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Glosario

Accidentalidad: Hace referencia a hechos que toman lugar en una via publica relacionado con
cualquier tipo vehiculos.

Accidentes de Motos: Los accidentes de motos es una de las principales causas de mortandad en
varias partes del mundo. Son las que cobran mayores pérdidas de vida y tienden a ser de las
mas graves. [1]

Casco: El casco es el primer y mas importante elemento de proteccion que tiene un motorista
frente a los impactos que puede sufrir en su cabeza. Salvaguarda la integridad de los
conductores de vehiculos de dos ruedas. [2]

Centro de ensefianza automovilistica: Lugar donde capacitan a los conductores y les facilita la
gestion para la documentacion reglamentaria por las normas de transito, asi como el pase de
conduccion.

Motocicleta: Vehiculo de dos ruedas y manivela, con capacidad para una o dos personas.

Movilidad: Medida que debe tener toda persona de poderse desplazar de un lugar a otro, por el
medio que este defina, en la menor cantidad de tiempo posible, sin que agentes internos o
externos se lo impidan. [3]

Pasajero: Persona que acompafia a un conductor.

Peaton: Persona que transita a pie por una via publica.

Seméforo: Es una estructura de colores que permite dar control a la movilidad en vias publicas de
vehiculos, motocicletas, bicicletas, peatones, generalmente de tres luces: verde, amarilla y roja.
[4]

Trafico: Cantidad de vehiculos que se mueven por las calles de las ciudades.
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Trénsito: Es la accion de transitar, desplazarse de un lugar a otro ya sea en automavil, bicicleta o
a pie, por las diferentes calles y avenidas. Quienes transitan, pueden ser personas, animales u
objetos. [5]

Via: Zona de uso publico o privado, destinado al paso de personas o vehiculos que transitan de un

lugar a otro.


https://es.gizmodo.com/las-10-tecnologias-que-revolucionaran-el-automovil-513156367
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Introduccién

Ante la mala operacion del servicio de transporte publico, en los ultimos afios el parque
automotor ha crecido, sumado a la facilidad que brindan las diferentes marcas y concesionarios
para adquirirlos de manera rapida con facilidades de pago lo que ha llevado que sean mas personas
las que utilicen las motocicletas como su medio de transporte para su movilidad diaria, lo que llevo
a que hoy en dia se incremente el nimero de motocicletas rodando por la ciudad.

Esto a su vez se convierte en una problematica social y ambiental debido a que no hay ninguna
norma que regule la obtencion de vehiculos y la falta de concientizacion, considerandose una
problemética a nivel mundial de interés publico debido al alto impacto social, ya que las principales
consecuencias son los dafios de salud y pérdidas humanas.

La anterior situacion lleva a realizar un analisis acerca de la implementacion de franjas de
paradas transitorias para motocicletas antes de los semaforos en Bucaramanga de la mano de la
Resolucién 0002410 del ministerio de transporte 17 de junio de 2015 la cual adopté un
programa integral de estandares de servicios y seguridad vial para el Transito de motocicletas
como prioridad del Gobierno Nacional, ademas de las motocicletas, los actores de la via, 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
los siniestros de trafico, como elementos minimos.

Las soluciones que se han implementado en Bucaramanga y su area metropolitana para
disminuir el indice de accidentalidad han sido campafas de concientizacion, resoluciones, Pico y
Placa, carriles exclusivos y las Franjas Transitorias de Parada de motocicletas antes de los

semaforos.
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1. Planteamiento del problema

La movilidad de los motociclistas ha sido un tema de atencién en la ciudad de Bucaramanga ya
que presenta un alto indice de accidentalidad a raiz del alto flujo vehicular, el poco espacio en las
vias, adelantar invadiendo via, frenar bruscamente, exceso de velocidad, cambio de carril sin
indicacion, “zigzagueos”, entre otras.

En las siguientes tablas se puede observar las diferentes causas de accidente de transito y tipos

de vehiculos involucrados recientemente mes enero-septiembre afios 2017-2018:

PRINCIPALES CAUSAS DE ACCIDENTES DE TRANSITO MES ENERO SEPTIEMBRE ANO 2017-2018

Cdédigo HIPOTESIS ANO 2017 ANO 2018 Dif17-18 %Dif =~ % EN TOTAL 2018
112 DESOBEDECER SENALES 989 1154 165 17% 40%
121 NO MANTENER DISTANCIA DE SEGURIDAD 255 372 117 46% 13%
107 CAMBIO DE CARRIL SIN INDICACION 142 134 -8 -6% 5%
104 ADELANTAR INVADIENDO VIA 72 82 10 14% 3%
101 ADELANTAR EN CURVA 30 24 -6 - 1%

20%
134 IMPERICIA EN EL MANEJO 461 491 30 7% 17%
133 REVERSO IMPRUDENTE 48 16 -32 - 1%
67%
98 TRANSITAR ENTRE VEHICULOS 183 138 -45 - 5%
25%
402 SALIR POR DELANTE DE UN VEHICULO 114 73 -41 - 3%
36%
116 EXCESO DE VELOCIDAD 50 29 -21 - 1%
42%
119 FRENAR BRUSCAMENTE 29 18 -11 - 1%
38%
0 SIN ESTABLECER 435 323 -112 - 11%
26%
TOTAL 2808 2854 46 2% 100%

lustracién 1. Principales causas de accidentes de transito

Fuente: Direccion de Transito de Bucaramanga 2018
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Automovil 2095 2083 -12 -1% 38%
Bus 134 132 -2 -1% 2%
Buseta 147 126 -21 -14% 2%
Camidn-Furgon 236 205 -31 -13% 4%
Camioneta 555 578 23 4% 11%
Campero 155 166 11 7% 3%
Microbus 52 70 18 35% 1%
Vehiculo articulado 44 37 -7 -16% 1%
Volqueta 22 23 1 5% 0%
Moto 1830 1939 109 6% 36%
Magquinaria 1 0 -1 -100% 0%
Motocarro 4 4 0 0% 0%
Bicicleta 53 71 18 34% 1%
Otro 3 2 -1 -33% 0%
No identificado 0 0 0 0% 0%
Total 5.331 5.436 105 2% 100%

llustracion 2. Clase de vehiculo involucrado en accidentes de transito mes Enero a

Septiembre afio 2017-2018

Fuente: Direccion de Transito de Bucaramanga 2018

De igual manera se ven involucrados factores como lo son la falta de cultura y concientizacion
de las personas. Segun la Organizacion Mundial de la Salud las motos son consideradas como
usuarios vulnerables de la via publica. Esto lleva a buscar soluciones que hayan sido utilizadas en
paises desarrollados, especificamente profundizar en el uso de las Franjas de Parada Transitorias
de motocicletas antes de los seméaforos.

Esta implementacion acarrea una serie de requisitos los cuales se investigaran para llegar a la

conclusion de que tanta viabilidad tendria esta medida en Bucaramanga.
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2. Justificacion

Los factores y variables que intervienen en el aumento de la accidentalidad y muertes en
nuestro pais ha sido un tema de gran preocupacion puesto que el nimero de fallecidos se ha
incrementado de manera preocupante, segun el Observatorio Nacional de Seguridad Vial muestra
que en el afio 2017 fallecieron 4.709 personas y en el 2018 se sumaron 71 muertes mas debido a
diferentes aspectos como la posicion y actitud de las personas, el nivel educativo, la cultura
ciudadana y muchas otras razones por lo que el tema de seguridad vial es de vital importancia en
nuestro pais.

A raiz de esta probleméatica en Colombia se complemento la resolucion 0002410 del
Ministerio de Transporte 17 de junio de 2015 la cual hace énfasis en la importancia de prever
los accidentes enfocandose en los motociclistas ya que son los mas afectados respecto a las
estadisticas, de esta manera este proyecto busca analizar la medida de “Franjas de Parada
Transitoria de motocicletas antes de los semaforos en Bucaramanga” donde se logrd con éxito
culminar la primera fase de el Plan Piloto de dicha medida respaldada por la Direccion de Transito
de Bucaramanga y el Ministerio de Transporte, enfocandose en experiencias de algunos paises
donde ya ha sido implementada. [6]

Para lograr el objetivo se contara con ayuda de profesionales en la realizacion de encuestas

donde se podra observar que tanta aceptacion ha tenido la ciudad de Bucaramanga.
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3. Objetivos

3.1 Objetivo general

e Analizar los efectos en la accidentalidad de motociclistas a partir de la implementacién de

las Franjas de Parada Transitorias de motocicletas antes de los seméaforos en Bucaramanga.

3.2 Objetivos especificos.

e Realizar encuestas que permitan observar que tanta aceptacion tendria esta implementacion
en Bucaramanga.

e Investigar en que paises se ha implementado esta medida y que resultados se han obtenido.

e Revision y procesamiento de datos obtenidos de fuentes confiables.

e Identificar con esta medida como se puede contribuir para disminuir el indice de

accidentalidad en Bucaramanga.
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4. Alcance

La finalidad de este proyecto es realizar un analisis de las Franjas de Parada Transitorias de
motocicletas antes de los semaforos en Bucaramanga para disminuir el indice de accidentalidad ya
que las vias cada vez estan mas invadidas de vehiculos, especialmente motocicletas. En los tltimos
afios, el parque automotor crecié en un 87%. En 2010 se registraban 359.760 vehiculos y en el
2018 la cifra alcanzé los 675.737, debido a este incremento, se busca concientizar a la sociedad de
las ventajas que trae esta implementacion, la cual se ha puesto en marcha a nivel internacional en
varias ciudades europeas como: Barcelona, Madrid, Las Palmas, Vigo, en Espafia; igualmente en
Buenos Aires y Santiago de Chile ya que han tenido una gran aceptacion por parte de todo tipo de
usuarios.

Para llegar a este objetivo se realizaran encuestas a una muestra de la poblacion de la ciudad de
Bucaramanga que permita observar que tanta acogida tendria esta implementacion e identificar
cudles son las posibles causas que contribuyen al alto indice de accidentalidad, donde se analizaran
junto con la problematica de otros paises en los cuales ya han avanzado en las pruebas piloto de
Franjas de Parada Transitorias de motocicletas antes de los semaforos logrando grandes resultados

tanto en la disminucion de accidentes como en la culturizacion de la sociedad.
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5. Antecedentes

Experiencias para la solucion de la accidentalidad en motociclistas:

El parque automotor a nivel global esta en expansién y la participacion relativa de las
motocicletas es cada vez mayor. Una consecuencia no deseada de este fendmeno es el aumento de
las lesiones y la mortalidad por siniestros de transito que involucran motos; a causa de esta
problematica se han implementado diferentes planes estratégicos y tipos de medidas para lograr
disminuir en un alto porcentaje el indice de accidentalidad.

Una firma europea ha puesto a la venta un nuevo tipo de chaleco inflable que funciona como
una bolsa de aire envolvente que protege el torso y la columna del piloto. El chaleco es a prueba
de pinchazos y esta equipado con una serie de sensores que detectan continuamente los cambios
de posicidn de quien los usa. Perciben los movimientos bruscos tipicos de un accidente, se inflan
en 30 milisegundos, lapso méas que suficiente para amortiguar caidas o golpes frontales [7].

Del mismo modo el Departamento de Mecénica y energia de La Universidad Miguel Hernandez
De Elche - Espafia disefid una barrera para la proteccion de motociclistas utilizando como base
caucho procedente de neumaticos fuera de uso. El aumento de la proteccion de los motociclistas
es una demanda constante por parte de este colectivo en los paises europeos desde hace afios. La
barrera disefiada pretende dar respuesta a esta demanda y a la vez, crear una nueva alternativa para
la reutilizacion del caucho procedente de los neumaticos usados, contribuyendo asi a solucionar el
problema medioambiental generado por este tipo de residuo. La norma UNE-135900 define los
métodos de ensayo que permiten evaluar el comportamiento de las barreras y el nivel de proteccién
ante el impacto de los motociclistas. Se ha creado un modelo de elementos finitos de la barrera de

proteccion en LS-DYNA (software de simulacion multifisica de propdsito general avanzado
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desarrollado por Livermore Software Technology Corporation) para reproducir los ensayos
experimentales que son necesarios para la aceptacion del sistema de proteccion. Se ha utilizado un
modelo del maniqui de ensayo que establece la norma, al cual se ha afiadido un casco integral. El
modelo se ha ajustado y validado a partir de los datos de ensayo de un primer prototipo. Se han
realizado distintas modificaciones al disefio original para cumplir con los requisitos exigidos por
la norma. ElI modelo final de la barrera de proteccion de motociclistas muestra una severidad menor
que la del prototipo inicial. A la vista de los resultados, parece técnicamente factible la utilizacion
de caucho para la fabricacion de estos sistemas de proteccion de motociclistas [8].

Uno de los casos mas criticos es el que vive el Reino de Camboya ya que no se requiere una
licencia de conduccidn a las personas que hacen uso de motocicletas de menos de 125 cc. Adicional
a esto el 73% de las muertes en accidentes de transito entre las personas de 15 a 19 afios de edad
involucran a pasajeros sin licencia. La conduccion de motocicletas difiere de la conduccién de
automoviles, ya que la conduccion de motocicletas refleja la habilidad del conductor en un grado
mucho mayor, por lo que la conduccion no calificada estd mucho mas relacionada con los
accidentes. En el futuro, ademas de obtener conocimientos de la educacion sobre seguridad vial
los conductores de motocicletas también deben aprender técnicas basicas especificas de
motocicletas. En particular, hacer que los pasajeros aprendan y practiquen las tres tareas clave en
la conduccion de motocicletas (romper, inclinarse y salir) es eficaz para reducir el nimero de
accidentes de motocicleta [9].

Es importante tener en cuenta el estudio y cumplimiento de las normas de transito, asi como se
evaluo en la ciudad de Santa Fe, Argentina, donde los resultados se compararon con mediciones
realizadas. Para ello, entre el 2 y el 4 de enero de 2006, se verificd en 13 sitios de la ciudad el

cumplimiento de las normas que obligan a los automovilistas a usar cinturén de seguridad y a
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llevar a los menores de 10 afios en el asiento trasero, y a los motociclistas, a conducir con casco y
a no transportar menores. Las observaciones abarcaron 4.173 automoviles y 1.013 motocicletas.
S6lo 9% de los conductores de automaviles usaban el cinturdn de seguridad. En el 56% de los 246
automoviles que transportaban menores, estos se hallaban en el asiento delantero. En cuanto a los
motociclistas, solo 12% usaba casco y 6,7% transportaba nifios. Al comparar estas observaciones
con cinco registros anuales, se comprobd que en los Ultimos tres afios disminuyeron los porcentajes
de acatamiento de estas normas de transito. Los resultados de este estudio sugieren que la mayoria
de los conductores de vehiculos de la ciudad argentina de Santa Fe viola las normas de transito
consideradas. Para lograr disminuir la elevada mortalidad por accidentes viales no basta con contar
con leyes de transito y organizar campafas de informacion, sino que, ademas, es necesario
implementar sistemas que vigilen el cumplimiento de las normas. [10].

Por otro lado, en la ciudad de Cali, Colombia se evaluo el carril piloto exclusivo para
motocicletas (Motovia) desde la percepcion de sus usuarios en 2012-2013. Se llevo a cabo un
estudio transversal con encuestas en carretera y un componente cualitativo de entrevistas
semiestructuradas individuales. Las percepciones de los usuarios de caminos se investigaron antes
y después de la implementacion de los divisores de carril (LD) y se compararon con otros caminos
en la ciudad. Las percepciones se compararon mediante pruebas de chi-cuadrado (prueba de
hipdtesis que compara la distribucion observada de los datos con una distribucion esperada de los
datos). En el estudio, 293 motociclistas, 111 ciclistas y 115 conductores de automdviles fueron
entrevistados. Tras la instalacion del LD, la mayoria de los motociclistas y ciclistas informaron
que el LD facilito las maniobras de conduccion y redujo el tiempo de viaje, en contraste con las
percepciones de los conductores de automoviles. Para la mayoria de los motociclistas, el Motovia

fue considerado como seguro y efectivo, aprobando su continuidad y replicacién. La mitad de los
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conductores de automoviles y ciclistas no aprobaron la instalacion del Motovia debido al tiempo
de viaje (conductores) y problemas de seguridad (ciclistas). Motovia es una opcidn para mejorar
la seguridad de los motociclistas en la carretera. Sin embargo, debe ofrecer alternativas de
circulacion claras para los conductores de automdéviles. Segun la percepcion de los usuarios, no es
seguro que las bicicletas y otros vehiculos compartan los carriles con las motocicletas. Se requiere

investigacion adicional sobre la infraestructura de los usuarios vulnerables de la carretera. [11]
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6. Marco teorico

La movilidad de los motociclistas ha sido un tema de atencién en la ciudad de Bucaramanga ya
que presenta un alto indice de accidentalidad, debido a esto se han querido implementar diferentes
tipos de camparia y estrategias para disminuir las cifras.

Ante esto la Direccion de Trénsito y Transporte de Bucaramanga disefid el Plan Piloto que
busca mejorar la movilidad, que los motociclistas se organicen, no realicen mas ‘zigzagueos’ y
mucho menos se adelanten por la derecha. Estas medidas se empezaron a implementar el 23 de
marzo de 2016, en la carrera 27, entre las calles 56 y 32 sentido sur-norte. [12]

La demarcacion consta de una bahia, con un area de seis metros antes de las cebras, en las
franjas paralelas a los pasos peatonales, en la cual se podran ubicar los motociclistas a esperar el
paso en la interseccién, teniendo un carril central para la movilidad de los velocipedos; para
disminuir el alto indice de accidentalidad como se puede observar en la siguiente Ilustracion pues
ha aumentado de manera desfavorable durante el afio 2010 con corte al mes de Septiembre del afio

2018.
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lustracion 1. Historico victimas fatales por afios

Fuente: Direccion de Transito de Bucaramanga 2018

Es importante resaltar los esfuerzos de la Direccion de Transito de Bucaramanga en la
realizacion de las diferentes acciones desde el grupo de Control Vial, Sefalizacion,
Semaforizacion y la implementacion de los tres programas integrales de Cultura vial, en pro de
disminuir el namero de accidentes de transito y por ende el nimero de victimas fatales en la ciudad.

Para el historico de victimas fatales desde el afio 2010 a 2018 sigue siendo importante recordar
que se sigue aumentando el parque automotor en el Area Metropolitana y los accidentes con
victimas son casos de prevencion e impericia en la conduccion. [13]

Esta iniciativa cuenta con una zona de espera exclusiva para motos que se habilita en los
semaforos al objeto de ordenar y dar mayor seguridad a la salida de vehiculos cuando el seméaforo
se pone en verde. Segun la Resolucién 0002410 del ministerio de transporte 17 de julio de 2015
que a través de la ley 1450 de 2011- Plan Nacional de Desarrollo, el estado colombiano defini6 la
seguridad vial como politica de estado, consagrado en su articulo 92, que el Gobierno Nacional
establecera un programa integral de estandares de servicio y seguridad vial para el transito de

motocicletas, la cual definié como prioridad la realizacion de acciones que puedan iniciarse en el
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corto plazo, asi como su inclusion dentro del Plan Nacional de Seguridad Vial ajustado como el
decenio 2011-2021 con el fin de garantizar su continuidad més alla de la vigencia de la ley 1450
de 2011. [6]

Actualmente en el pais no existen ciudades que implementen Zonas Adelantadas o Zonas
exclusivas para motociclistas en los seméaforos o intersecciones ya que no existe en el manual de
sefializacién. Aunque en ciudades como Cali y Bogota se han implementado pruebas con carriles

exclusivos para el transito de motocicletas.

llustracion 4. Moto via

Fuente: El Pais.com.co

La zona adelantada para uso exclusivo de motocicletas es una medida que ha sido implementada
en otros lugares del mundo donde ha arrojado muy buenos resultados, ciudades como Buenos
Aires, Santiago de Chile y Madrid han reducido considerablemente los accidentes donde se ven
involucradas motocicletas. En la ciudad de Buenos Aires la medida comenzé como una prueba
piloto en dos intersecciones muy transitadas de la ciudad y luego se extendid a otras; arrojando
resultados positivos. En el caso del Ayuntamiento de Madrid, los espacios bajo anélisis son

denominados “Avanza Motos” y, de acuerdo a encuestas realizadas a motociclistas, mas del 97%
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esta de acuerdo con la medida que se ha implementado. Ademas, los resultados han sido positivos
ya que no se han advertido situaciones de incidentes relacionados con la linea de detencién en la
capital de Espafia. [14]

Vale la pena resaltar la importancia del conocimiento de las leyes nacionales en pro del

bienestar de los motociclistas:

“La Ley 769 de 2002, "Por la cual se expide el Cédigo Nacional de Transito Terrestre y se
dictan otras disposiciones". Establece en el articulo 60, la obligatoriedad de transitar por carriles
demarcados, asi mismo en el articulo 68, se refiere a la Utilizacion de los carriles, en el Articulo
94 a las Normas generales para bicicletas, triciclos, motocicletas, y finalmente en el Articulo 96

a las Normas especificas para motocicletas.

Articulo 106. Limites de velocidad en vias urbanas.

Articulo 60. Obligatoriedad de transitar por los carriles demarcados. Los vehiculos deben
transitar, obligatoriamente, por sus respectivos carriles, dentro de las lineas de demarcacion, y
atravesarlos solamente para efectuar maniobras de adelantamiento o de cruce.

Paragrafo 1°. Los conductores no podran transitar con vehiculo automotor o de traccion
animal por la zona de seguridad y proteccion de la via férrea.

Paragrafo 2°. Todo conductor, antes de efectuar un adelantamiento o cruce de una calzada a
otra o de un carril a otro, debe anunciar su intencion por medio de las luces direccionales y
sefiales opticas o audibles y efectuar la maniobra de forma que no entorpezca el transito, ni ponga

en peligro a los demas vehiculos o peatones.
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Articulo 68. Utilizacion de los carriles. Los vehiculos transitaran de la siguiente forma:

Via de sentido Unico de transito.

En aquellas vias con velocidad reglamentada para sus carriles, los vehiculos utilizaran el carril
de acuerdo con su velocidad de marcha. En aquellas vias donde los carriles no tengan
reglamentada su velocidad, los vehiculos transitaran por el carril derecho y los demas carriles se

emplearan para maniobras de adelantamiento.

Vias de doble sentido de transito.

De dos (2) carriles: Por el carril de su derecha y utilizar con precaucion el carril de su
izquierda para maniobras de adelantamiento y respetar siempre la sefializacion respectiva.

De tres (3) carriles: Los vehiculos deberan transitar por los carriles extremos que queden a su
derecha; el carril central solo se utilizara en el sentido que sefiale la autoridad competente.

De cuatro (4) carriles: Los carriles exteriores se utilizaran para el transito ordinario de
vehiculos, y los interiores, para maniobras de adelantamiento o para circular a mayores
velocidades dentro de los limites establecidos.

Paragrafo 1°. Sin perjuicio de las normas que sobre el particular se establecen en este codigo,
las bicicletas, motocicletas, motociclos, mototriciclos y vehiculos de traccion animal e impulsion
humana, transitaran de acuerdo con las reglas que en cada caso dicte la autoridad de transito
competente. En todo caso, estara prohibido transitar por los andenes o aceras, 0 puentes de uso
exclusivo para los peatones.

Paragrafo 2°. Se prohibe el transito de motocicletas y motociclos por las ciclorrutas o

ciclovias. En caso de infraccién se procedera a la inmovilizacion.
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Articulo 94.- Normas generales para bicicletas, triciclos, motocicletas, motociclos y
mototriciclos. Los conductores de Bicicletas, triciclos, motocicletas, motociclos y mototriciclos,
estaran sujetos a las siguientes normas: Deben transitar por la derecha de las vias a distancia no
mayor de un (1) metro de la acera u orillay nunca utilizar las vias exclusivas para servicio publico
colectivo. Los conductores de estos tipos de vehiculos y sus acompafiantes deben vestir chalecos
o0 chaqueta reflectivas de identificacion que deben ser visibles cuando se conduzca entre las 18:00
y las 6:00 horas del dia siguiente, y siempre que la visibilidad sea escasa. Los conductores que
transiten en grupo lo haran uno detras de otro.

No deben sujetarse de otro vehiculo o viajar cerca de otro carruaje de mayor tamafio que lo
oculte de la vista de los conductores que transiten en sentido contrario. No deben transitar sobre
las aceras, lugares destinados al transito de peatones y por aquellas vias en donde las autoridades
competentes lo prohiban. Deben conducir en las vias publicas permitidas o, donde existan, en
aquellas especialmente disefiadas para ello. Deben respetar las sefiales, normas de transito y
limites de velocidad. No deben adelantar a otros vehiculos por la derecha o entre vehiculos que
transiten por sus respectivos carriles. Siempre utilizaran el carril libre a la izquierda del vehiculo

a sobrepasar. Deben usar las sefiales manuales detalladas en el articulo 69 de este codigo.

Articulo 96.- Normas especificas para motocicletas, motociclos y mototriciclos. Las
motocicletas se sujetaran a las siguientes normas especificas:

v Deben transitar ocupando un carril, observando lo dispuesto en los articulos 60 y 68 del
Presente Cadigo.

v Podran llevar un acompafiante en su vehiculo, el cual también debera utilizar casco y la

prenda reflectiva exigida para el conductor.
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v’ Deberan usar de acuerdo con lo estipulado para vehiculos automotores, las luces
direccionales. De igual forma utilizar, en todo momento, los espejos retrovisores.

v Todo el tiempo que transiten por las vias de uso publico, deberan hacerlo con las luces
delanteras y traseras encendidas.

v El conductor y el acompafiante deberan portar siempre en el casco, conforme a la
reglamentacion que expida el Ministerio de Transporte, el nimero de la placa del vehiculo en que
se transite, con excepcion de los pertenecientes a la fuerza publica, que se identificaran con el
namero interno asignado por la respectiva institucion.

v" No se podran transportar objetos que disminuyan la visibilidad, que incomoden al conductor

0 acompafiante o que ofrezcan peligro para los demas usuarios de las vias” [15]

A pesar de estas normas Colombia hace parte de una de las cinco naciones con mayor numero
de muertes en accidentes de transito como lo demuestra la Organizacion Panamericana de salud
junto con Estados Unidos, Brasil, México y Venezuela. Los calculos de los costos economicos de
las lesiones causadas por accidentes de transito ascienden a 518 mil millones por afio. [16]

Segun estudios la incidencia de muertes con motos es mayor en comparacion con cualquier otro
automovil, fuera de las numerosas causas de accidentalidad la postura incomoda al andar es uno
de los factores principales para la fatiga muscular del conductor de la motocicleta que podria
provocar accidentes. La generacion de conciencia con respecto a la seguridad en la conduccion y
la estricta implementacion de las normas puede controlar hasta cierto punto la conduccién en
estado de ebriedad, pero la capacitacion y la practica adecuada pueden mejorar la falta de

habilidades para conducir y ser mucho mas cuidadoso a la hora de transitar. [17]
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Uno de los usuarios mas vulnerables en las vias, son los motociclistas. Segun el European
Transport Safety Council en su informe PIN (Panel Index) 2011, el riesgo de fallecer en accidentes
de trénsito en motocicletas es 18 veces mayor que en automoviles. En USA, morir en accidente de
transito es 26 veces mas probable para un motociclista que para un ocupante de automaévil. [18]Aun
asi, el parque automotor a nivel internacional, ha venido creciendo sostenidamente durante los
ultimos afios, y Colombia no ha sido la excepcion. [19]

Con el propésito de proteger la vida de las personas y de contribuir a reducir el namero de
fallecidos en accidentes de transito, y sin inhibir por ello el legitimo uso de un medio de transporte
liviano y flexible; la implementacion de “zonas de motos’’ es una de las medidas de seguridad vial
para motociclistas aplicadas en varios paises en los cuales ha tenido gran acogida como es el caso
de Chile ya que el Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones, a través de CONASET
contempla 35 medidas a llevar a cabo dentro de un plazo de 6 afios.

La elaboracion del Plan consto basicamente de dos etapas. La primera, de identificacion de los
principales problemas que afectan a la circulacién de motocicletas y por ende, de identificacion de
medidas requeridas para mejorar las condiciones de seguridad de transito de este medio de
transporte. Esto es, medidas tendientes a prevenir la ocurrencia de accidentes, asi como también,
que reduzcan sus consecuencias en caso de que ocurran.

Este plan se construyd tomando en cuenta la experiencia internacional, pero considero
especialmente la participacion ciudadana de los motociclistas chilenos, quienes aportaron con sus
ideas a traves de didlogos ciudadanos que se realizaron en la Region Metropolitana y otras
regiones.

Una vez identificadas las medidas se realiz6 el proceso de priorizacion participativo. Para ello

el listado de medidas fue enviado a una variada cantidad de actores de la seguridad vial,
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solicitdndoseles que considerando el impacto que podrian tener, su viabilidad y recursos

involucrados, las priorizaran. Como resultado de dicho proceso se obtuvo el siguiente cuadro. [20]

Tabla 1. Metodologia de la Elaboracién del Plan

# Plazo de accion Medida/Accion Avance

Elaboracién de Planes

A Comienzos de 2016 se publicaran los
0  Cortoy Mediano Plazo Regionales de Seguridad Vial

planes regionales
para Motocicletas

Se esta desarrollando una propuesta de
Evaluacion mas exigente de nuevo examen practico para los postulantes.
1 Corto Plazo los postulantes a licencia Clase  Este incluye conduccion en circuito cerrado
B y en la via publica. Se esté definiendo como

evaluar la conduccién en la via publica

Se esté desarrollando un diagnostico inicial

Promover la existencia de de la problematica de las escuelas de
2 Corto Plazo escuelas de conductores de conductores de motocicleta (oferta,
motocicletas de calidad demanda, condiciones de las aseguradoras,
etc.).

Se elaboré un proyecto del decreto, el cual
establece las condiciones que deben cumplir

los cascos de motocicletas. Entre éstas, se

3 Corto Plazo Asegurar la calidad del casco
considera la acreditacion de los cascos, con
un proceso similar al de los sistemas de
retencion infantil.
Hacer més visible En la pagina web se publicaran
4 Corto Plazo

motocicletas y ocupantes recomendaciones sobre el tema.



Tabla 1. Continuacion

# Plazo de accion

5 Corto Plazo

6 Corto y Mediano Plazo

Corto, Mediano y Largo

7
Plazo
Corto, Mediano y Largo
8
Plazo
9 Corto Plazo
10 Corto Plazo

Medida/Accion

Aumentar fiscalizacion a

motociclistas

Subclasificacion de la licencia

Clase C

Educacién Vial

Campanfias especificas
orientadas a prevenir riesgos

de motociclistas

Reglamentar el transporte de

nifios en moto

Restricciones al conductor de

motocicletas novato

135

Avance

Se determinaron las conductas a fiscalizar y
los lugares de mayor accidentabilidad. La
ejecucion del programa sera a partir del
2016.

Se esta trabajando sobre el boletin 7425-15,
donde se realizara una subclasificacion de la
licencia Clase C.

Se trabajara en elaborar y difundir material
para adolescentes durante 2016. La
incorporacion de contenidos en seguridad
vial en los programas de estudio de 3° y 4°
medio tiene un horizonte de largo plazo

(2019-2020).

En la pagina web se publicaran

recomendaciones sobre el tema.

En el Proyecto de Ley referido a la
subclasificacion de la licencia Clase C, se
incluye esta medida.

En el Proyecto de Ley referido a la
subclasificacion de la licencia Clase C, se

incluye esta medida.



Tabla 1. Continuacion

#

11

12

13

14

15

16

17

Plazo de accién

Corto Plazo

Corto y Mediano Plazo

Corto y Mediano Plazo

Corto y Mediano Plazo

Corto, Mediano y Largo

Plazo

Corto y Mediano Plazo

Corto y Mediano Plazo

Medida/Accion

Revisar exigencia de patente

delantera

Estandar minimo para elementos
de seguridad pasiva
Mejoramiento de la adherencia de
demarcaciones viales
Campanfias especificas orientadas a
mejorar convivencia con
conductores de otros vehiculos
Impulsar tratamiento superficial
de calzadas en zonas de alta

accidentabilidad de motocicletas

Evaluacion de medidas de gestion,
segregacion y convivencia en el

transito

Mejoramiento de sistemas de

seguridad de vehiculos

| 36

Avance

El DS 103/2015 establecié que las
motocicletas nuevas solo requeriran de
una placa patente trasera. Las
motocicletas antiguas que quieran
utilizar solo esta nueva placa, pueden
realizar la renovacion de sus placas
patentes en el Registro Civil.

En la pagina web se publicaran

recomendaciones sobre el tema.

En la pagina web se publicaran

recomendaciones sobre el tema.

A fines de agosto se inaugur6 la primera
zona de motos para salida adelantada en
tres intersecciones de la comuna de
Santiago. Se esta evaluando el proyecto
piloto.

En la pagina web se publicaran

recomendaciones sobre el tema.
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#

18

19

20

21

22

23

24

25

26

Plazo de accién

Corto Plazo

Mediano Plazo

Mediano y Largo Plazo

Corto y Mediano Plazo

Mediano y Largo Plazo

Mediano y Largo Plazo

Mediano Plazo

Mediano y Largo Plazo

Mediano y Largo Plazo

Medida/Accion

Encuentros con medios de
comunicacion y lideres de opinidn
para mejor difusion del tema
Revision de uso de elementos
segregadores en la calzada
Restricciones a la circulacién en
autopistas de motocicletas de poca
potencia
Cursos de seguridad vial para
conductores profesionales
Promover buenas condiciones
laborales de motoboys
Mejoramiento de las condiciones de
la carpeta de rodado y de la via en
general
Promover el uso de equipamiento no
obligatorio
Modificar sistemas de contencion en
carreteras y autopistas
Promover la creacién de circuitos

privados para practica

137

Avance

Medida a desarrollarse entre 2017-

2018

Medida a desarrollarse entre 2017-

2020

Se empezaréa el 2016

Medida a desarrollarse entre 2017-

2020

Medida a desarrollarse entre 2017-

2020

Medida a desarrollarse entre 2017-
2018

Medida a desarrollarse entre 2017-
2020

Medida a desarrollarse entre 2017-

2020



Tabla 1. Continuacion

# Plazo de accién
27 Mediano Plazo
28 Mediano Plazo

29  Medianoy Largo Plazo

30 Medianoy Largo Plazo

31 Largo plazo

Corto, Mediano y Largo
32
Plazo

33  Medianoy Largo Plazo

34  Medianoy Largo Plazo

35 Largo Plazo

Medida/Accion

Revision de multas/sanciones

por conductas imprudentes
Capacitacion a motoboys

Hacer cumplir la normativa de
“lomos de toro”
Revision técnica de
motocicletas mas exigentes
Campafias para educar a la
poblacion sobre tratamiento de

motociclistas lesionados

Promover tenencia
responsable de animales

(perros callejeros)

Evitar caida combustible por
tapa de buses y camiones
Mejores estacionamiento para
motocicletas
Fortalecimiento de la
distincion entre uso de la
motocicleta deportiva y como

medio de transporte

Fuente: Comision Nacional de Seguridad de Tréansito
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Avance

Medida a desarrollarse entre 2017-2018

Medida a desarrollarse entre 2017-2018

Medida a desarrollarse entre 2017-2020

Medida a desarrollarse entre 2017-2020

Medida a desarrollarse entre 2019-2020

Desde el afio 2015 se esta llevando a cabo
un Plan Nacional de esterilizacion, inserto
en el Programa Nacional de Tenencia
Responsable de Animales de Compafiia que
coordina y financia la SUBDERE. Se espera
terminar el 2015 con 160.000 intervenciones

realizadas en 190 comunas.

Medida a desarrollarse entre 2017-2020

Medida a desarrollarse entre 2017-2020

Medida a desarrollarse entre 2019-2020
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7. Metodologia

Esta investigacion estard centrada en el analisis de la implementacion de Franjas de Parada
Transitorias de motocicletas antes de los seméaforos en diferentes paises con el fin de reducir el
indice de accidentalidad.

Para llevar a cabo el proyecto se determinaré la siguiente metodologia:

e Analisis y recopilacion de informacion en bases de datos y revistas cientificas acerca de la
implementacion de franjas de paradas transitorias antes de los seméaforos para motocicletas a nivel
internacional en varias ciudades europeas como: Barcelona, Madrid, Las Palmas, Vigo, en Espafia;

igualmente en Buenos Aires y Santiago de Chile.

e Se realizard una encuesta de opinion fisica a un grupo de estudiantes del instituto
CENTAC, conductores de motocicleta que ingresen al CDA y a grupos de motociclistas

para identificar qué tanta acogida ha tenido esta medida.

e Una vez obtenido los resultados se procede a validar esta informacion por medio de métodos
estadisticos.
e Analizar qué tanta acogida ha tenido este plan piloto a nivel social en la ciudad de

Bucaramanga.
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8. Desarrollo del proyecto

8.1 Planes estratégicos internacionales y locales para la seguridad vial de motocicletas

Considerando el incremento del parque automotor y el aumento en la pérdida de vidas en las
vias a nivel mundial, se hace necesario que cada pais implemente programas de seguridad vial de
acuerdo a lo contemplado en la Agenda para el 2030 del Programa de las Naciones Unidas para el
Desarrollo y consignado en los Objetivos de Desarrollo Sostenible.

Se puede observar que la medida implementada con mayor éxito ha sido las “Franjas de Paradas
Transitorias de Motocicletas antes de los Semaforos” la que permite a los motociclistas ubicarse
en la parte contigua al paso peatonal de las vias, en paises como: Santiago de Chile, Madrid —
Espafia y Buenos Aires — Argentina, entre otras, se han obtenido resultados positivos. En la capital
Argentina se inicié una prueba piloto en dos intersecciones de la ciudad y luego se extendié a otras
zonas. En el caso de Chile se implemento6 un plan piloto llamado “Zona de Detencion Diferenciada
para Motociclistas” y en el caso de Espana fue denominada “Avanza Motos™’.

A continuacion, se podra observar 2 tipos de planes estratégicos para la seguridad vial:

e Plan estratégico para la seguridad vial de motocicletas y ciclomotores en Espafia.

e Plan Nacional de Seguridad Vial para Motocicletas en Chile.
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En cuanto al plan estratégico para la seguridad vial de motocicletas y ciclomotores, el Gobierno
de Espafia busca la reduccion del nimero de victimas en accidentes de circulacion. Para lograrlo,
la Direccion General de Trafico (DGT) ha desarrollado en los Ultimos afios una serie de politicas
publicas de seguridad vial que han conseguido mitigar parcialmente este grave problema social.

Los objetivos previstos se han venido cumpliendo, pero destaca el mal comportamiento de la
siniestralidad de ciclomotores y motocicletas; por ejemplo, Barcelona, es la ciudad europea con
mas motos por habitante (Barcelona 142 x 1000 hab., Roma 90 x 1000 hab.). Las motos
representan el 30% del parque de vehiculos de la ciudad, el 35% de los desplazamientos en modo
privado, cerca del 40% de los siniestros y méas del 50% de las victimas mortales.

Desde el afio 2004 la Direccion de Movilidad trabaja en el marco de un “Plan Estratégico de la
Motocicleta”. En €l, se identificd que faltaban estudios en profundidad para determinar en qué
circunstancias concretas se producian los siniestros.

El Ayuntamiento de Barcelona encargé en el afio 2007 a IDIADA (empresa multinacional que
proporciona servicios de disefio, ingenieria, pruebas y homologacion para la industria del
automovil), un estudio para analizar la realidad de los puntos de alta concentracion de accidentes
de motos y se centrd en el analisis de las maniobras y conductas relacionadas con los siniestros
mas frecuentes.

El mal uso de la motocicleta como medio de transporte sumado al crecimiento excesivo y la
facilidad de adquirir este vehiculo, ha generado la necesidad de crear planes para prevenir y tratar
de controlar el indice de accidentalidad de estos.

Por ello, el Gobierno a lo largo del afio 2007 elabord, contando con la participacion activa de
los principales actores del sector, el Plan Estratégico de Seguridad Vial para vehiculo de dos

ruedas. La elaboracion del Plan ha supuesto una excelente experiencia de coordinacion entre los
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actores permitiendo contar con un marco consensuado de medidas y acciones especificamente

disefiadas para reducir la siniestralidad de motocicletas y ciclomotores.

El desarrollo del Plan ha contado en todo momento con la participacion activa de dichos actores,
tanto en el analisis del problema como en la definicién de las soluciones, manteniendo de forma
continuada reuniones individuales y colectivas con todos los miembros hasta lograr un alto nivel
de consenso.

Estas actividades del grupo de trabajo se han complementado con estudios especificos v el
analisis de experiencias internacionales con el fin de contar con toda la informacion necesaria para
la toma de decisiones.

Una vez definida la organizacion del proyecto, fase 1, la elaboracion del Plan Estratégico ha

transcurrido por tres fases:



Tabla 1. Fases del plan estratégico de Espafia

Fase 1 Organizacion
del proyecto
Lanzamiento del
proyecto
Organizacion del

proyecto

Constitucion del

Equipo de Trabajo

Fase 2 Formulacioén de la

vision compartida

Difusion y sensibilizacion

Analisis e interpretacion de
datos
Lanzamiento del Grupo de

Trabajo

Investigacion, afinado y

validacion

Fase 3 Andlisis de la
solucién
Elaboracion arbol de
soluciones
Discusién con el
Grupo de Trabajo
Estimacion viabilidad
y efectividad
Evaluacion medidas
en curso
Analisis mejoras
practicas
Ajuste de objetivos
Presentacion

resultados
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Fase 4 Programacion y

elaboracion del Plan

Anélisis multicriterio

Programacion

Redaccién fichas de accién

Elaboracién y distribucién
Plan
Presentacion al Grupo de

Trabajo

Afinado y validacién

Fuente: Observatorio Nacional de Seguridad Vial de la Direccion General de Tréafico de Espafia 2007

Principales aportes del estudio:

e Identifico las intersecciones como lugares de alto riesgo para las motocicletas en Barcelona.

e Describi6 que una de las practicas mas habituales y peligrosas de los motociclistas es circular

entre vehiculos para situarse en primera linea en los seméaforos, ocupando los pasos de peatones,

y avanzarse a la salida de los automoviles.

e Mostrd que los conflictos mas graves se producian cuando, en las proximidades a los cruces,

las motocicletas intentan circular recto y los vehiculos de cuatro ruedas intentan girar.
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La Zona Avanzada de Detencidn para motocicletas en los seméaforos en Barcelona consiste en
segregar los movimientos de las motocicletas de los otros vehiculos habilitando en las
intersecciones una zona de detencién exclusiva para las motocicletas situada entre los vehiculos

de 4Ry los pasos de peatones.

llustracion 5. Zona avanzada para motos

Fuente: AjuntamentAyuntamiento de Barcelona 2007-2008

Con ello se pretende:

e Evitar los conflictos con otros vehiculos al arrancar del seméaforo y realizar los giros:
Se propone posicionar las motocicletas delante del resto de vehiculos en las intersecciones con
semaforos lo que posibilita que realicen la maniobra de forma segregada del resto de vehiculos. Al
permitir a los motociclistas que se posicionen separadamente se mejoran las condiciones de
visibilidad y seguridad de los motociclistas ya que se reduce el riesgo de que éstos puedan ser

ocultados por otros vehiculos.
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e Evitar el conflicto con los peatones: Habilitar una zona especial para evitar que los
motociclistas invadan el paso de peatones y lo utilicen como parrilla de salida para adelantarse a

las maniobras de los automdviles. [21]

Finalmente se realizd un analisis en la implementacion de esta prueba piloto, como se puede

apreciar en las siguientes imagenes:
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==@=\Muertos en Zona Urbana Muertos en Carretera

lustracion 6. Evolucion del nimero de motoristas muertos en carretera y en zona urbana

Fuente: Direccién General de Tréafico. Observatorio Nacional de Seguridad Vial 2008

En el afio 2008, la siniestralidad en carretera mejora respecto al 2007.
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llustracion 7. Evolucion del nimero de muertos y heridos graves en carretera por tipo de

vehiculo

Fuente: Direccion General de Trafico. Observatorio Nacional de Seguridad Vial 2008

En el afio 2009 han muerto en las carreteras un 7,8% de motoristas menos que en 2008.

ACUMULADO ANUAL

307
i

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

lustracion 8. Evolucion del nimero de motociclistas muertos en carretera (24h)

Fuente: Direccion General de Tréfico. Observatorio Nacional de Seguridad Vial 2008
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Se puede concluir que en Barcelona-Espafia en el 2008 hubo menos muertos en moto que en el
2007, tanto en carreteras como en zonas urbanas.

Los motociclistas son unos de los usuarios mas vulnerables de las vias y su cuerpo es la
“carroceria” que lo cubre en un accidente de transito. Por eso es importante generar conciencia
entre los conductores para que tomen sus respectivas precauciones afines de disminuir al maximo
los riesgos de siniestros mediante un manejo responsable y seguro.

Por otro lado, en cuanto al Plan Nacional de Seguridad Vial para Motociclistas en Chile en los
ultimos 10 afios han fallecido 1.125 motociclistas y mas de 40.000 quedaron con lesiones. Ademas,
durante la Gltima década, el parque de motocicletas ha aumentado explosivamente. [22]

La “Zona de Detencion Diferenciada para Motociclistas” ha sido una de las medidas con mayor
acogida en el Plan Nacional de Chile, actualmente se ve reflejado el arduo trabajo realizado por
las entidades involucradas logrando disminuir tan altas cifras de accidentalidad.

Debido a esto, el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones modifica la ley de transito
para incorporar disposiciones sobre convivencia de los distintos medios de transporte. EI domingo
11 de noviembre del 2018 comenzo a regir la nueva Ley de Convivencia Vial (21.088) donde el

Congreso Nacional ha dado su aprobacion al siguiente proyecto de ley.

“Proyecto de ley:

"Articulo 1.- Introducir las siguientes modificaciones en la ley N° 18.290, de Transito, cuyo

texto refundido, coordinado y sistematizado fue fijado por el decreto con fuerza de ley N° 1, de

2007, del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones y del Ministerio de Justicia:
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""29) Linea de detencién adelantada: Linea transversal a la calzada demarcada conforme al
reglamento, antes de un cruce regulado con seméforo, que determina el inicio de la zona de espera
especial para conductores de ciclos o motocicletas;".

"'53) Zona de espera especial: Area sefializada conforme al reglamento, que permite a los
conductores de ciclos o motocicletas detenerse y reiniciar su marcha delante de otros vehiculos

motorizados, en un cruce regulado con seméaforo. ” [23]

Ademas, esta norma, quiere lograr “un cambio cultural en los distintos agentes viales, peatones,

ciclistas, motociclistas, autos, etc. Esta trae varios cambios coémo:

v Reduccion de Velocidad: Se redujo la Velocidad en zona urbana de 60 a 50 Km/h.

v' Zona de Transito Calmado: Zonas en donde la velocidad no podréa superar los 20, 30 o0 40
Km/h; s6lo en ciertos lugares y cumpliendo ciertas condiciones.

v" Regulacion a las Bicicletas: Cuando una bicicleta esté circulando por la calzada (calle,
Avenida) debemos tomar una distancia de 1.5 metros respecto de ella.

v’ Creacion de la Linea de detencion adelantada.

Para concluir, la nueva Ley agrega un item final al articulo 121 de la ley de transito, lo que permite:
» Circular entre vehiculos detenidos.
» Que se efectue a una velocidad Moderada, tomando las precauciones necesarias para hacerlo

con seguridad.
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Una vez analizadas las medidas a nivel internacional, se procede a estudiar el Plan Piloto de
Franjas de Paradas Transitorias de motocicletas antes de los semaforos en Bucaramanga.

En esta ciudad donde el creciente uso de las motocicletas, tienen maltiples causas como lo son:

e Lade coberturay mal servicio del sistema de transporte masivo Metrolinea a varios sectores
de la ciudad.

e El bajo costo y facilidad de obtener unas motocicletas.

e El crecimiento del transporte informal en la ciudad.

Lo anterior es preocupante si se le suma la falta de educacion vial en los motociclistas; siendo
los que peor se comportan en las vias con acciones como subirse a los andenes, manejar en Zig-
Zag, no respetar los semaforos en rojo ni las cebras, realizar cruces prohibidos, los espejos
retrovisores son deficientes, no portar los documentos en regla, no encender la luz, transportar
hasta tres personas o menores de 10 afios y exceso de velocidad. [24]

Mas aun, estos factores influyen un alto indice de accidentalidad en motociclistas, por ello la
Direccion de Transito de Bucaramanga ha buscado implementar una serie de medidas entre ellas
el Plan Piloto de franjas de paradas transitorias de motocicletas antes de los semaforos, para
disminuir esta problematica que ademas afecta a toda Colombia como se observara a continuacion

segun los datos arrojados por la Agencia Nacional de Seguridad Vial.

8.2 Estadisticas de accidentalidad de motocicletas en Colombia

En el 2018 los siniestros viales en Colombia dejaron 6.476 personas fallecidas y 37.213

lesionadas. Disminuyendo un -0,26% en el total de muertos y -2,26% en el total de lesionados, en
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comparacion con el 2017. Estas cifras, en relacion con el total de la poblacion de Colombia, sitGan

la tasa nacional de fallecidos por cada 100 mil habitantes en 13y la de lesionados en 74,67, siendo

los usuario de moto las victimas mas afectadas, representando un 48,3% del total de fallecidos y

un 56% del total de lesionados. [25]

La lustracion 9,10 y 11 presentan el comportamiento de las cifras de los fallecidos en Colombia

segun condicién agrupada de la victima. [26]

2017
Peatdn 1720
Usuario de moto 3236
Usuario de vehiculo 846
Usuario otros 11
Usuario de bicicleta 361
Sin Inf 319
Resumen 6,493

2017%
26,5
49,8

13
0,2
5,6
4,9
100%

2018
1539
3126
847
17
388
559
6,476

2018%
23,8
48,3
13,1

0,3
6
8,6
100,1%

Cambio Casos

-181
-110
1
6
27
240

Cambio %
-10,52
-3,4
0,12
54,55
7,48
75,24

lustracion 9. Cifras de fallecidos de acuerdo a la condicién agrupada de la victima para el

periodo ene-dic 2017-2018

Fuente: Observatorio Nacional de Seguridad Vial 2017

La Ilustracion 9 muestra las cifras generales que permiten evaluar el cambio entre los periodos

ene - dic de 2017 — 2018, En la llustracion 10 se muestran los valores para cada categoria de actor

vial y en la llustracion 11 se presentan las variaciones porcentuales para cada categoria de los

actores viales.
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Fallecidos segun condicidon agrupada de la
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llustracion 10. Comparativo ene-dic 2017-2018 de las cifras de fallecidos en siniestros viales

por condicion agrupada de la victima

Fuente: Observatorio Nacional de Seguridad Vial 2017

Variacion porcentual de las cifras de fallecidos
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llustracion 11. Variacién porcentual entre los periodos ene-dic de 2017-2018 para cada
categoria de condicion agrupada de la victima. Los valores negativos indican una

disminucion en las cifras de fallecimientos

Fuente: Observatorio Nacional de Seguridad Vial 2017
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En términos de la relacion casos hombres por mujeres, las cifras para enero - diciembre de 2018
muestran que aproximadamente se presentan 4,16 hombres por cada de mujer fallecida en
siniestros viales. La llustracién 12 presenta las cifras de fallecidos seglin sexo y rangos de edad.
En ella se aprecia que durante el periodo enero - diciembre de 2018 los adultos jovenes fueron las
principales victimas en siniestros viales, ya que fue el grupo etario méas afectado con un 35,07%

(2271 fallecidos) del total de fallecidos de ese afio. [26]

Fallecidos segin sexo v edad
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llustracion12. Comparativo ene-dic 2017-2018 de las cifras de fallecidos en siniestros viales

segun rango de edad y sexo de la victima

Fuente: Observatorio Nacional de Seguridad Vial 2017
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Por grupos de edades, los datos para el 2018 se distribuyeron asi:

e Nifios 1,98% (128 fallecidos). e Adultos 31,98% (2071 fallecidos).
e JOvenes 9,37% (607 fallecidos). e Adultos mayores 21,6% (1399
e Adultos jovenes 35,07% (2271 fallecidos).

fallecidos).

Una vez conocidos los datos a nivel nacional se procede analizar el boletin estadistico de
fallecidos y lesionados en Santander 2017 — 2018.

Segun el Observatorio Nacional de Seguridad Vial (ONSV) en Santander se puede apreciar que
entre enero y diciembre de 2017 se registraron un total de 323 fallecidos reportados por el Instituto
Nacional de Medicina Legal y Ciencias Forenses (INMLCF). Estas cifras reflejan una disminucién
del -0,92% en el nimero de fallecidos, en comparacion con el mismo periodo de afio 2016. La
lustracion 13 y 14 presentan las cifras de los fallecidos en el departamento segun condicion

agrupada de la victima. [26]

Cifras comparadas fallecidos
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Casos 2016 % Casos 2017 % Var. Absoluto Var. Relativa
Usuario de moto 169 52 164 NA -5 -3
Usuario de vehiculo 54 17 78 NA 24 44
Peaton 76 23 69 NA -7 -9,2
Usuario de bicicleta 13 4 12 NA -1 -7,7
NA 14 4,3 NA NA NA NA
TOTAL 326 100% 323 100% 2,8 6,1%

lustracion 13. Cifras parciales de fallecidos por condicion agrupada de la victima para los
anos 2016 y 2017

Fuente: Observatorio Nacional de Seguridad Vial 2017
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llustracion 14. Comparativo de las cifras de fallecidos en hechos de transito por condicion

agrupada de la victima

Fuente: Observatorio Nacional de Seguridad Vial 2017
La llustracion 15 presenta la variacion porcentual para cada categoria de los actores viales. El

caso NA o sin informacién, corresponden a fallecidos para los cuales no fue identificada su

condicién como actor vial. [26]
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Variacion porcentual de las cifras de fallecidos
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lustracion 15. Variacion porcentual 2016-2017 para cada categoria de condicion agrupada

de la victima

Fuente: Observatorio Nacional de Seguridad Vial 2017

Como se observa en la llustracion 16, entre enero y diciembre de 2017, los Motociclista
constituyen las victimas mas vulnerables de los hechos de transito, representando el 43% del total

de fallecidos del 2017. Le siguen Peaton con un 21% de los fallecidos.
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Fallecidos segun condicion de la victima
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llustracion 16. Comparativo de las cifras de fallecidos en hechos de transito por condicion

desagrupada de la victima

Fuente: Observatorio Nacional de Seguridad Vial 2017

La lustracion 17 presenta las cifras de fallecidos segun sexo y rangos de edad. Podemos
apreciar que los jévenes son las principales victimas en hechos de transito ya que son el grupo
etarios mas afectados. Las edades comprendidas entre los 16 y los 40 afios, representando el 51%,
de las victimas fatales del 2017. Se presenta un pico en la poblacién en el rango (20,24], con 38

fallecidos. [26]
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Fallecidos segin sexo y edad
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lustracion 17. Comparativo de las cifras de fallecidos en hechos de transito segun rango de

edad y sexo de la victima

Fuente: Observatorio Nacional de Seguridad Vial 2017
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Barrancabermeja 41 12,6 52 16,1 11 26,83
Bucaramanga 71 21,8 50 15,5 -21 -29,58
Sabana de Torres 9 2,8 20 6,2 11 122,22
Piedecuesta 14 4,3 20 6,2 6 42,86
Cimitarra 26 8 19 5,9 -7 -26,92
Girén 22 6,7 15 4,6 -7 -31,82
Rionegro 10 3,1 13 4 3 30
Floridablanca 19 5 13 4 -6 -31,58
San Gil 9 2,8 13 4 4 44,44
Puerto Wilches 7 2,1 10 3,1 3 42,86
Tona 2 0,6 10 31 8 400
Barbosa 6 1,18 6 1,9 0 0
Puente Nacional 6 1,8 6 1,9 0 0
Lebrija 13 4 5 1,5 -8 -61,54
Mogotes 1 0,3 5 1,5 4 400
Oiba 3 0,9 5 1,5 2 66,67
Los Santos 4 1,2 4 1,2 0 0
San Andrés NA NA 4 1,2 NA NA
El Playén 5 1,5 4 1,2 -1 -20
Pinchote 2 0,6 4 1,2 2 100
San Vicente de Chucuri 1 0,3 4 1,2 3 300
Puerto Parra NA NA 3 0,9 NA NA
El Pefidn NA NA 3 0,9 NA NA
Socorro 10 3,1 3 0,9 -7 -70
La Paz 1 0,3 3 0,9 2 200
Aratoca 3 0,9 2 0,6 -1 -33,33
San José de Miranda 1 0,3 2 0,6 1 100
Curiti 3 0,9 2 0,6 -1 -33,33
Barichara NA NA 2 0,6 NA NA

llustracion 18. Comparativo de cifras parciales de fallecidos segin municipio de ocurrencia

del hecho (2016-2017)

Fuente: Observatorio Nacional de Seguridad Vial 2017

En el departamento, la participacion de cada municipio a las cifras totales de fallecidos, se
encuentran en la llustracion 18. Se aprecia que para 2017 Barrancabermeja (16%) es el municipio

que mayor namero de fallecidos aporto a la cifra departamental, seguido de Bucaramanga (16%)
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y Sabana de Torres (6,2%). Estos municipios junto con Piedecuesta (6,2%), Cimitarra (5,9%) y
Giron (4,6%) representan el 54% del total de fallecidos en hechos de transito del departamento.
[26]

En la ciudad de Bucaramanga, a diario se presentan accidentes de transito, en su gran mayoria
protagonizados por motociclistas que terminan siempre sobre las vias de la ciudad; Por esto, la
Direccion de Tréansito de Bucaramanga con la formulacion del Plan Local de Seguridad Vial -
PLSV ha venido estudiando, socializando e implementando medidas de sefalizacion,
acompafiadas de campafias de cultura vial para el mejoramiento de habitos y comportamientos de
los conductores, con el fin de contribuir a la seguridad vial de los usuarios méas vulnerables como
es el caso de los conductores de moto.

La Agencia Nacional de Seguridad Vial — ANSV vy la Direccion de Transito de Bucaramanga -
DTB, el 28 de diciembre de 2015 suscribieron el Convenio Interadministrativo 007 el cual fue
ejecutado en la vigencia del 2016, y el objeto consistio en unir esfuerzos para la financiacion de
acciones de seguridad vial. Dentro de la formulacion del proyecto se plantearon diferentes acciones
y estrategias para todos los pilares del Plan Local de Seguridad Vial, y en el caso que nos ocupa
se propuso para el pilar de infraestructura segura una prueba piloto que consistié como primera
fase en la implementacion de una estrategia que compilo las actividades de cultura vial, control
vial y demarcacidn vial configurado en bahias de adelantamiento para motociclistas, que de ahora
en adelante se denominardn Franjas de Parada Transitoria de Motociclistas — FPTM en
intersecciones semaforizadas del Municipio de Bucaramanga.

El procedimiento que siguio6 la prueba piloto inici6 desde la recoleccion de datos por medio del

personal destinado de la Direccion de Transito de Bucaramanga- DTB de la cual se hicieron
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registros internos del sistema de informacion en la entidad y de las mediciones de las salidas de

campo en los diferentes puntos de la ciudad de Bucaramanga:

e Aforos en sitios donde estan definidas las zonas de seguridad semaforizadas (percepcion del
impacto de las zonas analizadas por los actores viales).

e Velocidades: medidos con radares y herramientas de Google Maps (simulaciones de transito
en vivo y transito usual).

e Accidentalidad y mortalidad: medido con cifras de accidentes con heridos, s6lo dafios y

victimas fatales (en motociclistas).

Para conocer la primera fase del plan piloto es de gran importancia analizar el seguimiento que

se tuvo en cuenta para su ejecucion:

P . - .
Evaluacion de o
Andlisis preliminar Operacion
r L2 ™) ° Y L \ L
Generacién y analisis de la Evaluar el impacto real del Puesta en marcha del
p Estudio de financiamiento P
idea d"jl programa de programa de seguridad vial programa
SEEUTIdEld_ U!3| para 7] g para motocilistas
maotociclistas ) n A 5 J
o .\ Estudio definitivo f » R
Estando en operacidn se
Estudio de prefactibilidad procede a sugerir las
- < acciones correctivas
Y o

lustracion 19. Elaboracion fase 1 del plan piloto

Fuente: Elaboracion Propia
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lustracion 20. Sefializacion de las Franjas de Parada Transitoria de motocicletas

Fuente: Google Maps

En la llustracion 20 se puede observar que una de las medidas con mas acogida en Bucaramanga
son las Franjas de paradas transitorias de motocicletas antes de los semaforos, la cual se realizé en
la Cra 27 de la CIl 32 A 56 que dio inicio en diciembre del 2016 — 2017. Su primera fase fue
desarrollada por la Direccion de Transito de Bucaramanga donde demostré viabilidad en la
implementacion de la medida en Bucaramanga, acompafiada con camparfias de cultura vial y
concientizacion constante, esta implementacion juega un papel muy importante en la disminucion
de los indices de accidentalidad y muerte por parte de motociclistas. Asimismo, se demostrd que
existio reduccion en accidentalidad en la mayoria de las intersecciones donde se implementaron
las Franjas de Parada Transitoria de Motociclistas — FPTM en intersecciones semaforizadas del

Municipio de Bucaramanga como se puede observar en las siguientes tablas:
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Tabla 3. Accidentalidad comparativa accidentalidad Carrera 27 Calles 32 A 56, afios 2016-2017

Accidentalidad comparativa accidentalidad Carrera 27 Calles 32 A 56 ANOS 2016 Y 2017

Clase de accidente Afio 2016 Afio 2017 Diferencia % DIF
Accidentes con victimas fatales 3 0 -3 -100%
Accidentes con lesionados 35 46 11 31%
Accidentes solo dafios 19 24 5 26%
Total 57 70 13 23%

Victimas fatales en los accidentes y lesionados en accidentes
Victimas en los accidentes 6 0 -6 -100%

Personas lesionadas en los
19 24 5 26%
accidentes

Fuente: Elaboracién propios. Datos Direccion de Transito de Bucaramanga 2016-2017

En la Tabla 3, se puede observar un paralelo entre el afio 2016-2017 donde el indice de
accidentalidad de victimas fatales en motociclistas disminuy6 un 100% el cual demuestra una vez
mas que dicha prueba ha logrado reducir estos siniestros fatales.

Dados los resultados positivos de la medida, la Direccion de Transito de Bucaramanga solicito
para la implementacion de la prueba piloto Fase Il relacionada con las Franjas de Parada
Transitoria de Motociclistas — FPTM en intersecciones semaforizadas del Municipio de
Bucaramanga, el acompafiamiento del Ministerio de Transporte como autoridad competente para
regular todo lo relacionado con la sefalizacion vial y a la Agencia Nacional de Seguridad Vial —
ANSV como entidad acompafante y comprometida desde el inicio de este proceso. [27]

Segun el articulo primero de la Resolucion “Prueba piloto de las Franjas de Paradas
Transitorias de Motocicletas” Se ordeno la implementacion e inicio de la “Prueba piloto Fase

Il Franjas de Parada Transitoria de Motociclistas — FPTM en intersecciones semaforizadas
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del Municipio de Bucaramanga”, por el termino de doce (12) meses, la cual esta en proceso

de aprobacion para la posible inclusion en el Manual de Sefalizacion vial de Colombia. [27]
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9. Andlisis de Resultados

9.1 Encuesta aplicada a motociclistas

Basados en los resultados positivos de la implementacion de las Franjas de Paradas
Transitorias de motocicletas antes de los seméaforos FASE | 2016-2017, se procedi6 a
realizar una encuesta a estudiantes del instituto CENTAC -Corporacion educativa nacional
de tecnologia arte y conocimiento-, conductores de motocicleta que ingresen al CDA la 27-
Centro de Diagndstico Automotor- y a grupos de motociclistas. Con esta encuesta se quiere
analizar que tanto conocimiento tienen estas personas acerca de esta medida. El tipo de

formato para la realizacion de esta fue la siguiente:
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nllll( 1a

iversidad
4 YR
4. Bolivariana

ENCUESTA: “Franjas de paradas ransitorias antes de los semaforos para

morocicietas”

* Genero

o Femenino___ o Masculino ___
1) :Qué edad tiene?

o Entre 18 -25 afos

o Entre 26 - 35 anos,

o 36 anos omas, cuantos __ 7
2) ¢Cual cree que es el principal factor de accidentalidad?
Factor humano (imprudencia)
Fmvehncuo(falasmecafms)
Estadodelavia
Estado del transito
3) ¢Ha tenido algun accidente de transito?

o Si
o No

o000

4) ;Considera el zigzagueo una maniobra segura?

o Si
o No

5) ¢Qué tanta importancia tiene para usted los elementos de proteccion a la
hora de conducir su motocicleta?

000

A3
Media
Baa

6) ¢En qué categoria ubicaria la senalizacion vial dentro de Bucaramanga?
Buena

Maia
Pass

0000

llustracion 21. Formato de Encuesta a motociclistas

Fuente: Elaboracién Propia



unpiversidad
Fui {’onlmg “la
<. Bolivariana

7 cConooeeonqueﬁnseumplementoelplanpdoto(fnnpsdepaudas
transitorias antes de los semaforos para motocicletas) en Bucaramanga el 23
de marzo de 2016 en la carrera 27 entre calle 56 - 32 sentido sur — norte?

o Si
o No

8) ¢;Hace uso correcto de estas franjas por esta via?
o Si

o No
cPor qua?

9) ¢(Cree quela implementacion de franjas de paradas transitorias antes de los
semaforos para motocicletas disminuya el indice de accidentalidad?

zo

o
°

b

¢Por qué?

10) ¢ Estaria de acuerdo con la implementacion de zonas exclusivas para
motocicletas antes de los semaforos en toda la ciudad?

o
o

%39

or Qua?

llustracion 22. Formato de Encuesta a motociclistas

Fuente: Elaboracién Propia
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Para calcular la cantidad de encuestas aplicadas se realizé por medio de una ecuacién estadistica
calculando el tamafio de la muestra conociendo la cantidad de motocicletas registradas en el &rea

metropolitana con corte al afio 2018.

N*Zz*p*q
_ez*(N—1)+Z2*p*q

n

N= Tamafio de la poblacién

p= Probabilidad de aceptacion= 50%-= 0,50
g= Probabilidad de rechazo= 50%-= 0,50
Z= Nivel de confianza de 95%= 1,96

e= Error del 10%= 0,1

n= Tamafio de la muestra [28]

406000 * 1.962 « 0.5 0.5

= =96
0.12 « (406000 — 1) + 1.962x0.5% 0.5

n

De acuerdo al resultado de la ecuacidon “n” se debera realizar un minimo de 96 encuestas.

A continuacion, podremos observar los resultados obtenidos.
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GENERO

= Masculino Femenino

35%
llustracion 23. Género
Elaboracion Propia
Tabla 4. Genero
Genero
Masculino 74
Femenino 40

Elaboracion Propia

Esta encuesta se realiz6 en la institucion mencionada a un total de 114 personas donde la

mayoria de los encuestados son hombres.



EDAD

m18-25 26-35 m36 0 mas

29%

llustracion 24. Edad

Elaboracion Propia

Tabla 5. Edad
Edad
18-25 afios 56
26-35 afios 33
36 afios 0 méas 25

Elaboracién Propia
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Se puede observar que la mayoria de las personas que hacen uso de la motocicleta estan en un

rango de 18 a 25 afios en adelante el cual corresponde a un 56% del grupo encuestado, seguido del

33% que equivale a personas entre 26-35 afios, por lo cual se puede concluir que las personas que

mas hacen uso de este medio de transporte son personas jovenes y jovenes adultos.
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¢CUAL CREE QUE ES EL PRINCIPAL
FACTOR DE ACCIDENTALIDAD?

m Factor humano (imprudencia) = Factor vehiculo (fallas mecanicas)

m Estado de la via m Estado del transito

o

lustracion 25. ¢ Cudl cree que es el principal factor de accidentalidad?

Elaboracion Propia

Tabla 6. ¢ Cual cree que es el principal factor de accidentalidad?

¢Cual cree que es el principal factor de
accidentalidad?
Factor humano (imprudencia) 90

Factor vehiculo (fallas

mecanicas) 17
Estado de la via 31
Estado del transito 8

La principal cauda de accidentalidad segun los encuestados es el factor humano (imprudencia)
en un 62%, el estado de la via un 21%, finalmente los menos significativos son el estado de la via

y estado del transito siendo este el minimo porcentaje.



¢HA TENIDO ALGUN
ACCIDENTE DE TRANSITO ?

mSi mNo

lustracion 26. ¢Ha tenido algun accidente de transito?

Elaboracion Propia

Tabla 7. ¢Ha tenido algin accidente de transito?
¢Ha tenido algin accidente de transito?
Si 67

No 47
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Como se observa en la grafica la probabilidad de tener o no un accidente de transito es de un

59% y 41%.



¢(CONSIDERA EL ZIGZAGUEO
UNA MANIOBRA SEGURA?

mSi mNo

R

84%

llustracion 27. ¢ Considera el zigzagueo una maniobra segura?

Elaboracion Propia

Tabla 2.¢Considera el zigzagueo una maniobra segura?

¢ Considera el zigzagueo una
maniobra segura?
Si 18

No 96

Elaboracién Propia
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El zigzagueo se cataloga como una maniobra totalmente insegura con un 84% segun la encuesta,

sin dejar de lado que existe un 16% de personas que consideran esta medida segura.
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¢QUE TANTA IMPORTANCIA TIENE
PARA USTED LOS ELEMENTOS DE
PROTECCION A LA HORA DE
CONDUCIR SU MOTOCICLETA?

mAlta mMedia mBaja

llustracion 28. ¢ Qué tanta importancia tiene para usted los elementos de proteccion a la hora

de conducir su motocicleta?

Elaboracion Propia

Tabla 3.;,Qué tanta importancia tiene para usted los elementos de proteccion a la hora de

conducir su motocicleta?

¢QUué tanta importancia tiene para usted
los elementos de proteccion a la hora de

conducir su motocicleta?

Alta 78
Media 29
Baja 7

Elaboracion Propia
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La importancia de utilizar adecuadamente los elementos de proteccion a la hora de hacer uso
de este medio de transporte se considera alta, como lo afirma un 68% de los encuestados, sin dejar

de lado el 26% y el 6% el cual no les da tanta importancia a estos elementos.

¢EN QUE CATEGORIA UBICARIA LA
SENALIZACION VIAL DENTRO DE
BUCARAMANGA?

m Buena Mala mRegular mPésima

llustracion 29. ¢ En qué categoria ubicaria la sefializacién vial dentro de Bucaramanga?

Elaboracion Propia

Tabla 10. ¢ En qué categoria ubicaria la sefializacion vial dentro de Bucaramanga?

¢En qué categoria ubicaria la sefializacion

vial dentro de Bucaramanga?

Buena 40
Mala 16
Regular 57

Pésima 1
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La sefializacion vial en Bucaramanga la catalogan entre regular-buena donde el mayor
porcentaje con un 50% muestra que es regular, buena 35% y muy pocos la consideran Mala o

pésima, siendo esta ultima un 1%.

CONOCE CON QUE FIN SE IMPLEMENTO EL PLAN
PILOTO (FRANJAS DE PARADAS TRANSITORIAS
ANTES DE LOS SEMAFOROS PARA MOTOCICLETAS)
EN BUCARAMANGA EL 23 DE MARZO DE 2016 EN LA
CARRERA 27 ENTRE CALLE 56 — 32 SENTIDO SUR -
NORTE?

mSi mNo

lustracion 30. ¢Conoce con qué fin se implement6 el plan piloto (franjas de paradas
transitorias antes de los semaforos para motocicletas) en Bucaramanga el 23 de marzo de

2016 en la carrera 27 entre calle 56 — 32 sentido sur — norte?

Elaboracion Propia
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Tabla 11. Conoce con qué fin se implementd el plan piloto (franjas de paradas transitorias antes
de los seméforos para motocicletas) en Bucaramanga el 23 de Marzo de 2016 en la carrera 27

entre calle 56-32 sentido sur-norte?

Conoce con qué fin se implemento el plan piloto (franjas de
paradas transitorias antes de los semaforos para
motocicletas) en Bucaramanga el 23 de marzo de 2016 en la
carrera 27 entre calle 56 — 32 sentido sur — norte?

Si 63

No 51

El 55% de los encuestados tienen conocimiento de esta medida y el 45% la desconocen

totalmente.

¢HACE USO CORRECTO DE
ESTAS FRANJAS POR ESTA VIA?

mSi mNo

lustracion 31. ¢ Hace uso correcto de estas franjas por esta via?

Elaboracion Propia
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Tabla 12. ¢ Hace uso correcto de estas franjas por esta via?
¢Hace uso correcto de estas franjas
por esta via?
Si 75

No 39

Se puede notar que la mayoria de personas (66%) hacen uso correcto de estas franjas a

diferencia de un 34% que no la respetan.

¢CREE QUE LA IMPLEMENTACION DE
FRANJAS DE PARADAS TRANSITORIAS ANTES
DE LOS SEMAFOROS PARA MOTOCICLETAS
DISMINUYA EL INDICE DE ACCIDENTALIDAD?

lustracion 32. ¢ Cree que la implementacion de franjas de paradas transitorias antes de los

semaforos para motocicletas disminuya el indice de accidentalidad?

Elaboracion Propia
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Tabla 13. (Cree que la implementacion de franjas de paradas transitorias antes de los

semaforos para motocicletas disminuya el indice de accidentalidad?

¢Cree que la implementacion de franjas de paradas transitorias
antes de los seméaforos para motocicletas disminuya el indice de
accidentalidad?
Si 72

No 42

Efectivamente un 63% de los encuestados consideran que esta medida es efectiva para disminuir
el indice de accidentalidad, sin pasar por alto el 37% opina que esta medida no contribuye en la

reduccién de accidentes.

¢ESTARIA DE ACUERDO CON LA
IMPLEMENTACION DE ZONAS
EXCLUSIVAS PARA MOTOCICLETAS
ANTES DE LOS SEMAFOROS EN TODA
LA CIUDAD?

mSi mNo

llustracion 33. ¢Estaria de acuerdo con la implementaciéon de zonas exclusivas para

motocicletas antes de los semaforos en toda la ciudad?

Elaboracion Propia
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Tabla 14. ;Estaria de acuerdo con la implementacion de zonas exclusivas para motocicletas
antes de los semaforos e
n toda la ciudad?
¢Estaria de acuerdo con la implementacion de zonas
exclusivas para motocicletas antes de los seméaforos en toda
la ciudad?

Si 102

No 12

Un alto porcentaje (89%) de los encuestados estan a favor de dicha implementacion,

observandose un porcentaje muy minimo en desacuerdo de un 11%.

9.2 Datos obtenidos de la encuesta

En esta encuesta se puede observar claramente que la medida de franjas de paradas transitorias
de motocicletas tuvo una gran acogida por parte de los motociclistas quienes estan de acuerdo en
la inclusion de esta medida al manual de sefializacion de Colombia, donde manifestaron que es de

vital importancia las camparias de concientizacion para poder crear una muy buena cultura vial.
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10. Conclusiones

Luego de realizar un gran anélisis en la realizacion de este trabajo de grado para determinar que
tanta acogida tuvo las Franjas de Paradas Transitorias de Motocicletas (FASE I) en Bucaramanga

se concluye lo siguiente:

e En el trabajo realizado a nivel internacional, nacional y local, se concluye que el alto indice
de accidentalidad es una problemética a nivel mundial donde todos los dias se presentan

fatalidades y se busca incluir medidas que mitiguen la accidentalidad.

e Teniendo en cuenta los resultados obtenidos en las Franjas de Paradas Transitorias de
motocicleta implementadas se puede concluir que en Barcelona-Espafa en el afio 2008
hubo menos muertos en moto que en el 2007, tanto en carreteras como en zonas urbanas
gracias a esta medida siendo una de las méas exitosas, de igual manera en chile se ve
reflejado el arduo trabajo realizado por las entidades involucradas logrando disminuir tan
altas cifras donde el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones modifica la ley de
transito para incorporar disposiciones sobre convivencia de los distintos medios de
transporte por lo tanto en Colombia esta medida contribuiria a disminuir el alto indice de

accidentalidad.

e En Colombia se han implementado varias medidas para disminuir la accidentalidad en
motociclistas, como los carriles exclusivos para motos, un gran ejemplo de esta medida fue

la que se implement6 en Cali (Motovia) la cual no tuvo la mejor acogida, por lo anterior
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buscan otros tipos de soluciones que no afecten a los diferentes actores viales como

(automaviles, transporte publico y ciclistas).

Estadisticamente las Franjas de Paradas Transitorias de motocicletas contribuyo a
disminuir los accidentes con victimas fatales en el lapso de tiempo en el que se implemento
la Fase | 2016-2017 en un 100%, gracias a los planes de accion como campafias de
concientizacion y un estricto seguimiento por parte de las autoridades competentes de la
Direccidn de Transito de Bucaramanga, se logro culminar esta etapa con éxito dandole
paso a una segunda fase la cual es la inclusion de esta medida en el Manual de Sefalizacion

Vial de Colombia.

Segun la encuesta realizada hubo una gran aceptacion de las Franjas de Parada Transitorias
de motocicletas por parte de los motociclistas ya que en el tiempo en que se implementd la
prueba (FASE 1) se sintieron mas seguros a la hora de usar la motocicleta, muchos

manifiestan el no haberse sentido tan vulnerable ante los carros.
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11. Recomendaciones

Como recomendaciones de este trabajo de grado y saber que tanta acogida tuvo las Franjas de
Paradas Transitorias de Motocicletas (FASE ) en Bucaramanga se tienen en cuenta los siguientes

puntos:

e Es aconsejable sensibilizaciones por medio de campafias publicitarias 0 medios de
comunicacion que ayuden con una mayor informacion acerca de cualquier tipo de nueva
medida, de la mano con las entidades encargadas para que se pueda tener mejor

conocimiento acerca de lo que se esté realizando.

e Se recomienda que esta medida se implemente en todas las ciudades de Colombia ya que
segun su estudio tuvo gran acogida en su primera fase en la que se implementd una
estrategia que compil6 las actividades de cultura vial, control vial y demarcacion vial
configurado en bahias de adelantamiento para motociclistas, tanto asi que se logro llegar a
iniciar una segunda fase aprobada por la Resolucion ‘“Prueba piloto de las Franjas de
Paradas Transitorias de motocicletas, en algunas intersecciones semaforizadas del
Municipio de Bucaramanga’’ la cual es incluirla en su totalidad en el Manual de

Senalizacion Vial.

e Se recomienda la inclusion en los cursos de renovacion o expedicion de licencia de las
nuevas politicas publicas de seguridad vial que se hayan implementado de modo que se

pueda establecer una socializacion mas rapida y efectiva de las mismas.
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e En esta medida se debe trabajar arduamente con la comunidad creando conciencia y
aceptacion a las nuevas normas de seguridad vial como la prueba piloto que se aplicé en la

ciudad de Bucaramanga la cual tuvo gran acogida por parte de la ciudadania.

e Se puede concretar alguna jornada de persuasion con los conductores y asi poder entender

de una mejor manera la metodologia y beneficios que pueda traer cualquier nueva medida.

e Se sugiere una mayor maniobrabilidad por parte de las direcciones de transito municipales,
y el acompariamiento del Ministerio de Transporte como autoridad competente para regular
todo lo relacionado con la sefializacion vial y a la Agencia Nacional de Seguridad Vial —
ANSV en cuanto a la implementacion de la politica vial en cada Municipio, toda vez que
como ente descentralizado deberia contar con la autonomia para implementar politicas

publicas de su materia.

e Las campafas de concientizacion deben ser constantes por parte de las entidades
involucradas como la Direccion de Transito de Bucaramanga ya que un pequefio porcentaje
de las personas encuestadas desconocian la finalidad de estas franjas, las cuales son de gran
importancia puesto que se le esta dando prioridad a los motociclistas siendo los mas

vulnerables en estos temas.

e Desde el punto vista social, la ciudad de Bucaramanga resultaria beneficiada con la inclusion
de esta medida en el Manual de Sefializacion Vial ya que disminuiria el alto indice de

accidentalidad en motociclistas.
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e Para un préximo trabajo de grado seria de gran importancia darle continuidad a esta medida
ya que esté en proceso de inclusion en el Manual de Sefalizacion Vial y asi poder mejorar

la problemaética de los usuarios de transporte mas vulnerables en Colombia.
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