explicada
en gran parte por el importante aumento del pargue automotor de motocicletas. Sin
embargo es importante el crecimiento que este Ultimo indicador registra en el ano 2012
y que casi iguala al comportamiento de la tasa por cada cien mil habitantes (Ver figura
7)
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Fuente: elaboracién Ministerio de Transporte con base en los datos de Instituto Nacional de Medicina
Legal y Ciencias Forenses, base SIRDEC. (Enero 2014) y base de datos RUNT,2014:

Respecto a las victimas no fatales, en Colombia se encuentran mayoritariamente
involucrados en lesiones el usuario motociclista y el usuario peatdon, con un peso del
55% del total de lesiones por hechos asociados al transito.como actores de la via entre
2005 al 2013. En particular, los peatones muestran.una:leve disminucién en las cifras
de mortalidad asociadas con hechos de transito en el periodo 2005-2013. Los hechos
de transito, en el periodo analizado, lesionaron‘a 114.365 motociclistas, representando
el 32% del total de heridos, con una tendencia creciente en cada ano. (Ver Figura 8).

; Peaton J
éasajero Moto
& Ciclista
ENinformacion
%‘ i i - i
. Sin L Pa_sgjero Ciclista Conductor Pasajero Pasajero Peaton Motociclista
informacion  Bicicleta Moto
m 2005 3.031 272 3.449 2.014 3.362 6.803 9.728 9.012
m 2006 3.165 237 3.067 1.822 4.041 6.079 9.641 10.691
u 2007 5.958 257 2.891 1.973 4.768 6.322 9.705 12.835
©2008 5.513 218 2.543 1.883 5.277 6.111 10.109 14.206
m 2009 471 359 2.003 3.848 4776 6.356 8.572 12.774
=2010 973 175 2.175 2.780 4.567 6.151 9.534 12.954
u2011 1.006 154 2.184 3.253 4.593 6.357 9.756 13.502
m2012 570 141 1.990 3.506 4.730 5.764 9.093 13.628
w2013 5 125 2.099 1.468 5.104 4.901 8.651 14.763

Nota: p: Informacion preliminar sujeta a cambios por actualizacion. Fecha de corte 31 de diciembre de
2013. Fecha de consulta a la base de datos SIRDEC: Enero 16 de 2014.

Fuente: elaboracién Ministerio de Transporte con base en los datos de Instituto Nacional de Medicina
Legal y Ciencias Forenses, base SIRDEC. (Enero 2014).
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Como se observa en la figura 9, durante el periodo de analisis, con excepcion del ano
2009, en el que con respecto al ano 2008, se registra una reduccion en los lesionados
tanto peatones como motociclistas (conductores y pasajeros) es de anotar que la
variacion de los lesionados que se movilizaban en motocicleta (conductores y pasajeros)
para el periodo 2005 -2012 registra en promedio un incremento equivalente al 45%.
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-10,0%

-15,0%

-20,0%
° 2006-2005 2007-2006 20082007 2009-2008 20102009 2011-2010 2012-2011

= Pasajero Moto 20,2% 18,0% 10,7% -9,5% -4,4% 0,6% 3,0%

Peaton -0,9% 0,7% 4,2% -15,2% 11,2% 2,3% -6,8%

Motociclista 18,6% 20,1% 10,7% -10,1% 1,4% 4,2% 0,9%

Nota: p: Informacion preliminar sujeta a cambios por actualizacion. Fecha de corte 31 de diciembre de
2013. Fecha de consulta a la base/dedatos SIRDEC: Enero 16 de 2014.

Fuente: elaboracion Ministerio de;Transporte con base en los datos de Instituto Nacional de Medicina
Legal y Ciencias Forenses, base SIRDEC. (Enero 2014).

En cuanto a los grupos etarios, llama la atencion la alta morbilidad en menores de 14
anos como peatones'y la cifra preocupante de 2.723 pasajeros de motocicleta
lesionados durante el periodo de analisis con edades inferiores a los 10 anos; asi como
el incremento subito del rango de 20-24 anos como victimas de lesiones causadas por
motocicletas. y su importante reduccion en el rango de los 45 a 49 anos. (Ver figura 10
y figura.1.1).
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Figura 10. Distribucién seglin grupo de edad (grupos etarios de 00 a 44 anos) de las Lesiones
en hechos de transito en Motociclistas (Conductores y Pasajeros) y Peatones. Colombia, 2005 -
2013p (anual)
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2005-2013p Peat6n 3.938 7.924 6.369 3.483 2498 6.288 5.751 5169 5.214 5554
©2005-2013p Motociclista 0 0 365 3.622 6.146 25476 24.548 17.796 12.734 9.688
2005-2013p Pasajero Moto  1.149 1574 2.060 3.096 2.824 7.777 6.373 4.470 3.456 2.899

Nota: p: Informacion preliminar sujeta a cambios por actualizacion. Fecha de. corte 31 de diciembre de
2013. Fecha de consulta a la base de datos SIRDEC: Enero 16 de 2014.

Fuente: elaboracién Ministerio de Transporte con base en los datos.de Instituto Nacional de Medicina
Legal y Ciencias Forenses, base SIRDEC. (Enero 2014).

Figura 11. Distribucion segin grupo de edad (grupof &txjos 'de 45 a 80 afios y mas) de las
Lesiones en hechos de transito en Motociclistas (8Qnductores y Pasajeros) y Peatones.
Colombia, 2005 -2013p (anual)
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on
2005-2013p Peatén 5.549 5.601 4911 4.157 3.870 3.484 2.692 2.242 95
12005-2013p Motociclista 6.270 3.791 2.055 1.022 478 197 61 23 93
2005-2013p Pasajero Moto  2.199 1.522 893 447 241 124 51 28 35

Nota:. p: Informacion preliminar sujeta a cambios por actualizacion. Fecha de corte 31 de diciembre de
2013. Fecha de consulta a la base de datos SIRDEC: Enero 16 de 2014. Fuente: elaboracion Ministerio
de Transporte con base en los datos de Instituto Nacional de Medicina Legal y Ciencias Forenses, base
SIRDEC. (Enero 2014).

La distribucion de las muertes en accidente de transito seglin condicion de la victima,
para los cinco departamentos con mayor nimero de casos registrados durante el
periodo 2005 - 2013 se registra en la figura 12. A nivel departamental, las victimas
mortales que involucran motociclistas, presentan una concentracion de hechos en la
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region de Antioquia, Bogota y Valle del Cauca. En la condicién de peaton, se presentan
una intensidad similar al del motociclista, en Antioquia y Valle del Cauca, disminuyendo
la participacion de Bogota.
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2.500
a 2.000
§ 1.500
1.000
500
0 . . . Sin
Peatén Motociclist  Pasajero - Pasajero Conductor Ciclista Pa_s_ajero " informacio
a Moto Bicicleta n
H Antioquia 2.493 2.307 537 650 376 336 6 660
H Bogota D.C. 2.664 875 171 398 176 390 16 199
E Cundinamarca 1.107 775 173 812 434 319 12 414
Santander 690 976 220 382 207 122 5 157
m Valle del Cauca 2.167 2.308 490 655 523 755 24 157

Nota: p: Informacion preliminar sujeta a cambios por actualizacion. Fecha de corte 31 de diciembre de
2013. Fecha de consulta a la base de datos SIRDEC: Enero 16'de 2014. Fuente: elaboracién Ministerio
de Transporte con base en los datos de Instituto Nacional de.Medicina Legal y Ciencias Forenses, base
SIRDEC. (Enero 2014).

Finalmente, merece la pena senalar que para el periodo de analisis los motociclistas
estuvieron involucrados en el atropellorde 37.765 peatones, causando lesiones fatales
a 4.171, cifra que representa el 26% del.total de atropellos con resultados fatales (1 de
cada 4). Los casos de peatones atropellados por motociclistas en cada uno de los anos
analizados se ilustran en la figura 13.
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2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013p
Peatones Lesionados| 3.208 | 3.660 | 3.966 | 4.657 | 3.419 | 3.880 | 4.173 | 4.023 | 2.608
Peatones Muertos 348 379 399 451 477 462 505 581 569

Nota: p: Informacion preliminar sujeta a cambios por actualizaciéon. Fecha de corte 31 de diciembre de
2013. Fecha de consulta a la base de datos SIRDEC: Enero 16 de 2014.

Fuente: elaboracion Ministerio de Transporte con base en los datos de Instituto Nacional de Medicina
Legal y Ciencias Forenses.
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3.1.2. Caracterizacion cualitativa

En este apartado se presentan los principales hallazgos derivados de la aplicacion de
las técnicas cualitativas utilizadas en la metodologia. Tal como se describié en la seccion
2, los principales hallazgos derivados del trabajo de campo, y de la percepcion de los
diferentes actores y agentes que participaron se analizaron y agruparon en categorias
orientadas por el Modelo Ecol6gico muy utilizado para el analisis de problemas de salud
y que se relacionan con los factores que residen en el Huésped, en este caso el
conductor y pasajero de Motocicletas; el Medio Ambiente, en relacion con las vias; y el
Agente representado por el vehiculo y los implementos para la proteccion pasiva, bajo
el entendido que entre ellos también pueden establecerse multiples interacciones

Segln Paullete (2010) el concepto de la triada ecoldgica se puede definir de'la siguiente
manera: si decidimos colocar en el centro del triangulo los hechos de transito, la
motorizacion es el gran agente que permite el problema, de no existir.vehiculo alguno
no se presentaria este tipo de hechos. El ser humano es quien.recibe la afectacion de
su salud como tal y posibilita que la transmisién a otras personas;.ya que de no existir
esta trasmision no habrian hechos viales; y por ultimo, los.seres-humanos vivimos en un
medio ambiente dado, que permite la trasmision-de ‘la.afectacion a la salud. Si
eliminasemos los factores en medio ambiente no ocurririan hechos de transito.

Asi mismo es importante senalar que al analizar.el motociclista como huésped, se debe
de tener en cuenta que este actor vial en la.cotidianidad se ve representado por varios
grupos de acuerdo al uso dado a la motocicleta cada uno con riesgos inherente a las
caracteristicas de su transporte, entre.este grupo se encuentran los motociclistas que
usan la motocicleta como transporte particular, domiciliarios, mensajeros
transportados en Motocicleta, motociclistas cuyo uso de la motocicleta es con fines
recreativos, entre otros.

» . =

Agente Medio

Fuente: Elaboracién Observatorio Nacional de Seguridad Vial - ONSV / Ministerio de Transporte

7

/

A partir del analisis cualitativo fue posible establecer las problematicas identificadas por
los diferentes actores en relacion con cada uno de los elementos de la triada ecologica,
algunas de esas problematicas se presentan en la figura 15:
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Figura 15. Probleméticas identificadas seglin elemento de |a triada ecolégica de la siniestralidad

vial de motociclistas

/°Escasa formacion de los conductore}
para la adquisicion de habilidades y
destrezas para la conduccion de este
tipo de vehiculos.

*Consecucion de la licencia de
conduccion de manera fraudulenta.

*Pobre 0 nula percepcion del riesgo
que implica la conduccion de
motocicletas.

*Proclividad a la conduccion temeraria
por la versatilidad que ofrece este tipo
de vehiculos.

*Inadecuada

valoracion de las

normatividad existentes, la cual se
ocupa de restringir y castigar, obviando

sus funciones p

dag

gicas.

Fuente: Elaboracion Observatorio Nacional de Seguridad

(Subvaloracién de los elementos (D
proteccion pasiva, los cuales se
observan como el medio de evita la
sancion y no como la forma de
disminuir el riesgo de lesiones graves.
*Limitado  conocimiento de  los
elementos de proteccion pasiva, de los
cuales solo son  ampliamente
difundidos el casco y el chaleco, pero
se apropia el uso de trajes,
protectores, medios que incrementan
la visibilizarfan, entre otros.

*Uso generalizado de elementos de
proteccion pasiva, en especial el
casco, que no cumple estandares
internacionales de calidad y seguridad.

Las Motocicletas y los
elementos de proteccion

pasiva (El Agente)

Asi mismo, el analisis cualitativo permitio %er las diferentes interrelaciones que
se presentan en el modelo ecoldgico de la siniestralidad vial de motociclistas, dichas
interrelaciones se presentan en la figur

Figura 16. Interrelaciones identi
siniestralidad vial de motociclistas

/:lnsuficiencia en el control ejercido\
por los organismos responsables,
frente a la movilidad insegura de
todos los actores, incluidos los
motociclistas.

*Sobrevaloracion ~ social de la
responsabilidad de los motociclistas
y la adopcion de practicas de
conduccion insegura.

*Poco uso de instrumentos de
proteccion pasiva como el casco, por

imaginarios relacionados con la
imagen o0 la transmision de
enfermedades.

-}

('Desaaualizacic’)n de las normas\
técnicas.
*Necesidad de actualizacion y
estandarizacion de normatividad
relacionada

(Baja seguridad juridica, por el establecimiento (b

Las Motocicletas y los
elementos de

proteccion pasiva (El
Agente)

Fuente: Elaboracion Observatorio Nacional de Seguridad Vial - ONSV / Ministerio de Transporte

Infraestructuray Medio
Ambiente (El Medio)

[’La obligatoriedad de transitar por la\
derecha, en sitios de transito pesado,
incrementa el riesgo de hechos de
transito, ya que para los vehiculos de
gran volumen, las motocicletas pasan

desapercibidas.
*la pintura utilizada para la
sefializacion ~ horizontal, no es

antideslizante y aumenta los riesgos
de choque y caidas, en especial en
dias lluviosos.

*En un importante nimero de tramos
se encuentran obstaculos a la
conduccion ~ segura  de  los
motociclistas, que aumentan la
gravedad de los hechos como son los
rieles, arboles, entre otros.

Infraestructuray Medio

Ambiente (ElMedio)

WV/ Ministerio de Transporte

vQQegﬁn elemento de la triada ecolégica de la
))

prohibiciones de caracter permanente por parte
de las autoridades locales, en contra de lo
establecido en la normativa nacional.

«Las vias se encuentran pensadas y disefiadas
seglin las necesidades de los automéviles, que
de los motociclistas.

«Falta de camparias de informacién, educacion y
comunicacion en todos los asuntos relacionados
con la seguridad vial para motociclistas y deméas
actores de la via.

«Mejorar la cualificacion de los profesores de los
Centros de Ensefianza de Automocion (CEAs), en
cuanto a las mejores técnicas de conduccion.
*Poca capacidad de respuesta institucional
oportuna y de los mecanismos de socorro, ante la
ocurrencia de hechos de trénsito que involucra a
motociclistas.

« Deficiencia del transporte publico que obliga a
recurrir a este tipo de vehiculos para solucionar
los problemas individuales de la movilidad.

«Ausencia de espacios ltdicos y pistas para que
los motociclistas desarrollen competencias y

deportes que incluyen estos medios.
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Huésped

Interrelacion 1:

Interrelacion 2:
- Educacion »
- Legislacion y control A C Educaciony control
/ 8

—
&) o

Medio

Interrelacion 3:
- Legislacion y control

Fuente: Elaboracién Observatorio Nacional de Seguridad Vial - ONSV / Ministerio de Transporte

3.2 Vision del programa

A 2021 los muertos y lesionados en. hechos de transito que involucran a todos los
actores de la via y de manera especial a los motociclistas se habran reducido como
minimo en un 27%, como producto del establecimiento de los mecanismos, programas,
acciones, procesos y procedimientos necesarios para el mejoramiento de las
condiciones de seguridad-en la movilidad de este colectivo especialmente vulnerable y
de los otros actores viales que interactian con estos.

Alcance del programa

Los lineamientos. definidos desde este programa involucran al Ministerio de Transporte
como ente rector y a los demas agentes sectoriales e intersectoriales, publicos, privados
y de la.sociedad civil relacionados con la preservacion del derecho a la vida, la integridad
personaly la movilidad en condiciones de seguridad.

3.3 Objetivos del programa
3.3.1 Objetivo General
Definir los criterios minimos aceptables en el comportamiento esperado y deseado

desde las instituciones, en el factor humano, la infraestructura, los vehiculos y los
sistemas de respuesta y atencion a victimas, que se deben convertir en guia para
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garantizar la seguridad vial de los motociclistas y de otros usuarios de la via que se
encuentren en interaccion con estos actores.

3.3.2 Especificos

Gestionar la articulacion y el trabajo coordinado entre el Ministerio de Transporte
y los distintos agentes sectoriales e intersectoriales, publicos y privados, para la
implementacion de politicas publicas orientadas hacia el mejoramiento de la
seguridad vial para el transito de motocicletas y los actores viales que
interactdan con ellos.

Desarrollar procesos normativos, pedagoégicos, participativos y de vigilancia'y
control orientados a la transformacion de los comportamientos;-actitudes y
practicas de riesgo que afectan la movilidad segura de los motociclistas o de
otros actores viales que interactian con estos.

Implementar procesos de revisidbn, mejoramiento y. actualizacion de las
condiciones de la infraestructura vial, de los elementos de proteccion pasiva y de
las condiciones vehiculares favorables a la preservacion de'la vida y la integridad
personal de los motociclistas.

Promover el desarrollo de protocolos especificos.y sistemas de respuesta
especializados, para la atencién prehospitalaria; hospitalaria, poshospitalaria y
de rehabilitacion de hechos de transito en los.que se encuentran involucrados
los motociclistas.

3.3.3 Transversales

Disenar e implementar sistemas.de seguimiento al comportamiento de los
hechos de transito que involucran a los motociclistas, asi como la realizacion de
estudios e investigaciones orientadas a la profundizacion en el conocimiento de
los usos de la motocicleta'y a los factores asociados a su empleo en Colombia y
a su riesgo de verse involucrados en hechos de transito.

Contribuir a la creacion de espacios con participacion multilateral de diferentes
actores sociales, para la construccion participativa de las intervenciones
orientadasra.mejorar sus condiciones de seguridad en las vias

Establecer mecanismos de monitoreo, seguimiento y evaluacion a los resultados
de la- implementacion del Programa Integral de Estandares de Servicio y
Seguridad Vial para el Transito de Motocicleta
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3.4

Prevencion de accidente

Prevencion de accidente

on de la

onservacion

(¢

T uso de

Lineamientos del programa

HUESPED/
MOTOCICLISTA/ACOMPA
NANTE

Evaluacion y ajustes a los
estandares de centros de
ensenanzas de Motociclistas y
las pruebas teérico préacticas
Motociclistas/Promociéon  de
las agremiaciones

Programas de educacion en
uso de dispositivos de
prevencion, pasivos - activos

Programas de educacion en
dispositivos de

' prevencion, pasivos - activos

1.
Interrelacione
s

Ajustes o a los
programas de
control del
cumplimiento
de las normas
de transito y
convivencia
en lavia

Programas de
control de uso
de
dispositivos
de
prevencion,
pasivos -
activos

Programas de
control al
acceso a
Motociclistas
a los
programas de
educacion

AGENTE/
MOTOCICLETA

Cumplimiento de las
normas técnicas
para motociclistas,
revision del proceso
de homologacion

Medidas de control
de la velocidad de
las motocicleta

Programas de
educacion en primer
respondiente en AT

2.
Interrelaciones

Control del
transito de
vehiculos
homologados,
con las

especificaciones
técnicas para el
pais. (Control a
modificaciones)

Programas de

control de
velocidad de
motocicleta

s/motociclistas

MEDIO/ AMBIENTE -
INFRAESTRUCTURA

Espacios para
motocicleta s (revision
del codigo nacional de
transito y su posicion
conforme los
motociclistas en la
via)

Barreras viales
(aplicables como
mecanismos de
barrera para
motociclistas

Estrategias para
Mejorar el pronto

acceso al rescate

Fuente: Elaboracién Observatorio Nacional de Seguridad Vial - ONSV / Ministerio de Transporte
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3. Interrelaciones

Control del transito de
motocicleta s seglin las
modificaciones del cédigo
de transito

Control del transito de
motociclistas y pasajeros en
todas las vias (en lo posibles
con adecuaciones,
climatica, higiénica), control
del tamano de los objetos
transportado en Motos

HUESPED/ MOTOCICLISTAS -
ACOMPANANTE

Evaluacion de los programas de
capacitacion, ajustes y
replanteamientos

Promocion del uso de cascos
homologados/costos que
faciliten el acceso para
motociclistas y acompanante

Evaluacion al acceso a la

atencion medica



A partir de los anteriores insumos se pueden describir las acciones orientadoras del
programas en tres lineas estratégicas: 1. Educacion, 2. Control y 3.Regulacion, las que
operativamente deben interrelacionarse con los pilares de la seguridad vial para la
poblacion objetivo del programa. La figura 18 presenta las acciones orientativas del
programa a partir de la triada ecologica.

Interrelacion 1. Interrelacion 2.

1 Educacion 1 Educacion

Mejora de los estandares para Las contempladas en la interrelacion
ensefianza, programas de seguridad 1 con énfasis en el comportamiento
vial constantes, educacion en primer en la via y las normas de convivencia
respondiente \ ciudadana,

2_Legiskacion 2_Control

La viay el motociclistas, CNT carril ! Transito seglin las adecuaciones al
derecho) Codigo Nacional de Trénsitoy las

3. Control \ reglamentaciones para el usos de
Cumplimiento de normas de trénsito ' elementos de seguridad pasiva.

y acceso 0 asistencia a programas

de educaciony reeducacion.

4. Promocion para la conformacion o
fortalecimiento de las agremiaciones
de usuarios de la motocicleta.

Interrelacion 3.

1 Legislacion

Homologacion, velocidad en motocicletas, trénsito en la via, elementos de proteccion, retencion en
la via, vias para la seguridad del motociclista.

2_Control

Adopcion de lo establecido por la legislaciony monitoreo de su cumplimiento.

Fuente: Elaboracion Observatorio.Nacional de Seguridad Vial - ONSV / Ministerio de Transporte
3.5 Descripcion de las Etapas del programa

En concordancia con el PNSV y su organizacion por pilares prioritarios, segun lo
establecido _por la OMS en la “Década de accion para la seguridad vial”, y los resultados
de_los procesos de discusion y concertacion en los ejercicios realizados en las mesas
nacionales y territoriales; el presente Programa Integral de Estandares, es un
instrumento orientador para la planeacion de acciones desde las autoridades
gubernamentales, autoridades de transito y transporte y en general todos los actores
relacionados con la seguridad vial, quienes deben apropiar y aplicar las acciones
requeridas para garantizar el transito y la interrelacion segura de los motociclistas, con
otros actores viales, la motocicleta y las vias.

Para facilitar el uso del programa, se disen6 un Plan Operativo que senala las acciones
para el logro de cada objetivo de acuerdo con las lineas operativas del PNSV, a saber:
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1) Gestion institucional

2) Factor humano

3) Infraestructura y vehiculos seguros
4) Atencion y Rehabilitacion a victimas,

Los cuales a su vez se corresponden con los tres componentes del modelo
conceptual trabajado y las interrelaciones identificadas:

a. HUESPED/ MOTOCICLISTAS - ACOMPANANTE
b. AGENTE/ MOTOCICLETA
c. MEDIO/ AMBIENTE - INFRAESTRUCTURA

3.5.1 Sensibilizacion

La fase de sensibilizacion consiste en dar a conocer las lineas basicas del programa a
la poblacién objeto, asi como las buenas practicas que han mostrado contribuir con la
prevencion y promocion de la seguridad vial de los motociclistas; asi como a la mejora
de la interaccion con los demas actores de la via.

Las acciones de sensibilizacion estan dirigidas a brindar.informacion de manera directa
y personalizada a los actores y posibles beneficiarios sebre los servicios y oportunidades
brindados por el programa, asi como los mecanismos de acceso o0 uso de los mismos,
procurando generar el mayor interés sobre el programa. Hara uso de mecanismos
puntuales como talleres, reuniones y charlas, seleccionadas de acuerdo con las
caracteristicas de la poblacion objetivo.

3.5.2 Informacion y difusion

La difusion del programa debe seguir un proceso ordenado en sus contenidos, tiempos
y formas; asi como utilizar diferentes medios de informacion para asegurar que los
mensajes clave sobre éste lleguen de forma gradual a los diferentes actores
involucrados y en particulara los usuarios de motocicleta.

Los resultados esperados de esta fase son:

Los actores y en particular la poblacion objetivo (usuarios de motocicletas) del
programa reciben informacion sobre el programa, su contenido, objetivos,
resultados esperados y financiamiento, en forma visual y escrita.

Los actores y la poblacion objetivo (usuarios de motocicletas) se familiarizan con
el esquema organizativo, los mecanismos para la ejecucion, los procedimientos
administrativos, roles de usuarios y actores, establecidos por el programa

La generacion y presentacion de propuestas para la demanda del programa, de
parte de los grupos usuarios de motocicletas da inicio.

La comunicacion directa y permanente del programa hacia los usuarios de
motocicletas y organizaciones oferentes de servicios.
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3.5.3 Adhesion al programa

En esta fase del programa se incluye la trasferencia de decisiones a los actores
involucrados para la implementacion y la sostenibilidad de las acciones y servicios
autofinanciables o que puedan seguir recibiendo recursos publicos para su
continuacion. También permitira identificar nuevas iniciativas para desarrollar la
capacidad de autogestion de los actores involucrados y la poblacion objetivo y la
difusion de sus experiencias hacia otras poblaciones que puedan requerirlas.

3.5.4 Ejecucion del programa

En esta etapa se describen en forma detallada y cronolégicamente todas las
actividades del programa, incluidas las inversiones requeridas y se“da.inicio a la
prestacion de los servicios a los actores y en especial a la poblacion objetivo
(usuarios de motocicleta) en su maxima cobertura. La ejecucion del programa se
acoge a los lineamientos definidos desde el Plan Operativo.

Finalmente, es importante senalar que este plan operativo apunta a alcanzar la meta
general planteada de disminuir en un 27% la mortalidad-en hechos de transito donde
estuvo involucrado una Motocicleta. Teniendo en cuenta que el diagnostico de la
siniestralidad del presente programa establecio que durante el periodo 2005 a 2012 en
el pais ocurrieron en promedio 1.658 defunciones.de motociclistas por ano (linea de
base), se espera una reduccion anual a partir de'la implementacion del programa del
4,5%, de las defunciones en cada ano, para.una reduccion a 1.209 lesiones fatales de
motociclistas en el ano 2021. Igual porcentaje de descenso por ano se espera en los
lesionados.
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3.6

Pilar

Gesti6n institucional

Plan Operativo

Objetivo General del Programa

Meta

Indicador

Objetivo especifico

Gestionar la articulacion y el trabajo
coordinado entre el Ministerio de
Transporte y los distintos agentes
sectoriales e intersectoriales,

publicos y privados, para la
implementacion de politicas
plblicas orientadas hacia el

mejoramiento de la seguridad vial
para el transito de motocicletas y los
actores viales que interactian con
ellos.

Definir los criterios minimos aceptables en el comportamiento esperado y deseado desde las Instituciones, el factor humano, la infraestructura, los vehiculos y los
sistemas de respuesta y atencion a victimas, que se debe convertir en guia, para garantizar la seguridad vial de los motociclistas y de otros usuarios de la via que se

encuentren en interaccion con estos actores,

A 2021 los muertos y lesionados en hechos de transito que involucran a motociclistas se habra reducide como minimo en un 27%, como producto del establecimiento
de los mecanismos, programas, acciones, procesos y procedimientos necesarios para el mejoramiento de las.condiciones de seguridad en la movilidad este colectivo
especialmente vulnerable y de los otros actores viales que interactian con estos; con el propésito de fomentar la cultura de seguridad vial en la poblaciéon colombiana

Casos y tasas por cada cien mil habitantes de muertos 'y lesionados en accidente de transito

Foco Institucional

Gestionar la normatividad y demas
instrumentos necesarios para desarrollar
el Programa Integral de Estandares de
Seguridad para Motociclistas como parte
del compromiso del Gobierno de
considerar la Seguridad Vial como una
Politica de Estado.

Coordinacion interinstitucional e
intersectorial

Incidencia Politica y Social

Actividad seglin foco

Estructurar el programa de licencia de conduccion diferenciadas para los conductores de
motocicletas

Promover estrategias para desincentivar el transporte de ninos y ninas menores de 10 anos en
motocicletas

Promover estrategias para la regulacion del transporte en motocicletas de mercancias de
mediano y gran volumen.

Desarrollar procesos intersectoriales e interinstitucionales, con apoyo de la Junta Directiva de
la Agencia Nacional de Seguridad Vial y otras entidades, para el andlisis de las relacionesy la
armonizacion de los contenidos de este programa, con otras que son afines.

Disenar y ejecutar la agenda para la socializacion, difusion y apropiacion del programa en los
diferentes niveles territoriales, los agentes del sector transporte y otros sectores e instituciones
de los lineamientos definidos en el programa.

Realizar actividades de incidencia politica, para que acciones del programa sean incluidas en
los Planes de Locales de Seguridad Vial y Planes Estratégicos de Seguridad Vial y se desarrollen
através de los instrumentos de planeacion del sector y otros sectores involucrados.

Impulsar la conformacion o el fortalecimiento de asociaciones, grupos y organizaciones de
actores viales con énfasis en usuarios de la motocicleta para la promocién de las estrategias
del programa y la interlocucién directa con la institucionalidad del sector transporte, salud y
otros sectores involucrados con la seguridad vial.

Fomentar los espacios sociales convocados por el sector transporte, para formacion en
seguridad vial dirigidos a personas, grupos y comunidades y demas estamentos de la sociedad
civil en su calidad de actores viales.

Desarrollar los mecanismos para posibilitar la participacion de las distintas organizaciones
sociales, en los procesos de seguimiento, monitoreo y evaluacion de los contenidos propuestos
en este programa.
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Pilar

Comportamiento Humano

Objetivo especifico Foco Institucional

Formacion y educacion para
la seguridad vial de los
motociclistas y otros
usuarios de la via que
interactdan con estos

Desarrollar procesos normativos,
pedagogicos, participativos y de
vigilancia y control orientados a la
transformacion de los
comportamientos, actitudes y
practicas de riesgo que afectan la
movilidad segura de los
motociclistas o de otros actores
viales que interactdan con estos.

Responsabilidad Social y
Empresarial con la
Seguridad Vial de los
motociclistas

Vigilancia y control efectivo
para la seguridad vial de los
motociclistas y otros
usuarios de la via que
interactdan con estos

Actividad seglin foco

Disenar e implementar estrategias de informacion, formacién y comunicacion
para la generacién de una cultura ciudadana y de autocuidado en colectivos
especificos o especialmente vulnerables como los motociclistas.

Implementar mecanismos y un programa integral de apoyo y seguimiento en
los motociclistas de los cursos de reeducacion y sensibilizacion de los centros
integrales de atencion

Generar el capital humano para la gestion de la movilidad segura del actor
motociclista.

Desarrollar la titulacion laboral para los conductores de motocicleta s que
utilizan este tipo de vehiculos de transporte como medio o instrumento de
trabajo.

Establecer estrategias de sensibilizacion sobre el uso rutinario de otros
elementos de proteccion personal, ademas del casco y el chaleco.

Establecer mecanismos para promover la participacion social en el disefo,
implementaciéon y control de las intervenciones dirigidas a disminuir el
impacto de los hechos asociados al transito de motociclistas

Formular e implementar los Planes Estratégicos de Seguridad Vial, con
enfoque diferencial en las empresas que cuentan con empleados
transportandose en motocicleta como medio de trabajo.

Fortalecer el programa de medicina preventiva en empresas que cuentan con
empleados transportandose en motocicleta como medio de trabajo

Generacion de procesos para que las distribuidoras de motociclistas, solo
vendan estos medios a personas debidamente certificadas y habiles en el
manejo de motocicletas.

Disefnar sistemas de incentivos econémicos y simbdlicos dirigidos a
motociclistas que disminuyen su probabilidad de versen involucrados en
hechos de transito.

Desarrollar esquemas y estrategias de monitoreo y control de
comportamientos riesgosos en la movilidad de los motociclistas, incluido el
uso de elementos de proteccion pasiva.

Aplicar metodologias para el monitoreo, seguimiento y evaluacion de
procesos, evaluacion de resultados y evaluacion de efectos e impactos de las
intervenciones centradas en el factor humano desarrolladas para los
motociclistas.

Realizar investigaciones cientificas que den cuenta de los imaginarios y los
significados sociales apropiados por los motociclistas y otros usuarios de la
via en relacién con ellos, que sirvan como insumo para el desarrollo de
acciones.
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Responsable

Ministerio de Educacién - SENA - Organismo de Transito
- Policia - Gobernadores y Alcaldes

Ministerio de Educacién - SENA - Organismo de Transito
- Policia - Gobernadores y Alcaldes -Superintendencia
de puertos y transporte

Ministerio de Educacién - SENA - Organismo de Transito
- Policia - Gobernadores y Alcaldes

Ministerio de Transporte - Ministerio de Educacion -
Ministerio de Salud y Proteccién Social - Ministerio de
Trabajo
Ministerio de Transporte - Ministerio de Transporte -
ANSV- Ministerio de Educacion - Organismos de Transito -
Empresa Privada

Ministerio de Transporte - ANSV - Empresa Privada -
ANDI, Otras asociaciones de la industria automotriz

Ministerio de Transporte - ANSV - Empresa Privada -
ANDI, Otras asociaciones de la industria automotriz

Ministerio de Transporte - ANSV - Ministerio de Salud y
Proteccion Social - Ministerio de Trabajo

Ministerio de Transporte - ANSV- Empresa Privada - ANDI,
Otras asociaciones de la industria automotriz

Ministerio de Transporte - ANSV - Empresa Privada -
ANDI, Otras asociaciones de la industria automotriz

Ministerio de Transporte - ANSV - Organismos de Transito

Ministerio de Transporte - ANSV - Organismos de Transito

Ministerio de Transporte - ANSV



Pilar

Infraestructura y Vehiculos

Objetivo especifico

Implementar procesos de revision,
mejoramiento y actualizacion de la
infraestructura vial, los elementos
de proteccion pasiva y las
condiciones vehiculares favorables
a la preservacion de la vida y la
integridad personal de los
motociclistas

Foco Institucional

Promover ambientes
seguros que reduzcan los
hechos de transito de
transito que involucren
Motociclistas

Fomentar la mejora de los
sistemas de seguridad de
las motocicletas

Actividad seglin foco

Identificar y realizar el manejo adecuado de los puntos de alta accidentalidad
en Motocicletas

Ejecutar procesos de adecuacion de los sistemas de contencién en hechos
de transito donde estuvo involucrado una moto

Establecer los procesos requeridos para mejorar la adherencia en la via que
incluyan utilizacién de pintura antideslizante para marcacion de sefales
horizontales, ajuste nivelado y recubrimiento de registros metélicos con
material adherente, utilizacion de pavimento de alta adherencia en puntos
identificados como riesgosos o de lata accidentalidad.

Realizar acciones de seguridad vial preventiva (Auditorias de seguridad vial)
que tengan en cuenta las particularidades de los motociclistas

Promover incentivar la generacion de nuevas tecnologias de elementos de
proteccion pasiva que se ajustes a los diferentes contextos del pais

Establecer lineamientos para fabricacién, importacion y comercializacion de
cascos homologados con los estandares minimos que garanticen
salvaguardar la vida e integridad del motociclista y su acompafnante asi como
prevenir posibles secuelas derivadas de hecho de transito.
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Responsable

Ministerio de Transporte - ANSV- INVIAS - ANI

Ministerio de Transporte - ANSV - INVIAS - ANI

Ministerio de Transporte - ANSV - INVIAS - ANI

Ministerio de Transporte - ANSV - INVIAS - ANI

Ministerio de Transporte - ANSV- ANDI - Ministerio de
Industria y Comercio

Ministerio de Transporte - ANSV - ANDI - Ministerio de
Industria y Comercio



Pilar

Atencion Integral a las victimas

Objetivo especifico

q Promover el desarrollo de
protocolos especificos y sistemas de
respuesta especializados, para la
atencion pre hospitalaria,
hospitalaria, pos hospitalaria y de
rehabilitacion de hechos de transito
en los que se encuentran
involucrados los motociclistas

Foco Institucional

Fortalecimiento de la
capacidad instalada para
atencion de victimas de
hechos de transito

Actividad seglin foco

Realizar estudios sobre las demoras asociadas a la atencion en salud de las
victimas de un hecho de trénsito donde estuvo involucrado un motociclista

Promover la afiliacion al Régimen de seguridad social y la aseguradora de
riesgos profesionales a los usuarios de la motos con objetivos laborales
(mensajeria y domiciliarios)

Definir lineamientos para la atencion pre hospitalaria para motociclistas y
acompanantes victima de un hecho de transito

Establecer procesos de formacién dirigidos a Motociclistas y Agentes de
Transito como primer respondiente en el manejo en la atencién pre
hospitalaria de los elementos de proteccion en la atencion inicial del trauma

Actualizar las Guias APH teniendo en cuenta los mecanismos de lesién de los
diferentes actores viales

Garantizar el equipamiento necesario en todos los centros de urgencias y
emergencia para la atencion inicial del trauma en Motociclista y
acompanantes

Garantizar el adecuado funcionamiento de la red de referencia y contra
referencia para la atencién en Motociclista y acompafnantes victimas de
hechos asociados al transito donde estuvo involucrado un motociclista

Fortalecer y promover los mecanismos de acceso a motociclistas victimas de
traumatismos relacionados con el transito a terapia ocupacional

Implementar un sistema de vigilancia basada en salas de emergencias y
complementado con otras técnicas de vigilancia del comportamiento de este
evento de interés en salud pablica que identifique a todos los actores viales
potenciales victimas en especial al motociclista y su acompafante.
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Ministerio de Salud y Proteccion Social - Ministerio de

Transporte - ANSV

Ministerio de Salud y Proteccién Social - Ministerio de

Transporte - ANSV

Ministerio de Salud y Proteccion Social - Ministerio de

Transporte - ANSV

Ministerio de Salud y Proteccién Social - Ministerio de

Transporte - ANSV

Ministerio de Salud y Proteccién Social - Ministerio de

Transporte - ANSV

Ministerio de Salud y Proteccién Social - Ministerio de

Transporte - ANSV

Ministerio de Salud y Proteccién Social - Ministerio de

Transporte - ANSV

Ministerio de Salud y Proteccién Social - Ministerio de

Transporte - ANSV

Ministerio de Salud y Proteccién Social - Ministerio de

Transporte - ANSV



3.7 Monitoreo, seguimiento y evaluacion

El Ministerio de Transporte, a través de la Agencia Nacional de Seguridad Vial, sera la
entidad encargada de verificar que los agentes encargados de liderar o coordinar los
componentes definidos en este Programa sean desarrollados. Para ello podra solicitar
en cualquier momento informe de las acciones y los resultados alcanzados. Asi mismo,
dispondra de los mecanismos que sean necesarios para el seguimiento sistematico a
los avances en la consecucion de productos y resultados obtenidos.

Esto implica una evaluacion anual de resultados a través de los indicadores de gestion
y la evaluacion de impacto al final del programa, definido a 2021, tal como se.explicita
en la mision.

3.8 Financiacion

Las entidades publicas que por su naturaleza misional son responsables de velar por la
vida y la seguridad de todos los ciudadanos y de manera especial de la seguridad vial
de las personas que circulen en el area de su jurisdiccion, financiaran sus actividades
de acuerdo con lo establecido en el articulo 24 dela‘Ley 1503 de 2011. También
dispondran de los recursos que la administracion ‘local-disponga para los planes de
seguridad vial locales.

Las entidades publicas podran buscar financiamiento privado total o parcial para el
desarrollo e implementacion del programa:

Las empresas privadas que demuestren.un compromiso decidido en pro de mejorar los
problemas en materia de seguridad vial recibiran incentivos en materia fiscal o de
contratacion publica segun lo. dispuesto por el articulo 20 de la Ley 1503 de 2011.
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Anexo 1. Definiciones

Evento generalmente involuntario, generado al menos por un
vehiculo en movimiento, que causa danos a personas y bienes involucrados en él, e
igualmente afecta la normal circulacién de los vehiculos que se movilizan por la via o
vias comprendidas en el lugar o dentro de la zona de influencia del hecho (CNTT, 2002).

Se define como la probabilidad de ocurrencia de un suceso potencialmente
desastroso, durante cierto periodo de tiempo en un sitio dado.

Pieza que cubre la cabeza, especialmente disenada para proteger contra golpes,
sin impedir la visién periférica adecuada que cumpla con las especificaciones de las
normas lcontec 4533 "Cascos Protectores para Usuarios de Vehicules", o la norma que
la modifique o sustituya.

Documento a través del cual una entidad o centro de ensenanza
o formacion, asegura por escrito que una persona cumplio con los objetivos pedagdgicos
establecidos en un programa de formacion.

Es la persona habilitada y capacitada fisica, mental, técnica y teéricamente
para operar un vehiculo con las consiguientes obligaciones y responsabilidades que
demanda el desarrollo de esta actividad catalogada como peligrosa.

Proceso que verifica el cumplimiento de una persona de los requisitos del
esquema y que conduce a una decision de certificacion.

Mecanismo que es parte de la evaluacion, que mide la competencia de un
aspirante por uno o varios: medios tales como medios cientificos, escritos, orales,
practicos y por observacion.

Persona.con calificaciones técnicas y personales pertinentes, que es
competente parallevar a cabo y/o calificar un examen.

Vehiculo automotor de dos ruedas en linea, con capacidad para el
conductor y'un acompanante.

Se entendera por pasajero “Toda persona que, sin ser conductor, se encuentra
dentro o sobre un vehiculo en el momento del accidente, o es arrollada mientras esta
subiendo o bajando del vehiculo” (Fuente: Glosario. Observatorio Iberoamericano de
Seguridad Vial - OISEVI) Disponible en:
http://www.oisevi.org/a/index.php/estadisticas/glosario

Persona que transita a pie por una via (CNTT, 2002).
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Todas las actividades mediante las que un
organismo de certificacion o Centro de Ensenanza Automovilistica establece que una
persona cumple con los requisitos académicos de competencia especificados.

Es la evaluacion de las consecuencias de un peligro, expresada en términos de
probabilidad y severidad, tomando como referencia la peor condicion previsible.

Se refiere al conjunto de mecanismos o dispositivos del vehiculo
automotor destinados a proporcionar una mayor eficacia en la estabilidad y control del
vehiculo en marcha para disminuir el riesgo de que se produzca un accidente de transito.

Son los elementos del vehiculo automotor que reducen los dafnos que
se pueden producir cuando un accidente de transito es inevitable y ayudan.a minimizar
los posibles danos a los ocupantes del vehiculo.

Se refiere al conjunto de acciones, mecanismos, estrategias y medidas
orientadas a la prevencion de hechos de transito, o a anular.o disminuir los efectos de
los mismos, con el objetivo de proteger la vida de los usuarios'de las vias.

Seguro Obligatorio de Hechos de Transito -<SOAT, el cual ampara los danos
corporales que se causen a las personas en hechos de transito e indemniza a los
beneficiarios o las victimas por muerte o incapacidad médica segun el caso.

Todo aparato montado sobre ruedas que permite el transporte de personas,
animales o cosas de un punto a otro por via terrestre publica o privada abierta al publico
(CNTT. 2002).

Probabilidad de. afectacion, puede decirse también, de la susceptibilidad
de ser afectado por una amenazay su capacidad de sobreponerse.
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Anexo 2. Elementos de proteccion personal

La principal herramienta de seguridad al manejar una motocicleta es hacerlo con
responsabilidad y prudencia, cumpliendo siempre las normas de transito. La mayoria de
hechos de transito en motocicletas se presentan debido a errores humanos o al mal
mantenimiento y mal uso de los sistemas de seguridad que se tiene a disposicion. Por
ello, las siguientes son recomendaciones basicas para cuidar la vida y la de los demas
al conducir una motocicleta

Manejar una motocicleta conlleva una gran responsabilidad y hay que tener en cuenta
unas condiciones minimas basicas preventivas que se deben cumplir para disminuir la
probabilidad de un hecho de transito o en el caso de ocurrencia de alguno,.disminuir
Sus consecuencias.

Antes de iniciar la marcha en una motocicleta debe hacerse siempre una-rrapida revision
de los elementos de seguridad e indicadores de operacion del vehiculo; esto incluye
chequeo del buen funcionamiento de luces delanteras, las direccionales, la luz de freno
(stop) y el pito (bocina o senal acustica), se debe ajustar la.posicion de los espejos
retrovisores pues durante el uso diario ésta podria cambiar, también se debe verificar el
nivel de combustible y por ultimo, al iniciar la marcha, comprobar la efectividad de
frenada en ambos frenos.

Para evitar fallas de funcionamiento y asegurar el buen estado de la motocicleta, cada
semana se recomienda revisar el nivel de.aceite del motor, la presion del aire y el
desgaste de las llantas, la tension de la.cadena y el estado de limpieza del filtro de aire,
sobre todo en la zonas rurales donde.las'motos transitan la mayor parte del tiempo en
terrenos destapados.

Adicionalmente siempre se debe)circular con todos los documentos vigentes como el
SOAT, la licencia de transito y-la licencia de conduccion.

La conducta del motociclista es fundamental para evitar la ocurrencia de un hecho de
transito, ademas_de factores tan importantes como el debido mantenimiento técnico-
mecanico de la motocicleta, también lo sera la utilizacion de un equipamiento que le
permita un alto grado de seguridad.

Ya en movimiento y para proteger la vida existen varios accesorios de seguridad pasiva
que-contribuyen a disminuir la ocurrencia o gravedad de una lesion y en muchos casos
a salvar la vida; por ello, es indispensable conocer cual es el equipamiento adecuado
para el motociclista prevaleciendo el valor de la vida y de la integridad personal sobre el
bajo costo.

La pieza fundamental en este equipamiento es el casco, el primer y principal elemento
de proteccion personal, ademas de proteger la cabeza, también es importante proteger
los miembros superiores y los miembros inferiores, por ello es aconsejable usar guantes,
pantalones largos, chaqueta de manga larga y zapatos resistentes.
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En cuanto al casco, éste siempre debe ser usado y hay que tener en cuenta varias
condiciones basicas para que cumpla su funcion. En el mercado se ofrecen multiples
opciones y tipos de cascos, los mas recomendables indiferentemente del tipo de
motocicleta que se tenga son los cascos integrales o completos pues son los que mayor
nivel de proteccion ofrecen y los que mejor se adaptan a la cabeza, protegiendo
firmemente toda la cara y barbilla, siendo estos normalmente los mas costosos, siempre
deben elegirse cascos homologados con la norma técnica vigente, la NTC 4533, la cual
verifica la idoneidad del casco para cumplir su funcion protectora, nunca debe adquirirse
un casco que no esté homologado pues podria aumentar las lesiones en lugar de
disminuirlas.

Otro aspecto a tenerse en cuenta es la talla del casco, la cual debe ajustarse al tamano
de la cabeza, se recomienda comprar el casco de manera personal y probarse varias
tallas hasta encontrar el que mejor se ajuste, un casco siempre -debe apretar sin
incomodar. Un casco demasiado holgado pierde propiedades de proteccion en caso de
impacto, si se usan gafas es necesario probarse el casco con las gafas puestas. Es
indispensable que el casco se ajuste bien a la cabeza, un caseco flojo no sirve, y un casco
sin abrochar es un casco inutil perdiendo cualquier posibilidad de proteccion.

Igualmente se debe considerar el material con el que esta hecha la parte exterior del
casco para saber de antemano el nivel de.proteccion al que se esta expuesto.
Normalmente existen cuatro tipos de materiales de fabricacion, los cuales ofrecen
diferentes niveles de proteccion: 1) Los.de policarbonato o resina termoplastica los
cuales son los mas econdmicos y de ‘menor nivel de proteccion, cada cinco anos
aproximadamente deben ser remplazados al ir perdiendo con el tiempo las propiedades
de proteccion y resistencia a los impactos. 2) Los de fibra de vidrio tienen una mejor
absorcion a los golpes y son por lo regular muy econdmicos. 3) Les siguen los cascos de
tricomposite que son hechos/de una mezcla de fibra de carbono, vidrio y Kevlar y son la
mejor opcion de seguridad gracias a sus propiedades de absorcion y resistencia,
aumentando su costo. Por Gltimo estan: 4) Los de fibra de carbono y Kevlar que ofrecen
la mejor proteccion dé todas aunque también son los mas caros.

Adicional a lo anterior, se recomienda que el diseno del casco sea de colores claros o
llamativos, para.incrementar la visibilidad nocturna.

También se debe tener mucho cuidado con el manejo del casco, no se deber dejar que
se'caiga o se golpee, los impactos de cierta intensidad provocan micro fracturas que
debilitan la estructura y resistencia del casco. Si el casco cae de una altura de mas de
1,5 metros o sufre un impacto fuerte lo mejor es desecharlo y adquirir otro.

Después de seguir las anteriores recomendaciones para la seleccion y uso del casco,
existen otros accesorios que nos ayudaran a disminuir las heridas o lesiones en un
accidente.
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El uso de zapatos y pantalones cerrados es indispensable, incluso en zonas con altas
temperaturas pues es necesario proteger adecuadamente estas zonas corporales.
También se recomienda el uso de chaquetas, una buena chaqueta cuenta con
protecciones en codos y hombros los cuales atendan impactos y abrasiones, asi como
en la espalda si no se dispone de una espaldera independiente. Los guantes protegen
la palma, dedos y nudillos de posibles lesiones, con acolchados y refuerzos y ayudan al
buen agarre del manubrio y mejor aun si la cana pasa de la muneca y alcanza hasta la
manga de la chaqueta. Asi mismo, el uso de rodilleras independientes, puede evitar
serias lesiones, al igual que tener proteccion para los ojos en caso de que el casco no
cuente con visor, para prevenir el ingreso de insectos o elementos que puedan dejar al
conductor sin vision.

Si se siguen estas sencillas recomendaciones, las probabilidades de ‘sufrir lesiones
graves disminuyen sustancialmente, en los casos de verse involucrado en un hecho de
transito como motociclista. En todo caso la principal recomendacion al manejar una
motocicleta es hacerlo con responsabilidad y prudencia, respetando la vida propia y la
de los demas.
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