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Resumen

El objetivo de esta investigacién es conocer las dindmicas sociales de la accidentalidad vial —-formas de
ocurrencia, tipos de consecuencias, tipos de victimas- y su relacién con variables sociodemograficas. Se
analizan datos procedentes de dos fuentes: una encuesta de victimizacion vial (accidentalidad subijetiva)
a una muestra no aleatoria de estudiantes de ciclos superiores de 20 ciudades capitales (n=2292) de Co-
lombia y estadisticas oficiales de heridos en transito (accidentalidad objetiva) en Bogoté en el afio 2009
(n=2300). Mediante un anélisis de clasificacién jerarquica y combinando caracteristicas del vehiculo, del
dafio causado y del conductor —edad, sexo- y otros actores de la via, los resultados mostraron cuatro tipo-
logfas de accidentes: 1) conductor particular, atropello, victima peatén de 61 afios o més, 2) victima pea-
tén de 0 a 10 afios por atropello y lesién por trauma facial, 3) victima pasajero o mujer, por caida desde el
automoévil o bus de transporte publico, y lesiones en el cuello, 4) victima conductor de moto o cicla, entre
21y 30 afios, vardn, por colisiéon, y dafios en las extremidades. Las implicaciones de los resultados se dis-
cuten con relacién a politicas de prevencién de la accidentalidad vial.
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Tipo de Vehiculo.
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ACCIDENTES DE TRANSITO CON HERIDOS EN COLOMBIA SEGUN FUENTES DE INFORMACION: CARACTERIZACION
GENERAL Y TIPOLOGIAS DE ACCIDENTES

Abstract

The aim of this paper is to describe the social dynamics of road traffic accidents — occurrence forms, con-
sequences of accidents, victim typologies - and their relations with socio demographic variables. Data of
two types were analyzed: the driving victimization survey (subjective traffic accidents) by a non-
randomized sample of high school students (n =2292) from 20 main Colombian cities and official statis-
tics of traffic injured (objective traffic accidents) in Bogoté during 2009 (n=2300). Through a cluster
analysis and combining vehicle characteristics, caused damage and driver age- sex- and other actors of
the road, the results showed four types of accidents: 1) personal vehicle driver, 61 year-old or older pedes-
trian fatality. 2) Pedestrian victim from 0 to 10 years old, injury by facial trauma. 3) Passenger or woman
victim from public transportation or vehicle falling, neck injuries. 4) 21-30 year-old driver man of moto or
bicycle, crash victim, leg and hand injured.

Key words: Subjective Driving Accidents, Driving Behavior, Objective Driving, Accidents, Transportation

Accidents, Type of Injury, Type of Vehicle.

Introducién

El problema de la accidentalidad del tréafico
vial no es nuevo. El crimindlogo alemaén
Gunther Kaiser dedicé en el afio 1978 a este
tema un denso volumen de la serie Estu-
dios en Psicologia Criminal que publicaba
por aquellos afios la editorial Espasa-Calpe
a partir de la obra de autores tan relevantes
en el campo de la criminologfa y la victimo-
logfa como Von Henting o Middhendorf. En
aquella ocasién, Kaiser se referfa a que los
avances de la tecnologia y la ciencia habfan
traido consigo como aspectos negativos
una serie de peligros, practicamente
desconocidos hasta entonces para la
humanidad. Sefialaba este autor que “uno
de esos puntos peligrosos, atin no domina-
do, aunque no se desconoce su trascenden-
cia, es el ocasionado por la circulacién en
las vias publicas” (Kaiser, 1978, p.25).
También advertia que esta problemética no
era percibida como tal por muchos ciuda-
danos, quizd por que muchos no se
reconocen en el dmbito de la conduccién
como potenciales delincuentes y, por ello,
se muestran mas comprensivos hacia este
tipo de infracciones.

Veinticinco afios después de tal adverten-
cia, en el afilo 2003, la Organizacién Mundial
de la Salud (OMS) situaba los peligros
asociados al trafico rodado como una de las
tres epidemias desatendidas y ocultas de
nuestros tiempos, junto con el tabaquismo
y las enfermedades cardiovasculares (OMS
2003). Los datos al respecto, recogidos por
la misma OMS vy otras fuentes, son contun-
dentes. En un informe sobre los traumatis-
mos ligados al transito vial, la OMS (2009)
informa que en el 2004, hubo mas de 1,2
millones de victimas mortales por acciden-
tes de transito, afectando principalmente a
las personas de 5 a 44 afos de edad.
Ademads, se estima que en el mundo se
producen anualmente entre 20 y 50 millo-
nes de traumatismos no mortales por
transito, y que en el 2030 la mortalidad por
el transito seré la quinta causa de muerte a
nivel mundial, mientras que ahora ya es la
novena, y morirdn unos 2,4 millones de
personas por esta causa, si no se llevan a
cabo las politicas adecuadas. Este creci-
miento de la accidentalidad y de sus
multiples consecuencias afectard més a los
paises de ingresos medios y bajos, mientras
que en los de altos ingresos las tasas de
accidentalidad vial comienzan a decrecer.
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El mismo informe indica que hay cinco
factores de riesgo fuertemente asociados
con la accidentalidad: 1) la conduccién bajo
los efectos del alcohol, 2) el exceso de
velocidad, y la ausencia de sistemas de
proteccién como 3) cascos, 4) cinturones de
seguridad y 5) sistemas de proteccién para
los nifios.

En el caso de Colombia, la OMS, basédndose
en datos del Instituto de Medicina Legal y
Ciencias Forenses, informa de 5409 falleci-
dos por accidentalidad vial en el 2001 (80%
hombres) y mas de 38.000 victimas no
fatales en el afio 2007; registra, sin embar-
g0, un descenso en el nimero de muertes,
de 20 casos por 100.000 habitantes en 1997
a alrededor de 15 casos por 20.000 habitan-
tes en el 2007. Segin Cesvi Colombia
(2003) la accidentalidad vial era en el 2002
la segunda causa de mortalidad violenta en
el pafs. En ese afio, de 6063 muertos, el
39% eran peatones, el 19% pasajeros y el
15% motociclistas. El 75% de las victimas
fueron hombres, y estas diferencias entre
sexos se mantienen hasta el momento.

Tanto las referencias a los principales
factores de riesgo en la conduccidn,
mencionados anteriormente, como los
perfiles de victimas y de infractores del
transito vial, muestran que el factor
humano es el principal responsable de la
accidentalidad vial (Montoro, Alonso.
Esteban, & Toledo, 2001). Factor humano
que comprende, en los conductores,
variables asociadas a la accidentalidad
como el suefo, el cansancio, el estrés o el
consumo de alcohol y otras sustancias
psicoactivas (Montoro et al., 2001), la ira, la
hostilidad, la percepcién de la conduccién
como una tarea dificil (Ruiz & Lépez, 2010;
Ruiz, 2013) o las actitudes negativas hacia
la conduccién (Kaiser, 1978; Rodriguez,
2009; Sharkin, 2004; Ruiz. Beltrdn, Gémez,
Lamus, & Leal, 2014), el sentido de obliga-
cién de respetar las normas y ciertos sesgos
en la percepcién y acatamiento de éstas
(Yagil, 2000) o las estrategias de busqueda

de espacios por donde cruza una via, en el
caso de peatones (Schwebel, Stavrinos, &
Kongable, 2009). Tales estudios son
abordados con frecuencia con muestras,
representativas o no, y apelando a la
medicién  de  variables  psicoldgicas,
incluyendo la evocacién del recuerdo de
accidentes sufridos, por lo que podemos
llamar a este enfoque de trabajo como
dirigido a evaluar la accidentalidad subijeti-
va, frente a los datos procedentes de
fuentes oficiales —ej.: policias de transito,
institutos de medicina legal-, basados en el
registro y conteo de casos, que se pueden
denominar como de accidentalidad objetiva
y que permiten realizar estudios de tipo
censal, a partir de todos los casos registra-
dos. Hay que tener en cuenta que es
posible que para un mismo contexto haya
discrepancia en datos y resultados de unas
u otras fuentes de informacién -
accidentalidad objetiva y subjetiva—. Por
ejemplo, las muestras quizd no son
aleatorias y representativas de la poblacién
de donde fueron tomadas, al basarse en la
colaboracién voluntaria de quienes respon-
den las encuestas, mientras que las cifras
de los organismos oficiales de trénsito
quizd no recogen aquellos accidentes, en
general leves, en los cuales las partes
involucradas llegan a un acuerdo sin que la
autoridad registre el evento.

Estos registros oficiales de accidentalidad
permiten analizar las dindmicas y diferen-
cias en la accidentalidad vial entre hombres
y mujeres, o entre grupos etareos. Asi, se ha
concluido que la tasa de accidentalidad vial
es mayor en hombres que en mujeres en el
Reino Unido (Social Issues Research
Centre, 2004), en Espafia (OMS, 2002) y en
Francia (Martin, Lafont, Chiron, Gadegbeku,
& Laumon, 2004), con unas diferencias de 3
a | en el caso de fallecimientos viales
(Francia) o lesionados (Espafia). Sin
embargo, otros estudios ponen en entredi-
cho la atribucién de esa menor accidentali-
dad vial a las mujeres, al incluir entre la
informacién analizada otras variables. Por
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ejemplo, Sivak y Schoettle (2011) identifi-
can seis escenarios de accidentes viales —
choques entre vehiculos- a partir de
informacion sobre la direccién de aproxi-
macién entre los vehiculos, su velocidad, el
angulo de colisién y el género de los
conductores. Los autores hallaron que los
choques entre mujeres estaban sobre
representados en cinco de los seis escena-
rios, y los choques entre hombres estaban
subrepresentados en cuatro escenarios, es
decir ciertos accidentes son més probables
entre mujeres y otros que se den entre
hombres. En peatones, con relacién a
cruzar la via aprovechando las brechas o
espacios (gaps), se ha encontrado que tal
conducta es menos probable en las mujeres
(Koh & Wong, 2014) o que las mujeres
emplean més tiempo para hacerlo (revisién
de Kadali & Vedagiri, 2013), aunque el
género no sea, en Ultimas, una variable
significativa en los modelos predictivos de
este tipo de conductas (Kadali & Vedagiri,
2013; Koh & Wong, 2014).

Por otro lado, se ha estudiado las relacio-
nes entre tipos de usuarios de las vias
involucrados en accidentes, y el tipo de
lesién. Por ejemplo, Mayou y Bryant (2003)
compararon las consecuencias psicolégi-
cas, sociales y legales, y las condiciones
fisicas de peatones, motociclistas y auto-
movilistas después de tres meses, uno afio
y tres afios de haber sufrido accidentes
viales, encontrando que, a corto plazo, los
dafios fueron mayores en los peatones y
motociclistas, pero las diferencias entre los
tres grupos de conductores se difuminaban
en el seguimiento.

Este conjunto de estudios muestra que
para entender el fenédmeno del tréafico vial,
tan necesario para la vida actual como
impactante en el nimero de consecuencias
fatales y lesivas que genera, se debe
considerar multitud de factores, algunos de
los cuales se han expuesto en los parrafos
precedentes. Un primer paso, sin embargo,
es conocer el nivel de accidentalidad real

en nuestro contexto medido por el nimero
de victimas directas e indirectas que
ocasiona la accidentalidad vial. Por ejem-
plo, es de suponer que asi como ocurre en
otros delitos, existe una cifra oscura de la
accidentalidad vial, especialmente cuando
ésta no deriva en consecuencias fatales —
heridos graves o fallecimientos-, por lo que
el nivel de victimizacién puede ser superior
a lo que reflejan las estadisticas oficiales.
No obstante, dicha suposicion dejara de
serlo cuando se puedan comparar cifras y
tasas obtenidas de ambas fuentes: estadfs-
ticas de denuncias y encuestas de victimi-
zacién. Tal es el primer objetivo de este
trabajo. El segundo consiste en analizar las

relaciones entre caracteristicas de los
vehiculos implicados en los accidentes
viales, con las caracteristicas de las

victimas y del tipo de dafio sufrido por ellas
a consecuencia de los eventos viales. Esta
aproximacién que permite identificar
asociaciones entre perfiles de victimas,
victimarios y tipos de hechos, se ha
empleado para estudiar otras conductas
antijuridicas (ver Miethe & McCorkle, 2001;
Morales, 2003).

Metodologia

Este trabajo analiza la informacién sobre
victimas de accidentes de transito, prove-
nientes de dos fuentes, por un lado, los
datos recopilados mediante una investiga-
cidén con estudiantes universitarios y del
Sistema Nacional de Aprendizaje (SENA) de
todo el pafs, realizada en el 2010, y por otro
lado, los registros del Instituto de Medicina
Legal y Ciencias Forenses de Colombia (en
adelante, abreviado, INML) sobre heridos
en accidentes de trénsito en el 2009 para la
ciudad de Bogota (n=2300). La eleccién de
la base de datos de Medicina Legal obede-
ci6 a la disponibilidad y a la proximidad
con la fecha en la que se realizé la encues-
ta. El disefio de esta investigacién es
exploratorio y comparativo, dentro de una
perspectiva transversal de la recoleccién de
datos.
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Base de datos sobre accidentalidad vial
objetiva

Por razones de comparabilidad de los datos
del INML se escogié para los anélisis el
grupo etareo equivalente al de la muestra
de participantes en la investigacién. Los
datos procedentes del INML recopilan las
estadisticas de accidentalidad vial —heridos
y muertos- en Bogoté en el afio 2009. Para
este trabajo se emplearon las estadisticas
sobre heridos y se analizé la informacion
sobre las siguientes variables: sexo (mascu-
lino, femenino), nivel educativo (ninguno,
preescolar, primaria incompleta y completa,
secundaria incompleta y completa, estudios
superiores, técnicos), estado civil (soltero/a,
union libre, casado/a, divorcio o separa-
cién, viudo/a, religoso/a), zona del hecho
(rural, urbana), escenario (calles, via,
vehiculo particular, vehiculo servicio
publico, sin respuesta), actividad de Ia
victima durante el accidente (ir a activida-
des de ocio, descanso, traslado desde o al
lugar de trabajo, quehacer habitual no
remunerado, otras actividades), circunstan-
cias o causas del accidente (embriaguez,
exceso de velocidad, violacién normas de
peatones, violacién otras normas de
transito, otras causas, no consta de
informacion), mecanismo de lesién (por
determinar, abrasivo, contundente, cortan-
te, corto-contundente), diagndstico de
lesién (politrauma, sin lesiones, trauma
drea pélvica, craneana, en abdomen, en
cuello, en miembros, en torax, lesién
facial).

Otras variables incluidas en los registros
del INML fueron: tipo de vehiculo (ambu-
lancia, vehiculo, bicicleta, bus, buseta,
camidén tipo furgdn, camioneta, campero,
microbls, moto o motocarro, trasmilenio),
tipo de accidente (atropello, caida del
ocupante, choque con objeto fijo, colisidon
con otro vehiculo, hundimiento, volcamien-
to), vehiculo u objeto con el que se colisio-
nd (automovil, bicicleta, bus, buseta,

camién furgdn, camioneta, moto o motoca-
rro, objeto fijo, otros), La variable victima,
por su lado, incluye las categorfas: conduc-
tor, pasajero y peatdn; y la variable edad se
categorizé en ocho categorias: de 0 a 10
afios, de 11 a 15, de 16 a 20, de 21 a 30, de
31 a 40, de 41 a 50 y de 61 afios en adelan-
te.

Participantes

Se preguntd de forma anénima y colectiva a
grupos de estudiantes si en los tGltimos seis
meses les habfan ocurrido, entre otros, los
siguientes tres sucesos: 1) lesiones por
accidente vial, 2) algin familiar o amigo
habia sido victima de un accidente vial, y 3)
algtn familiar o amigo murié por accidente
de transito. Los datos que se presentan
sobre este estudio fueron recogidos entre
septiembre y noviembre del 2010, confor-
mando una muestra de 2292 personas
entrevistadas en 20 ciudades de igual
nimero de departamentos del pafs. La
muestra fue intencional, basada en aplica-
cidon colectiva en salones de clase a
estudiantes universitarios y del SENA que
aceptaron participar en la encuesta, sin que
recibieran algin tipo de contraprestacion
por ello. De todas las instituciones a las
que se les propuso participar en la investi-
gacion contribuyendo a obtener una
muestra, se trabajé con aquellas que
aceptaron dicha colaboracién. Las encues-
tas se aplicaron en instituciones colabora-
doras de las capitales de departamento,
que aceptaron colaborar en la investiga-
cién. Por ello, las instituciones participan-
tes, especialmente las universidades, no
son representativas de la poblacién
estudiantil de cada ciudad ni del departa-
mento. Por otro lado, se hizo un esfuerzo en
que en cada ciudad parte de la muestra
fueran estudiantes del SENA, debido a que
es una de las pocas instituciones educati-
vas que tiene presencia en todos los
departamentos del pafs, y ello ayuddé a
controlar la variable de tipo de institucion
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educativa. Las preguntas hacian parte de
una escala de victimizacién, que junto a
escalas de percepcién de tejido social y de
democracia conformaban una baterfa de
preguntas. Una panoramica de la investiga-
cion y anélisis descriptivos de las escalas se
presenta en Ruiz, Lépez, Norza y Rodriguez

(2012). En una investigacién con otra escala
de la baterfa se hallé6 una correlacién
significativa de indicadores objetivos de
criminalidad de la Policfa Nacional a nivel
departamental, con percepciones agregadas
de las muestras por departamento en una
escala de resiliencia comunitaria que hacfa
parte de la escala (Ruiz, 2015), lo cual sirve
de respaldo al uso de muestras de estu-
diantes para estudiar fenémenos colectivos
de nivel nacional, aspecto también tratado
por Pdez y Vergara (2000). El 62,9% de los
sujetos fueron hombres, con una edad
media de 22,12 afios (DT: 4,63), y la mayoria
solteros (83,3%). En cuanto al nivel socio-
econémico, el 89% pertenecian a los
estratos 1 a 3 (clase social muy baja a
medio baja), y el 55% eran estudiantes
universitarios mientras que el resto tenfan
formacidn técnica o tecnoldgica.

Plan de anélisis

En primer lugar, mediante el programa
SPSS v. 15.0, se realizé un analisis descrip-
tivo de las respuestas a la encuesta con
estudiantes y se calculd y correlacionaron
los tres indicadores de victimizacién vial: 1)
lesiones personales por accidente de
tréansito, 2) lesiones de familiar o amigo y 3)
muerte de familiar o amigo, ocurridos
dentro de los seis meses anteriores a la
encuesta.

En segundo lugar, se analizd la informacion
sobre variables sociodemograficas de
quienes reportaron haber sido lesionados
en accidentes viales y se compararon los
datos de las dos fuentes —-INML y encuesta
a estudiantes. Para dicha comparacién se
seleccionaron submuestras de estudiantes

que resultaran equiparables por edad y
nivel educativo, con los datos del INML.

De otra parte, se analizaron las caracterfsti-
cas de la accidentalidad vial con heridos
para la base de datos del INML mediante
estadisticos descriptivos de variables del
accidente y de la victima. En el primer caso
se analizdé la zona en que ocurrié el acci-
dente y su posible causa, el tipo de vehicu-
lo y el tipo de accidente; las variables de la
victima fueron su rol (peaton, pasajero,
conductor) en el accidente, la actividad que
desarrollaba cuando éste ocurrié y el tipo
de dafio o digndéstico recibido como
consecuencia del mismo. Ademas mediante
el estadisitico chi2 para comparacién de
proporciones, se compararon los porcenta-
jes de sujetos en cada categorfa de las
variables para grupos de sujetos segin
género y nivel educativo y edad.

Finalmente, se llevé a cabo con los datos
del INML, un andlisis de conglomerados
con variables categdricas y categorizadas
(como la edad), mediante el programa
SPAD (v.4.5). Para ello, en primer lugar se
realiz6 un analisis de correspondencias
miultiples tomando como variables activas
todas las relacionadas tanto con el acciden-
te como con la victima, descritas anterior-
mente. De este analisis se retuvieron los
diez primeros ejes, que son combinaciones
de dos o mas variables nominales, que
explicaban el 38,55% de la varianza total. La
clasificacion se realizdé segtn las coordena-
das de los individuos en estos ejes y las
clases se identificaron segin los indices de
nivel o medidas de las distancias entre las
clases; finalmente, se caracterizaron las
clases mediante los valores test que arroja
el andlisis, que permiten comparar la
proporciéon de casos de la clase que
presentan una caracteristica (modalidad)
con la proporcién de los casos de la
muestra total que presentan ese atributo

(Bécue, 1991).
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Resultados

Resultados generales de la encuesta a
estudiantes

La tabla | presenta los resultados obteni-
dos en la encuesta para los tres indicadores
de victimizacién por accidentalidad vial
para toda la muestra y por departamento.
Como se puede apreciar, de 2292 sujetos el
15,7% ha sido victima directa de un acci-
dente de transito, algo més de una cuarta
parte (27,4%) conoce a familiares o amigos
que han sido heridos, y cerca del 21%
conoce un familiar muerto en las vias. El
anélisis por departamentos se muestra en
la tabla 1, en la cual aparecen en negrita las
cifras de los cinco departamentos con
mayor tasa de victimas en cada una de las
tres modalidades. Estos resultados mues-
tran que en algunos departamntos las tasas

son de las més altas tanto para los heridos
encuestados, como los que conocen
heridos en familiares o amigos, como para
los que conocen fallecidos. Asf, César y
Sucre presentan una alta tasas de victimas
de accidentalidad vial. Otros departamen-
tos, como el caso de Vichada y de Caquetéa
presentan tasas muy altas de encuestados
heridos por accidentes. En contraste,
también se encuentra que hay departamen-
tos con tasas bajas de accidentalidad en los
tres indicadores. Asi, la observacién de la
tabla 1 muestra que las muestras del
Chocd, del Quindio y de Risaralda presenta
las tasas mas bajas de accidentalidad.
Ademads, la muestra del departamento del
Valle del Cauca presenta tasas bajas de
accidentalidad en el porcentaje de encues-
tados heridos y en el de familiares/amigos
fallecidos.

Tabla 1. Distribucién de victimizacién por accidentalidad vial en estudiantes colombianos universi-
tarios y del SENA (muestra total: 2292 sujetos). Eventos ocurridos dentro de los seis meses
anteriores a la encuesta

Lesiones propias por

Lesiones por accidente

Muerte por accidente

accidente vial vial familiar o amigo/a vial familiar o amigo/a

Departamento n % n % n %

Amazonas 19 5,4 21 3.4 9 1,9
Antioquia 8 2,3 18 2.9 17 3.7
Atlantico 20 57 46 7,5 38 8,2
Bolivar 22 6,3 43 7 36 7.8
Caqueta 41 11,6 41 6,6 25 5,4
Cesar 34 9,7 61 99 43 9,3
Chocé 2 06 7 1,1 8 1,7
Cérdoba 27 7,7 34 55 30 6,5
Cundinamarca 17 48 41 6,6 29 6,3
Guainia 19 54 18 2,9 13 2.8
La Guajira 9 2,6 52 8,4 35 7.6
Magdalena 23 6,5 41 6,6 27 58
Putumayo 19 54 23 3.7 18 39
Quindio 5 1,4 7 1,1 7 1,5
Risaralda 2 06 6 / 7 1,5
Sucre 26 7,4 85 13,8 64 13,8
Tolima 11 31 13 21 11 2.4
Valle del Cauca 3 09 14 2,3 7 1,5
Vaupés 12 3.4 18 2,9 18 39
Vichada 33 94 28 4.5 21 4,5
Total 352 15.7 617 27.4 463 20.6
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Un andlisis de correlaciéon de Spearman
entre los porcentajes de victimas de los tres
indicadores de la tabla 1 indica que existe
una fuerte asociacién entre ellos; es decir,
alli donde hay un porcentaje alto de
heridos por accidentalidad vial, también
hay porcentajes altos de muertos, y ello
tanto para los encuestados como para sus
familiares y amigos. La correlacién entre el
nimero de encuestados heridos y encues-
tados con familiares o amigos heridos fue
de .729; entre el nimero de encuestados
heridos y familiares muertos fue de .718; y
entre familiares heridos vy familiares
muertos fue .955. Todas las correlaciones
son significativas con p <.001.

Perfiles sociodemogréficos de los heridos
en accidentes

352 de los participantes reportaron haber
resultado lesionados por accidente de
transito, las edades oscilan entre los 16 y 52
afios, con media en los 22.2 y desviacién
tipica de 5 afios, la proporcién de mujeres
(casi 55%) es algo més del 9% que la de
hombres y predominan los estratos bajos.
Ademas, en correspondencia con la edad, la
gran mayorfa (80%) se declaré soltero,
siendo la proporcién de casados de tan

sélo el 5% (ver tabla 2).

En la base de datos del INML sobre heridos
en el afo 2009 se identificaron 1834
registros en el mismo rango de edad (16 a
52) de la muestra de participantes en el
estudio. En contraste con lo encontrado en
la investigacién con estudiantes, la mayoria
de las victimas son hombres, doblando casi
a la proporcién de mujeres heridas (hom-
bres, 62.9%; mujeres, 37.1%, para una
muestra total de 1843 registros), y la media
de edad (32.02 afios, con desviacion tipica
de 9.81) es mayor que la encontrada en la
muestra de estudiantes. En cuanto al
estado civil, la moda es ser soltero, pero
esta proporcidén de solteros/as es casi la
mitad (40.2%) de lo encontrado en la
encuesta. Le sigue, en los datos de INML,
los estados de unién libre (31.4%), estar
casado/a (18.1%), divorciado o separado
(4.6%) y viudo (0.9%). Se encuentran
ademés dos casos de sujetos de vida
religiosa. De forma complementaria
también se puede indicar que la mayoria de
los sujetos de los registros del INML
corresponde a sujetos con la educacién
secundaria completa (44.0%) o incompleta
(15.8%), con educacién primaria completa o
incompleta (14.7%) con una presencia de
estudiantes universitarios del 12.3% y de
estudiantes de carreras afines a las del
SENA del 9.9%.

Tabla 2. Descripcién sociodemografica de sujetos que informaron haber sufrido lesiones asociadas a
accidente de trédnsito (n=352)

Variable Categorfa Porcentaje
Sexo Masculino 54.8
Femenino 45.2
Soltero/a 80.7
Unién libre 12.3
Estado civil Casado/a 5.0
Divorciado/a 1.2
Viudo/a 0.9
Uno o Dos 74.0
Estrato socioeco- Tres 18.8
némico Cuatro 3.8
Cinco o seis 3.5
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Cuando se seleccionan en los registros del
INML los casos no sélo por la edad sino por
el nivel de estudios (universitario o técnico)
para obtener una submuestra méas equipa-
rable a la de la investigacién con estudian-
tes, se obtuvo un subgrupo de 409 casos,
en los cuales la proporcién de hombres
heridos en accidente vial es menor (48.9%)
que el de las mujeres (51.1%); resultado
semejante al de los datos de estudiantes.
Ello podrfa deberse a que en niveles
académicos superiores, la mujer tiene
mayor acceso a manejar vehiculos o a
actividades que implican transportarse, por
lo cual se expone mas que en otros niveles
educativos a ciertos accidentes de transito.

Variables asociadas con los accidentes de
tréansito con heridos

Un primer resultado relacionado con las
caracteristicas de los accidentes indica que
la gran mayorfa de ellos ocurren en zona
urbana, 98.2% de victimas pertenecen al
medio urbano, lo cual resulta esperado en
Bogotd como gran urbe. De manera
coherente, la mayorfa de los sucesos
ocurren en las calles (71.9%) o en escena-
rios publicos (20.8%); un 3.2% ocurre en un
vehiculo de servicio publico y sélo un 1.4%
de casos en un vehiculo particular.

Un aspecto sumamente importante para
comprender los factores de riesgo de la
accidentalidad vial es la descripcién de las
circunstancias del hecho. Sin embargo, en
la base de datos analizada la respuesta més
frecuente sobre las circunstancias fue la
categoria “Otras” (47%) y categorias como
“Violaciones de otras normas de transito”
(7,3%), las cuales son poco informativas. En
suma, se carece de informacién dtil y
practica sobre las circunstancias del
accidente en mas del 70% de los casos de
accidentes con heridos. Por otro lado,
dentro de este aspecto y con categorias
mas informativas, se encuentra que el 7.5%

de los casos se atribuye a exceso de
velocidad y el 2% a violacién de normas de
transito por parte de peatones. En cuanto a
diferencias entre grupos, el exceso de
velocidad estd menos presente (5.1% de los
casos) en los conductores de 16 a 52 afios
con estudios avanzados (universitarios o
técnicos) que en los demas (8.3%).

El tipo de vehiculo méas frecuentemente
involucrado en el este tipo de accidentali-
dad son los automdviles, incluyendo taxis
(23.1%), las motos o motocarros (23.3%),
las busetas (16.9%) y los buses (14.8%).
Comparando los dos grupos de victimas,
entre quienes tienen estudios superiores o
técnicos y edades de 16 a 52 afios, es mayor
la proporcién de accidentes con participa-
cion de automoviles-taxis (32.6% vs. 18.3%)
y de motos o motocarros (31.3% vs. 19.3%),
mientras que los sujetos con niveles
educativos bajos presentan mayor acciden-
talidad en bicicletas (16.8% vs. 4.6% del
primer grupo) y buses (17.3% vs. 9.9%). De
nuevo, como en el caso anterior, esta
diferencia entre grupos podrfa ligarse con el
mayor acceso a vehiculos de motor del
grupo con niveles més altos de estudio. La
comparacién de proporciones muestra
resultados estadisticamente significativos
(Chi2=68.00, p <.001). La comparacién por
género también arroja resultados significa-
tivos con Chi2 de 315.18 y p <.001. Los
hombres son més involucrados en acciden-
tes con bicicleta (15.2% vs. 3.8%) y con
moto o motocarro (44.7% vs. 14.2%),
mientras que las mujeres presentan mayor
proporcion de accidentes con automdéviles
(24.3% vs. 18.0%) y buses, busetas vy
microbuses (50.9% vs. 16.8%).

El tipo de accidente mas frecuente es el
atropello (41.3%) sobre todo en los sujetos
de menores niveles educativos (47.1%) en
comparacién con los universitarios/técnicos
de 16 a 52 afios (25.3%). En segundo lugar
se encuentran los choques entre vehiculos
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(35.4%), con proporciones casi inversas
entre los dos grupos comparados, 32.2%
para niveles educativos bajos y 44% para
niveles educativos altos (Chi2=77.08, p
<.001). Otro tipo frecuente de accidentali-
dad es la cafida del ocupante, que se da en
el 11.9% de los casos analizados. En cuanto
al género, en las mujeres se encuentra con
mayor proporcién el atropello (40.2%) y la
cafda del ocupante (18.1%) mientras que en
los hombres el atropello se reporta en un
34.7% y la caida del ocupante en un 7.8%;
en éstos Ultimos es maés frecuente el
choque con otro vehiculo en un 46.4% de
los casos y sélo el 28.7% en las mujeres
(Chi2 = 109.30, p <.001).

Los resultados del anélisis de variables
relacionadas con las victimas muestran que
la mayoria de ellas eran peatones (41.2%) o
pasajeros del vehiculo (35.7%) y en un
23.1% de los casos, la victima fue el
conductor del mismo. Sin embargo, dentro
de la muestra de sujetos con estudios
técnicos/universitarios y de edades entre 16
a 52 afnos, es mayor la proporcion de
victimas conductores (29.9% vs. 20.6%) y de
pasajeros (44.9% vs. 32.4%) mientras que
para el resto de casos analizados, es mayor
la proporcién de victimas peatones (47.0%
vs. 25.2%). Este resultado podria explicarse
por el acceso diferencial al manejo de
vehiculos de motor asociado al mayor
ingreso econémico que, a su vez, puede
asociarse a un mayor nivel nivel educativo.
En cuanto al género, el resultado es
contundente con un Chi2 de 426.75, y p
<.001, mostrando que la proporcién de
victimas conductores hombres (43.0%) es
muy superior al de las mujeres (6.7%),
siendo entonces las mujeres més victimas
que los hombres como pasajeras (53.1% vs.
22.4%) y en menor medida como peatones
(40.2% vs. 34.6%).

La informacién sobre la actividad de la
victima en el momento del accidente es

muy deficiente en las bases de datos
oficiales, ya que un altisimo porcentaje
(61.7%) de casos estan categorizados en
“otras actividades”. Otras categorfas que
arrojan algo de informacién se refieren a
actividades de descanso o mientras se
duerme o come (5.3%) y al transporte desde
o hacia el lugar de trabajo (3.5%). Por sexos,
la diferencia més marcada es que entre las
mujeres es mayor la proporcién de quienes
se accidentaron en situaciones de dormir,
descansar o comer (5.7%) que entre los
hombres (4.3%, Chi2=31.65, p<.01), quiza
por que su rol, en los accidentes, es mas de
pasajeras.

Finalmente, en lo que se refiere al tipo de
dafio que el accidente ocasiond en las
victimas, el més frecuente es el trauma de
miembros en un 43.2% de los casos y el
politrauma con 31.4%; el trauma de cuello
se presenta en un 3.3% de los casos. Se
destacan en esta variable, dos aspectos: el
4.7% de los casos no presenta lesiones y
existen diferencias entre algunos grupos de
victimas: los sujetos de nivel educativo alto
presentan mayor proporcién de traumas de

cuello (7.8% vs. 1.7%) y de trauma de
miembros (46.0% vs. 42.2%) y menos
politrauma (26.2% vs. 33.3%), trauma

craneano (2.4% vs. 3.8%) o facial (6.8% vs.
9.7%) que los otros sujetos (Chi2=54.60, p
<.001). En cuanto al género, en las mujeres
es mas frecuente el trauma de cuello (4.5%
vs. 1.8%) y en los hombres el trauma de
miembros (47.2% vs. 41.0% en mujeres,
Chi2=37.02, p <.001).

Tipologfas de accidentes

Como resultado del Andlisis de Correspon-
dencias Mdltiples se identificaron los diez
primeros ejes que explicaban el 38,55% de
la varianza y el andlisis de clasificacién
sobre los mismos permiti¢ identificar
cuatro clases.
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Una variable que pesa de manera importan-
te en la identificacién de las cuatro clases
es la edad de la victima. Como puede verse
en la tabla 3, la primera clase incluye de
manera significativa a las personas mayores
de 60 afios, la segunda reune a los nifios

menores de 10 afios y la cuarta a las
victimas de edad media, entre 20 y 30 afios.
Asi, las variables relacionadas con el
accidente parecen ser diferentes para cada
uno de estos grupos de edad.

Tabla 3. Tipologias de accidentes de transito en Bogotd. Clasificacién jerdrquica.

Variable — categoria % casos en la clase % de casos con la Valor Test.
con la caracteristica caractetfstica en el
conjunto de la muestra

Tipologia 1 (n=781)

Atropello 99,10 36,85 47 61***
Peatdn como victima 98,98 36,81 47,50%**
Vehiculo particular 46,99 29 64 12,68***
Edad victima: 60 afios en adelante 12,42 7,50 6,07***
Tipologia 2 (n=193)

Edad victima: 0 a 10 afios 66,32 5,34 27 24%%*
Primaria incompleta 30,57 7,50 10,08***
Victima peatdn 56,99 36,81 5,87***
Atropello 56,99 36,93 5,86%**
Lesiones: trauma facial 15,03 8,92 2,79**
Tipologia 3 (n=736)

Victima pasajero 87,77 34,72 37,12%**
Vehiculo transporte piblico 58,02 26,51 22 67***
Buseta 28,53 9,09 21,80***
Automovil 33,97 12,88 19,68***
Cafda del ocupante 28,13 11,92 1552%**
Victima mujer 61,55 40,18 14,10%**
Lesiones: trauma cuello 8,30 2,88 10,05%**
Tipologia 4 (n=689)

Victima conductor 81,13 28,43 36,17***
Moto o motocarro 67,78 20,88 35,41***
Choque con otro vehiculo 77,65 39,42 24 58***
Conductor hombre 87,08 59,82 18,19%**
Bicicleta 22,06 6,84 17 97%**
Edad: 21-30 afios 45,28 29,51 10,49***
Unién libre 40,49 25,89 10,07***
Secundaria completa 50,94 36,18 9,40***
Lesiones: trauma miembros 52,69 4473 4,92%**

**p<0l;***p<.00l.

En la primera clase de accidentes (tipologia
1) queda incluido el 32,8% y es el que
ocurre principalmente a personas mayores
de 60 afios; consisten en atropellos a
peatones por vehiculos particulares aunque
no hay informacién sobre el tipo de
vehiculo involucrado en el accidente:
automavil, moto, bus o camién.

La segunda tipologfa incluye el 802% de
los casos y tiene como blanco a los nifios
de corta edad —por lo cual se asocia a un
bajo nivel educativo-, en accidentes de
atropello y en los que suele haber unos
danos a nivel de trauma facial.
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En cambio, las mujeres en papel de
pasajeros son las victimas de la tercera
tipologfa con el 30,6% de los casos. En maés
de la mitad de los casos se transportan en
vehiculos de servicio piblico como busetas
o buses y la dindmica del accidente en casi
30% de los casos es la caida desde el
vehiculo por parte del pasajero. En esta
agrupacion suele presentarse con mayor
frecuencia que en otros accidentes las
lesiones en el cuello.

Por dltimo, la cuarta clase reune el 28,6%
de los casos que son mayoritariamente
hombres jévenes (2° a 30 afios) con
estudios secundarios y que se encuentran
conduciendo motos, motocarros o bicicle-
tas. La dinamica del accidente suele
consistir en choque con otro vehiculo, con
lesiones en los miembros.

Discusién

En primer lugar, los resultados muestran
algunos contrastes entre los datos oficiales
del Instituto de Medicina Legal y Ciencias
Forenses y los obtenidos por la encuesta de
victimizacién a estudiantes universitarios y
de institutos técnicos y tecnoldgicos. Asf
hay que recordar que con frecuencia las
encuestas de victimizacién reflejan una
incidencia de la criminalidad mayor a la
registrada oficialmente. En el caso de los
accidentes, se encuentra que la encuesta a
los estudiantes muestra un 15.7% de
sujetos que auto-informan de heridas o
lesiones en accidentes viales. Esta cifra es
mayor que las estadisticas oficiales, pero
explicable, por ejemplo, en el sentido de
que sélo los accidentes graves, que generan
algin tipo de lesién llegan al INML,
precisamente para certificar tal dafio, con
fines penales o de indemnizacién. Por otro
lado, la proporcién parecida de mujeres y
hombres accidentados con heridas —para el
mismo grupo etareo y de niveles educati-

vos- en los datos de INML y la encuesta a
estudiantes contribuye a validar los datos
obtenidos en ésta.

Segundo, respecto a las caracteristicas de
los accidentes con heridos a partir de la
base de datos del INML el primer dato que
se observa es la falta de informacién en
muchos casos en aspectos criticos, que
podrian ayudar a conocer mejor la fenome-
nologia de los accidentes de transito. Por
ejemplo, de un total de 2399 casos, no se
conoce informacién sobre el nivel educativo
del accidentado en 116 casos, y no se
conoce su estado civil en 218, no se conoce
la zona del hecho (rural o urbana) en 35
casos, y el escenario en 50. En las variables
“Tipo de actividad de la victima en el
momento del accidente” y “Circunstancias
del hecho”, la informacién faltante (No sabe
0 no responde) o ambigua y poco informa-
tiva (Otras) afecta a mas del 60% de los
casos. En suma, se carece de informacién
atil y practica sobre las circunstancias del
accidente en mas del 70% de los casos de
accidentes con heridos. La ausencia de esta
informacién en tantos casos debe llamar la
atencion de los responsables publicos
acerca de cémo y con qué calidad se esta
recogiendo dicha informacién y se esta
atendiendo a las victimas de accidente vial.

A pesar de esta limitacién, la informacién
disponible permite identificar patrones
generales como las calles como escenario
principal de los accidentes o el mecanismo
contundente como caracteristico de los
accidentes con heridos. También permite
analizar e identificar diferencias de género,
por nivel educativo y edad. Asi, el mayor
nivel educativo se asocia con mayor acceso
a vehiculos a motor y con mayor exposicién
de las mujeres a la accidentalidad vial,
mientras que un menor nivel educativo se
asociarfa a mas accidentes de tipo atropello
con peatones como victimas, y con bicicle-
tas y buses como vehiculos involucrados.
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En los sujetos de mayor nivel educativo y
edades de 16 a 52 afios se presenta mas el
choque con otros vehiculos, el conductor y
pasajero como victima vy, légicamente, la
participaciéon de vehiculos de motor. En
cuanto al género, las mujeres aparecen més
victimas como pasajeras o peatones, en
carros, buses, busetas o microbuses en
forma de atropello o caida del ocupante,
mientras que las victimas hombres son con
més frecuencia conductores, involucrados
en choques con otros vehiculos con mayor
participacion de bicicletas, motos o
motocarros. Para el caso de los peatones, el
accidente vial no se asocia en el presente
estudio con el sexo, a diferencia de lo
encontrado en estudios realizados en otros

contextos (Damsere, Derry, Ebel, Mock,
Afukaar & Donkor, 2009).

Conclusiones
Como se indicd més arriba, recolectar
informacion precisa sobre los factores
involucrados en los accidentes viales

permitirfa disefiar politicas de prevencién
realistas y contribuir a evaluar las respon-
sabilidades penales, civiles y de seguros a
las que hubiere lugar en cada caso.

La combinacién de mdltiples variables de
los datos oficiales de accidentalidad en
Bogotd, permite identificar unas tipologias
de accidentes, que indican la mayor
vulnerabilidad de ciertos usuarios de la via
—nifilos, adultos mayores, peatones,
conductores de motos o de bicicletas- a los
accidentes, en las interacciones con los
vehiculos de mayor potencia (automéviles,
buses). Es por ello que es necesario volver
a sefialar, siguiendo a Montoro et al. (2000),
la responsabilidad que implica conducir un
vehiculo a motor. De otro lado, también la

formacién de los conductores de transporte
publico y su estilo de conduccién se hacen
visibles, al ligarse a la accidentalidad de los
pasajeros, especialmente en el caso de las
mujeres.

Otro hallazgo relevante es que el tipo de
accidente vial se asocia con mayor probabi-
lidad a un tipo de lesiones, y ello puede ser
tenido en cuenta para la investigacién que
deben adelantar las autoridades judiciales
para evaluar los dafios (Vargas, Cuervo, &
Malaver, en prensa). Por su parte, el tipo de
usuario de la via (peatdn, motociclista,
chéfer) también se asocia con una dindamica
de accidentalidad especifica.

Asi, el andlisis de conglomerados se
muestra Gtil no sdélo para identificar
tipologfas de conductores (Marengo

Settani, & Viotto, 2012) o de actitudes hacia
las normas de conducir y tipos de dafios
causados en accidentes viales (Ruiz
Beltrédn, Gémez, Lamus vy Leal, 2014), sino
también para conocer las dindmicas de la
accidentalidad vial, ya que permite combi-
nar informacién de maultiples variables
(Miethe & McCorkle, 2001: Morales, 2003).
El hecho de que los peatones aparezcan
como uno de los grupos de victimas viales
mas frecuentes deberfa llevar al desarrollo y
refuerzo de politicas de proteccién de este
colectivo (Pucher & Dijkstra, 2003), con
politicas diferenciales para hombres y
mujeres (OMS, 2002, Social Issues Research
Center, 2004) y nifios/as. Con relacién a
ello, en el Reino Unido se ha estimado que
el 50% de las muertes entre los 10 y 15 afios
por agentes externos tiene como causa los
accidentes de trafico (RAC, s/f). En esta
linea, se podria plantear dar prelacién en la
movilidad vial en medios urbanos masifica-
dos a peatones y ciclistas.
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