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Resumen
En 2018, la Organizacion Mundial de la Salud informé que los ac-
cidentes de transito se han convertido en un problema de salud pu-
blica, con muertes anuales estimadas en 1.2 millones de personas.
En Colombia, constituyen la segunda causa de muerte en la pobla-
cion, solo después de las derivadas de enfermedades cronicas. En
la ciudad de Ibagué, seis de cada 100000 habitantes mueren en las
calles al ario. En este trabajo estudiamos los puntos criticos de ac-
cidentabilidad de la ciudad, y encontramos como las causas prin-
cipales las fallas mecanicas, asi como las imprudencias y el estado
de embriaguez de los conductores, asimismo, la inapropiada toma de
decisiones y el desconocimiento de la forma de acceder a una glo-
rieta (round point) se constituyen en un comun denominador de ac-
cidentalidad.
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674 MONTEALEGRE QUIJANO Y GARZON QUIROGA

Abstract

In 2018, the World Health Organization determined that traffic ac-
cidents have become a public health concern with an annual rate of
1.2 million people deaths. In Colombia, they are the second cause of
death in the population after the consequences derived from chronic
diseases. The city of Ibagué reflects that 6 out of 100000 inhabitants
die on the roads each year. To determine this, we study the critical
accident points of the city, finding that, apart from mechanical fail-
ures, recklessness and drunk drivers, as the main reasons, inappro-
priate decision-making and ignorance when accessing a roundabout
(round point) constitute a common denominator of accidents.

Keywords: road accidents; critical points; road culture.

Introduccion

La accidentalidad vial constituye una de las principales causas de
mortalidad en Colombia, por lo que se le considera un problema
de interés publico. Este fenomeno en las vias toma mayores pro-
porciones debido a la imprudencia de los conductores (Grupo Sura,
2015). Un ejemplo palpable es el del informe entregado por el Insti-
tuto Nacional de Medicina Legal en 2018, que registro 46416 casos
atendidos por accidentes de transito, de los cuales las lesiones fatales
corresponden a un total de 6 879 personas fallecidas (equivalentes al
14.82%) y las no fatales a 39 537 lesionados (85.18%) (Instituto Na-
cional de Medicina Legal y Ciencias Forenses, 2018).

El analisis de resultados demuestra que, en 2018, se continud
con la tendencia de los tltimos afios, ya que el nimero de muertes
aumento en 1.85% respecto a 2017. Por causas de accidentes de tran-
sito, en 2018 se registraron 125 fallecidos mas que en el afio ante-
rior. De acuerdo con lo analizado, los hombres son los mas afectados
con lesiones, tanto fatales como no fatales, frente a las mujeres. La
proporcion es mas sobresaliente en el caso de las muertes, en donde
alcanza 80.63% para un total de 5546 casos; el restante 19.36% co-
rresponde a mujeres y representa 1332 casos del total de muertes en
el pais (Instituto Nacional de Medicina Legal y Ciencias Forenses,
2019).
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Las ciudades con mayor porcentaje de indices de muerte por ac-
cidentalidad vial en Colombia durante 2018 son: Bogota D.C., con
521 fallecidos; Cali, con 356; Medellin, con 238; Barranquilla, con
107; y Villavicencio, con 91; mientras que Ibagué presenta una ten-
dencia muestral parecida a las ciudades mencionadas, en relacion
con el volumen poblacional (El Tiempo, 2018). El incremento de la
movilidad por las principales vias de Ibagué es consecuencia del cre-
cimiento en la dindmica econémica, y se ha constituido en un factor
de riesgo pues se ha acompaiado por la forma de conduccién arries-
gada y temeraria de los conductores, lo cual genera que la acciden-
talidad se agrave y cobre la vida de muchos ibaguerefios (Caracol
Radio, 2017).

La interaccion entre los vehiculos, las infracciones al codigo de
transito y la velocidad excesiva son, entre otras, las causas principa-
les en el incremento de accidentes, que se ha convertido en un gran
problema que genera altos promedios de fallecimientos, miles de le-
sionados y millonarias pérdidas materiales, provocando una compli-
cacion de salud publica para los gobiernos locales (DNP, 2019). Este
documento presenta los resultados del trabajo realizado para definir
los diez puntos criticos de accidentalidad vial en Ibagué, el cual esta
compuesto de cuatro fases:

*  Fase I. Andlisis de la informacion primaria y secundaria. Su-
ministra informacion detallada sobre las cifras de accidentali-
dad y muerte de los actores viales entre los afios 2016 a 2018
en Ibagué, junto con la participacion de los mismos en materia
de ubicacion geografica, sexo, edad y principales causas que de-
sembocan en lesiones y fatalidades.

»  Fase Il. Definicion de los puntos criticos de accidentalidad. Esta
basada en diferentes mecanismos de ponderacion de factores y
analisis de variables, e identifica los puntos con mayor nivel de
accidentalidad vial en Ibagué, de acuerdo a las fuentes de consulta.

*  Faselll. Andlisis de los puntos criticos. Mediante un proceso de
inspeccion in situ, identifica las variables que generan el nivel de
accidentalidad en los diez puntos mas criticos de Ibagué.

*  Fase IV. Propuesta de mitigacion. Se plantean diferentes estra-
tegias participativas entre los diferentes actores viales, con el fin
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de aportar significativamente a la reduccion de la tasa de acciden-
talidad en Ibagué, desde las responsabilidades que a cada uno de
ellos le compete.

1. Analisis de accidentalidad en Colombia

Las cifras de accidentalidad en Colombia son preocupantes. Segun
el Observatorio Nacional de Salud, los accidentes de transito son la
segunda causa de muerte en el pais y la tercera causa de muerte en
general. De acuerdo con el informe del Observatorio, aproximada-
mente 6850 personas murieron en accidentes de transito en 2018,
frente a 6719 en 2017. Los usuarios de motos fueron los principales
aportantes a estas cifras, presentando un incremento de 4.14% de
2017 a 2018; les siguen los peatones, con una variacion de 10.85%;
en tercer lugar, aparecen los usuarios de automoviles, con 2.71%. En
este ultimo grupo, los principales motivos fueron: fallas mecanicas,
imprudencias y conductores en estado de embriaguez (ansv.gov.co,
2018).

El Instituto de Medicina Legal presentd en su Boletin Estadisti-
co de diciembre de 2018 los registros de fallecimientos entre 2017 y
2018, encontrando que la causa de muertes por accidente de transi-
to participa con 28% del total de defunciones por otras causas (ho-
micidio, accidental, suicidio) en Colombia; asimismo, reporta que
septiembre y diciembre son los meses con mayor frecuencia de acci-
dentalidad (Instituto Nacional de Medicina Legal y Ciencias Foren-
ses, 2018).

El nimero de decesos por accidentes de transito continta au-
mentando. De acuerdo con el Ultimo informe de la Organizacion
Mundial de la Salud, la cifra ha alcanzado 1.35 millones de muer-
tes por afio en el mundo; es decir, cada afo una poblacion similar a
la de la ciudad de Barranquilla desaparece por la accion de movili-
zarse. Adicional a lo anterior, las lesiones por accidentes de transito
son la principal causa de muerte en nifios de 5 a 14 afios y en adultos
jovenes de 15 a 29 afios; y es la octava causa de muerte para todos
los grupos de edad, s6lo superado por fallecimientos por agresiones
(homicidios), inclusive secuelas (2.4%), enfermedades del sistema
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digestivo (3.1%), del sistema urinario (3.2%), hipertensivas (4.1%),
diabetes mellitus (3.5%), infecciones respiratorias agudas (4.4%) y
enfermedades cronicas en vias respiratorias (6.9%), de acuerdo con
el Instituto Nacional de Medicina Legal y Ciencias Forenses (2019).
El mismo instituto, en su revista Forensis de 2018, indica:

En Colombia, la cifra supera los 60 mil fallecidos en la ultima década,
siendo los actores vulnerables de la via —peatones, usuarios de bicicleta
y motociclistas— los mas afectados por este indicador. En la actualidad,
mas del 80% de las victimas mortales se genera por causas relacionadas
a la actividad de movilizarse, siendo que a nivel nacional la tendencia
sigue un alza proporcional, mientras que alrededor del mundo los go-
biernos y entidades encargadas han puesto sus ojos sobre este problema
de salud ptiblica; los mismos han encontrado que el exceso de veloci-
dad en los conductores es una de las causas de mayor impacto en este
fenémeno [Instituto Nacional de Medicina Legal y Ciencias Forenses,
2019, p. 128].

Los resultados arrojados en diferentes investigaciones sobre las
causas de accidentalidad en Colombia determinan que el mayor nu-
mero de muertes, entre 2016 a 2018, se presentaron en Bogota, An-
tioquia y Valle del Cauca, con 39.9%. Las menores proporciones se
registraron en los departamentos de Guainia, Vaupés y Amazonas,
con 0.2%, regiones que para el colectivo representan el 0.1% (£/
Espectador, 2018). Analizado el medio de transporte, se encontrd
que alrededor del 85% de los muertos y heridos en Colombia se
concentran en los denominados por la Organizacién Mundial de la
Salud (OMS) “usuarios vulnerables de la via publica”: los peatones,
con 25.65% de las muertes y 19.72% de los heridos; los usuarios
de bicicleta, con 6.22% de las muertes y 7.39% de heridos; y los
ocupantes de motocicletas, con 50.16 y 55.79%, respectivamente
(OMS, 2018).

Adicional a lo anterior, los fines de semana (sabado y domingo)
concentran el mayor numero de casos de fatalidades, con una parti-
cipacion de 40% en 2017 y 2018. El mes mas afectado es diciem-
bre, e igual que la tendencia historica, representa el 10.33% de las
muertes anuales y esta 17% por encima del promedio de muertes en
diciembre de los ultimos diez afios. Las ciudades con mas altos indi-
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ces de muerte por accidentalidad vial en 2018 fueron: Bogota, D.C.,
con 521 muertos; Cali, con 356; Medellin, con 238; Barranquilla,
con 107; y Villavicencio, con 92 (Alcaldia Mayor de Bogota, 2018).
Contradictoriamente, este ranking cambia cuando se analiza la par-
ticipacion de las muertes por accidentes de transito frente al total
por todas las demas causas, llegando a encontrar a: Yopal, con 50%;
Leticia, con 42.86%; Monteria, con 39.39%; Tunja, con 36.64%, y
Riohacha, con 36.43%); tales municipios, en materia de densidad po-
blacional, no son de los mas representativos en el ambito nacional
(Policia Nacional de Colombia, 2018).

Cuadro 1
Muertes segun sexo. Colombia, comparativo 2017 y 2018
(enero-diciembre)

2017 2018
Manera de muerte ~ Hombre Mujer  Total Hombre Mujer  Total
Accidente de transito 5291 1208 6499 5243 1251 6494
Total 19756 3307 23063 19959 3169 23128

Fuente: Instituto Nacional de Medicina Legal y Ciencias Forenses, 2019.

Por otro lado, las ciudades con menor mortalidad por esta cau-
sa son: Arauca, con nueve; Leticia, con seis; San José del Guaviare,
con cinco; y Puerto Carrefo, con s6lo dos entre enero y diciembre de
2018. Es importante resaltar que estas cifras de accidentalidad son
menores a las presentadas por el mismo organismo en materia de le-
siones no fatales por contexto de accidentalidad, mostrando que en
promedio entre 2017 y 2018 se registraron mas de 37 000 victimas no
mortales producto de actividad vial. Finalmente, el analisis destaca
que en Colombia el problema de inseguridad vial es mayoritariamen-
te urbano, ya que, del total de casos de muertes viales, el 63% fue
en zonas urbanas (Instituto Nacional de Medicina Legal y Ciencias
Forenses, 2019).
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1.1. Diagnéstico de la situacion actual de accidentalidad

Para conocer sobre la accidentalidad, se requiere relacionar los ac-
cidentes con sus causas —aparentes y reales—, con sus tipos, frecuen-
cia, ubicacion, asi como determinar los indices de accidentes con
muertos o heridos respecto a la poblacion y al parque automotor de
la ciudad.

Grafica 1
Ciudades con mayor cantidad de muertes
por accidentes de transito (enero-diciembre, 2018)
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Fuente: Elaboracion propia.

1.2. Caracterizacion de las variables
demogrdficas en la ciudad de Ibagué, Colombia

Ibagué, por muchos afios, ha estado dentro de las ciudades con un
indice de accidentalidad significativamente alto en proporcion al vo-
lumen de pobladores, el cual muestra un comportamiento tendencial
basado en sus caracteristicas demograficas, infraestructura vial, par-
que automotor y educacion vial.
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PUNTOS CRITICOS DE ACCIDENTES DE TRANSITO 681

Al referenciar los factores de densidad poblacional, se pueden
mencionar los resultados entregados por el Departamento Adminis-
trativo Nacional de Estadisticas (DANE). En 2018 se cuantifico la
poblacion del departamento del Tolima con 1228763 habitantes,
ubicandose en la posicion decimotercera a nivel nacional, siendo
Bogotd, D.C. (7181469), Antioquia (5947788) y Valle del Cauca
(3789874) los tres principales departamentos con mas alto nivel de
poblacioén en dicho ranking. En contraste, se registré al Archipiélago
de San Andrés (48 229), Guainia (44431) y Vaupés (37 690) como los
departamentos con menor poblacion en Colombia (DANE, 2019a).

En cuanto a los municipios con mayor poblacion en su cabecera
municipal, encontramos que el organismo de control estadistico na-
cional especifica que Bogota, D.C. (7181469), seguido de Medellin
(2372300) y Cali (1822869), son las ciudades que mas habitantes
tienen al respecto. Mientras que al final del listado de las diez prin-
cipales ciudades, encontramos los municipios de Soledad (535 984),
Bucaramanga (528855) e Ibagué (500686 habitantes) cerrando el
ranking (DANE, 2019a).

Griéfica 2
Ciudades con mayor poblacién en Colombia
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Fuente: DANE.gov.co, 2019.
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La poblacion ibaguereiia ascendio a 553 524 habitantes, distri-
buidos proporcionalmente en relacion con las proyecciones de 2005
a2020; de ellos, 48.58% son hombres y 51.42% mujeres. De acuerdo
a los rangos de edad, 25.32% corresponde a la poblacion entre 0 y
14 afios, 66.01% a la de entre 15 y 64 afios, y el restante 8.67% co-
rresponde a los habitantes con 65 o mas afios. Dentro de estos grupos
de edad, s6lo en la poblacion entre 0 y 14 afios los hombres superan
a las mujeres; mientras que, entre quienes tienen quince o mas, las
mujeres son mayoria en relacion con los hombres (Universidad de
Ibagué, Observatorio del Empleo y Recursos Humanos del Tolima,
2014).

Durante este periodo de transicion demografica, la composicion
de la poblacion demuestra que la proporcion de personas en edades de
trabajar (potencialmente productivas) ha crecido en relacion con la
de aquellas en edades potencialmente dependientes. Este cambio ge-
nera una oportunidad para el desarrollo si se considera que, dada la
estructura econdmica, esta disposicion poblacional aumenta las po-
sibilidades en la inversion en equipos de transporte.

Segun calculos, en 2017 a nivel local se vendieron 4207 vehicu-
los nuevos, 11294 automoviles usados y 7001 motos, resultando en
promedio en el casco urbano 39.9 por cada 1000 habitantes. En con-
clusion, tanto en el mercado nacional como en el local, los jefes de
hogar que cuentan con moto se concentran en las edades de 29 a
39 anos, mientras que los que tienen carro estan entre los 44 y 54
afios (Secretaria de Transito, Transporte y de la Movilidad de Ibagué,
2019). Esta caracteristica determina otros factores, como que los ho-
gares con moto tienen una mayor proporcion de cabezas de hogar
ocupados que los que tienen carro, mientras que aquellos con carro
cuentan con una proporcion importante de personas que no forman
parte de la fuerza laboral, como es el caso de pensionados y amas de
casa. En ambos medios, tanto en motos como en autos, predominan
los hombres (BBVA Research, 2018).

Analizando la infraestructura vial, se estima que la zona urbana
de Ibagué cuenta con 175 km de vialidades, compuesta por 72 km
de red vial principal y 103 km de red vial secundaria; sin embargo,
el 96% es usado por el transporte publico. Asimismo, el total de las
vias que atraviesan el sector rural es de 668.7 km, de los cuales 83%
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forman parte de la red terciaria o veredal, y el 17.15% de las vias del
orden departamental y nacional (Secretaria de Infraestructura Muni-
cipal de Ibagué, 2018).

Cuadro 3

Poblacion urbana en la ciudad de Ibagué
Aito Hombres Mujeres Total
2015 268853 284671 553524
2016 271360 287445 558805
2017 273873 290203 564076
2018 276386 292950 569336

Fuente: DANE, 2019a.

La Secretaria de Planeacion Municipal y el Centro de Informa-
cion Municipal para la Planeacion Participativa (CIMPP) consignan
en su Informe Anuario Estadistico Municipal (2017-2018) que Iba-
gué dispone para 2018 de 541220 m? de vias, clasificadas en estado
bueno, regular o malo. De ese total, 41.40% se encontraba en buen
estado, 19.63% en regular, y 38.97% en malas condiciones (Grafi-
ca 3). Finalmente, hay 541 kilometros de vias, y se han rehabilitado
mas de 500 cuadras, es decir, 64 km. Asi pues, 451 000 m? han sido
intervenidos, mientras que la meta del Plan de Desarrollo es recupe-
rar 560 000 m?. A la fecha se han invertido $60 000 millones en malla
vial (Secretaria de Infraestructura Municipal de Ibagué, 2018).

En concordancia con las cifras entregadas por la Secretaria de
Infraestructura de la Alcaldia de Ibagué en los afos 2012 a 2014, se
evidencidé un crecimiento exponencial en la recuperacion de malla
vial con respecto a los periodos comprendidos entre 2008 y 2011.
Dicho incremento se hace evidente después del periodo 2012 a 2014,
mostrando que la rehabilitacion de la malla ha presentado un creci-
miento tendencial positivo equivalente al 32.5%. Este fenémeno se
evidencia claramente en la Grafica 3, frente a los datos arrojados por
el banco histdrico de la administracion municipal de Ibagué (Secre-
taria de Infraestructura Municipal de Ibagué, 2018).
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684 MONTEALEGRE QUIJANO Y GARZON QUIROGA

Grafico 3
Metros cuadrados de malla vial rehabilitados; Ibagué, 2008-2014
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Fuente: Secretaria de Infraestructura Municipal de Ibagué, 2014.

Es importante hacer énfasis en que, transversal al crecimiento
que la malla vial ha tenido en la tltima década, ha habido un desme-
joramiento de la misma. El Centro de Informacion Municipal para
la Planeacion Participativa (CIMPP) encontr6 en sus estudios de
2018 que 41% consideran la malla vial en buenas condiciones, 20%
en estado regular y 39% malo (CIMPP, 2019). Con el fin de vali-
dar dicha informacioén, y después de que el Grupo de Investigacion
GESICOM aplicé a mas de 2000 participantes un instrumento de
consulta sobre la percepcion del estado de las vias en la ciudad, se
averigud que 65.8% del total de encuestados evaluaron como mala
la calidad de las vias, frente a 20.89% que la consider6 en estado
regular, y finalmente 13.31% tuvo la percepcion de que era buena
(Montealegre, Garzén y Tique, 2019). Dichos resultados muestran
una inconformidad de los ciudadanos y un indice de mala calidad en
este aspecto, que confrontan las cifras entregadas por la administra-
cion municipal.
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Grafica 4
Estado de la malla vial; Ibagué, 2019
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Fuente: Centro de Informacion Municipal para la Planeacion Participativa
(CIMPP, 2019).

En materia del parque automotor en Colombia, la Agencia Na-
cional de Seguridad Vial, en su pagina oficial (ansv.gov.co), muestra
que, al corte de 31 de marzo de 2019, éste es de 15127701 vehiculos,
distribuidos en: 8639250 motocicletas, 590966 unidades de trans-
porte individual, 252 077 transportes de pasajeros, 429 772 transpor-
tes de carga, 8 616 maquinarias, 377 maquinaria de construccion, y
145 en la clasificacion “otros”. Para Ibagué, la Secretaria de Pla-
neacion y el Centro de Informacion Municipal para la Planeacion
Participativa (CIMPP) consignan en su Informe Anuario Estadis-
tico Municipal (2017-2018) que la flota de vehiculos matriculados
continda creciendo a un ritmo significativo. A finales de 2017 habia
189454 vehiculos registrados en Ibagué, lo que representa un in-
cremento de 10.50% respecto al afo anterior. En 2016 se contaban
171457 vehiculos por cada 100000 habitantes, lo cual, al cruzarlo
con la falta de crecimiento de la malla vial, da lugar de forma logica
a la intensificacion de la congestion (CIMPP, 2019, p. 1).
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Grifica 5
Crecimiento del parque automotor; Ibagué, 2010-2018

220000
200000
180000 |
160000 -
140000
120000 -
100000 -

80000

Total vehiculos

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Fuente: Centro de Informaciéon Municipal para la Planeacion Participativa
(CIMPP, 2019).

Mapa 1
Diez puntos criticos en Ibagué, Colombia. Ubicacion geografica

Fuente: Elaboracion propia.

La participacion de los diferentes tipos de vehiculos en el par-
que automotor no ha sufrido grandes cambios entre 2016 y 2017.
Las motocicletas contintian siendo el medio mas representativo, con
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57.28% del total, seguido de los automoviles (incluyendo camperos
y camionetas), con 38.48% del total.

Grafica 6
Crecimiento del parque automotor; Ibagué, 2017
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Fuente: CIMPP, 2019.

El crecimiento de las motocicletas usualmente representa un
desafio para el transporte publico, que pierde buena parte de la de-
manda que se ha trasladado a este medio de traslado individual; es
también un reto para las autoridades de control y planeacion, pues
en su mayoria los usuarios de motocicletas no han tenido una ins-
truccion formal para conducirlas, y su interaccion en el transito es
logicamente diferente por el tamafio y la versatilidad de la moto.
Ademas, las motocicletas de bajo cilindraje (menos de 125 C.C.)
tienen exenciones de impuestos en Colombia, lo que las hace mu-
cho mas atractivas para los compradores, sin que se repare sobre las
implicaciones que conllevan para el entorno, tales como contamina-
cion, ruido y congestion. Por otro lado, los conteos vehiculares en
algunos sectores de la ciudad usualmente muestran una participacion
mucho menor de las motocicletas en el flujo vehicular (sobre todo
comparada con su contribucién al tamafio del parque automotor).
Esto podria indicar una cantidad significativa de motocicletas de uso
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comercial o de uso privado esporadico (Consejo Colombiano de Se-
guridad, 2015).

La informacion basica para llevar a cabo el analisis de acciden-
talidad en Ibagué es la suministrada por la Secretaria de Transito,
Transporte y de la Movilidad, complementada y ajustada con la pro-
porcionada por el Fondo de Prevencion Vial de Colombia, el Obser-
vatorio Nacional de Salud, el Instituto Nacional de Medicina Legal
y Ciencias Forenses, y demas instituciones que compilan cualquier
informacién relevante al objetivo de la investigacion y que corres-
ponda a los afios 2013 a 2018. Para el anélisis de las bases de datos
suministradas se tuvieron en cuenta las siguientes variables:

*  Siel accidente presenta muertos y heridos —o los anteriores com-
binados— con dafios materiales, la gravedad quedara definida con
muertos.

e Siel accidente presenta heridos, o heridos y dafios materiales, la
gravedad quedara definida con heridos.

*  Sisolo se presentaron dafios materiales, la gravedad quedara de-
finida como soélo por dafos.

* La fecha del accidente se utiliz6 para el analisis cronoldgico de
los accidentes, al igual que las horas en las cuales se presentan
mas eventos.

* Ladireccion de donde ocurri6 el accidente se utilizo para deter-
minar los sectores con mas alto numero de eventos

La informacion abordada en la presente investigacion se conso-
lidé con base en las estadisticas publicas de los 6rganos de control
del orden nacional, departamental y municipal, responsables de com-
pilar, organizar y divulgar dicha informacion. Lo anterior se expresa
con el pleno conocimiento de la variabilidad que estos datos pueden
tener debido al alto subregistro de los accidentes de transito, princi-
palmente porque buena cantidad de los conductores de los vehiculos
accidentados no llaman a la autoridad ya que posiblemente es suya la
culpabilidad, y no tienen interés en complicar su situacion; en otros
casos, los accidentados tampoco quieren ser remitidos a centros mé-
dicos, lo que, junto con otros factores, aumenta el subregistro.
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La categorizacion de los accidentes de transito se basé técnica-
mente en el documento Estructuracion del Observatorio Nacional
de Seguridad Vial. Dentro de las causas asociadas a la organizacion
y estructura social, el mantenimiento inadecuado de la via se presen-
té6 como el factor mas importante y de mayor recurrencia en los ac-
cidentes. La presion de tiempo fue otra de las causas significativas,
y en la mayoria de los casos corresponde a conductores que traba-
jan con horarios de oficina, transporte de mercancia o pasajeros, asi
como a estudiantes con urgencia de llegar a su lugar de estudio. La
tercera causa con mayor influencia en esta categoria es el disefio in-
adecuado de la senalizacion de la via, que por lo general se encuen-
tra asociada a areas especificas de la ciudad, como la zona céntrica,
donde los casos mas comunes corresponden a la ausencia de senali-
zacion en las intersecciones.

2. Metodologia para la seleccion de los puntos criticos

El esquema consta de tres fases principales: identificacion de los si-
tios, investigacion, e implantacion del programa.

Esquema 1
Fases para la identificacion de puntos criticos

|dentificacion de puntos criticos de accidentalidad vial

v

Propuesta y seleccion

g ol i de alternativas de solucidn

Priorizacidn de altemativas de solucion Ejecucion de los resultados
y preparacion de planos de disefios de aplicacion de las medidas

Fuente: Elaboracion propia a partir de Secretaria Distrital de Movilidad Alcal-
dia de Barranquilla, 2012.
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La identificacion de los puntos criticos se inicid a partir de los
registros de accidentes de las bases de datos de la Secretaria de Tran-
sito, policia y/o estadisticas de accidentalidad en la ciudad, que estén
contenidas en un sistema de informacion geografica; posteriormente,
se definieron las diferentes agrupaciones estadisticas:

e Intersecciones criticas. Son lugares que presentan alta frecuen-
cia de accidentes debido a la presencia constante de movimien-
tos conflictivos entre vehiculos y entre éstos y los peatones.

*  Corredores criticos. Son las vias o rutas donde se presentan fre-
cuencias altas de accidentes, sin que lleguen a existir grandes
concentraciones puntuales y sin que haya aproximaciones de
grandes concentraciones puntuales. La identificacion de estos
corredores se realiza en términos de accidentes por kilometro,
tomando como base un promedio de cinco accidentes por afio,
correspondiente al promedio de los cinco afos del analisis de los
datos.

Con el fin de diagnosticar, analizar y plantear soluciones a la ac-
cidentalidad en la interseccion en estudio, es importante realizar un
analisis metodico de todos los datos de los accidentes de los ultimos
doce meses que han sido reportados, y complementarlo con el de
las siguientes actividades: visita de campo, velocidad, iluminacion,
usos del suelo, infraestructura peatonal, analisis operacional, senali-
zacion, volumen vehicular, volumen peatonal (Ingenieria de Consul-
ta, 2013).

Posteriormente, en conjunto con la informacion relacionada con
anterioridad, se procedio a la determinacion de los sitios con mayor
accidentalidad vial en Ibagué:

e Paso 1. Numero de accidentes en cada direccion. Para cada afo,
en cada direccion registrada con accidentes de trafico se estable-
ci6 el numero de accidentes ocurridos, clasificados segun su gra-
vedad (dafios, heridos, muertos).

*  Paso 2. Calculo del nimero de accidentes equivalentes, NAE.
La jerarquizaciéon de las intersecciones y corredores mas criti-
cos de Ibagué se establecié mediante factores de equivalencia,
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donde se determino el nimero de accidentes equivalentes, entre
accidentes con solo dafios y accidentes con heridos y muertos en
Colombia.

*  Paso 3. Determinacion de los sitios con el NAE resultante.

Esta metodologia' asume que el nimero de accidentes con heri-
dos es igual al nimero de heridos graves presentados; que el nimero
de accidentes con muertes es igual al namero de fallecidos presen-
tados; y que el nimero de accidentes con solo dafos es la diferencia
entre los accidentes totales y los que tienen muertos y heridos (Weih-
rich, 1982). Se asume que los accidentes simples son aquellos donde
se produce solamente un choque entre laminas de vehiculos; los ac-
cidentes serios son en los que resulta por lo menos un herido; y los
fatales son aquellos con al menos un muerto.

Cuadro 4
Identificacion de nimero de accidentes equivalentes
Accidentes Factor de equivalencia
Sélo daios 1.0
Heridos 1.5
Muertos 12.2

Fuente: Union Temporal GSDPLUS, 2013.

2.1. Sitios con mayor accidentalidad vial en Ibagué

A partir del conocimiento de todo lo anteriormente expuesto, y te-
niendo en cuenta que se realizé una actualizacion y/o mejora a los
puntos criticos que se tuvieron en consideracion en un estudio an-
terior (Identificacion y propuestas de solucion a puntos criticos de
accidentalidad vial en la ciudad de Ibagué, desarrollado en 2018),
se llegd a la conclusion que los sitios o tramos criticos a estudiar son

! Metodologia utilizada en el estudio Identificacion y propuestas de solucién en
cinco puntos criticos de accidentalidad en peatones de cinco ciudades colombianas,
Unién Temporal GSDPLUS.
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los que se muestran en el Cuadro 5 y en el Mapa 1 (véase también
el Anexo).

Cuadro 5§
Numero de accidentes equivalentes (NAE),
en sitios con accidentalidad significativa

Posicion Direccion NAE
1 Av. Mirolindo, calle 83, glorieta 30.7
2 Carrera 5, calle 43, glorieta Presto 29.7
3 Carrera 5, calle 83, glorieta Exito 28.2
4 Av. Ambala, calle 25 27.7
5 Calle 60, av. Ambala, gloricta 26.7
6 Calle 19, av. Ferrocarril, glorieta Terminal 25.2
7 Av. Mirolindo, calle 60 23.7
8 Av. Ambala, calle 77, glorieta del Vergel 22.7
9 Carrera 5, calle 64, Multicentro 21.7
10 Calle 19, carrera 4 20.7

Fuente: Elaboracion propia.

3. Propuesta de mitigacion

Frente a cada uno de los puntos criticos expuestos con anterioridad,
se requiere de un plan de choque y/o metodologia para seleccionar
las estrategias que coadyuven a la reduccion de los accidentes y me-
joren la movilidad vial en Ibagué.

El alcance de la formulacion de las estrategias para mitigar los
accidentes de transito estd enmarcado dentro del nivel propositivo,
en la medida en que éstas se estudian y se proponen, dentro de la
metodologia planteada, para contribuir a mitigar la accidentalidad en
los diez puntos identificados; por lo tanto, la investigacion también
constituye un documento de consulta para posteriores acciones. Asi-
mismo, se realizé un analisis de las principales metodologias para la
generacion, priorizacion y seleccion de estrategias, dentro de las cua-
les se consideraron sus principios basicos y estructurales con el fin
de construir los elementos de la propuesta de mitigacion (Ortegon,
Pacheco y Prieto, 2005):
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Proceso analitico jerarquico (APH). Se aplico la secuenciacion
de las actividades descritas en este proceso, que constituyeron
los principales centros decisores para describir, evaluar, ordenar,
jerarquizar, seleccionar o rechazar objetos con base en una eva-
luacion de las diferentes variables que se den en materia de acci-
dentalidad.

Metodologia ZOPP. Esta metodologia permitié un analisis com-
pleto, real y transparente de los objetivos, alternativas, riesgos y
soluciones de los escenarios colaborativos, con lo que se logro
evaluar y diagnosticar la situacion, plan de riesgos, plan de con-
tingencia, camino critico, estudios de campo e impactos sociales
de los actores viales en la muestra poblacional analizada.
Modelo de racionalidad econémica. El principio de racionali-
dad permitié interpretar, durante la investigacion, las acciones
individuales como caracteristica intencional de las personas, lo
que induce a analizar la l6gica del problema desde el punto de
vista de los involucrados en esa decision como actores viales,
en lugar de mirarla desde afuera como causa raiz del problema a
solucionar.

Modelo de racionalidad limitada. Con base en este modelo, se
soport6 el cumplimento de los principios de analisis en la toma
de decisiones en los seres racionales, los cuales tienen influencia
directa sobre el plano de la cultura vial. Esta basado en la meto-
dologia que dividio el proceso de toma de decisiones racional en
tres pasos: en primer lugar, se identificaron todas las alternativas
posibles; después se analizaron los resultados que se obtuvieron
con cada una; y, finalmente, se escogio la solucion mas adecua-
da, comparando la eficacia y la eficiencia de cada una de las op-
ciones disponibles.

Teoria de redes. A pesar de la gran aplicabilidad de estos siste-
mas, el planteamiento de las alternativas sélo basé su algoritmo
en el funcionamiento de la aplicacion para el fortalecimiento de
las estrategias pedagdgicas en los usuarios que deben potencia-
lizar sus conocimientos en la priorizacidon de la toma de decisio-
nes sobre los puntos criticos de accidentalidad. Basando la clave
en los modelos de redes, se determino que la estructura de varias
redes puede ser idéntica, y que el analisis de las relaciones fun-
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cionales definidas sobre la red puede ser diferente para modelos
diferentes; de ahi que los resultados del analisis sean distintos
como actores viales.

*  Modelo de Kepner-Tregiie. Con base en este modelo, se tomaron
los elementos metodologicos para el disefio de las estrategias
planteadas al final del documento, tratando de cumplir con el
analisis de situacion; asi, se proporciond una perspectiva de la
necesidad, prioridad y urgencia de las diversas tareas en el mo-
mento de analizar los puntos criticos de mayor accidentalidad,
quedando claro qué tareas deben priorizarse (lista de acciones).

*  Andlisis de Markov. Mediante el analisis de geoposicion de los
puntos criticos de accidentalidad en Ibagué, se logrd la aplica-
cion de estos principios, siendo que una proyeccion en el terri-
torio refleja la generacion de eventos en el futuro, lo que puede
ser representado en un mapa. En los modelos tradicionales de
proyeccion, los estados de equilibrio futuros se obtienen a partir
de la informacién pasada, la cual es suministrada por los organis-
mos de control de caracter nacional y municipal.

En conclusion, las aportaciones de estos modelos y teorias per-
mitieron significativamente el desarrollo de propuestas que poten-
cializan la mitigacion de los factores de accidentalidad en Ibagué
(Ortegdn, Pacheco y Prieto, 2005).

Respecto a la modelacion de las estrategias por dimensiones,
se determin6 que son aplicables a todas las intersecciones viales
del municipio y que son de impacto global. Se identificaron los di-
ferentes actores viales, como usuarios (peatdn, pasajero, ciclista,
motociclista o conductor), entidades de control municipal (alcal-
dia de Ibagué, Policia Metropolitana, Secretaria de Movilidad), de-
partamental (personeria departamental) y nacional (Ministerio de
Transito y Transporte), buscando con ellos establecer las diferentes
participaciones que cada uno puede tener en materia de adoptar con-
ductas responsables para mitigar el nivel de accidentalidad desde el
control propio de sus responsabilidades. Las estrategias generales
pueden verse en el Cuadro 6.
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Cuadro 6
Estrategias de intervencion general

Nivel estratégico y nivel tactico

Responsable

Dimension institucional

1)Creacion del Observatorio de Movilidad
2)Fortalecimiento de la Policia de Transito
3)Fortalecimiento de la STTM

4)Monitoreo y seguimiento

Alcaldia de Ibagué
Policia Municipal

Alcaldia de Ibagué,
Gobernacion del Tolima

Alcaldia de Ibagué

Dimension factor humano

1)Entrega de licencias de conduccion de manera escalar

2)Seguridad y capacitacion a los conductores

3)Regulacion de las horas de conduccion y descanso

4)Campafias de sensibilizacion para prevenir
la accidentalidad

5)Regulacion del alcohol en la conduccion

6)Intensificar programas de educacion vial

7)Control del uso del cinturén y dispositivos de retencion

8)Regulacion de uso adecuado y obligatorio

de cascos (certificados y debidamente ajustados)

para motociclistas
9)Regulacion de la velocidad

STTM
STTM
Usuarios*
STTM

Usuarios

STTM

Policia Municipal
Policia Municipal

Policia Municipal

Dimension vehiculo y entorno de la via

1)Equipamiento de seguridad para motocicletas
y vehiculos similares y sus conductores

2)Disefio seguro de vehiculos automotores
3)Localizadores de posicion por satélite, GPS

4)Retrorreflectividad en vehiculos de carga
y transporte escolar

5)Homologacion de vehiculos automotores
6)Sistema de seguridad activa y pasiva
7)Revision técnica y mecanica de los vehiculos
8)Revision y actualizacion sefiales de transito

Usuarios*

STTM
Usuarios*
STTM

STTM
Policia Municipal
Policia Municipal
STTM

(continua)
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Cuadro 6
(concluye)

MONTEALEGRE QUIJANO Y GARZON QUIROGA

Dimension organizacion y estructura social

1) Auditorias de seguridad vial Alcaldia de Ibagué
2)Intervencion de puntos de accidentalidad STTM

y socializacion de los mismos
3)Jerarquizacion de la red vial STTM
4)Mejoras en la infraestructura vial Alcaldia de Ibagué
5)Normatividad para la infraestructura vial Alcaldia de Ibagué

* Peaton, pasajero, ciclista, motociclista o conductor.
STTM: Secretaria de Transito, Transporte y de la Movilidad.

Fuente: Elaboracion propia

Cuadro 7

Estrategia 1: seguridad vial. Dimension: factor humano

Codigo y actividad

Descripcion

Impacto

EI-1. Fortalecer las campaifias de
seguridad vial en la zona urbana y
suburbana.

Difundir en forma masiva campa-
fias ya existentes y de recordacion
en el inconsciente colectivo.

Alto
Mediano
plazo

El-2. Crear el Observatorio de
Movilidad.

Crearlo mediante acuerdo al Ho-
norable Concejo Municipal.

Medio
Mediano
plazo

E1-3. Involucrar a la poblacion
estudiantil en programas de for-
macion y capacitacion en seguri-
dad vial.

Conformar comités de seguridad
vial en las instituciones educati-
vas; implementar catedra de segu-
ridad vial.

Alto
Largo
plazo

E1-4. Aumento del factor coacti-
vo para conminar al conductor a
no cometer infracciones ni con-
travenciones al codigo de transito.

Estrategia en conjunto con la Poli-
cia de Transito.

Alto
Corto
plazo

Fuente: Elaboracion propia.

Los Cuadros 7, 8 y 9 resumen las estrategias de intervencion
para mitigar los efectos y reducir las causas de accidentalidad en los
diez puntos objeto del analisis de este estudio. Dado que muchos de
los puntos de analisis comparten causas, las estrategias estan dirigi-
das a aminorar en forma general el origen de las mismas. Se pudo de-
terminar que seis de los diez puntos de accidentalidad corresponden
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a intersecciones viales tipo glorieta con aproximaciones morfologi-
cas diferentes en areas contiguas a la misma.

Cuadro 8

Estrategia 2: infraestructura para la movilidad.
Dimension: vehicular y entornos de via

Codigo y actividad

Descripcion

Impacto

E2-1. Construccion de infraes-
tructura fisica para el peaton.

Construccion de puentes peatona-
les o deprimidos para el transito
de personas a pie y en bicicleta.

Alto
Largo
plazo

E2-2. Disefio y construccion de
alternativas para las interseccio-
nes viales problematicas.

Reemplazo de glorietas por via-
ductos seglin sea el caso para re-
ducir flujo vehicular.

Alto
Largo
plazo

E2-3. Adecuacion de un carril ex-
clusivo para bicicletas.

La mayoria de los ciclistas deben
circular por las rutas normales, a
la par de automoviles, camiones,
autobuses, motocicletas y, en al-
gunos lugares, carretas tiradas por
animales. Esto hace que circular
en bicicleta sea complicado.

Alto
Mediano
plazo

E2-4. Articular los puntos de acci-
dentalidad con el plan de semafo-
rizacion y sefializacion.

Genera una reduccion en los nive-
les de trafico, que podria activarse
en ciertos momentos.

Alto
Mediano
plazo

E2-5. Actualizacion de las sefales
de transito y mejora de la visibili-
dad de las mismas.

Le permitira al conductor tener
una percepcion clara de la situa-
cion futura a abordar.

Alto
Mediano
plazo

E2-6. Adecuacion de los andenes
para personas con movilidad re-
ducida.

Las personas con movilidad redu-
cida tienden a ocupar espacios en
la via publica.

Alto
Largo
plazo

E2-7. Rediseno de las interseccio-
nes viales conforme a la norma de
la American Association of State
Highway and Transportation Offi-
cials (AASHTO).

Elemento técnico para disedar e
implementar conforme a estanda-
res internacionales.

Alto
Largo
plazo

Fuente: Elaboracion propia.
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Cuadro 9

MONTEALEGRE QUIJANO Y GARZON QUIROGA

Estrategia 3: comportamiento social.
Dimension: factor organizacion y estructura social

Codigo y actividad

Descripcion

Impacto

E3-1. Reducir el flujo vehicular
en las glorietas.

Reducir el flujo de vehiculos y/o
alternarlo de acuerdo a las horas
pico y horas valle.

Mediano
Corto
plazo

E3-2. Limitar el transito de ve-
hiculos.

Limitar el transito de vehiculos
de carga y/o pesados en las inter-
secciones.

Mediano
Corto
plazo

E3-3. Implementacion de la Cen-
tral Logistica de Movilidad.

Contribuye al control del transito
de vehiculos y personas, y toma
decisiones conforme a informa-
cion en tiempo real.

Alto
Mediano
plazo

E3-4. Eliminacion total de giros
a la izquierda y giros en U.

Eliminacion de giros a la izquier-
da y reemplazarlos con alternati-
vas viales.

Mediano
Corto
plazo

E3-5. Diseno y puesta en marcha
de una aplicaciéon movil para re-
portar accidentes de transito.

Se lograra realizar deteccion en
forma temprana, fundamental-
mente de vehiculos detenidos en
calzada, para implementar medi-
das necesarias y disminuyendo
tiempos de respuesta.

Mediano
Corto
plazo

E3-6. Reubicacion de vendedo-
res ambulantes.

Constituyen una condiciéon de
peligro para peatones y vehicu-
los.

Mediano
Corto
plazo

E3-7. Implementar el Active
Traffic Management (ATM).

Implementar este sistema apunta
a mejorar la circulacion vehicu-
lar, reduciendo tiempos de viaje,
beneficiando al medio ambiente
y disminuyendo la posibilidad de
colisiones.

Alto
Largo
plazo

Fuente: Elaboracion propia.

3.1. Evaluacion y seguimiento de las estrategias

Para garantizar en el corto, mediano y largo plazos la evaluacion
del logro de los objetivos (indicadores de impacto y de proceso), es
necesario establecer una bateria de indicadores que permita realizar
el seguimiento y la evaluacion, asi como una posterior retroalimen-
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tacion. A continuacion, se sugieren algunos indicadores que son de
facil manejo, anotando que también se podran incluir otros indicado-
res acordes con la cultura de informacion (Vargas, Mozo y Herrera,
2012). Estos indicadores sirven para evaluar el logro de las acciones
tacticas propuestas anteriormente.

Indicadores de impacto
Estan asociados casi siempre con los sintomas de la problematica.
Num. accidentes de transito en un periodo

Promedio personas expuestas
en el mismo periodo

Tasa accidentes de transito = X 100

Num. accidentes de transito
Periodo

Frecuencia accidentes de transito =

Accidentes severos de transito en un periodo
Total accidentes de transito

Proporcidn severidad accidentes de transito = X100

Num. comportamientos seguros

Total personas observadas X100

Cambio de comportamientos =

Indicadores de proceso

Los indicadores de proceso son estandares de ejecucion que permi-
ten conocer el grado de cumplimiento de las actividades propuestas
en el plan de accion. Entre éstos, se sugieren los siguientes:

Indice observaciones realizadas = Num. observaciones realizadas

Total observaciones en el periodo 100

Estudios Demogrdficos y Urbanos, vol. 36, nim. 2 (107), mayo-agosto, 2021, pp. 673-715
http://dx.doi.org/10.24201/edu.v36i2.2035



700 MONTEALEGRE QUIJANO Y GARZON QUIROGA

Indice personas capacitadas = Num. accidentes de transito en un periodo

2 X100
Promedio personas expuestas
en mismo periodo
Tasa accidentes de transito = Num. personas capacitadas en el periodo X 100

Total personas capacitadas en mismo periodo

Num. vehiculos con mantenimiento preventivo

indice vehiculos con mtt preventivo = - - 100
P Total vehiculos programados en ese periodo
Indice vehiculos con mtt correctivo = Nuam. vehiculos con mejoras
- p X 100
Total vehiculos con dafios
en ese periodo
. . . Num. investigaciones realizadas
Porcentaje investigacion de accidentes = X100

Total accidentes en el periodo

Num.investigaciones realizadas

Total incidentes en el periodo X100

Investigacion incidentes =

Conclusiones

La ciudad de Ibagué refleja uno de los indices de accidentalidad mas
alto de Colombia, ubicandola en los afios recientes entre las cinco
principales frente a los demas municipios del pais. Este indicador
muestra un problema de salud publica ya que aproximadamente seis
de cada 100000 habitantes mueren en las vias al afo. Los dias de
mayor accidentalidad son los viernes y los sabados, siendo la ca-
rrera [via principal] Quinta y la avenida Ambala, dentro de la franja
horaria de las 18:00 a las 21:00 horas, donde se disparan en mayor
medida estos indicadores. Adicional a lo anterior, se debe tener espe-
cial atencion y realizar inmediatamente una intervencion en el pun-
to critico con el nimero de accidentes equivalentes (NAE) mas alto
encontrado en la investigacion, el cual esta ubicado en la avenida
Mirolindo con calle 83 (glorieta Mirolindo). Ello se debe a que las
glorietas son los lugares que mas aportan a la cifra de accidentalidad
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vial: dichas zonas tienen caracteristicas similares, como el alto flujo
vehicular y la confluencia de automoviles y motos que llegan de dis-
tintas direcciones. En el estudio anterior, seis de los diez puntos criti-
cos registrados son estructuralmente glorietas (round point).

Se han implementado diferentes estrategias por parte de los acto-
res viales. En materia de infraestructura, la generada por la Alcaldia
de Ibagué es la de mayor impacto a la fecha: en 2018 se instalaron
reductores viales con valor de $760 millones, junto con la colocacion
de 219 senales verticales, asi como 6 719 hitos y tachones que senali-
zan los puntos criticos de la ciudad, mejorando tanto el flujo vehicular
como la seguridad vial, con lo que se logrd reducir la cifra tan alar-
mante de accidentes viales. Adicional a la intervencion vial, la presen-
te investigacion encontro que la prevencion solo se puede conseguir
mediante la introduccion de los principios de seguridad en el disefio,
acondicionamiento y conservacion de la carretera, como medio para
evitar los accidentes; y, sin duda, otra estrategia efectiva para lograr
reducir significativamente la frecuencia de los accidentes es implan-
tar una vigilancia por parte de las autoridades correspondientes en la
zona existente de alta probabilidad de ocurrencia de accidentes.

Finalmente, se encontr6 recomendable realizar estudios genera-
les de seguridad, entre los que destacan los relativos a la sefaliza-
cion, los tiempos de semaforizacion y la verificacion de la eficiencia
de las acciones realizadas. Uno de los grandes problemas que trae
como consecuencia la atraccion y afluencia descontrolada de vehicu-
los y peatones es la diversidad de usos de suelo en los sectores que
rodean las intersecciones criticas. Por todo ello, todas las acciones
encaminadas hacia el disefio de una politica publica sostenible para
prevenir y reducir la accidentalidad vial, requieren del fortalecimien-
to de herramientas de planeacion, seguimiento y evaluacion de re-
sultados. Un plan integral de esa naturaleza debera incorporar los
principales componentes relacionados con las causas de la acciden-
talidad en las carreteras, que involucran aspectos como la ingenieria,
la pedagogia, el control a los infractores y la atencion a las victimas.
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Anexo
Punto critico 1

La interseccion vial de la avenida Mirolindo y la calle 83, también
conocida como avenida Pedro Tafur, concentra un gran flujo vehi-
cular de diferentes tipos: en esta glorieta convergen vehiculos parti-
culares, de servicio publico urbano e intermunicipal y vehiculos de
carga. Este punto comunica el centro de la ciudad con el sector de
Picalefia y el sector de la ciudadela Simon Bolivar. Ademas, alli se
origina el corredor vial hacia la vereda del Totumo, que comunica
con la variante hacia Bogota. Adicionalmente, en sus alrededores se
concentra gran nimero de industrias y comercios (Coca Cola; Pollos
GAR, Innavigor, GULF, Bavaria, entre otros). En este punto tradi-
cionalmente se realiza el servicio de paradero de vehiculos de trans-
porte intermunicipal (véase la Foto 1).

Fotografia 1
Punto critico 1
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Punto critico 2

La interseccion vial de la glorieta de la carrera 5 con calle 43 se utiliza
como un distribuidor que concentra vehiculos que transitan por dicha
carrera [via principal] desde el centro con direccion hacia el sector del
Jordan o el Papayo. Ademas, recibe vehiculos que se dirigen al corre-
dor vial de la avenida del Ferrocarril, y los automoviles que atraviesan
el barrio de Piedra Pintada desde y hacia la carrera Sexta. Los barrios
aledafios concentran gran numero de locales comerciales, ademas del
Centro Médico Javeriano y el complejo deportivo de la calle 42, las
instalaciones de Cortolima y el Sena. El alto flujo vehicular que se
concentra en la glorieta y el elevado nimero de automoviles, buses
y motocicletas que circulan por este sector ocasiona grandes conges-
tiones, principalmente en horas pico. Los vehiculos que ingresan a la
glorieta, que vienen desde el centro de la ciudad por el corredor vial
de la carrera Quinta, lo hacen a altas velocidades, principalmente las
motocicletas y los vehiculos del servicio publico. Ademads, gran parte
de las rutas de los ultimos converge sobre el corredor vial de la carrera
Quinta, lo cual ocasiona que en esta glorieta se concentre un alto flujo
de vehiculos de este tipo (véase la Foto 2)

Fotografia 2
Punto critico 2

g, Toims
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Punto critico 3

La interseccion vial de la carrera 5 con calle 83 concentra gran flujo
vehicular, ya que retne el trafico que se dirige desde los sectores del
Salado, Picalefia y la Variante hacia el centro de la ciudad, por los
corredores viales de la Quinta y la avenida Guabinal. Es un sector al-
tamente comercial y en sus alrededores estan ubicados los almacenes
Exito y Home Center, asi como varios locales de venta de productos
ceramicos y de construccion. En la glorieta convergen las rutas del
servicio publico que se movilizan por el corredor vial de la avenida
Guabinal desde el centro hacia el sector de Picalefia, y los vehiculos
que transitan por la avenida Pedro Tafur con destino hacia el sector
del Salado y el centro de la ciudad. El trafico de este sector es mixto:
en la glorieta convergen gran niumero de vehiculos particulares, asi
como motocicletas, bicicletas e individuos que se disponen a cruzar
las avenidas ante la ausencia de puentes peatonales sobre la calle 83.
Dada la convergencia de tres de las principales avenidas de este sec-
tor, en las horas pico se producen grandes congestiones vehiculares
(véase la Foto 3).

Punto critico 4

La interseccion vial de la calle 25 con avenida Ambal4 concentra
gran numero de vehiculos (servicio publico y transporte particu-
lar), principalmente en horas pico; alli se aglutina la mayoria de los
vehiculos que provienen del centro con destino al norte de la ciudad
por la avenida Guabinal, y desde el suroccidente por la calle 25, que
en este punto se convierte en la avenida Ambala. En los alrededores
se aglutinan locales comerciales, principalmente de venta de motoci-
cletas y accesorios; ademas se encuentra la sede principal del Hospi-
tal San Francisco. Por los corredores viales de las avenidas Guabinal
y Ambala circula gran nimero de vehiculos pesados y de carga, prin-
cipalmente por las obras de construccion en diferentes sectores de la
ciudad (véase la Foto 4).
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Fotografia 3
Punto critico 3

Fotografia 4
Punto critico 4
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Punto critico 5

La glorieta de la avenida Ambala con calle 60 concentra gran flujo
vehicular, principalmente de los automoviles que circulan por la calle
60 provenientes del sector comercial sobre la denominada “Milla de
oro” y el sector del Jordan. Ademas, todo el trafico que circula desde
el sector del centro con destino a la zona del Vergel y el Salado, utili-
za la avenida Ambala como via directa. En este punto se encuentra el
centro comercial La Estacion, y en su cercania se ubican muchos lo-
cales comerciales. Algunos vehiculos de transporte publico emplean
la zona de la glorieta para dejar y recoger pasajeros, pese a que no es
un paradero autorizado. La glorieta de la calle 60 con avenida Am-
bala se utiliza como punto obligado de retorno para los vehiculos en
ambos sentidos sobre dichas avenida y calle, ya que la infraestructura
vial del sector no permite realizar retornos en otro punto; ello ocasio-
na un numero de vehiculos mayor al que puede soportar la glorieta, y
finalmente se ralentiza el trafico (véase la Foto 5).

Fotografia 5
Punto critico 5
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Punto critico 6

En la glorieta del Ferrocarril, ubicada en las inmediaciones de la ter-
minal de transportes de Ibagué, donde el corredor vial de la aveni-
da Ferrocarril se intersecta con la calle19, se concentra un alto flujo
vehicular, principalmente en horas pico. En este punto se realiza el
transito de gran nimero de vehiculos de transporte publico que in-
gresan al centro de la ciudad por las carreras Primera, Tercera o por
el sector del Combeima. Hay gran circulacion de taxis, que se dis-
ponen a ingresar a la terminal para dejar pasajeros, o a acceder a la
bahia de taxis para recogerlos, pero causan desordenes y congestio-
namientos al ocupar doble carril y no permitir el flujo de vehiculos
particulares, buses y busetas. Ademas, se presenta un constante flujo
de transporte de carga y transporte intermunicipal. No se dispone de
semaforos en la zona, pero se identifican sefiales de transito, como
“Pare” y “Ceda el paso”. También se observa la presencia de vende-
dores ambulantes sobre la via publica (véase la Foto 6).

Fotografia 6
Punto critico 6
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Punto critico 7

La interseccion vial de la calle 60 con la avenida Mirolindo cuen-
ta con semaforos y sefializacion adecuada. En este punto convergen
los vehiculos provenientes del sector comercial de la calle 60, que
se disponen a tomar la avenida Mirolindo hacia el centro y hacia el
sector de Picalefa, asi como los vehiculos que transitan por la aveni-
da Mirolindo. En las inmediaciones de este sector se identifican va-
rias industrias, estaciones de servicio y concesionarios de vehiculos
y maquinaria agricola. También se observa transito de vehiculos de
carga pesada (véase la Foto 7).

Fotografia 7
Punto critico 7

Punto critico 8

En avenida Ambala con calle 77 se registra un flujo constante de
vehiculos de transporte publico desde y hacia el sector del Salado;
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ademas, se presenta transito de vehiculos particulares de alta gama
debido a la cercania con el sector del Vergel. La zona es altamente
comercial. No se dispone de semaforos, s6lo se cuenta con sefales
preventivas y reglamentarias para el ingreso a la glorieta (véase la
Foto 8).

Fotografia 8
Punto critico 8

an
Bgué, Tolme.

(i~ Sreet View-de 2014

Punto critico 9

En el sector aledafio a la carrera 5 con calle 64 converge gran ntimero
de locales comerciales, restaurantes, bares y discotecas. También se
encuentran ubicados alli el centro comercial Multicentro, Arkacentro
y el almacén Panamericana. En este punto se registra gran flujo vehi-
cular, principalmente del servicio publico colectivo; hay ademas un
flujo moderado de vehiculos de carga (véase la Foto 9).
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Fotografia 9
Punto critico 9

Punto critico 10

La calle 19 registra gran flujo vehicular que proviene principalmen-
te de las avenidas Ferrocarril y Guabinal, que comunican el oriente
y el occidente del centro de la ciudad; es la tnica via que funciona
como deprimido (paso a desnivel) bajo la carrera Quinta. En sus al-
rededores se concentra gran numero de locales comerciales, la plaza
de mercado de la 21, el Metro de la 19, el centro comercial Andrés
Lopez de Galarza y gran variedad de hoteles. Sobre la carrera Quin-
ta se observa gran flujo vehicular en ambos sentidos, constituido por
vehiculos particulares, de servicio publico y de carga liviana y pesa-
da (véase la Foto 10).
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Fotografia 10
Punto critico 10
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