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1. Descripción de la situación 

 

1.1 Antecedentes 

 

Para tener una descripción clara sobre el tema objeto de análisis investigativo como es el de  

los factores que determinan los índices de accidentalidad terrestre y fluvial en el departamento del 

Chocó en el período 2015 a 2019, es importante realizar un acercamiento a los antecedentes 

investigativos e históricos sobre el tema y sus variables, es así como se encuentra el trabajo del 

Instituto Nacional de Medicina Legal y Ciencias Forenses (2017), “Factores incidentes en la 

accidentalidad vial” realizado por la Subdirección de Servicios Forenses División de Referencia 

de Información Pericial Boletín Epidemiológico, informe en el cual se establece que según las 

estadísticas de la Organización Panamericana de la Salud (OPS, 2017), Colombia es señalado 

como una de las cinco naciones con mayor número de muertes relacionadas con tránsito junto con 

Estados Unidos, Brasil, México y Venezuela. 

 

Es importante resaltar de este informe que:  

Los cálculos de los costos económicos de las lesiones causadas por accidentes de 

tránsito ascienden a 518 mil millones por año. En los países en desarrollo los costos 

se estiman en 100 mil millones de dólares, una cifra que representa el doble de la 

cantidad anual de ayuda a estos países, ya que, aunque el número de vehículos 

automotores por habitantes es mucho mayor en los países desarrollados, el costo, 

debido a las lesiones causadas por accidentes de tránsito, es más alto en naciones en 

desarrollo. (OPS, 2017, p. 4). 

 

El informe en comento resulta de utilidad dado que busca determinar las causas e índices de 

accidentalidad terrestre y fluvial en el departamento del Chocó, Colombia, conteniendo 
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información certera sobre los factores que inciden en la ocurrencia de accidentes de tránsito, los 

cuales van desde la influencia del alcohol, el exceso de velocidad y la imprudencia de los 

conductores y peatones al irrespetar las normas establecidas, hasta considerar otros aspectos que, 

aunque menos mencionados, también influyen en la accidentalidad tanto fluvial como terrestre en 

el departamento del Chocó, como es la ilegalidad de los vehículos y embarcaciones, no contar con 

la documentación exigida, malas condiciones de vehículos y embarcaciones, incumplimiento de 

normas de seguridad y señalización, falta de cultura ciudadana, fallas en la infraestructura del 

transporte, entre otras. 

 

Otro de los antecedentes investigativos sobre los factores que determinan los índices de 

accidentalidad se encuentra en la publicación de Larrateguy (2017), «Accidentes de tránsito y 

salud», en el cual se encuentra que los índices de accidentalidad en vías terrestres y fluviales 

provocados por vehículos automotores y embarcaciones son una de las causas de muerte más 

importantes en la sociedad moderna. Estableciendo que los factores fisiológicos y las 

responsabilidades individuales en términos del comportamiento del conductor del vehículo son 

resultados claves para la mejoría de la seguridad vial.  

 

De igual forma en la publicación se resalta: 

Investigaciones recientes sugieren el factor humano es una de las principales 

causas de accidentalidad. La velocidad no es una causal directa de accidente 

sino un agravante del resultado. Una maniobra mal hecha a baja velocidad trae 

como consecuencia un incidente de tránsito en el cual no hay contacto físico, 

pero esa misma maniobra realizada a 60 kilómetros por hora se convierte en un 

accidente que determina la destrucción parcial del vehículo. A 80 kilómetros 

por hora aparecen además las lesiones y en los accidentes que se producen a 

mayor velocidad, habitualmente hay muertos. (Larrateguy, 2017, p. 17) 



 8 

 

Resulta importante, de acuerdo con lo apreciado por Larrateguy, reconocer que la incidencia de 

la velocidad se aprecia en la gravedad del resultado y no en la causa del accidente. Sumado a lo 

anterior, el pasarse los semáforos en rojo, la agresividad al conducir, tener el carro en mal estado, 

no cargar el equipo de carretera, conducir embriagado, no contar con revisión tecno mecánica, ni 

SOAT vigente y en general, todas las transgresiones de las normas establecidas hacen que la 

accidentalidad de tránsito sea la segunda causa de mortalidad en Colombia. 

 

Continuando con en análisis del estado del arte sobre los determinantes de accidentalidad en 

Colombia y su incidencia en el departamento del Chocó, se encuentra como antecedente 

investigativo el trabajo «Estudio de causas y efectos de la accidentalidad en las vías del 

departamento de Boyacá» realizado por Herrera y Pulido (2018) como proyecto de grado y 

coordinado por Fondo de Prevención Vial, Policía de Carreteras y la Universidad Tecnológica de 

Boyacá - UPTC., trabajo con el cual se buscó determinar y analizar los índices de accidentalidad 

en el departamento de Boyacá en los últimos tres años y medio, con el fin de analizar sus posibles 

causas, así como identificar puntos críticos, los elementos que intervienen y proporcionar 

información a través de una base de datos, a las autoridades y empresas para ayudarles en la 

formulación de estrategias cuyo objetivo sea buscar soluciones que disminuyan esta problemática. 

 

El trabajo investigativo, resulta de interés ya que proporciona herramientas para buscar 

soluciones que ayuden a mitigar o reducir el fenómeno de accidentalidad vial en Colombia, 

específicamente en el departamento del Chocó, el cual se ha convertido en la segunda causa de 

mortalidad en el país, luego de los homicidios violentos. 

De acuerdo con Cabrera: 



 9 

Los accidentes viales ocurrieron antes de la aparición del automotor; hay 

registro de eventos con trenes, ciclistas y carros de tracción animal desde el 

siglo XIX. Luego de la segunda guerra mundial, el uso del automóvil se 

convirtió́ en el siglo XX en un fenómeno global que llevó a que su producción 

aumentara de 11 millones en 1950 a 71 millones en 2007” (Cabrera, 2019, p.2).  

 

Hoy por hoy la globalización y las economías a escala han contribuido a que el porcentaje 

de estos medios de transporte terrestre aumenten año tras año, especialmente en países emergentes 

o subdesarrollados y en naciones donde, en el caso de las motocicletas, este medio de transporte 

sea uno de los más populares,  en parte debido a la falta de infraestructura y puesta en marcha de 

servicios de transporte masivos eficientes, pero también gracias a su versatilidad, menor costo y 

consumo de combustible entre otras ventajas, que lo hace atractivo para su uso, caso contrario si 

se compara con los países de mayor ingreso económico donde los sistemas de transporte público 

ofrecen una alternativa más acorde a sus pobladores y sus necesidades y como resultado 

proporcional al esfuerzo los índices de accidentes por vehículos es mucho menor. 

 

En lo que respecta a la accidentalidad fluvial en el trabajo investigativo “Cumplimiento de 

la normatividad fluvial nacional en la ruta que comunica a los municipios de Quibdó – Rio Quito 

(Chocó) y análisis de derecho comparado”, presentado por Perea Murillo Yadira. U, Perea York, 

S, y  Albornoz Rivas Yeison, (2019), se encontró que los  resultados de la investigación llevaron 

a concluir sobre la presencia de falencia y problemas que afrontan los transportadores y usuarios 

del servicio público fluvial, y que son la causa de accidentes fluviales, encontrándose problemas 

de navegabilidad, incumplimiento de normatividad, informalidad en la prestación del servicio, 

mala infraestructura portuaria, mal estado de las embarcaciones, poca inversión estatal y privada 

en la infraestructura portuaria y modernización de las embarcaciones, problemas de orden público, 
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inoperancia de autoridad competente, y poca o cero control de normas de transporte y de seguridad 

fluvial. 

 

Al respecto también mencionan Perea, Perea y  Albornoz (2019, p. 10), que dentro de las casales 

que han afectado el desarrollo de un transporte fluvial de pasajeros y de carga eficiente en la cuenca 

del pacífico y en toda Colombia se encuentran las limitadas condiciones de navegabilidad de los 

principales ríos que forman parte de las diferentes cuencas hidrográficas, no se dispone de 

infraestructura portuaria suficiente que permita tener acceso a un transporte multimodal, los 

proyectos de inversión para la recuperación de la navegabilidad no se lleva a cabo en el tiempo 

previsto y en muchas ocasiones las obras quedan inconclusas y la poca atención dada para 

promover y estimular el funcionamiento de las empresas que transportan pasajeros y carga por los 

ríos que se encuentran especialmente en zonas apartadas del país. (FEDESARROLLO, 2018). 

 

Por otro lado, Además dice Villamil (2017) que el no contar actualmente con infraestructura 

portuaria, adecuada y suficiente, que haga posible el uso del transporte multimodal. Se ha invertido 

mucho en puertos marítimos, pero las conexiones con el interior parecen ser el factor limitante. 

Las conexiones con el interior actualmente están centradas principalmente en el transporte por 

carretera causando un incremento en la congestión de tráfico. Multi-modalidad es una de las 

soluciones para la mejora del transporte interior (Cámara Colombiana de la Infraestructura, 2011b, 

p.35). 

 

Teniendo como fundamento lo anterior, debe mencionare que en la actualidad, de acuerdo a 

la Organización Mundial de la Salud (OMS, 2017) se indica que cada año mueren cerca de 1,3 
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millones de personas en las carreteras del mundo entero, y entre 20 y 50 millones padecen 

traumatismos no mortales. Los accidentes de tránsito son una de las principales causas de muerte 

en todos los grupos etarios, y la primera entre personas de entre 15 y 29 años, representando un 

problema de salud pública a un gran nivel. (OMS, 2018).  

 

También de acuerdo con este organismo, los peatones, ciclistas y conductores o pasajeros de 

vehículos de dos y tres ruedas que se conocen colectivamente como «usuarios vulnerables de la 

vía pública», representan la mitad de todas las muertes por accidente de tránsito en todo el mundo 

(OMS,2017). 

En cifras del Informe Sobre la Situación Mundial de la Seguridad Vial (ISMSV, 2018):  

68 países han registrado un aumento en el número de muertes por accidentes de 

tránsito desde 2010; de esos países el 84% son países de ingresos bajos o medios. 

Setenta y nueve países han registrado un descenso en el número absoluto de 

defunciones; de ellos el 56% son países de ingresos bajos y medios (ISMSV, 2018).  

 

Y «en América del norte, central y el sur, las muertes por accidentes de tránsito en relación 

con el tipo de usuario, los ocupantes representan un 35%, seguidos por peatones con un 22 % y 

un 20 % en motociclistas» (ISMSV, 2018).  

En Colombia según estadísticas del Observatorio de Nacional de Seguridad Vial, entre enero 

y diciembre de 2018 se registraron 6.476 muertes por accidentes de tránsito, donde el 43 % son 

usuarios de motocicletas y representan un 56 % del total de lesionados. (ONSV, 2018) 

En el departamento del Chocó, para el año 2018 se presentaron 26 muertes por accidentes 

de tránsito, aportando el 4 % de la mortalidad vial en el país, de las cuales 20 ocurrieron en la 
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capital (Quibdó), 4 en los municipios de Atrato y Riosucio y 1 en el municipio de Condoto. 

(Medicina Legal, 2018). 

Con base a lo anterior, y, en línea con el llamado de atención por parte de la OMS, en 

Colombia las muertes de accidentes viales también constituyen un problema de salud pública del 

cual es necesario tomar acción urgente como problema de primer nivel. 

 

1.2. Descripción del problema 

 

Siendo los accidentes viales una de las principales causas de muerte en el mundo, la 

Asamblea General de las Naciones Unidas (ONU), estableció como uno de los Objetivos de 

Desarrollo Sostenible (ODS), la reducción a la mitad del número de muertes al año 2020. 

 

Lo anterior en consideración a que la Organización Mundial de la Salud (OMS, 2018), en un 

día en el mundo aproximadamente 3.000 personas fallecen; el 22 % de ellas son peatones, 23 % 

motociclistas y 5 % ciclistas. Cada año mueren 1,24 millones de personas, y 50 millones padecen 

traumatismos a causa de accidentes de tránsito alrededor del mundo. En consecuencia, frente a los 

datos anunciados por la OMS, es necesario reconocer los crecientes problemas de movilidad 

registrados en las grandes ciudades y en las vías rurales del país, los cuales constituyen 

problemáticas que afectan la calidad de vida de los actores que transitan por las vías, quienes con 

el transcurrir del tiempo parecen caer en un proceso en el que transgredir la norma se constituye 

en la solución a la necesidad individual, que determina el ejercicio del papel en la vía. 
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De igual forma, se tienen datos estadísticos según los cuales el Instituto de Medicina Legal 

y Ciencias forenses de Colombia, (2019) un numero de 6.329 personas en accidentes viales, 115 

más que en 2018, siendo los hombres (4.365) quienes registran más número de casos que las 

mujeres (1.991). De igual forma las estadísticas mostraron que en el año 2019, 1.299 peatones han 

muerto en accidentes, 871 pasajeros, 2.911 conductores, 2.285 motociclistas y 345 ciclistas. 

 

Por su parte la Red Nacional de Accidentes de Tránsito (RNAT, en Vargas, 2020) y el 

Observatorio Nacional de Seguridad Vial, reportaron que en el periodo enero –diciembre del año 

2019, un total de 28.862 personas resultaron lesionadas, recalcando en el 37% de los fallecidos 

eran personas entre 20 y 40 años.  De igual forma, el informe indica que los actores más vulnerables 

son los motociclistas que representan 51,5% de las muertes, seguidos de los peatones con 24,3% 

y los ciclistas con 6,6%. 

 

Según la Agencia Nacional de Seguridad Vial, actualmente está en marcha Plan Nacional de 

Desarrollo 2018 – 2022 y el Plan de Seguridad Vial 2013-2021, que busca la reducción de la 

siniestralidad vial del 20.8 %, tomando como base los casos de muerte presentados durante el año 

2017 (6.718 fallecidos) y se espera que terminado el año 2022 se espera haya una reducción en el 

número de muertos en siniestros viales en mínimo 1.398. (Vargas, 2020, p 2) 

Colombia durante los últimos años y como parte del cese en el conflicto interno ha 

experimentado diversas transformaciones sociales, evolución en la gestión y uso de la 

infraestructura vial urbana e interurbana, y un crecimiento económico gracias a estas 

transformaciones que como resultado han traído efectos como el aumento del índice de 

motorización en las grandes ciudades, deterioro tanto de la calidad del aire, el bienestar y la calidad 
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de vida en las vías urbanas, disminución en la movilidad general y de la velocidad del flujo 

vehicular en las ciudades y municipios satélites a estas, así como un aumento en la velocidad y 

frecuencia de uso de las vías interurbanas, sobre todo en temporadas de mayor tránsito como las 

vacaciones o los puentes festivos. Estos fenómenos sociales, como la participación de variables de 

comportamiento y regulatorias, deficiencias en la seguridad vial en términos de riesgo, eventos, 

muertes y lesiones en accidentes, aún siguen siendo un problema de gran dimensión y poco estudio. 

En orden, la exploración, investigación, caracterización, análisis e intervención de todos los 

componentes de la seguridad vial se constituyen en un desafío a largo plazo para todos los actores 

en la salud pública del país.  

Debe sumarse además que en lo que respecta al modo de transporte fluvial y pese a que no se 

publican datos concretos sobre muertes y lesionados en accidentes de este tipo en el país y en el 

departamento del Chocó, de forma independiente, pues al parecer son tomados de forma general 

como accidentes de tránsito, es preciso hacer referencia a que pese a tener teniendo una demanda 

bien importante de movilización de pasajeros y carga,, la infraestructura fluvial disponible es muy 

deficiente; no existen terminales de pasajeros y los usuarios se ven obligados a utilizar los servicios 

sin las condiciones básicas requeridas, además las autoridades no ejercen un control adecuado a 

las medidas de seguridad del transporte y a las embarcaciones, lo cual genera accidentes, que 

pueden repercutir en la pérdida de vidas humanas y lesionados. Situaciones que además presentan 

consecuencias en el fomento a las empresas navieras de servicio privado, pues no hay ningún 

incentivo para atraer la inversión privada con el fin de mejorar los equipos y sus especificaciones 

técnicas y de diseño para la movilización efectiva de pasajeros. 
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Debe agregarse, que el transporte de pasajeros se realiza con equipos inadecuados, utilizando 

motores fuera de borda muy costosos, con consumos elevados de combustible que dan 

rendimientos del orden de 3.5km /galón, vida útil muy corta y además generadora de alta 

contaminación (Mintransporte, 2019, p. 34); los itinerarios establecidos no son los más adecuados 

y en la mayoría de los casos no se cumplen los horarios, generando mucha incertidumbre y costos 

superiores a otros modos de transporte. 

 

1.2.1 Formulación del problema 

 

De acuerdo con la anterior descripción del problema, el desarrollo investigativo, busca dar 

respuesta a la pregunta general ¿Cuáles son los factores que determinan la accidentalidad en el 

departamento del Chocó en los años 2015 a 2019 y las medidas normativas y de infraestructura 

vial y del transporte para contrarrestar el fenómeno? 

  



 16 

2.  Justificación 

 

Resulta de importancia el desarrollo de la presente investigación, de análisis documental y 

estadístico por cuanto se pretende indagar sobre los factores que determinan los índices de 

accidentalidad terrestre y fluvial en el departamento del Chocó en el período 2015 a 2018, para 

identificar medidas normativas y de infraestructura que se puedan implementar para contrarrestar 

la accidentalidad terrestre y fluvial en el área de influencia del estudio. 

 

De acuerdo con la descripción del problema objeto de estudio y los antecedentes expuestos 

en páginas anteriores, es trascendental que, debido al crecimiento acelerado de las ciudades y la 

globalización de municipios y centros poblados, ha aumentado en forma significativa la necesidad 

de trasporte de personas, animales y mercancías por vías terrestres y fluviales como es el caso del 

departamento del Chocó, en donde predominan estos medios de transporte.  Estas situaciones han 

provocado un aumento significativo en el uso del vehículo automotor y de embarcaciones 

motorizadas como medio de transporte, sin embargo, las vías no están lo suficientemente 

adecuadas para este crecimiento de los flujos vehiculares del tránsito y por otro, las embarcaciones 

fluviales no cuentan con la reglamentación adecuada y no poseen la infraestructura idónea para 

evitar que ocurran accidentes. 

 

Es de considerarse entonces, que el interactuar de vehículos y embarcaciones en la vías 

terrestres y fluviales del departamento del Chocó, la deficiencia en la infraestructura del transporte, 

el incumplimiento de normas de seguridad, los bajos niveles de control, la falta de normas claras 

y una deficiente capacitación del usuario para que intervenga en el Tránsito mediante una cultura 
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ciudadana del transporte, la ilegalidad del transporte público, son entre otras, las principales causas 

en el incremento de accidentes, convirtiéndose en un problema que genera índices promedios altos 

de pérdidas de vidas humanas, personas lesionadas y millonarias pérdidas materiales. 

 

Por otro lado, y con respecto a la accidentalidad del transporte en general, señala Cabrera: 

 

Cada año, más de 1,2 millones de personas mueren y por lo menos 50 millones se 

lesionan mientras se desplazan a su hogar, a trabajar, estudiar o recrearse. El costo de estos 

eventos en países de ingresos bajos o medios consume 1 a 2% de su PNB, más de lo que 

reciben como ayudas económicas para desarrollarse; se sabe que los costos en países pobres 

están subestimados por la deficiente notificación y registro. La accidentalidad y sus efectos 

son un creciente problema de salud pública que desproporcionada e inequitativamente afecta 

a ciertos grupos más vulnerables de usuarios de las vías. Casi la mitad de los muertos en 

eventos viales en el mundo son peatones, adultos jóvenes y, por lo regular, varones cabeza 

de familias pobres. (Cabrera, 2009, p.2). 

 

Siendo los países de mayores ingresos económicos los de menores tasas de mortalidad por 

este tipo de accidente, caso contrario a los países de menores ingresos donde las cifras de muertes 

por accidente de tránsito son mucho mayores y la magnitud y los efectos de este problema de salud 

pública son altos. Los accidentes de tránsito son predecibles y prevenibles por tal razón, en 

respuesta al creciente traumatismo del aumento de la infraestructura vial durante los años sesenta 

y setenta, países con un mayor índice de vehículos motorizados transitando en sus vías, lograron 

reducciones importantes en el índice de frecuencia, severidad y lesiones mediante enfoques 

basados en el conocimiento científico y el paradigma basado en la posición dominante de la 

prevención.   Los pioneros en desarrollar estas bases fueron, en Estados Unidos, William Haddon 

Jr. y Ralph Nader.  Haddon (1985) abordó el trasporte como un sistema hombre-máquina y 

estableció tres fases en la secuencia de un accidente vehicular correlacionadas con los factores de 
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la triada epidemiológica (huésped, agente, medio) que pueden interactuar en cada una. Como 

resultado obtuvo un modelo matricial de nueve celdas que, a modo de un sistema dinámico,  

permite visualizar las razones por la cuales se hace imperativo la definición de políticas públicas 

de carácter nacional que permitan un mayor control brindando los ordenamiento técnicos y legales 

para fabricantes de vehículos y los normativos y de vigilancia necesarios para el cumplimiento de 

las normas, leyes por parte de los actores viales (peatones, conductores, ciclistas, motociclistas). 

(Cabrera, 2009, p.5). 

 

Considerando las anteriores razones teóricas y conceptuales, resulta de importancia 

desarrollar el tema e indagar sobre las medidas normativas y de infraestructura que se han 

implementado para contrarrestar la accidentalidad terrestre y fluvial en el departamento del Chocó 

en el periodo 2015 a 2019, debido a los niveles de accidentalidad en el área objeto de estudio, ya 

que es imprescindible el análisis de los accidentes como una de las bases fundamentales para 

reconocer sus causas reales y así formular algunas soluciones a corto y mediano plazo; para ello 

se desarrolla el presente estudio de accidentalidad a nivel regional y, municipal y de provincias y 

en su red vial y fluvial para así determinar los puntos problemáticos que generan la accidentalidad. 

 

De igual forma, al realizarse una investigación como la propuesta, se tiene un acercamiento 

a los impactos que producen los accidentes de tránsito y fluviales, afectan gravemente la economía 

departamental y nacional, por cuanto toda la sociedad paga en forma directa e indirecta las 

consecuencias de estos. Es por ello que objeto principal de este trabajo es indagar los factores que 

determinan los índices de accidentalidad en el departamento del Chocó en el período 2015 a 2019, 

analizar sus posibles causas, identificar puntos críticos, los elementos que intervienen con el objeto 
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de proporcionar información a través de una base de datos, a las autoridades y empresas de la 

infraestructura del transporte  con el fin de ayudarles en la formulación de estrategias cuyo 

propósito sea buscar soluciones que disminuyan la accidentalidad del transporte y sus 

consecuencias. 
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3.  Objetivos 

 

3.1 Objetivo general 

 

Determinar los factores que  causan los índices de accidentalidad terrestre y fluvial en el 

departamento del Chocó en el período 2015 a 2018. 

 

3.2 Objetivos específicos 

 

 Analizar las causas y datos estadísticos de accidentalidad y reconocer los factores e 

índices de accidentalidad en vías terrestres y fluviales en el departamento del Chocó 

en los años 2015 a 2019. 

 Determinar las medidas normativas y de infraestructura que se han implementado 

para contrarrestar la accidentalidad en el departamento del Chocó en el periodo 2015 

a 2019. 

 Formular alternativas de intervención para contrarrestar la accidentalidad en el 

departamento del Chocó. 
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4.  Delimitación del proyecto 

 

Se pretende desarrollar el análisis documental y estadístico que conlleve a determinar los 

factores que ocasionan los índices de accidentalidad en el departamento del Chocó en el período 

2015 a 2019, para identificar medidas normativas y de infraestructura vial y fluvial implementadas 

para contrarrestar la accidentalidad terrestre y fluvial en el área de influencia del estudio. 

 

Teniendo en cuenta que, de acuerdo con cifras oficiales, el fenómeno de accidentalidad del 

transporte en todas sus modalidades se ha convertido en la segunda causa de mortalidad luego de 

los homicidios violentos en Colombia y, a nivel mundial se convierte en la primera causa de 

mortalidad, situación que obliga a su análisis desde el punto de vista epidemiológico como un 

problema de salud pública. 

 

Así entonces, el presente proyecto en su desarrollo se delimita en las diferentes variables 

sobre el tema de los factores que determinan los índices de accidentalidad en el departamento del 

Chocó como consecuencia del interactuar de vehículos y embarcaciones en la vías terrestres y 

fluviales del departamento, el proyecto indaga sobre la deficiencia en la infraestructura del 

transporte, el incumplimiento de normas de seguridad, los bajos niveles de control, la falta de 

normas claras y una deficiente capacitación del usuario para que intervenga en el tránsito mediante 

una cultura ciudadana del transporte, la ilegalidad del transporte público, las cuales se consideran 

entre otras, como las causas principales en el incremento de accidentes, convirtiéndose en un 

problema que genera índices promedios altos de pérdidas de vidas humanas, personas lesionadas 

y millonarias pérdidas materiales. 
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Con el desarrollo del proyecto, se proporcionan herramientas para que las entidades a cargo 

de la seguridad vial y fluvial planteen soluciones para disminuir los índices de accidentalidad en 

el departamento del Chocó y de este modo lograr disminuir los costos materiales e inmateriales en 

que se incurren por efectos de este flagelo. 

 

Sumado a lo anterior, la delimitación del proyecto en cuanto a su ubicación espacial o zona 

de influencia, corresponde al departamento del Chocó (Gobernación del Chocó, 2019), área de 

influencia investigativa que administrativamente se encuentra dividido en 30 municipios, 147 

corregimientos, 135 inspecciones de policía, así como, numerosos caseríos y sitios poblados. Los 

municipios están agrupados en 16 círculos notariales, con un total de 17 notarías, un círculo 

principal de registro con sede en Quibdó y 3 oficinas seccionales de registro con sede en los 

municipios de Quibdó, Istmina y Nuquí; un distrito judicial, Quibdó, con 2 cabeceras de circuito 

judicial en Quibdó e Istmina. El departamento conforma la circunscripción electoral del Chocó.  

 
Tabla 1. Ficha técnica departamento del Chocó. 

Fuente: Mintrabajo.gov.co 

El territorio del departamento del Chocó está conformado por las cuencas de los ríos Atrato, 

San Juan y Baudó, cubierto en su mayor parte por selva ecuatorial. En este marco geográfico se 

distinguen varias unidades fisiográficas. La faja litoral dividida por el cabo Corrientes; considerado 
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como el accidente más importante de la costa pacífica, dividida en dos sectores, al norte de éste, 

es rocosa y acantilada, con numerosos accidentes, entre ellos, las bahías de Humboltd, Chirichire, 

Nabugá y Solano, que favorecen el establecimiento de puertos; al sur del mencionado cabo, la 

costa es baja, anegadiza, cubierta de manglares y cruzada por brazos, caños y esteros que forman 

los deltas de los ríos que desembocan en el Pacífico. (Mintrabajo.gov.co, 2019) 

 

El sistema hidrográfico del departamento del Chocó es uno de los más abundantes e 

interesantes del país, debido principalmente a que es uno de los sectores con mayor promedio de 

lluvias en el mundo. Cuenta con los ríos Atrato, San Juan y Baudó, como sus principales, aunque 

cuenta con otros ríos importantes como Andágueda, Bebará, Bebaramá, Bojayá, Docampadó, 

Domingodó, Munguidó, Opogodó, Quito, Salaquí, Sucio y Tanela. 
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5.  Marco referencial 
 

5.1 Marco teórico 

 

De acuerdo con Román (2015), el tema de la accidentalidad en los medios de transporte y 

las vías tanto terrestres como fluviales, tienen que ver con la teoría de los Programas de Seguridad 

Vial que se basa en 4  pilares sobre los cuales se fundamentan los Sistemas de Gestión de Seguridad 

Vial, y que al ser alterados o incumplidos acrecientan los índices de accidentalidad, estos pilares 

determinantes son: 

 

Pilar humano: Dice Román (2015, p. 23) que, entre este factor determinante, se considerará 

“la capacitación de los trabajadores para realizar desplazamientos, entrenamiento y familiarización 

con el entorno y con los vehículos, disminución de la integridad física, disminución de la integridad 

psicológica, dopaje, fatiga y alteraciones del sueño”. 

 

Dentro de estos factores que se contemplan en la teoría de los programas de la seguridad vial 

en mención, también se encuentran:  

 

Pilar vehículo: Entre los que se considerará el mantenimiento preventivo del vehículo, 

elementos de seguridad activa y elementos de seguridad pasiva. 

Factor Entorno: Entre los que se considerarán los elementos estables de la vía, señalización, 

distracciones en las vías y los factores ambientales. 

 

Pilar organizacional: Entre los que se considerarán la planificación de las rutas de los 

desplazamientos, los turnos y horarios de los desplazamientos, las pausas necesarias en los 

desplazamientos y sobre los roles y funciones de los conductores. (Román 2015, P. 23) 
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Pilar: Atención a las víctimas: En este pilar se consideran los factores y protocolos que 

deben se instituidos para atender a las víctimas de siniestros y accidentes viales, en lo que 

respecta a atención ambulatoria, paramédico, desplazamiento a hospitales y atención 

prioritaria. 

 

Con base en estos cuatro pilares se desarrolla el análisis de los factores que determinan la 

accidentalidad en el departamento del Chocó entre los años 2015 a 2019 tomando como eje 

principal y el de mayor importancia al Factor Humano y el Organizacional que tiene que ver con 

las normas y gestión en la infraestructura del transporte como herramientas para reducir la 

accidentalidad vial y fluvial. 

 

Ahora bien, buscando un acercamiento teórico al tema de la accidentalidad de los medios de 

transporte,  la problemática, en  un principio, se sitúa en la teoría de  la relación entre el factor 

humano y accidentalidad vial dentro del accionar de la psicología jurídica y la psicología del 

tránsito, teniendo en cuenta que, según Rothengatter (1997) y Groeger y Rothengatter (1998), 

desde la mencionada disciplina se estudia el comportamiento de los actores de tránsito y los 

procesos psicológicos que se relacionan con el mismo, asumiendo como principal fin la 

implementación de medidas de intervención y prevención para mejorar la seguridad del tránsito.  

 

Por otro lado, se encuentra, a su vez, una derivación de la psicología criminológica, 

concebida como la ciencia que se encarga del estudio del crimen en su génesis, la víctima y el 

contexto donde ocurre el mismo, en aras de obtener información asertiva que permita identificar 

el origen del comportamiento criminal, y las consecuentes medidas preventivas y de intervención 

(Cuarezma, s.f.). Dicho lo anterior Montoro, Alonso, Esteban y Toledo (2000) afirman que el 

factor humano es definido como  una  de las  variables más  importantes dentro de la accidentalidad 
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vial, que involucra elementos como vehículos y vías, porque el hombre es quien hace uso de estas 

últimas y pone a su disposición la utilización de las mismas. 

 

Es de conocimiento la incidencia que tiene el factor humano (conductor, peatón, pasajero y 

acompañante) en el desencadenamiento de accidentes de tránsito, en razón a que la mayoría son 

ocasionados en algún momento a causa de un error humano.  Para  poder conducir vehículos 

adecuadamente es necesario contar con unas condiciones físicas mínimas, siendo indispensable  

los  conocimientos  y  destrezas  al conducir, toda vez que la experiencia al volante hace que los 

índices de accidentalidad se reduzcan. Se ha comprobado que personas expuestas a prácticas 

prolongadas de conducción o cursos de  formación  (con  prácticas  al volante),  y  que conducen 

dentro de su primer año, suelen tener menos accidentes que otros nuevos conductores de vehículos 

automotores que no han tomado cursos especiales de formación en conducción (Vázquez, 2004). 

 

Según Montoro, Carbonell, Sanmartín y Tortosa (1995, citados por Hervás, Tortosa, Ferrero 

y Civera, 2010), la mayoría de los accidentes de tránsito presentan actuación humana errónea por 

parte del conductor, caracterizada por fallas humanas que preceden al accidente, conocidas como 

errores de conocimiento e identificación, errores de procesamiento y toma de decisiones, o errores 

en la ejecución de la maniobra. Estos errores contienen agentes directos diversos como la fatiga, 

los problemas sensoriales, fallas en la atención, agresividad, competitividad, uso de sustancias 

psicoactivas, alcohol, fármacos, entre otros; igualmente, se encuentran conductas interferentes 

como hablar, encender la radio, usar el dispositivo móvil sin manos libres y la asociación de 

emociones intensas que generalmente suelen exteriorizarse a través de la velocidad.  
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Además de los agentes directos, se cuentan diversos agentes inhibidores de la prudencia 

como la subestimación de la velocidad propia, sobreestimación de la propia habilidad como 

conductor, pensar que la conducción es una tarea muy sencilla y poco peligrosa, observar imágenes 

y modelos negativos en cine y televisión, con vehículos que incitan a conductas temerarias, entre 

otras. Por lo anterior, puede determinarse que los principales tipos de errores humanos en la 

conducción se establecen en función de los factores y procesos psicológicos básicos, que 

intervienen en la ejecución de esta actividad; los mencionados procesos constituyen la base, no 

solo del comportamiento normal en la conducción, sino también  del  comportamiento  erróneo,  

peligroso  o inadecuado en la vía (Pastor y Monteagudo, 1998; citados por Ledesma, Sanmartín y 

Chisvert, 2000).  

 

Los errores humanos en la conducción pueden presentar un origen en cualquiera de los 

factores y procesos psicológicos que el conductor pone en marcha durante la realización  de  las  

tareas  que forman  parte  de esta actividad, así se establecen tantos tipos de error como factores y 

procesos psicológicos implicados,  determinándose  la  clasificación  en términos  de  errores  

perceptivos, atencionales, interpretaciones, de evaluación, en la toma de decisiones, que a su vez 

se agrupan en errores del input, errores de mediación y errores del output; o  también  errores  en  

los niveles  inferiores  y superiores del procesamiento de la información que  son considerados  

por  Pastor,  Monteagudo y  Pollock  (1999)  como  errores  basados  en habilidades,  dentro  del  

sistema.   

Estas fallas bien pueden ser precedentes al accidente y se relacionan con el conocimiento e 

identificación, errores de procesamiento y toma de decisiones, o los errores en la ejecución de la 

maniobra. Además, entre los errores de la conducción se tienen en cuenta los agentes directivos o 
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las causas físicas y psíquicas como la fatiga, la falta de energía, los problemas sensoriales, la falta 

de atención,  las  fallas  en  la  memoria  o  lapsos  (se refiere a olvidos o equivocaciones 

involuntarias al tratar de recordar algo, en muchas ocasiones estos olvidos suelen ser 

momentáneos) (Sullman, Meadows & Pajo, 2002; Winter & Dodou, 2010), la agresividad y la 

competitividad. 

 

5.2 Marco conceptual 

 

Con el fin de indagar sobre el tema de los factores que determinan los índices de 

accidentalidad en el departamento del Chocó, se hace preciso mostrar información relevante 

referente a los accidentes de tránsito, estadísticas de mortalidad y el contexto en el cual se 

desarrollan estos mismos, para lo cual resulta apropiado el siguiente referente conceptual: 

 

5.2.1. Accidentes de tránsito en Colombia 

 

Las muertes por accidentes de tránsito siguen siendo, después de los homicidios (57%), la 

segunda causa de muerte violenta en Colombia (20%) con 5.792 víctimas fatales. (Contraloría 

General de la República, 2018).  

 

 

5.2.2. Accidentalidad en Colombia 
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El Ministerio de Transporte de Colombia ha formulado el Plan Nacional de Seguridad Vial 

2011-2021 donde se relacionan el Informe Mundial sobre Prevención de Traumatismos Causados 

por el Tránsito, de la Organización Mundial de la Salud (OMS), del año 2004, al mencionar que 

los traumatismos causados por el tránsito son un problema creciente de salud pública mundial, por 

lo que las estadísticas indican que hacia el año 2020, este tipo de accidentes será la tercera causa 

de morbilidad en el mundo. Cada año más de 1,2 millones de personas en el mundo mueren en 

accidentes de tránsito, 50 millones de personas aproximadamente sufren traumatismos, que a 

veces, los afectan por el resto de sus vidas. Además, las muertes diarias, en todo el globo, por 

concepto de accidentes de tránsito alcanzan aproximadamente los 3.001 fallecidos. (Ministerio de 

Transporte de Colombia, 2010) 

 

5.2.3. Plan nacional de seguridad vial  

 

Colombia se ha sumado al compromiso a través del establecimiento del Plan Nacional de 

Seguridad Vial 2011-2021, articulando las diversas actuaciones de las instituciones públicas 

intervinientes y responsables de la seguridad vial en Colombia e instituciones de la sociedad civil, 

como el mundo privado y la academia, que han dado lugar a estudios precisos sobre el tema, como 

es el caso de la prueba piloto de recolección de información para realizar análisis causal de 

accidentes de tránsito, realizada en la ciudad de Medellín, a cargo de la Pontificia Universidad 

Javeriana. (Ministerio de Transporte de Colombia, 2019). 

5.2.4. Accidentalidad y mortalidad en el tránsito 
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De acuerdo con cifras del Ministerio de Transporte, la recolección de antecedentes asociados 

a la siniestralidad en el tránsito es realizada por el Instituto Nacional de Medicina Legal y Ciencias 

Forenses, que considera los fallecidos hasta 30 días después de ocurrido el accidente, lo que es 

coincidente con el método internacional de los países que han desarrollado de manera sostenible 

políticas en seguridad vial. Así también se establece esta forma de recolección de datos en el 

“Informe sobre el estado de la seguridad vial en la región de las Américas”, de la Organización 

Panamericana de la Salud OPS, del año 2017. 

 

Según la Agencia de Seguridad (2019), Entre enero y el 16 de diciembre, según datos del 

Instituto Nacional de Medicina Legal, 6.329 personas han muerto en accidentes, un 2 por ciento 

más que en el mismo periodo del 2018, cuando se reportaban para ese periodo 6.214 casos. Así, 

cada día de este año, en promedio, han fallecido unas 18 personas en siniestros y aunque los datos 

muestran que el número de muertos creció en el 2019, los lesionados han disminuido en un 7 por 

ciento. Así, entre enero y el 16 de diciembre, 33.539 personas resultaron heridas en choques, 

mientras que en el mismo periodo del año anterior fueron 35.988. 

 

Sin embargo, resulta preocupante que los motociclistas, según la Agencia de Seguridad Vial 

(Moreno, 2020, p. 3), son la población en la que más ha crecido desde el 2005 el número de muertes 

en accidentes. Así, mientras ese año aportaban el 25 % de muertes, para el 2018 ya eran el 50 %. 

 

En los casos de2019, precisamente, los vehículos en los que se reportan más muertes son las 

motos, con 3.219 víctimas (el 50 por ciento). Le siguen las bicicletas, cuyos accidentes han dejado 

este año 395 fallecidos. Después están los automóviles, con 274 víctimas.  
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Y al menos 18.558 personas han resultado heridas al accidentarse en su moto, mientras que 

2.642 sufrieron lesiones cuando iban en su bicicleta. Los accidentes de automóviles han dejado 

2.242 heridos. Además, la mayoría de quienes han muerto en siniestros de este año, con 5.162 

casos (el 81 por ciento) son hombres. También son la mayoría de lesionados, con 20.586 heridos 

(61 por ciento). 

 

 
Gráfica 1. Accidentes de tránsito. Muertes y lesionados 2019 

Fuente: Agencia de Seguridad en Moreno 2020 

 

Entre los fallecidos del 2019, según el reporte de Medicina Legal, la mayoría de víctimas (unas 

1.633) tenían entre los 20 y 29 años. En el caso de los lesionados, las víctimas que tenían esa edad 

supera las 10.000, lo que ubica a la población joven en mayor riesgo. 

 

Resulta preocupante que el 39,2 por ciento de los siniestros los generen conductores con dos o 

menos años de experiencia”, por lo que, asegura, se requiere una reestructuración del proceso de 
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licenciamiento para “constatar que los candidatos son idóneos para conducir.  Unas 18.410 

personas que han resultados lesionadas en los accidentes iban conduciendo sus vehículos, mientras 

que 8.386 eran pasajeros, y 6.736, peatones. Entre los muertos, 3.421 (el 54%) iban conduciendo 

el vehículo. Otros 1.563 eran pasajeros, y 1.077, peatones. (Agencia de Seguridad en Moreno, 

2020) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

6.  Marco metodológico 

 

6.1 Tipo de investigación 

 



 33 

El tipo de investigación que se aplica en el desarrollo de la investigación es descriptivo por 

cuanto se pretende indagar por los factores determinantes en la accidentalidad vial y fluvial en el 

departamento del Chocó de acuerdo a fuentes documentales, estadísticas y bibliográficas 

existentes.  

 

6.2. Enfoque de investigación 

 

El enfoque de la investigación tiene un carácter explicativo, ya que, mediante el análisis de 

la información recogida para el estudio, se busca encontrar el ¿por qué? de los hechos, los factores 

determinantes que provocan y generan los accidentes de transporte terrestre y fluvial en el 

departamento del Chocó, y a partir de estos establecer los parámetros necesarios para definir si las 

medidas normativas y de infraestructura que se han implementado para contrarrestar la 

accidentalidad terrestre y fluvial en el departamento del Chocó en el periodo 2015 a 2019 han sido 

efectivas, de acuerdo con este objetivo que se pretende, es preciso aplicar un enfoque de 

investigación mixto, en donde se aplique lo cualitativo para describir el fenómeno y su compendio 

teórico y normativo y lo cuantitativo para analizar los datos  estadísticos  sobre el índice de 

accidentalidad y de gestión para contrarrestarlo. 

 

 

 

 

Gráfica 2. Enfoque mixto de la Investigación 
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Fuente: Elaboración propia 

 

6.2 Método de investigación 

 

De igual forma, el presente estudio es de carácter exploratorio, mediante este método se 

busca establecer la problemática que existe en el país sobre seguridad vial y fluvial en el ámbito 

general, pero, sobre todo, tomando como ejes centrales los tipos de transporte terrestre y fluvial 

que son los más empleados en el departamento del Chocó. Para ello se recaba información y 

estadísticas sobre los índices de accidentes en las vías terrestres y fluviales en el área objeto de 

análisis, incorporando comparativas con otros departamentos de Colombia, así como también con 

países. 

 

6.3 Técnicas para la recolección de la información 

 

Siendo una investigación de clasificación descriptiva, bajo el método de investigación  

exploratoria y explicativa y con un enfoque mixto,  el desarrollo del presente trabajo tiene  un 

enfoque cualitativo, por el hecho de que se usa la recolección de datos relevantes a la problemática 

en estudio, para probar hipótesis, en este caso poder contestar la pregunta de investigación 

formulada en el primer objetivo específico, sobre los factores que determinan los índices de 

accidentalidad terrestre en el departamento del Chocó. 

Luego se centra en el enfoque cuantitativo basándose en el análisis estadístico, para 

establecer las causas principales de los accidentes terrestres y fluviales y las medidas normativas 

y de infraestructura implementada por las autoridades departamentales y locales para contrarrestar 

el fenómeno, y poder establecer las acciones pertinentes que ayuden a concertar propuestas para 
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reducir la accidentalidad terrestre y fluvial en el departamento del Chocó que se planteará al final 

del estudio. (Hernández, Fernández y Baptista, 2014). 

 

Este enfoque mixto implementado en la investigación, tiene como características el uso de 

estadísticas y de hacer análisis de causa – efecto del objeto en estudio que son los factores que 

determinan la accidentalidad del transporte en general en el área sujeta al estudio además incluir 

el análisis de las mejores prácticas por países o por organizaciones en cuanto a la seguridad vial y 

fluvial que tienen como objetivo reducir los índices de accidentalidad. 

 

La herramienta de investigación que se usa para recabar la información esta basada en 

documentos, esta documentación se recopila de fuentes primarias, las mismas que son de 

instituciones públicas, normativas referentes al tema de interés, informes de la OMS, páginas web 

oficiales de fundaciones e instituciones dedicadas a la seguridad vial y programas o modelos 

publicados sobre las mejores prácticas en seguridad del transporte que pueden servir como guía 

para implementación de un programa de seguridad vial y fluvial en el departamento del Chocó. 

(Hernández, Fernández y Baptista,  2014). 

 

 

6.4. Instrumentos para recolección de la información 

 

Como se explica anteriormente, en la investigación para relacionar los factores 

determinantes en los índices de accidentalidad en el departamento del Chocó, se aplicará un 

enfoque de investigación mixto, en donde se aplique lo cualitativo para describir el fenómeno y su 
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compendio teórico y normativo y lo cuantitativo para analizar los datos estadísticos sobre el índice 

de accidentalidad y de gestión para contrarrestarlo. 

 

El instrumento de recolección de información  se dirige a dilucidar las variables que ocupan 

los objetivos específicos, de la siguiente forma.  

 

Al primer objetivo específico sobre analizar las causas y datos estadísticos de accidentalidad 

en vías terrestres en el departamento del Chocó. 

ENFOQUE CUALITATIVO:  

Instrumentos:  

Información secundaria 

Estudios de caso 

 

Al objetivo de reconocer los factores e índices de accidentalidad fluvial en el departamento 

del Chocó en los años 2015 a 2019. 

 

 

 

ENFOQUE CUALITATIVO 

 

Encuestas a gente del común en carretera o vía de transporte en condición de pasajero, 

conductor o peatón. 
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OBSERVACIÓN 

Diseños fenomenológicos mediante caracterización de los principales factores de 

accidentalidad, sus causas y gestiones normativas o de infraestructura para contrarrestarlo 

 

Al objetivo propuesto según el cual se propone indagar sobre las medidas normativas y de 

infraestructura que se han implementado para contrarrestar la accidentalidad en el departamento 

del Chocó n el periodo 2015 a 2019. 

ENFOQUE CUANTITATIVO 

Instrumentos: 

Encuesta 

Análisis de contenido cuantitativo 

Indicadores y datos estadísticos sobre accidentalidad. 

 

 

 

 

 

 

7. Marco legal y normativo 

 

La reducción de los accidentes del transporte en cualquiera de sus modalidades, terrestre. 

Fluvial, marítima, o aérea  es uno de los objetivos que se ha planteado quienes elaboran políticas 

públicas y programas para erradicar la problemática de los accidentes atribuibles a los medios de 
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transporte, es así como en n su resolución 64/255, 1 de marzo de 2010, la Asamblea General de 

las Naciones Unidas (2010) proclamó el periodo 2011-2020 como el “Decenio de Acción para la 

Seguridad Vial”, con el objetivo general de estabilizar y, posteriormente, reducir las cifras 

previstas de víctimas mortales en accidentes de tránsito en todo el mundo aumentando las 

actividades en los planos nacional, regional y mundial, para lo cual los estados miembros, los 

organismos internacionales, las organizaciones de la sociedad civil, las empresas y los líderes 

comunitarios, se unan para garantizar que el Decenio produzca mejoras auténticas en la realidad 

de la seguridad vial que se ha convertido en una de las principales causas de muertes a nivel 

mundial.  

 

En Colombia el tema de seguridad vial y manejo normativo de los accidentes de tránsito e 

infracciones al Código de Tránsito y Transporte se encuentra regulado por el siguiente marco 

normativo y legal:  

Ley 1383. (2010). Sobre las sanciones por incumplimiento de las normas de tránsito, Código 

Nacional de Tránsito. Colombia: Código Nacional de Tránsito.  

 

Ley 769. (2002).  Por la cual se expide el Código Nacional de Tránsito Terrestre y se dictan 

otras disposiciones. Colombia. Art. 2º Código Nacional de Tránsito. Colombia 

La Ley 769 de 2002 conocida como el "Código de Tránsito", regula la circulación de los 

peatones, usuarios, pasajeros, conductores, motociclistas, ciclistas, agentes de tránsito, y vehículos 

por las vías públicas o privadas que están abiertas al público, o en las vías privadas, que 

internamente circulen vehículos; así como la actuación y procedimientos de las autoridades de 

tránsito. 
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Con respecto al ámbito de aplicación y principios, las normas del Código rigen en todo el 

territorio nacional, y en desarrollo de lo dispuesto por el artículo 24 de la Constitución Política, 

todo colombiano tiene derecho a circular libremente por el territorio nacional, pero está sujeto a la 

intervención y reglamentación de las autoridades para garantía de la seguridad y comodidad de los 

habitantes, especialmente de los peatones y de los discapacitados físicos y mentales, para la 

preservación de un ambiente sano y la protección del uso común del espacio público. 

 

Le corresponde al Ministerio de Transporte como autoridad suprema de tránsito definir, 

orientar, vigilar e inspeccionar la ejecución de la política nacional en materia de tránsito. Los 

principios rectores del código son: Seguridad de los usuarios, calidad, oportunidad, cubrimiento, 

libertad de acceso, plena identificación, libre circulación, educación y descentralización. 
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8. Análisis estadístico sobre los índices de accidentalidad en vías terrestres en Colombia y 

su incidencia en el departamento del Chocó. 

 

De acuerdo con el objetivo planteado para el desarrollo de la investigación con el cual se 

pretende analizar las causas y datos estadísticos de accidentalidad en vías terrestres en Colombia 

y su incidencia en el departamento del Chocó, debe comenzarse por mencionar que de acuerdo 

con una publicación del Instituto Nacional de Vías, Invías, (Gil, 2019, p. 2) se muestra que las vías 

terciarias en Colombia se encuentran en mal estado que “de los 142.000 kilómetros de vías 

terciarias que tenemos, solo 6% están en buenas condiciones”, las cuales son un promedio de 

8.520 kilómetros en buen estado. Si considera que esas carreteras unen a los municipios con las 

veredas y reflejan el panorama sombrío de la interconexión vial entre las zonas rurales del país, 

especialmente en un departamento como el Choco que es inminentemente agrícola y minero y en 

el que el transporte de pasajeros y carga se centra en las vías terrestres y fluviales. 

 

Con fundamento en datos consultados, se pudo encontrar que la red vial nacional –sin contar 

vías secundarias y terciarias– está conformada por 16.575 kilómetros, de los cuales 10.580 km 

(63,8 por ciento) están a cargo del Invías, mientras que 5.995 km (36,2 %) los tiene la ANI, 

concesionados. 
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Total 
red vial 16.575 Km 100% 

A cargo 
INVÍAS  10580 Km  64% 

A cargo 
ANI 5.995 Km 36,00% 

 

 

Gráfico 3. Responsables de la red vial nacional 

Fuente: Elaboración Propia, con base en Fonnegra 2020. 

 

En consideración a lo que menciona Fonnnegra (2020, p.12) las vías a cargo del Instituto 

nacional de Vías INVÍAS, para el mes de marzo del año en curso, 2020, solo el 41 por ciento de 

los 7.993 kilómetros que están pavimentados estaban en buen estado, mientras que el 59 por ciento 

restante se hallaba en estado regular o malo. Por otro lado, dijo que de los 2.582 km que no están 

pavimentados, el 90 por ciento se encontraba en estado regular o malo. 
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Buen 
estado 41% 

Regular 
y mal 

estado 59% 

 

 

Gráfica 4. Estado de las Vías 

Fuente: Elaboración Propia, con base en Fonnegra 2020. 

 

De igual forma, al analizar el estado de las vías terciarias, que suman 142.284 km a lo largo del 

país, están en un 19,4 por ciento a cargo del INVÍAS, y 80,6 por ciento, de los municipios. En este 

caso, de las vías a cargo del INVÍAS, el 94 por ciento están en mal estado, y de estas son las más 

comunes de las existentes en el departamento del Chocó, están a cargo de los municipios, y se 

encuentran en mal estado, lo cual incide en la ocurrencia de accidentes de tránsito. 

 

Problemática que se presenta pese a que existe a nivel gubernamental la estrategia ‘Colombia 

Rural’, “enfocada en mantener y mejorar las condiciones de las vías terciarias, priorizando 

corredores que incrementen la productividad del campo en las regiones, al tiempo permite apoyar 

la red secundaria que está a cargo de las gobernaciones”, y cuyo fin primordial es el de recuperar 

la transitabilidad en las vías rurales, estrategia que no es aplicada en el departamento del Chocó, o 

por lo menos, no se encuentran registros de gestión de este programa vial. 

41%

59% Buen estado

Regular y mal estado
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Por su parte, con respecto a las vías a cargo de la Agencia Nacional de Infraestructura, ANI, se 

encuentra que de las vías a su cargo se destacan las buenas condiciones “gracias al mantenimiento 

y monitoreo permanente que los concesionarios realizan a las vías nacionales y que hace parte de 

su responsabilidad contractual”. (ANI, 2020, en Fonnegra, 2020) 

 

Además, se encuentra que en lo que concierne a la estrategia ‘Colombia Rural’ mencionada antes, 

como estrategia, se encuentra enfocada en mantener y mejorar las condiciones de las vías terciarias, 

priorizando corredores que incrementen la productividad del campo en las regiones. Ante lo cual 

debe destacarse que: 

Algunas vías en las que hay actualmente mantenimiento para garantizar vías en perfectas 

condiciones son los proyectos 1G y 3G. También dijeron que en las vías 4G hay 22 

proyectos en fase de construcción y avanzan en reactivar los proyectos pendientes “para 

mejorar las condiciones de algunos corredores con tramos que requieren pronta 

intervención. (ANI, 2020, en Fonnegra, 2020) 

 

De igual forma, es preciso ser conscientes que no solo el estado de la infraestructura vial y la 

señalización, son los factores que influyen en la ocurrencia de accidentes de tránsito, ya que aparte 

de una buena infraestructura vial, también se requieren de otras medidas, como una educación vial 

adecuada, vehículos seguros, entre otros, que conjuntamente ayuden a reducir los incidentes que a 

diario ocurren en las vías del país y que, además de daños, heridos y muertos, le cuestan al país 

miles de millones en demandas. 

 

Y es que el tema de las demandas contra el Estado, es otra consecuencia de los accidentes de 

tránsito por mal estado de las vías y falta de señalización, de acuerdo con Fonnegra (2020), basado 

en información que publica INVÍAS, casi el 60 % de las vías nacionales pavimentadas están en 
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mal o regular estado y las vías no pavimentadas, el 90 % están en mal estado. Por otro lado, As 

mismo, de los más de 6.000 muertos y cerca de 40.000 heridos que cada año dejan los accidentes 

de transporte en el país, según cifras de Medicinal Legal, estos siniestros también son causa de 

demandas y condenas contra el Estado. 

 

La Nación enfrenta 1.579 demandas –con pretensiones por más de 2 billones de pesos– por 

accidentes causados por vías en mal estado y falta de señalización, según cifras de la Agencia 

Nacional de Defensa Jurídica del Estado (Andje, 2020) y el índice mayor de estos procesos 

son contra el Invías, el Ministerio de Transporte y la Agencia Nacional de Infraestructura 

(ANI), por muertes, lesiones y daños a bienes ocasionados por falta de señalización, 

iluminación y vías en mal estado. (Fonnegra, 2020, p. 3) 

 

De acuerdo con los datos de la misma Agencia Nacional de Defensa Jurídica del Estado en lo 

que respecta a las demandas contra la nación por accidentes de tránsito como consecuencia de 

problemas relacionados con mal estado de las vías, se pude detallar en las siguientes gráficas.  

 

 

Gráfica 5. Demandas por accidentes de tránsito mal estado de las vías en números. 

Fuente: Elaboración propia con base en Agencia Nacional de Defensa Jurídica del Estado 

(2020) 
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t  

Gráfica 6. Demandas por accidentes de tránsito mal estado de las vías en porcentajes. 

Fuente: Elaboración propia con base en Agencia Nacional de Defensa Jurídica del Estado 

(2020) 

 

Como se puede evidenciar en las gráficas expuestas, aunque el índice de éxito de la Nación en 

las 1.055 demandas que ya terminaron es del 66,5 por ciento, con 702 procesos ganados y 353 

perdidos, cada condena por estos hechos le sale al Estado entre 393 y 807 millones de pesos, lo 

cual podría ser evitado si la Nación exigiera a los concesionarios que hagan mantenimiento vial de 

forma periódica y vigilada. 

 

Lo cierto es que como lo demuestra las estadísticas, las demandas por accidentes viales por mal 

estado de vías o mala señalización vienen en aumento, pasando de 39 demandas interpuestas en 

2011 a 191, en 2019; y además de los procesos actuales, con base en el estado de las vías del país, 

podrían llegar más casos. (ADJE, 2020. p.5). 
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Gráfica 7. Demandas por accidentales viales mal estado de las vías por entidades 

demandadas 

Fuente: Agencia de Defensa Jurídica del Estado (ADJE, 2020) 

 

Se puede sintetizar entonces, que en el país se interponen innumerables demandas al Estado por 

su responsabilidad en accidentes de tránsito como consecuencia del mal estado de la infraestructura 

vial o por la falta de señalización, al respecto la Sección Tercera del Consejo de Estado (Exp 43556 

de 2018). Explicó que así como la Constitución Política no privilegió ningún régimen de 

responsabilidad extracontractual en particular, la jurisprudencia tampoco puede establecer un 

único título de imputación a aplicar a eventos que guarden ciertas semejanzas fácticas entre sí, 

toda vez que este puede variar en consideración a las circunstancias particulares acreditadas en el 

caso y a los parámetros jurídicos que el juez estime relevantes. 

Y expresa además la sentencia: 

 



 47 

Para determinar la responsabilidad patrimonial extracontractual del Estado por las 

deficiencias u omisiones en la señalización de vías públicas y la falta de mantenimiento o 

conservación de las mismas el fallo aseguró que es indispensable demostrar, además del 

daño, la falla en el servicio, es decir, el desconocimiento de los deberes de la 

Administración (obligación de implementar las señales preventivas, vigilar la realización 

de las obras públicas, controlar el tránsito en calles y carreteras y prevenir los riesgos que 

con ellos se generan). (www.ambitojuridico.com 2018) 

 

Lo anterior en consideración a que el Decreto 2171 de 1992 estableció que en las carreteras de 

jurisdicción del Instituto Nacional de Vías (Invías) es el responsable de la conservación, 

mantenimiento, reconstrucción, mejoramiento, rehabilitación, atención de emergencias y demás 

obras que requiera la infraestructura vial.  

 

Los argumentos que sustentan el fallo proferido por el Consejo de Estado se basan en la 

causistica según la cual un ciudadano se movilizaba por la vía Buenaventura - Cali en un tracto 

camión de propiedad de una empresa de transporte, cuando sufrió un accidente que se pretendió 

atribuir a la existencia de un sumidero de aguas lluvias sin tapa, ni la respectiva señalización que 

advirtiera del peligro. La empresa dueña del camión, formuló acción de reparación directa en 

contra del municipio de Buenaventura y el INVÍAS, con el fin de obtener varias declaraciones y 

condenas. En dicho suceso la tractomula sufrió daños importantes, al punto de quedar 

prácticamente destruida. 

 

Frente a la situación, INVÍAS afirma que su responsabilidad se limitaba a mantener la carretera 

en buen estado, no así las redes de acueducto y alcantarillado, o las cámaras y tapas de los 

sumideros. Pero a juicio de la Sala la entidad no demostró de manera fehaciente que la 

conservación de la vía sea un asunto ajeno a sus funciones. Por ello destacó que del estado de la 
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vía se derivó el evidente incumplimiento del INVÍAS en atender las exigencias en cuanto a su 

conservación, mantenimiento y la instalación de la señalización necesaria para advertir a los 

usuarios de los peligros que en la vía. 

 

De igual forma, de acuerdo con el Consejo de Estado (Exp 43556 de 2018), está acreditada la 

concurrencia de culpas, pues si bien el INVÍAS incumplió sus deberes funcionales, la víctima 

(conductor del vehículo) contribuyó en la causación del daño, por cuanto iba desatendiendo los 

deberes de conducción exigibles a todo ciudadano, esto es, conducir vehículos de carga por el 

carril derecho y reducir la velocidad al ingresar a la zona residencial.  

 

Igualmente, aseguró que no se demostró la responsabilidad del municipio y mucho menos que 

haya incumplido sus deberes funcionales o que el daño pueda atribuírsele bajo ningún título, por 

lo que lo absolvió de toda responsabilidad y declaró responsable al Invías en una proporción del 

50 % de los perjuicios (C.P. Ramiro Pazos Guerrero) 

 

Argumentos que son confirmados por Cabrera (2019, p. 18) cuando al mencionar que la Sección 

Tercera del Consejo de Estado, en caso de daño la sola comprobación del mal estado de la vía no 

es suficiente para expresar la responsabilidad patrimonial del Estado. Dicha comprobación debe 

sustentarse con la refrendación del motivo que causó la falla y la acción u omisión que pudo haber 

presentado la administración en caso de requerirse un respectivo mantenimiento a la malla vial.  

 

Es así como la Sección Tercera hizo salvedad sobre, que, en caso de haberse requerido 

mantenimiento, el no cumplimiento de la labor lo hace responsable de aquello que pueda ocurrir 
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en dos supuestos particulares, (Cabrera, 2029, p. 19) primero, cuando el Estado sea conocedor de 

los altos riesgos de desprendimiento de materiales de las montañas aledañas a las carreteras, y aun 

así no tome las respectivas medidas para evitar que la acción natural suceda. Y segundo, cuando 

el Estado no realice el respectivo mantenimiento y conservación rutinaria y periódica de la malla 

vial, responsabilidad que será más severa en caso de comprobarse que enterada la entidad, dichos 

daños u obstáculos estuvieron en la carretera por un tiempo considerado razonable para actuar. 

 

Por lo tanto, atendiendo eso dos postulados, debe entrarse a analizar el caso de manera 

particular, así como tener en cuenta las condiciones y las circunstancias bajo las que se desarrolló. 

En caso de que la valoración arrojada demuestre que los daños que la malla vial presentaban ya 

habían sido puestos en conocimiento de la accionada, y que está omitió el cumplimiento de sus 

deberes, las medidas a tomar deben ser aún más estrictas. De igual forma, se aclara que la falta de 

aviso a la entidad no la exonera de su responsabilidad. 
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9. Factores de accidentalidad en el departamento del Chocó entre los años 2015 y 2019 

 

En este ítem se busca desarrollar el objetivo formulado según el cual se pretende reconocer los 

factores que influyen en los índices de accidentalidad vial y fluvial en el departamento del Chocó 

en los años 2015 a 2019 y como se mencionó anteriormente, según la Organización Mundial de la 

Salud (OMS, 2018), en un día en el mundo aproximadamente 3.000 personas fallecen; el 22 % de 

ellas son peatones, 23 % motociclistas y 5 % ciclistas. Cada año mueren 1,24 millones de personas, 

y 50 millones padecen traumatismos a causa de accidentes de tránsito alrededor del mundo. En 

consecuencia, frente a los datos anunciados por la OMS, es necesario reconocer los crecientes 

problemas de movilidad registrados en las grandes ciudades, los cuales constituyen problemáticas 

que afectan la calidad de vida de los actores que transitan por las vías, quienes con el transcurrir 

del tiempo parecen caer en un proceso en el que transgredir la norma se constituye en la solución 

a la necesidad individual, que determina el ejercicio del papel en la vía. 

 

Por razones como las mencionadas, este capítulo se centra en analizar el índice de 

accidentalidad terrestre y fluvial en el departamento del Chocó de acuerdo con los factores que 

inciden en su ocurrencia, si es factor humano, factor vehículo, factor se infraestructura vial y 

señalización u otro, teniendo en consideración que la accidentalidad en las vías de tránsito y 

transporte, se consideran como eventos involuntarios generados al menos por un vehículo en 

movimiento que causa daño a personas o bienes involucrados en el mismo. Para analizar el 

fenómeno se aplicó el Cuestionario de comportamiento para conductores y motociclistas (DBQ, 

por sus siglas en inglés –Driving Behavior Questionaire–, instrumento adaptado y validado para 

la población colombiana por Useche, 2011) y se realizó un cuestionario/encuesta, dirigido a 

conductores de automotores, motociclistas, peatones, pasajeros y acompañantes. De igual forma, 
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en la discusión se presentan argumentos que explican la influencia de variables como cuáles son 

los principales tipos de accidentes, cuales son los siniestros más frecuentes, las vías con mayor 

incidencia de ocurrencia, la gravedad del accidente, los factores que inciden u ocasionan los 

accidentes de tránsito, tipo de accidente y de vehículo involucrado, conductores/motociclistas, 

peatones. 

 

9.1. Factores de accidentalidad terrestre en el departamento del Chocó entre los años 2015 

y 2019 

 

Retomando de nuevo a la Organización Mundial de la Salud (2018), las muertes y lesiones en 

accidentes de tránsito son un problema creciente de salud pública mundial, según las proyecciones 

estadísticas, las cuales indican que para el año 2021 esta clase de accidentes sería la tercera causa 

de muerte alrededor del mundo. En esta misma línea, según la OMS (2018), son cinco los factores 

humanos de riesgo fundamentales implicados en la seguridad vial: a) en el caso de los conductores 

y motociclistas, el exceso de velocidad, la conducción bajo los efectos del alcohol y la no 

utilización del cinturón de seguridad; b) en lo relacionado solo con los ocupantes del vehículo, el 

desuso del sistema de retención para niños, y c) en el caso solo de los motociclistas, no utilizar el 

casco ni el chaleco reflectivo. 

 

Se ha demostrado que las leyes alrededor del mundo han reducido las lesiones producidas por 

los accidentes de tránsito; el 39 % de los países tienen restricciones a los límites de velocidad en 

zonas urbanas, para superar el efecto por cambio de límites de velocidad, dado que, según 

investigaciones realizadas por la Organización para la Cooperación y el Desarrollo Económico 

(OCDE, 2018), por cada kilómetro/hora que aumenta la velocidad, la accidentalidad se incrementa 
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en 2 por 100; a su vez, existen situaciones en las que circular a una velocidad excesiva o inadecuada 

en relación con las condiciones de la vía resulta especialmente arriesgado. Además, el 66 % de los 

países tienen leyes integrales referentes a la conducción bajo los efectos del alcohol, y establecen 

un grado de alcoholemia de 0,05 g/dl o incluso menos, y el 77 % de las naciones cuentan con leyes 

integrales relacionadas con el uso del casco para todos los usuarios de motocicleta en las vías, los 

tipos de motos y las normas que homogenizan el tipo de casco que se debe utilizar. 

 

Asimismo, se han hecho avances relacionados con el uso del cinturón de seguridad, que ayuda 

a prevenir lesiones fuertes en caso de que se presente un accidente de tránsito. Al respecto, 111 

países poseen leyes integrales relacionadas con el uso del cinturón, y 96 están aplicando normas 

para que se pongan en uso los sistemas de retención para niños. Son muchos los países que cada 

día se motorizan más, y mínimos los traslados que se realizan a pie o en bicicleta; de las pocas 

naciones que fomentan este tipo de desplazamiento, solo 68 disponen de estas políticas; además, 

79 cuentan con políticas que protegen a los peatones y ciclistas. Es importante que los países en el 

mundo generen leyes que integren las diferentes necesidades de la población y reduzcan los 

accidentes de tránsito (OMS, 2018). 

 

Si se tiene en cuenta que Según la Ley 769 de 2002, un accidente de tránsito es todo evento, 

por lo general involuntario, generado al menos por un vehículo en movimiento, que causa daños a 

personas o a bienes involucrados en él, el cual se traduce en víctimas con lesiones mortales o 

personales; este aspecto dependerá principalmente de diferencias propias de la persona, como, 

edad, género, estado de salud, clase de accidente, tipo de trauma, uso de elementos de protección 
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o seguimiento a la norma, inmediatez con que se preste la atención a las víctimas, entre otras 

(Perdomo, 2010). 

 

De acuerdo con lo enunciado, dentro de las clases de accidentes de tránsito se encuentran las 

siguientes: a) atropello, caracterizado por el encuentro de un vehículo con un peatón; b) caída, 

caracterizada por el descenso o desprendimiento de un pasajero del vehículo en el que se 

transporta; c) colisión, es embestirse dos o más vehículos en movimiento; d) choque, es embestirse 

un vehículo en movimiento contra otro detenido o contra obstáculos físicos; e) volcamiento, es el 

giro de un vehículo en movimiento sobre su eje longitudinal o transversal respecto a su sentido de 

marcha, durante el cual apoya cualquier parte de su estructura después de abandonar la posición 

normal de rodaje, y f) otros: cualquier accidente de tránsito no incluido dentro de la tipificación 

dada (Álvarez, 2009). 

 

En el mimo sentido, debe considerarse que la conducción, entendida como sistema, consta de 

tres elementos básicos: el sujeto, el vehículo y la vía. El proceso de conducción cuenta con 

múltiples dimensiones: a) técnicas (vía y vehículo); b) jurídicas, que normalizan la circulación 

(reglamento o ley del tránsito), y c) humana (aptitudes y actitudes del conductor, formación 

profesional sistemática y maduración personal). En consecuencia, es prioridad comprender la 

incidencia que tiene el factor humano (conductor, peatón, pasajero y acompañante), como principal 

variable en el desencadenamiento de accidentes de tránsito, en razón a que la mayoría de estos son 

ocasionados, en algún momento, a causa de un error del hombre (Zajaczkowski, s. f.; Montoro, 

Alonso, Esteban & Toledo, 2000). 
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Estos errores bien pueden preceder al accidente, y se relacionan con el conocimiento e 

identificación, errores de procesamiento y toma de decisiones, o los que se presentan en la 

ejecución de la maniobra. Además, entre los errores de la conducción se tienen en cuenta los 

agentes directivos o las causas físicas y psíquicas, como la fatiga, la falta de energía, los problemas 

sensoriales, la falta de atención y las fallas en la memoria o lapsos (Sullman, Meadows & Pajo, 

2002; Winter & Dodou, 2010), la agresividad y la competitividad. 

 

Por último, se presentan los errores atribuidos a inhibidores de la prudencia, como la 

subestimación de la velocidad propia, la sobrestimación de la habilidad como conductor y pensar 

que la conducción es una tarea muy sencilla y poco peligrosa, entre otros. Por lo anterior, puede 

determinarse que los principales tipos de errores humanos en la conducción se establecen en 

función de los factores y procesos psicológicos básicos, que intervienen en la ejecución de esta 

actividad, ya que son estos procesos los que constituyen la base no solo del comportamiento normal 

en la conducción, sino también de la conducta errónea, peligrosa o inadecuada, que constituye el 

principal factor implicado en la accidentalidad en el tránsito (Pastor & Monteagudo, 1998, citado 

por Ledesma, Sanmartín & Chisvert, 2000). 

 

Ya sea por factor humano, mal estado de las vías o factores ambientales o vehiculares, lo cierto 

es que de acuerdo con los datos publicados por el Instituto de Medicina Legal y Ciencias Forenses 

de Colombia, (2019) un numero de 6.329 personas en accidentes viales, 115 más que en 2018, 

siendo los hombres (4.365) quienes registran más número de casos que las mujeres (1.991).  

 

 

Total muertes 5.356 
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Hombres 4.365 

Mujeres 1.991 

 

 

Gráfica 8. Víctimas fatales en Colombia accidentes de tránsito 2019 

Fuente: Elaboración Propia con datos ICMLCF 2019 

 

De igual forma las estadísticas mostraron que en el año 2019, 1.299 peatones han muerto en 

accidentes, 871 pasajeros, 2.911 conductores, 2.285 motociclistas y 345 ciclistas. 
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Gráfica 9. Clasificación de las víctimas 

Fuente: Elaboración Propia con datos ICMLCF 2019 

 

Por su parte la Red Nacional de Accidentes de Tránsito (RNAT, en Vargas, 2020) y el 

Observatorio Nacional de Seguridad Vial, reportaron que en el periodo enero –diciembre 28.862 

personas han resultado lesionadas, recalcando en el 37% de los fallecidos eran personas entre 20 

y 40 años.  

 

De igual forma, el informe indica que los actores más vulnerables son los motociclistas que 

representan 51,5% de las muertes, seguidos de los peatones con 24,3% y los ciclistas con 6,6%. 

 

Según la Agencia Nacional de Seguridad Vial, actualmente está en marcha Plan Nacional de 

Desarrollo 2018 – 2022 y el Plan de Seguridad Vial 2013-2021, que busca la reducción de la 

siniestralidad vial del 20.8 %, tomando como base los casos de muerte presentados durante el año 

2017 (6.718 fallecidos) y se espera que terminado el año 2022 se espera haya una reducción en el 

número de muertos en siniestros viales en mínimo 1.398. (Vargas, 2020, p 2) 
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En el departamento del Chocó, para el año 2018 se presentaron 26 muertes por accidentes 

de tránsito, aportando el 4 % de la mortalidad vial en el país, de las cuales 20 ocurrieron en la 

capital (Quibdó), 4 en los municipios de Atrato y Riosucio y 1 en el municipio de Condoto. 

(Medicina Legal, 2019). 

Víctimas fatales 27 

Quibdó  20 

Otros municipios 7 

 

 

Gráfica 10. Muertes en accidentes de tránsito departamento Chocó 2019 

Fuente: Elaboración propia con base en Medicina Legal, 2019. 

 

Los datos anteriores se contrastaron con preguntas realizadas a personas del común que 

transitan por la vía que de la ciudad de Pereira Risaralda conduce a Quibdó en el departamento del 

Chocó, a conductores, pasajeros, motociclistas y peatones,, los resultados arrojaron que sobre la 

pregunta formulada, cuál es considerado el factor que produce mayor accidentalidad d transitito 

en la región del Chocó es de acuerdo con los resultados y como lo muestra la gráfica que el factor 

que produce mayores accidentes de Tránsito es el conductor; seguido del mal estado de las vías y 
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señalización motivo por el cual se deben implementar fuertes campañas de seguridad y educación 

vial.  

Conductor 32% 

Vía 28% 

Vehículo 13% 

Motociclista 11% 

Peatón ciclista 9% 

Otros 7% 

 

 

Gráfica 11. Factor que produce accidente de transito 

Fuente: Elaboración propia. 

 

Al preguntarse a los encuestados sobre cuál considera que es la clase de accidentes que se repite 

con mayor frecuencia, los resultados demostraron como se puede observar en la siguiente grafica 

la clase de accidente que se repite con mayor frecuencia en las vías terrestres del departamento del 

Chocó es el choque vehículo contra otro vehículo, situación preocupante para la población, seguida 

del choque vehículo moto, motivo por el cual se requiere mayor control por las autoridades de 

tránsito e instalación de dispositivos de control y prevención. 
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Choque 39% 

Atropello 21% 

Volcamiento 15% 

Caída pasajero 12% 

Siniestro natural 13% 

 

 

Gráfica 12. Clase de accidente más frecuente 

Fuente: Elaboración propia. 

 

Al indagarse a las personas encuestadas sobre la gravedad de los accidentes, los resultados 

plasmados en la gráfica siguiente pueden concluir que el mayor número de accidentes en las vías 

terrestres y fluviales del departamento del Chocó, solo se presentan daños materiales no obstante 

el número de heridos y de muertos presenta un gran porcentaje, motivo por el cual se deben 

plantear soluciones y tomar conciencia para lograr mitigar este impacto. 
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Gráfica 13. Gravedad de los accidentes 

Fuente: Elaboración propia. 

 

Como se puede apreciar en la Gráfica siguiente, el número de heridos en los accidentes de 

tránsito en el departamento del Chocó es muy alto por este motivo se deben intensificar las 

campañas para reducirlo y con ello el impacto social, económico y moral que esto produce. 

 

Víctimas Fatales 37 

Heridos 1325 

 

Gráfica 14. Tipo de Víctimas del accidente de transito 

Fuente: Elaboración propia. 
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Al preguntarse sobre cuál es de acuerdo con su opinión las vías con mayor ocurrencia de 

accidentes, se pudo establecer de acuerdo con los resultados, que las vías donde se presentan con 

mayor frecuencia los accidentes de tránsito son el la vía Quibdó Medellín y Quibdó Pereira debido 

a que por ella pasa el mayor flujo vehicular del departamento y porque son las vías principales del 

departamento; por requiere de una mayor atención por parte de las autoridades encargadas de la 

accidentalidad, ya que este tiene el 50% de los accidentes ocurridos en este territorio. 

 

Quibdó Medellín 38% 

Quibdó Pereira 32% 

Quibdó Tutunendo 18% 

Quibdó Yuto 12% 

 

 

Gráfica 15. Vías con mayor ocurrencia de accidentes 

Fuente: Elaboración propia. 

 

Como se puede observar, los resultados sobre los índices y factores de accidentalidad en 

Colombia y en el departamento del Chocó, demuestran que la accidentalidad vial y fluvial tanto 

en las en áreas urbanas como rurales, es considerado un problema complejo y multicausal que 
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requiere de políticas serias y consistentes, que estén lideradas por el más alto nivel de la 

administración pública, que contemple una organización institucional fuerte, con recursos 

suficientes y permanentes para diseñar y desarrollar estrategias a mediano y largo plazo, de tal 

manera que los resultados obtenidos a partir de los programas y proyectos interinstitucionales que 

se apliquen sean soportados y argumentados técnicamente con base en diagnósticos que evidencien 

los factores que contribuyen a la generación de los accidentes viales en las áreas urbanas. 

 

9.2. Factores que influyen en accidentalidad Fluvial en el departamento del Chocó entre los 

años 2015 y 2019 

 

Para analizar los factores que llegan a presentar influencia en la accidentalidad fluvial en el 

departamento del Chocó, se debe comenzar por es clarificar algunas de las características 

principales de la cuenca del Pacifico en la cual se encuentra ubicada las rutas fluviales más usadas 

en el departamento, ese así que esta cuenca hidrográfica se encuentra ubicada al oeste del país, 

corresponde a una zona selvática, que tiene como característica presentar alta precipitación, una 

de las más altas del mundo, donde los ríos tienen corto recorrido entre la cordillera y el mar en 

sentido este-oeste.  

 

Los ríos principales al norte de esta cuenca son el Baudó y San Juan, al sur los ríos presentan 

corto recorrido siendo los principales el Mira, Patía, y Guapi. Una característica especial de esta 

cuenca en el vínculo entre el mar y los ríos corresponde a la llamada Acuavía, que tiene por 

objetivo permitir la comunicación de las poblaciones ubicadas en esta región, porque se carece de 

carreteras.  
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Rio San Juan. Permite la navegación de embarcaciones de poco calado en un trayecto de 350 

Km de una longitud total de 410 Km. Según las estadísticas del Ministerio de Transporte para 

2007, último año con registro completo, se transportaron 7.496 Ton y 105.822 Pasajeros. Cuenta 

con más de 130 afluentes a lo largo de su recorrido y en sus orillas los principales municipios que 

se encuentran son: Tadó, Istmina, Condoto, Nóvita, Sipí y San José del Palmar. (UNINORTE, 

2014). 

 

Rio Patía. Ubicado al suroeste de Colombia con una longitud de 400 Km de recorrido de los 

cuales 90 Km son navegables, el río Patía es el más largo de la región Pacifica, con un caudal 

medio de 1.291 m3/s. En su recorrido abarca los departamentos de Cauca y Nariño. Este río, en 

conjunto con el río Telembí constituye la principal red de transporte de pasajeros y de carga para 

el sustento de las poblaciones que se encuentran en su recorrido, siendo el puerto marítimo de 

Tumaco su principal centro de influencia comercial. (UNINORTE, 2014). 

 

La red fluvial nacional, para efectos de este estudio de caracterización, está distribuida en cuatro 

(4) cuencas, cuyos ríos navegables cubren una extensión total de 956.425 Km2 repartidos 

hidrográficamente así: 
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Gráfica 16 Principales cuencas fluviales de Colombia 

Fuente: Estudio de caracterización Fluvial SENA 2018 

 

Colombia cuenta con una red primaria de 8.423 Km., de los cuales 1.486 km. están a cargo de 

Cormagdalena, la cual sirve como medio de comunicación entre los puertos fluviales y las 

carreteras de acceso a las diferentes capitales del país; y una red secundaria de 8.454 km., a cargo 

del Ministerio de Transporte, por las cuales es posible recorrer casi la totalidad del país y se 

caracteriza por cumplir una función de comunicación regional y local. Esta es una ventaja 

importante para generar el desarrollo de zonas alejadas, donde es difícil llegar por otros medios de 

transporte. 

 

De acuerdo con los datos encontrados en el “Estudio de caracterización de Transporte Acuático. 

Subsector fluvial”. (SENA, 2018) debe entenderse, para los fines del presente estudio, corresponde 

analizar las características de la cuenca del Río Atrato y Pacifico, por ser la de influencia y de 

mayor importancia sobre la región Noroccidental del país, la cuenta con una longitud de 720 km; 

de los cuales 560 km. son navegables por embarcaciones menores de 25 ton, su principal 
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movimiento está comprendido entre el puerto de Quibdó (Choco) hasta las Bocas del Atrato en 

una longitud de 508 km., en los cuales se movilizan las embarcaciones mayores de 25 ton. Entre 

los puertos importantes se encuentran: Quibdó y Rió Sucio. 

 

Entendiendo, que el transporte fluvial de pasajeros es aquel utilizado para el traslado de 

personas y/o cosas, por medio de embarcaciones apropiadas, bajo condiciones de libertad de 

acceso, calidad y seguridad de los usuarios, sujeto a una contraprestación económica, (Villamil, 

2017, p 7). Este tipo de transporte es utilizado en aquellas regiones donde la infraestructura vial es 

limitada y en muchas regiones del país es el único medio de transporte, como es el caso de muchas 

de las zonas del departamento del Chocó, pese a ello, debe mencionarse que teniendo una demanda 

bien importante, la infraestructura disponible es muy deficiente; no existen terminales de pasajeros 

y los usuarios se ven obligados a utilizar los servicios sin las condiciones básicas requeridas, 

además las autoridades no ejercen un control adecuado a las medidas de seguridad del transporte 

y a las embarcaciones, lo cual genera accidentes, que pueden repercutir en la pérdida de vidas 

humanas y lesionados. Situaciones que además presentan consecuencias en el fomento a las 

empresas navieras de servicio privado, pues no hay ningún incentivo para atraer la inversión 

privada con el fin de mejorar los equipos y sus especificaciones técnicas y de diseño para la 

movilización efectiva de pasajeros. 

 

Debe agregarse, que el transporte de pasajeros se realiza con equipos inadecuados, utilizando 

motores fuera de borda muy costosos, con consumos elevados de combustible que dan 

rendimientos del orden de 3.5km /galón, vida útil muy corta y además generadora de alta 

contaminación (Mintransporte, 2019, p. 34); los itinerarios establecidos no son los más adecuados 
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y en la mayoría de los casos no se cumplen los horarios, generando mucha incertidumbre y costos 

superiores a otros modos de transporte. 

 
Gráfica 17 Movimiento de pasajeros por las diferentes cuencas fluviales 

Fuente: Estudio de caracterización Fluvial SENA 2018 

 

Como puede observarse, la Gráfica anterior, muestra la distribución porcentual de pasajeros por 

cuencas fluviales, año 2006: la cuenca del Magdalena es la que mayor movimiento de pasajeros 

presenta, con un porcentaje de participación del 84.92%, le siguen la cuenca fluvial de Orinoco 

con el 7.65%, la cuenca fluvial del amazonas con el 4.52% y por último la cuenca del Atrato con 

el 2.91%. 

 

Ahora bien, aunque el porcentaje del número de pasajeros que se moviliza por la cuenca trato 

Pacifico, parece baja, no lo es si se cuenta en números, ya que corresponde a más de 538 mil 

pasajeros, por otro lado, en la gráfica que se presenta a continuación, se muestra comparativamente 

la participación de las cuencas fluviales en la movilización de carga, pasajeros y ganado (SENA, 

2018). Se observa que el Río Magdalena es el que presenta el mayor movimiento de pasajeros e 
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hidrocarburos, seguido de la cuenca del pacífico y Atrato que mueve gran cantidad de pasajeros y 

carga mixta. 

 
Gráfica 18 Movimiento mixto, carga y pasajeros por cuenca fluvial. 

Fuente: Estudio de caracterización Fluvial SENA 2018 

 

Pese a que se hacen esfuerzos a nivel nacional y regional para mejorar la infraestructura fluvial 

en el departamento del Chocó y de toda Colombia, que de acuerdo Informe al Congreso de la 

República Sector Transporte 2018-2019. (Mintransporte, 2019) en donde se encuentra que hay un 

resultado positivo el desempeño de “vías de aguas, puertos, represas y otras obras portuaria, con 

un crecimiento del 552.35% con respecto al año anterior”, como consecuencia del aumento de 

los pagos realizados para la construcción de infraestructura para el transporte fluvial. Debe tenerse 

en cuenta que la inversión pública en el subsector transporte fluvial fue del 1.23%, siendo el 

transporte de carretera el modo que más inversión tuvo correspondiéndole el 87,64%. Como lo 

muestra el siguiente gráfico sobre la participación de inversión por modo de transporte, el fluvial 

es el que menor inversión recibe. 
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Gráfica 19 Inversión por modo de transporte 

Fuente: Estudio de caracterización Fluvial SENA 2018 

 

Como se puede observar, la situación en infraestructura y portuaria del transporte fluvial, no es 

la más halagadora; son ineficientes en tamaño, calidad y servicio; muelles inapropiados, falta de 

patios, bodegas, seguridad y servicios complementarios. Los pocos equipos de manejo de carga 

que aún quedan, están en pésimas condiciones, no existen cuadrillas de estibadores organizados; 

la señalización y el balizaje es inadecuado y en muchos casos inexistente. (Mintransporte, 2019). 

 

Lograr la conectividad con la Colombia profunda, es decir con la Colombia para la 

cual el río es el único medio de transporte, requiere la implementación de un 

desarrollo de infraestructura multimodal en los primeros afluentes del país, con 

énfasis en el modo fluvial. Para ello se estructuró el programa “Colombia Fluvial” 

que busca la atención de muelles, obras de encauzamiento y de protección, con las 

que se promoverán la competitividad fluvial, beneficiando directamente a las 

comunidades apartadas, desatendidas por años y sin presupuesto suficiente para 

24.000 km de red fluvial (a cargo del INVÍAS). (Mintransporte, 2019). 

 

Debe mencionarse que frente a la situación planteada en párrafos anteriores sobre la 

problemática de las redes fluviales en el departamento del Chocó y las otras de Colombia, para 
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contrarrestarlo, el programa “Colombia Fluvial” estimado en $500.000 millones, inició su primera 

fase en 2019 y para ello se gestionaron y asignaron recursos a la entidad por valor de $10.000 

millones en la actual vigencia, para el cuatrienio se programó meta de construcción de 9 muelles 

fluviales, dentro de los cuales se encuentran dos en el departamento del Chocó. Los cuales son:  

(1) Mantenimiento del muelle de Leticia, Amazonas,  

(2) Mantenimiento muelle La Esmeralda, Municipio de Puerto Asís, Departamento del Putumayo,  

(3) Construcción muelle Pié de Pató, Chocó,  

(4) Construcción muelle de Piñuña Negro, departamento de Putumayo,  

(5) Obras de mantenimiento en el muelle de Cabuyaro – Meta,  

(6) Construcción del muelle de Curbaradó – Municipio del Alto Baudó – Chocó,  

(7) Mantenimiento del muelle la Banqueta, (8) Mantenimiento del muelle Puerto Leguízamo. 

Putumayo y (9) Mantenimiento del muelle Puerto Careño-Vichada. (MinTransporte, 2020, p.51). 

 

Sin embargo se reconoce, que los factores que inciden en mayor grado a la ocurrencia de 

accidentes fluviales, son el factor humano y el factor vehículo-lancha, de acuerdo con una 

investigación realizada por Perea, Perea y Albornoz (2019) en la que se efectuó una caracterización 

sobre la situación actual del transporte fluvial en Colombia con respecto a la aplicación normativa 

y de seguridad para la movilización de pasajeros y de carga, tomando como referente la ruta fluvial 

en el departamento del Chocó entre los municipios de Quibdó y Río Quito, mediante encuestas 

realizadas a  usuarios y a operarios y dueños de las embarcaciones del servicio fluvial en la zona 

objeto de estudio, se pudo encontrar que  
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Gráfica 20. Condiciones Portuarias 

Fuente: Elaboración propia con base en Perea, Perea y Albornoz (2019). 

 

Las condiciones portuarias en la ruta fluvial sujeta al análisis las respuestas se orientaron hacia 

tres variables, el 57% dicen que las condiciones de los puertos tanto en las zonas de embarco como 

de desembarco son muy malas, mientras que el 39% afirma que no existen infraestructuras 

portuarias y que tanto los pasajeros como la carga se deben embarcar y desembarcar directamente 

de la ribera del río a las embarcaciones; solo el 4% responde que las condiciones portuarias son 

regulares, pero puede decirse que la infraestructura portuaria es inexistente o muy mala como lo 

afirman el 96% de los encuestado. 
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Gráfica 21. Condiciones de las embarcaciones. 

Fuente: Elaboración propia con base en Perea, Perea y Albornoz (2019). 

 

De igual forma, sobre otro factor que puede representar incidencia en la ocurrencia de 

accidentes fluviales, se presenta al indagarse a los usuarios del transporte fluvial sobre las 

condiciones de las embarcaciones en las cuales se transportan pasajeros y carga, los resultados 

entregados por los encuestados demostraron en un 100% que estas embarcaciones no son 

adecuadas y no cumplen con las normas de seguridad, y argumentan razones como por ejemplo 

que la misma embarcación se emplea para el transporte de carga y pasajeros en el mismo trayecto 

o viaje, que no poseen bodegas aparte para el transporte de carga, que la carga no se asegura; y 

otros afirman que la mayoría de las embarcaciones son muy pequeñas o de tipo artesanal y muchas 

de ellas no llevan sillas o techo. 
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Gráfica 22. Aplicación Normas de seguridad 

Fuente: Elaboración propia con base en Perea, Perea y Albornoz (2019). 

 

De acuerdo con lo resultados de la investigación de Perea, Perea y albornoz, (2019), al 

formularse la pregunta ¿Considera usted que las normas de seguridad que se emplean en la 

embarcaciones cuando usted utiliza este medio de transporte son las adecuadas y protegen su vida?, 

los usuarios del transporte fluvial en la ruta Quibdó y Río Quito contestaron de acuerdo con los 

resultados en un 100% que las normas de seguridad no son las adecuadas y siempre existe la 

posibilidad de sufrir un accidente, ya que en los trayectos fluviales en las embarcaciones no se 

cumplen con los estándares mínimos de seguridad para los pasajeros ya que no se utilizan los 

chalecos salvavidas, no hay implementos de seguridad como sillas adecuadas ni cinturones de 

seguridad, factores que inciden para que cualquier pasajero pueda caer al río, de igual forma en lo 

que respecta al transporte de carga se observa que esta no se embala ni asegura adecuadamente y 

va mezclada con los pasajeros, lo cual genera además otro problema como es el sobrecupo y 

sobrepeso en las embarcaciones con posibilidad de que se padezca un accidente fluvial. 

0%

100%

NORMAS DE SEGURIDAD

SI

NO
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Gráfico 23. Aplicación Normativa fluvial 

Fuente: Elaboración propia con base en Perea, Perea y Albornoz (2019). 

 

Otro factor de incidencia para accidentes en las rutas fluviales del Chocó, es la no aplicación 

de las normas de transporte y seguridad pues de acuerdo con los resultados de la investigación, 

solo el 2% respondió que conocía sobre la existencia de normas para regular el transporte fluvial, 

este número bajo de conocedores de la norma afirmaron que aunque existan las normas, estas no 

se cumplen ni se hacen efectivas en la ruta fluvial y conlleva a que se presenten accidentes fatales. 

Situación que se agrava más, si se tiene en cuenta los resultados en la gráfica siguiente. 

 

Gráfica 24. Conocimiento sobre dependencias de control fluvial 

Fuente: Elaboración propia con base en Perea, Perea y Albornoz (2019). 
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Como se puede observar en la gráfica anterior, existe un gran riesgo para la incidencia de 

accidentes en las ruta de transporte de pasajeros y de carga por vía fluvial en el departamento del 

Chocó, puesto que la totalidad de los encuestados, es decir el 100% no tienen ninguna información 

sobre el tema de conocer dependencias de control o autoridad que se encargue de regular el 

transporte por los ríos, y la gran mayoría de los encuestados, respondieron que desconocen de 

alguna dependencia o autoridad encargada de este tipo de controles. 

 

Después de reconocer los principales factores que inciden en la ocurrencia de accidentes en las 

rutas fluviales del departamento el Chocó, teniendo en cuenta los datos de la investigación de 

Perea, Perea y Albornoz (2019), se pude sintetizar que los aspectos en este modo de  transporte 

que deben ser mejorados y revisados por las autoridades, se encuentran consignados en la gráfica 

siguiente. 

 

Gráfico 25 Factores del transporte fluvial a mejorar 

Fuente: Elaboración propia con base en Perea, Perea y Albornoz (2019). 
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Como se observa en la gráfica, al revisar las principales factores que pueden ocasionar 

accidentes en las redes fluviales del departamento, se encontraron falencias sobre la seguridad, 

señalización, estado de la infraestructura portuaria, de las embarcaciones y conocimiento de las 

normas para seguridad y transporte fluvial en la rutas del departamento del Chocó, de acuerdo con 

los datos de Perea, Perea y Albornoz (2019), con respecto los factores que deben ser mejorados 

para este tipo de servicio, es preciso que se acondicione y se realice control sobre el estado de las 

embarcaciones, así como también mejorar la infraestructura de los embarcaderos y 

desembarcaderos es decir que se haga presencia gubernamental con autoridad competente para que 

se exija las normas sobre las embarcaciones y se invierta en mejoramiento portuario. 

De igual forma, es preciso que se realicen mejoramientos en los elementos de seguridad para 

los pasajeros que se transportan por esta ruta fluvial y así evitar los accidentes, también exigen que 

se mejoren los sistemas de señalización y equipos en las embarcaciones, todos estos factores deben 

ser mejorados mediante la intervención y control de autoridad fluvial competente, no solo para 

esta ruta, sino para todo el sistema de transporte fluvial en el departamento del Chocó y de toda 

Colombia. 
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10. Alternativas de intervención y medidas normativas de infraestructura para 

contrarrestar la accidentalidad en el departamento del Chocó en el periodo 2015 a 2019. 

 

En el presente capítulo, se trata lo referente a las medidas normativas y de infraestructura que 

se han implementado para contrarrestar la accidentalidad terrestre y fluvial en el departamento 

del Chocó en el periodo 2015 a 2019, para formular alternativas de intervención y de seguridad 

vial, de acuerdo con lo estipulado por el  Plan Mundial para el Decenio de Acción para la 

Seguridad Vial (2013.2020), considerando que como demostraron los resultados de los capítulos 

anteriores, los accidentes de tránsito graves son un problema de salud pública con consecuencias 

similares a las enfermedades como el cáncer y las cardiovasculares. Cerca de 1,2 millones de 

muertes y 20-50 millones de lesionados se producen en las carreteras de todo el mundo cada año. 

En 2020, se espera que los accidentes de tránsito sean la tercera causa de enfermedades y 

accidentes en el planeta. (AMM, 2020) 

 

Además del inmenso costo personal y social asumido por las víctimas de las colisiones de 

tránsito y sus parientes, los accidentes de tránsito tienen un impacto económico significativo. El 

costo económico de las lesiones y discapacidades producidas por los accidentes de tránsito, 

incluida la atención médica de urgencia y de rehabilitación, los costos de la discapacidad y los 

años de vida de las discapacidades alcanzan el 1% del producto interno bruto (PIB) de los países 

más pobres y el 1,5-2% de los más ricos. La mayoría de esta carga es asumida por el sector de 

salud. 

 

Dice la Red Nacional de Accidentes de Tránsito (RNAT, en Vargas, 2020), que los accidentes 

de tránsito siguen en aumento en muchos países, en especial en las naciones con ingresos bajos o 



 77 

medios que en la actualidad representan el 85% de todas las muertes por accidentes de tránsito y 

son la segunda causa de muerte entre los jóvenes en el mundo. 

 

De igual forma, el Observatorio Nacional de Seguridad Vial (2020), menciona que la mayor 

parte de los accidentes de tránsito se pueden evitar con mejores medidas preventivas. Para combatir 

los accidentes de tránsito es necesario la responsabilidad compartida de muchos organismos, 

grupos y personas a nivel internacional, nacional y comunitario, incluidos los gobiernos, ONGs, 

industria, profesionales de la salud pública, ingenieros y entidades que aplican la ley. 

 

De otra parte, debe reconocerse de forma amplia, que la velocidad es el factor más importante 

de la seguridad vial, que afecta las probabilidades de que se produzca un accidente y la gravedad 

de las lesiones en una colisión. Un aumento promedio de la velocidad de 1 km/h es asociada con 

un 3% más de riesgo de accidente con heridos y un 5% más de riesgo de un accidente grave o fatal. 

 

Sin embargo, los esfuerzos para disminuir las colisiones de tránsito y las lesiones también 

necesitan de un “enfoque sistémico” que reconozca y aborde los diversos factores que contribuyen 

al riesgo de accidentes de tránsito y las lesiones, incluidas las variables humanas, vehículos y 

diseño vial. 

 

Por lo tanto, en atención a lo que sugiere la Red Nacional de Accidentes de Tránsito (RNAT) y 

el Observatorio Nacional de Seguridad Vial (Vargas, 2020), para prevenir los accidentes de 

tránsito y fluviales, es necesario abordar los determinantes sociales de la salud – los factores 

sociales, económicos, ambientales y políticos que tienen una influencia en la salud de la población. 
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Los países de ingresos bajos y medios, donde existe una infraestructura menos segura, menos 

estándares mínimos de seguridad de los vehículos y atención médica de urgencia de menor calidad, 

tienen las cifras más altas de accidentes de tránsito. De este modo, hay una interacción de los 

factores humanos, vehiculares y ambientales que intervienen antes, durante y después de una 

colisión. La intervención en cada una de estas etapas ayudará a disminuir la cantidad de colisiones 

y lesiones. Para lograr una intervención eficaz es necesario la educación pública y también la 

participación profesional en los campos de la ingeniería, el cumplimiento de la ley y la atención 

médica. 

 

Además, la intervención previa al accidente está destinada a evitar las colisiones y disminuir 

los factores de riesgos. Ejemplos: evitar que los conductores conduzcan cuando estén cansados (en 

especial los de vehículos pesados), distraídos o bajo la influencia de las drogas o el alcohol. Las 

políticas necesarias pueden incluir la prohibición del uso de teléfonos móviles en las manos y 

prohibición nocturna o licencias para graduados jóvenes. La intervención previa al accidente 

también incluye el establecimiento de normas de diseño del vehículo que aseguren que los 

vehículos están fabricados para utilizar las vías y no pueden ser conducidos a velocidades 

excesivas. Otras intervenciones incluyen el establecimiento y cumplimiento de límites de 

velocidad, instalación de cámaras de velocidad y mejoramiento del diseño vial para evitar 

colisiones. 

 

Por su parte, el segundo nivel de intervención está destinado a evitar o disminuir los daños 

durante la colisión. Esta intervención incluye: cumplimiento del uso del cinturón de seguridad y 

sistema de retención para niños, exigencia de cascos para ciclistas, fabricación de vehículos 
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equipados con aparatos de seguridad y con un diseño de protección contra las colisiones, 

disminución y cumplimiento de los límites de velocidad, retiro de objetos pesados y rígidos, como 

barreras divisorias de concreto o metal, postes de electricidad y barreras de contención de los 

costados de las carreteras. 

 

La intervención después del accidente está destinada a salvar vidas y tratamiento para disminuir 

las lesiones, incluye mejor atención pre-hospitalaria y de urgencia y la rehabilitación. 

La accidentalidad vial y fluvial, representa un problema que ha ido creciendo a pasos agigantados 

en los últimos años. Tan sólo hace poco más de medio siglo era impensable que figurara como una 

de las principales causas de muerte. El rápido crecimiento del parque vehicular y la falta de 

medidas para organizar su circulación han hecho que la accidentalidad vial sea considerada como 

un problema de salud pública a nivel mundial. En la última década muchos países se han dado 

cuenta de la gravedad de este problema, por lo que han realizado varios estudios e implantado 

medidas para contrarrestarlo. 

 

La accidentalidad vial y fluvial tanto en las en áreas urbanas como rurales, es considerado un 

problema complejo y multicausal que requiere de políticas serias y consistentes, que estén 

lideradas por el más alto nivel de la administración pública, que contemple una organización 

institucional fuerte, con recursos suficientes y permanentes para diseñar y desarrollar estrategias a 

mediano y largo plazo, de tal manera que los resultados obtenidos a partir de los programas y 

proyectos interinstitucionales que se apliquen sean soportados y argumentados técnicamente con 

base en diagnósticos que evidencien los factores que contribuyen a la generación de los accidentes 

viales en las áreas urbanas. 
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Las Naciones Unidas en su informe sobre la crisis mundial de la seguridad vial correspondiente 

a 2019, señala que pese a los datos probatorios de que cada vez hay mayor conciencia sobre los 

asuntos de seguridad vial y mayor compromiso para solucionarlas, la voluntad política y los niveles 

de financiación distan de guardar proporción con la escala del problema.  

 

Si bien la atención a la problemática de la seguridad vial no es un tema reciente las respuestas 

internacionales en atención a esta situación han tomado un impulso en la última década. Así la 

Asamblea General de las Naciones Unidas proclamó mediante la Resolución 64/255 el período 

2011-2020 “Decenio de Acción para la Seguridad Vial” con el objetivo general de estabilizar y, 

posteriormente disminuirlas cifras estimadas de víctimas mortales en accidentes de tránsito en todo 

el mundo. En dicha resolución, la ONU pide a los Estados Miembros que realicen acciones en 

materia de seguridad vial especialmente en los ámbitos de la gestión de la seguridad vial, 

infraestructura vial, la seguridad de los vehículos, el comportamiento de los usuarios de las vías, 

la educación para la seguridad vial y la atención después de los accidentes. De manera general en 

las actividades planteadas durante el decenio alientan a los países a que, dentro del marco jurídico 

de sus gobiernos locales y nacionales, ejecuten las actividades de conformidad con los cinco pilares 

siguientes, ver tabla siguiente 
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Grafica 26. Actividades Recomendadas por Plan Mundial para el Decenio de Acción para 

la Seguridad Vial 
Fuente: OMS. Plan Mundial para el Decenio de Acción para la Seguridad Vial 2011-2020. 

 

De acuerdo con las actividades recomendadas por Plan Mundial para el Decenio de Acción para 

la Seguridad Vial, en el pilar 1 se promueve alentar la creación de alianzas multisectoriales y la 

designación de organismos coordinadores que tengan capacidad para elaborar estrategias, planes 

y metas nacionales en materia de seguridad vial y para dirigir su ejecución, basándose en la 

recopilación de datos y la investigación probatoria para evaluar el diseño de contramedidas y 

vigilar la aplicación y la eficacia. 

 

El pilar 2 tiene como objetivo aumentar la seguridad intrínseca y la calidad de protección delas 

redes de carreteras en beneficio de todos los usuarios de las vías de tránsito, especialmente de los 

más vulnerables (por ejemplo, los peatones, los ciclistas y los motociclistas), mediante la 

aplicación de evaluaciones de la infraestructura vial y el mejoramiento de la planificación, el 

diseño, la construcción y el funcionamiento de las carreteras teniendo en cuenta la seguridad. 

 

Por su parte, las actividades del pilar 3 buscan alentar el despliegue universal de mejores 

tecnologías de seguridad pasiva y activa de los vehículos, combinando la armonización de las 
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normas mundiales pertinentes, los sistemas de información a los consumidores y los incentivos 

destinados a acelerar la introducción de nuevas tecnologías. 

 

Y por último en las actividades recomendadas por Plan Mundial para el Decenio de Acción 

para la Seguridad Vial, el pilar 4 se plantea elaborar programas integrales para mejorar el 

comportamiento de los usuarios de las vías de tránsito. Observancia permanente o potenciación de 

las leyes y normas en combinación con la educación o sensibilización pública para aumentar las 

tasas de utilización del cinturón de seguridad y del casco, y para reducir la conducción bajo los 

efectos del alcohol, la velocidad y otros factores de riesgo. 

 

Las actividades propuestas en el pilar 5 se enfocan en incrementar la capacidad de respuesta a 

las emergencias originadas por los accidentes de tránsito y mejorar la capacidad de los sistemas de 

salud y de otra índole para brindar a las víctimas tratamiento de emergencia apropiado y 

rehabilitación a largo plazo. 
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Conclusiones 

 

 

Las causas de accidentalidad que se repiten con mayor frecuencia en el departamento del Chocó 

son; con código 110 Distraerse (cuando el conductor no está pendiente de la vía y de las acciones 

de los demás conductores), código 134 Impericia en el manejo (cuando el conductor no sabe 

maniobrar ante una situación de peligro) y código 140 Falta de precaución por niebla, lluvia o 

humo (conducir en estas circunstancias sin disminuir la velocidad y/o sin utilizar luces). 

 

Al analizar los factores de accidentalidad presentes en este estudio se encontró que el conductor 

es el causante del mayor número de accidentes tanto en las rutas terrestres como fluviales, seguido 

por el estado de las vías; por esta razón se debe implementar soluciones a corto y mediano plazo 

para mitigar este impacto. 

 

Las vías que presenta el mayor número de accidentes de Tránsito en el Departamento de Chocó 

son Quibdó Medellín y Quibdó Pereira por esto, requieren una mayor atención por parte de las 

autoridades encargadas de la seguridad vial, ya que este tiene el 50% de los accidentes ocurridos 

en este territorio. 

 

Las vías Quibdó Medellín y Quibdó Pereira presenta el mayor costo de accidentalidad, es de 

gran importancia tener en cuenta este resultado ya que esta vía es una de las más importantes para 

el departamento de Chocó puesto que por ella circula gran parte del parque automotor y del 

comercio Chocoano. 

 



 84 

Se concluye además con el desarrollo del presente e estudio que la clase de accidente que se 

repite con mayor frecuencia es el choque, seguida del volcamiento y del atropello. 

 

De igual forma, al analizar los resultados sobre factores e índice de accidentalidad en el 

departamento del Chocó, se concluye que la mortalidad y morbilidad en los accidentes de tránsito 

es controlable, que se puede hacer algo para mitigar las muertes y que actualmente sirve todo el 

esfuerzo que se hace. 

 

En lo que respecta al índice de accidentalidad fluvial y los factores determinantes en este modo 

de transporte predominante en el departamento del Chocó, debe mencionarse que aunque no se 

encontraron datos específicos sobre número de lesionados y muertes, si se pudo establecer factores 

predominantes que inciden y pueden provocar accidentes en las redes fluviales, ya que la 

normatividad vigente en materia fluvial no se cumple en el departamento del Chocó, de igual 

forma, se pudo evidenciar que no existe una infraestructura portuaria adecuada y segura, ni 

embarcaderos o desembarcaderos para el normal transporte de pasajeros y de carga, de igual forma 

se pudo verificar que la mayoría de las embarcaciones no cumplen con los requerimientos técnicos 

ni legales, y lo elementos de seguridad y señalización para el ejercicio de la actividad de transporte 

fluvial por esta ruta, ya que se incumplen hasta los mínimos estándares de seguridad para los 

pasajeros como es la utilización de chalecos salvavidas. 
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Recomendaciones 

 

 

Mantenimiento y reparación de vías existentes, construcción y mantenimiento de controles de 

velocidad y señalización vial adecuada 

 

Es necesario que en el departamento del Chocó se gestionen y apliquen programas educativos 

dirigidos a conductores y peatones, orientados a concientizar a las personas sobre el problema de 

la accidentalidad  

 

Presencia constante, de Puestos de Control de la Policía de Carreteras para el control de 

Tránsito. 

 

Diseño y promoción de un folleto en el que se le informe al conductor y/o sus pasajeros sobre 

la peligrosidad de los sectores por donde circulan, indicando cifras de accidentalidad, morbilidad 

y mortalidad. 

 

Después de detectar las principales falencias sobre la seguridad, señalización, estado de la 

infraestructura portuaria, de las embarcaciones y conocimiento de las normas para seguridad y 

transporte fluvial en el departamento del Chocó, los factores que deben ser mejorados para que 

este tipo de servicio de transporte sea seguro, radican en mejorar el estado de las embarcaciones, 

así como también mejorar la infraestructura de los embarcaderos y desembarcaderos y que se haga 

presencia gubernamental con autoridad competente para que se exija el cumplimiento de los 

requerimientos y de las normas sobre las embarcaciones y se invierta en mejoramiento portuario. 
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Es preciso que en el departamento del Chocó se lleve a cabo la conformación de redes de 

cooperación ciudadana para disminuir la accidentalidad en las vías terrestres y fluviales. 
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