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Glosario de términos

e ANDEMOS: Asociacion Nacional de

Movilidad Sostenible

ANSV: Agencia Nacional de Seguridad

Vial

e ARL: Administradora de Riesgos Laborales

o CELADE:
Comisién Econdmica para América Latina
y el Caribe (CEPAL)

® DANE:

Nacional de Estadistica

Division de Poblacion de la

Departamento  Administrativo

e ECAT: Subcuenta de Seguro de Riesgos
Catastroficos y Accidentes de Transito
(ECAT)

® FASECOLDA:
Aseguradores Colombianos

® GEIH: Gran Encuesta
Hogares

® GHAI: Global Health Advocacy Incubator

® GPAJ: Gasto Publico en Adolescencia y

Federacion de

Integrada de

Juventud

e JUVENTUDES: Segmento poblacional
construido socioculturalmentey que alude
a unas practicas, relaciones, estéticas y
caracteristicas que se construyen y son
atribuidas socialmente. Esta construccion
se desarrolla de manera individual vy
colectiva por esta poblacion, en relacion
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con la sociedad. Es ademas un momento
vital donde se estan consolidando las
capacidadesfisicas, intelectualesy morales

e NiNi: ni estudia, ni trabaja

® ONU: Organizacién de las Naciones
Unidas

e OPS/OMS: Organizacion Panamericana
de la Salud/ Organizacion Mundial de la
Salud

® PIB: Producto Interno Bruto

e SOAT: Seguro Obligatorio de Accidentes
de Transito

® UCI: Unidad de Cuidados Intensivos

® UNFPA: Fondo de Poblacién de las
Naciones Unidas

e WP29: Foro Mundial parala Armonizaciéon

de la Reglamentacion sobre Vehiculos



Introduccion

Segun las proyecciones de poblacion del
Departamento  Administrativo  Nacional
de Estadistica (DANE, 2021), la juventud
representa el 24.9 % de la poblacion en
Colombia. En términos poblacionales,
ademas de ser el motor de la economia y del
progreso, esto les convierte en uno de los
grupos etarios mas representativos en el pafs.
Contradictoriamente, también son quienes
encabezan las cifras de muertes en el transito,
sufriendo las consecuencias en la pérdida de
anos productivos y en la dificultad de acceso
a oportunidades en educacion, recreacion y
desarrollo integral. Los siniestros viales son
una trampa de pobreza que cada afio cobra
mas de 1,3 millones de vidas a nivel mundial
y cerca de 7 mil muertes en Colombia, siendo
los jovenes los mas afectados, especialmente
en las zonas de bajos y medianos ingresos
(Organizacion Mundial de la Salud, 2015).

Introduccion

Como Organizacién Panamericana de la
Salud/Organizacién Mundial de la Salud
(OPS/OMS) y Fondo de Poblacion para
las Naciones Unidas (UNFPA), gueremos
elevar el discurso sobre la importancia
de la prevencion de siniestros viales en la
juventud, dando a conocer un panorama
en cifras de siniestralidad, asi como del
entorno socioeconémico en el que estos
ocurren. Comprender el estado actual de
la juventud y los retos que enfrenta en el
acceso a oportunidades permitird dar una
mirada mas empatica desde los hacedores
de la politica publica, relacionada con este
problema de salud publica que enfrenta la
poblacién a diario en las calles. También
permitira entender sus preferencias al
elegir un vehiculo, como automoévil o
motocicleta, y qué los motiva a adoptar
comportamientos de riesgo, como exceder




Introduccion

la velocidad o no usar el
mencionar algunos ejemplos.

casco, por

Entendiendo que a nivel mundial los
siniestros de transito son la primera causa
de muerte en la juventud, este grupo
poblacional debe ser una prioridad para la
gobernanza y el disefio de politicas, planes
y programas que busquen proteger su vida.
Por ello, parte de este documento también
describira las perspectivas y potencialidades
gue no debemos perder de vista en esta
construccién colectiva, con el propésito de
salvar vidas en el transito.

Este documento cuenta con las cifras mas
actualizadas en materia de indicadores,

estudios e investigaciones recientes, que
nutrirdn el analisis en torno a la juventud
y el impacto de los siniestros viales en sus
vidas. La mayoria de los andlisis presentados
tiene como referencia el afio 2019, periodo
prepandemia, pero también hace un andlisis
de lo ocurrido en 2020 y sus repercusiones;

ano atipico en el comportamiento de la
mayoria de los indicadores, a nivel pais.

Este informe se ha dividido en cuatro
capitulos. En el primero, se realiza una
caracterizacion de las juventudes en
Colombia, su situacion actual en cuanto
al acceso a oportunidades y el flagelo que
sufren a causa de la siniestralidad vial.
Posteriormente, el segundo capitulo presenta
un analisis de los Objetivos de Desarrollo
Sostenible y el rol de las juventudes para
alcanzar las metas previstas para esta nueva
década de accién, en materia de seguridad
vial. El tercer capitulo aborda la pérdida de
inversion en las juventudes y la necesidad de
brindar acompafiamiento desde la primera
infancia, asi como a lo largo de las siguientes
etapas del curso de la vida. Finalmente, el
cuarto capitulo muestra el potencial que
tiene las juventudes en el posicionamiento
de la politica publica, y en la promocion del
liderazgo activo y propositivo para incidir en
la gobernanza.
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Caracterizacion socioecondémica

En este aparte se abordarad el panorama respecto a los retos que afronta la
poblacién juvenil en el acceso a educacion, a trabajo y la poblacion cesante, asi
como algunas cifras sobre sus preferencias al momento de acceder a un vehiculo.

111. ;Cuantos jovenes hay en Colombia?

De acuerdo con las Ultimas proyecciones de : Para este mismo periodo, los adolescentes
poblacién del DANE, parael 2021 la juventud : entre los
entre los :

15y los 29 aﬁos§ 12 y los 14 ainos

representa al 24.9 % (12.703.390) de : representan al 4.7 % (2.390.558) del total

la poblacion total colombiana, en donde i de la poblacién colombiana, de los cuales el
el 12.5 % (6.394.460) es hombre y, el | 2.4 % (1.219.892) es hombre y, el 2.3 %
12.4 % (6.308.930), mujer. : (1.170.666), mujer.

Piramide poblacional. Total Nacional 2021

80 aflos y mas [P
75-79 .
70-74 I
65-69 I —
60-64 I —
55-58 I ——
50-54 I —
45-49 I —
40-44 I ——
35-39 I —
30-34 I —
25-29 I —
20-24 I —
15-19 I ——
10-14 I —
05-09 I —
00-04 I ——
50 40 -30 -20 -0 00 10 20 30 40 50

Figura 1. Pirdmide poblacional, total nacional 2021

Fuente: DANE - Proyecciones de poblacién. 2021
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Capitulo 1. Situacion actual de la poblacion joven.

Piramide poblacional. Urbano 2021

80 aflos y mas
75-79
70-74
65-69
60-64
55-59
50-54
45-49
40-44
35-39
30-34
25-29
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15-19
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00-04

-4,0

-3,0

Poblacion Urbano

-2,0

-1,0 00 1,0 2,0

Hombre

3,0

40 5,0

Socio econdmica y siniestralidad vial

% Hombres
=)\ en urbano

% Mujeres
en urbano

u 12.6 %

Figura 2. Pirdmide
poblacional, urbano 2021

Adolecentes

12 a 14 anos

874.805 (2.2 %)

Mujeres
850.875 (2.2 %)

1.725.680 (4.4 %)

Jovenes

14 a 29 anos

4.844.396 (12.5 %)

4.888.345 (12.6 %)

9.732.741 (25 %)

80 afios y mas

75-79
70-74
65-69
60-64
55-59
50-54
45-49
40-44
35-39
30-34
25-29
20-24
15-19
10-14
05-09
00-04

Poblacion Urbano

Fuente: DANE - Proyecciones de poblacién. 2021

Piramide poblacional. Rural 2021

-4,0 -2,0 0,0 2,0 4,0

Hombre

6,0

% Hombres

% Mujeres
de rural

Figura 3. Pirdmide
poblacional, rural 2021

Adolecentes

12 a 14 anos | 345.087 (2.8 %)

Mujeres
319.791 (2.6 %)

664.878 (5.5 %)

Jovenes

14 a 29 anos |1.550.064 (12.8 %)

1.420.585 (11.7 %)

2.970.649 (24.4 %)

Fuente: DANE - Proyecciones de poblacién. 2021
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Del total del pais, la poblacion joven, entre los 15 y los 29 afnos, representa al 25 %

(9.732.741) de la poblacién urbana y al 24.4 % (2.970.649) de la poblacién rural.

Con relacion a este mismo indicador, los adolescentes, entre los 12 y los 14 afos, representan
al 4.4 % (1.725.680) de la poblacién urbana y al 5.5 % (664.878) de la poblacion rural
en Colombia.

1.1.2. ; Cuantos jovenes estudian?

——o0 80 Boyaca

59.3

Total Nacional

45.3

— 50

(cUETIERY
Vichada

Figura 4. Cobertura neta en educacién media. 2019

Fuente: TerriData con datos del Ministerio de Educacion Nacional

Respecto al acceso a educacion media, es decir, el “nimero de matriculas en el nivel de educacién
media que tienen la edad oficial (sobre la poblaciéon entre 15y 16 anos” (Ministerio de
Educacion Nacional, 2021), los departamentos con mayor cobertura en 2019 fueron:
Boyaca 59.3 %, Bogota 55.5 % y Quindio 53.6 %. En contraste, los de menor cobertura neta
en educacion media fueron: Guainia 8.7 %, Vichada 8.7 % y Vaupés 13.1 %.
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La cobertura neta en educacion superior se
refiere al “nimero de matriculas en el nivel
de educacion secundaria que tienen la edad
oficial sobre la poblacién entre 11y 14 afos”
(Ministerio de Educacion Nacional,
2021). En 2019, los departamentos con
mayor cobertura fueron: Boyaca 90.1 %,
Quindio 87.8 % y Bogota 87.7 %. En cuanto
a los departamentos con menores coberturas,
estan: Vichada 25 %, Vaupés 29.9 % y
Guainia 31.4 %.

Total Nacional Vichada

25.0

Fuente: TerriData con datos del
Ministerio de Educacion Nacional

Para el afo 2018, los departamentos con
mayor cobertura en educaciéon superior,
la cual mide la “poblacion efectivamente
matriculada en educacion superior en
pregrado sobre la poblacion entre 17 y
21 anos” (Ministerio de Educacion
Nacional, 2021), fueron: Santander 64.4
%, Quindio 62.3 % y Risaralda 60.8 %. En
cuanto a los departamentos con menores
coberturas, se encuentran: Vaupés 3.5 %,
Vichada 6.9 % y Amazonas 7.6 %.

Santander | Total Nacional

64.4 | 52.0

Fuente: TerriData con datos del Ministerio de
Educacién Nacional
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112. ;Cuantos jovenes trabajan?

1.1.2.1. Empleo e informalidad

35
30
25
20

15

10

2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011

2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021

Hombre @ Mujer

Figura 7. Tasa de desempleo en jovenes de 14 a 28 afios, por sexo. Total,

nacional, 2001-2020 (trimestre ene — mar de 2021)

Fuente: Gran Encuesta Integrada de Hogares. GEIH — DANE. 2021

En el trimestre comprendido
entre enero y marzo de 2021,
ocurrid un evidente aumento en
las tasas de desempleo en jovenes
entre los 14 y los 28 anos. En términos
generales, analizando el histérico
presentado en la grafica anterior,
los valores de la tasa de desempleo
son similares a lo sucedido en 2004,
lo cual evidencia un retroceso de 17
afos, marcado principalmente por el
aumento en los dos ultimos periodos
de pandemia.
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Ambos Hombres Mujeres

Tasa de desempleo Figura 8. Tasa de desempleo
total P 158 12.0 21.0 general y de jévenes de 14
a 28 anos, por sexo. Enero a

Tasa de desempleo 23.9

jévenes 12.0 21.0 marzo de 2021

Fuente: GEIH - DANE

El desempleo juvenil es especialmente marcado en las mujeres jévenes. Para el trimestre
comprendido entre enero y marzo de 2021:

Por cada dos personas  Por cada persona Por cada nueve hombres
desempleadas, hay desempleada, ~ jovenes desempleados,
aproximadamente hay cerca de dos hay alrededor de 16

tres jovenes ~ mujeres jéovenes = mujeres jévenes
desempleados. desempleadas. desempleadas.

1.1.2.2. NiNi: los jévenes sin oportunidad
de estudiar, ni trabajar

Figura 9. Porcentaje de jévenes (14 a 28 afios) que no estan ocupados en el mercado laboral y no se
encuentran matriculados en un plantel educativo, seguin sexo. Trim Dic 2020 - Feb 2021

40 Total

[5We)\ Nacional
T 27.7 %

35

30

25

20

15

10

5

0

Fuente: DANE - Gran Encuesta Integrada de Hogares (2021) (GEIH)
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Por cada hombre joven que no esta ocupado
en el mercado laboral y que no se encuentra
matriculado en un plantel educativo, hay
aproximadamente dos mujeres jévenes en
sus mismas condiciones.

Capitulo 1. Situacién actual de la poblacion joven. Socio econdmica y siniestralidad vial

Asi mismo, por cada siete jévenes que no
estan ocupados en el mercado laboral y que
no se encuentran matriculados en un plantel
educativo, hay 10 mujeres jovenes en sus
mismas condiciones.

Figura 10. Porcentaje de jovenes (14 a 28 afios) que no estan ocupados en el mercado laboral y que no
se encuentran matriculados en un plantel educativo, segun sexo. 23 ciudades y areas metropolitanas,

trimestre de dic. 2020 - feb. 2021
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Bogota
Monteria
Pereira
Villavicencio
Neiva
lbagué |
Manizales
Popayan
Bucaramanga
Pasto
Tunja

Fuente: DANE - Gran Encuesta Integrada de Hogares (GEIH)

Para el trimestre comprendido entre diciembre
de 2020 y febrero de 2021, las ciudades con
mayores porcentajes de mujeres jévenes que
no estan ocupadas en el mercado laboral y
gue no se encuentran matriculados en un
plantel educativo, son: Valledupar 42.4
%, Cacuta 42.2 %, Santa Marta 41.5 %,
Barranquilla 40.4 % y Riohacha 40 %.

Para el mismo trimestre, las ciudades con
mayores porcentajes de hombres jovenes
que no estan ocupados en el mercado
laboral y que no se encuentran matriculados
en un plantel educativo son: lbagué 23.3
%, Bucaramanga 22.9 %, Cucuta 22.1
%, Valledupar 21.5 %, Bogota 21.2 %,
Pereira 21.1 % y Barranquilla 21 %.
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1.1.3. ;Cuales son las preferencias de consumo?

El Global Health Advocacy Incubator, junto
con el Centro Nacional de Consultoria, aplicd
una encuesta de percepcion, representativa
a nivel nacional, con el fin de entender el
consumo de vehiculos livianos en Colombia,
los criterios de compra y el nivel de
conocimiento sobre estandares de seguridad
vehicular.

El estudio muestra que los jovenes, entre
los 18 y los 24 afos, tienen vehiculos en
menor proporcion (16 %), pero tienen mayor
iniciativa para comprar vehiculos livianos (74
%), en comparacion con el segmento de
edadesde25a34anos(56 %). Especialmente,

es el segmento de mujeres, entre los 18 y
los 24 afnos, el que tiene mas expectativa
de adquirir un vehiculo en los préximos
cinco anos (82 %). Se observa también que,
en los dos grupos etarios, tres de cada 10
encuestados conducen una motocicleta.
Finalmente, hay una baja aceptacion sobre las
caracteristicas de seguridad de los vehiculos
gue actualmente se venden en Colombia, ya
gue seis de 10 jovenes, entre los 18 y los 24
anos, creen que los estandares de seguridad
con los que ingresan los vehiculos al pais son
menos confiables que en otros paises; y siete
de 10 jovenes, en el segmento de los 25 a los
34 anos.

Figura 11. Preferencias en adquisicion y uso de vehiculos en Colombia

Es dueno de
vehiculo

16 %

si es duefio

Espera comprar

74 %

vehiculo !
en los préximos si planea
5 anos comprar

0/
Conduce 2 7 (1]
motocicleta si conduce

Cree que los
carros en el pais
tienen
caracteristicas
de seguridad
suficientes

44 %

si cree

31 %

si es duefio

56 %

si planea
comprar

28 %

si conduce

34 %

si cree

Fuente: Estudio realizado por el Centro Nacional de Consultoria para el Global Health Advocacy Incubator.

(2019).
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Estado de la siniestralidad vial

1.2.1. Siniestralidad vial mundial

Los siniestros viales son un problema de salud
publica que cada ano produce a nivel global
1.35 millones de victimas mortales y millones
de lesionados. Principalmente, afecta a
personas de bajos ingresos, disminuyendo a
futuro sus oportunidades de ser productivos,
sanos Yy felices, y generando un dafo en el
capital social que puede estimarse en los 9
billones de ddlares por afo.

En materia de salud publica, es importante
incluirinformacién que permita contextualizar
la magnitud de su impacto:

Los siniestros de transito, en paises de
a . .
ingresos  bajos/medios,  representan

b.

entre el 30 % y el 86 % de los
ingresos hospitalarios por trauma. Esto
representa una sobrecarga de las salas
de emergencia, los centros quirlrgicos
y las unidades de cuidados intensivos
(UCI), asi como un aumento de la carga
en los servicios de radiologia, fisioterapia
y de rehabilitacion.

En la Ultima década, las muertes
asociadas a siniestros de transito se
ubicaron en el séptimo lugar en los
paises de bajos ingresos.

Los siniestros de transito son la sexta
causa de pérdida de anos productivos.

Figura 12. Causas de pérdida de afos productivos a nivel mundial
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\
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Fuente: OMS, 2019
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Capitulo 1. Situacién actual de la poblaciéon joven. Socio econdémica y siniestralidad vial

Situacion de Colombia

De acuerdo con el ultimo Informe sobre
la situacion mundial de la seguridad vial
(Organizacion Mundial de la Salud, 2018), el
principal factor de riesgo en el mundo es el
exceso de velocidad, ya que esta presente en
la mayoria de los siniestros y se agrava con
otros factores de riesgo como, por ejemplo,
el no usar el cinturén de seguridad o el casco
en motocicletas.

Si bien algunas ciudades colombianas han
implementado la gestion de velocidades

a 50 km/h, este mismo limite no ha sido
implementado en las vias urbanas del pais. De
acuerdo con el Codigo Nacional de Transito,
dicho limite contindia siendo de 80 km/h, a
menos que la autoridad local reglamente
las vias y les otorgue una sefalizacion.
Al igual que en Colombia, varios paises
latinoamericanos no han reglamentado sus
velocidades a los 50 km/h, a pesar de que, de
acuerdo con la OMS, es la velocidad segura
para las vias arterias urbanas.

Figura 13. Paises con leyes de velocidad que cumplen con buenas practicas, 2017

Limites de velocidad en vias urbanas menores a 50 Km/y pueden ser modificados

- Limites de velocidad en vias urbanas menores a 50 Km/h y no pueden modificarse

No existe ley de velocidad o limites de velocidad en vias urbanas mayores a 50 Km/h

No aplica
- Informacién no disponible

Fuente: OMS. Informe sobre la situacion mundial de la seqguridad vial, 2018.
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Ni Colombia ni varios paises de América Latina contaban con leyes que promovieran la
adopcion de estandares de retencion infantil en los vehiculos nuevos que ingresan al pafs.
Actualmente, la Agencia Nacional de Seguridad Vial trabaja para que este estandar sea

reglamentado.

Figura 14. Paises con leyes de retencion infantil que cumplen con buenas practicas, 2017

- Estdndar contempla nifios hasta 10 afios/135 cm de altura, restriccion para sentarse en la parte frontal
- Estandar contempla nifios menores de 4 afios, insuficiente cubrimiento para aquellos entre 4y 10

afos/135cm, sin estandar

- Insuficiente cobertura para nifios menores de cuatro afios, o sin ninguna regulacién, o regulacién no
basada en edad/altura, o sin restriccién de sentarse en la parte frontal

- No aplica

Informacién no disponible

Fuente: OMS. Informe sobre la situacion mundial de la seguridad vial, 2018.

De la mano de los sistemas de retencion
infantil estan los estandares vehiculares que
protegen a los ocupantes del vehiculo en
su integridad, durante siniestros viales, asi
como también mitigan el impacto en quienes
estan fuera de este. Algunos estandares
son: el control electronico de estabilidad,
la alerta de colision frontal, el frenado
autébnomo de emergencia, el freno ABS vy
contar con seis bolsas de aire al interior.

Colombia solo ha adoptado el cinturén de
seguridad como normativa oficial y esta en
proceso de acogerse al Foro Mundial para la
Armonizaciéon de la Reglamentacién sobre
Vehiculos de las Naciones Unidas — WP-29,
en el cual también se adoptaran estandares
para motocicleta.
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Figura 15. Paises que aplican los estandares de seguridad vehicular de las Naciones Unidas, 2018

- Aplica entre 7 y 8 estandares vehiculares internacionales

- Aplica entre 2 y 6 estandares vehiculares internacionales
- Aplica entre 0y 1 estandar vehicular internacional

- No aplica

Informacién no disponible

Fuente: OMS. Informe sobre la situacion mundial de la seqguridad vial, 2018.

Los paises europeos lideran las tasas mas
bajas de siniestralidad vial. Especialmente,
aquellos que adoptaron la Vision Cero como
imperativo ético en su politica publica. Suecia
fue el primer pais en adoptar esta premisa y
en desarrollar un sistema seguro alrededor de
la seguridad vial. De esta forma, ha logrado
tener una tasa cercana a las dos muertes por
cada 100.000 habitantes.

En el caso de Colombia, en el aho base 2016,
esta tasa de muertes reportada por la OMS
fue de 18.5 por cada 100.000 habitantes,

| 21

lo cual se compara con pafses de Africa,
como Marruecos (19.6), y de Asia, como
China (18.2). En este sentido, la tasa de
mortalidad en siniestros de transito es cerca
de cinco veces mayor que en los paises mas
avanzados del mundo en esta materia, como
Suecia o Noruega (menos de 2,5 por 100 mil
habitantes).
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Figura 16. Tasa de muertes por cada 100.000 habitantes
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Fuente: OMS. Informe sobre la situacion mundial de la sequridad vial

Fuente: OMS. Informe sobre la situacion mundial de la sequridad vial, 2018.
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Previo a la emergencia de la COVID-19, tener una tasa de 8.35 muertes/100.000
los siniestros de transito eran la segunda habitantes, con una linea base establecida
causa de muerte de los colombianos. Es asi  por el DANE en 2014 de 14.87. No obstante,
como, para 2019, estos alcanzaron las 6.826  se observa que, con relacion a la linea base,
muertes; un 86 % de las victimas mortales hubo un incremento en la tasa en 2016,
fueron usuarios vulnerables:peatones (26%), llegando a 18.5 muertes por cada 100.000
usuarios de la bicicleta (6%) y motociclistas habitantes. Por lo tanto, el reto de alcanzar
(54%). la meta a 2030 es aun mayor y requiere un
trabajo mancomunado de todos los sectores
La meta pais adoptada en el CONPES 3918, para lograrlo.
establece que, a 2030, Colombia debera

Los siniestros viales como causa mundial
de muerte de ninos y jovenes, entre los 10
y los 24 ahos
Por segunda década consecutiva, la juventud ha sido la principal victima en siniestros de
transito. Los siniestros viales son una trampa de pobreza para la juventud, impidiéndole el

acceso a oportunidades, al mercado laboral y al desarrollo pleno de sus capacidades, lo cual
redunda en la construccién de capital social.

Figura 18. Causas de muertes de nifios y jévenes, entre los 10 y los 24 aios, en el periodo 1990-2019

Q Siniestros de transito ][7.8 (6.9-8.8)]—6 Siniestros de transito ][ 6.6 (5.6-7.7) ]
é Suicidio ]@.9 @A _5.5)}\ 2 Lfg%rgzgs de dolor 5.0 (0.6 - 10.9)

3 Trast%rnos de dolor 3.8(04-82) \é Suicidio ][ 3.7 (3.1-4.5) ]

de cabeza

o \ Trastornos depresivos m
\
\
e \\ Violencia interpersonal ][ 3.5(29-4.1) ]
QViolencia interpersonal ][32 (2.8-3.6) Trastornos de ansiedad

o) potortumbar 320349
. \
8 Trastornos depresivos

9 Dolor lumbar \
\
@ Ahogamiento ] [2.7 23 —3.2)} \
\
\

*AVAD: Afos de vida por discapacidad

Fuente: The Lancet. “Global burden of 369 diseases and injuries in 204 countries and territories, 1990-2019: a
systematic analysis for the Global Burden of Disease Study 2019”. (2020)
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DeacuerdoconlaOMS, el 93 % de lasvictimas
de siniestros de transito se encuentra ubicado
en paises de bajos y medios ingresos, v, el
58 %, corresponde a usuarios vulnerables,
es decir a peatones, motociclistas y ciclistas.
Las colisiones de transito encabezan las
causas de muerte en jévenes entre los 15y
los 29 afos; para esta década, se suma a la
primera causa de muerte en niflos de 5 a 14
anos. Aproximadamente 600 nifos mueren
cada 24 horas en el mundo, debido a este
fendmeno.

De acuerdo con cifras del Observatorio de la
Agencia Nacional de Seguridad Vial, durante
2019, un total de 2.302 jévenes entre los
15 y los 29 afos murieron en el transito; es
decir, seis vidas perdidas cada dia del ano.

-
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Al comparar con el total nacional de 6.826,
podemos asegurar que una de cada tres
defunciones asociadas a siniestros de transito
(34 %) correspondié a un o una joven entre
los 15y los 29 anos. En 2020, incluso con
la marcada disminucién de movilidad en las
calles, 1.976 jovenes perdieron la vida en las
vias del pais; el total nacional de ese afo fue
de 5.641. En un 35 % se mantiene la relacion
de un o una joven por cada tres muertes.

Al analizar el histérico entre 2010 y 2019,
mas de 20.000 jévenes murieron durante la
década pasada en siniestros viales.

Si diferenciamos por sexo, para 2019y 2020,
la proporcién de victimas corresponde a un
85 % hombres y un 15 % mujeres.
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Figura 19. Histérico de muertes de jovenes entre los 15y los 30 afios

2062
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Fuente: elaboracién propia a partir de cifras suministradas por la Agencia Nacional de Seguridad Vial, 2021.

La poblacion joven tiene una mayor tasa (40 %) de mortalidad por siniestros de transito (19.1
por cada 100.000 habitantes) y, en particular, los hombres jévenes tienen mas del doble de
mortalidad (32.3 por cada 100.000 habitantes) que el total del pais. De cada siete siniestros
en jovenes, seis correspondieron a hombres.

Figura 20. Brecha por sexo del volumen de muertes por siniestros de transito en 2019
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Fuente: elaboracién propia a partir de cifras suministradas por el DANE, estadisticas vitales (2019).
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La siguiente figura muestra el numero de
victimas para 2019 en siniestros viales,
desagregado por grupos etarios y por tipo
de usuario en la via. Se observa que, para el
caso de los siniestros en menores de 15 afos,
predominan los peatones, los usuarios de
automovil y los de la bicicleta.

En contraste, para los jovenes entre los 15
y los 30 anos, se acentua la participacion
de motociclistas, siendo estos los que mas
aportan al numero de muertes por ano,
especialmente los jovenes entre los 20 y los
25 afos. Seis de cada 10 fallecidos en el grupo

de edad de 15 a 20 afos son motociclistas;
asi como ocho de 10, en el de 20 a 25 anos;
y siete de 10, en el de 25 a 30 afos.

Estas cifras son preocupantes, ya que
evidencian una tendencia al incremento,
especialmente con el aumento de compra de
motocicletas en el pals, el uso de estas como
vehiculo familiar y de trabajo, y su llegada
sin estandares minimos de seguridad vial,
los cuales son necesarios para la proteccién
de la vida de sus ocupantes y de los demas
usuarios viales.

Figura 21. Histérico de nUmero de muertes en siniestros viales por grupo etario, en el periodo

2010-2020
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Fuente: elaboracién propia a partir de cifras suministradas por la Agencia Nacional de Seguridad Vial, 2021.

2014 2015
| 3574 | 3771 | 4244 | 3879 | 4018 | 4235 | 3632
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Capitulo 1. Situacién actual de la poblaciéon joven. Socio econdémica y siniestralidad vial
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Total general

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

537 | 601 | 554 | 635 | 702 | 761 | 835 | 753 | 805 | 782 | 653

Fuente: elaboracién propia a partir de cifras suministradas por la Agencia Nacional de Seguridad Vial, 2021.

Ahora bien, analizando el historico
acumulado, se tienen los siguientes hallazgos:

Enlosultimos 10anos, lasiniestralidad
vialhamejorado paraalgunos grupos
etarios, con excepcion de los jovenes,
que mantienen la prevalencia de
muertes en estos casos.

Especialmente el grupo de 20 a 25
afos presenta mayor numero de
muertes.

Aumentaron las muertes en el
transito para usuarios vulnerables,
como motociclistas, con prevalencia
de hombres entre los 20y los 25 afios.

El 2020 fue un afio atipico debido a las
restricciones de movilidad en las calles, no
obstante, la tendencia se mantiene para
la juventud. Si bien se redujo el porcentaje
de victimas de usuarios viales, como los
conductores y ocupantes de vehiculos,
para otros aumento, como los ciclistas y los
peatones.

El analisis geografico de fallecimientos por
departamentos de Colombia, representado
en tasa de muertes por cada 100.000
habitantes, se muestra en los mapas de la
Figura 22.

Se observa que los departamentos con
mayor tasa de defunciones por siniestros
organizados por tamafo de poblacion son:
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Tabla 1. Departamentos con mayor tasa de muertes de transito por cada 100.000 habitantes

Tamanho en Tasa de muertes por 100.000 habitantes

poblacién Departamento 2018 2019 2020

Mas de 2 ValledelCauca _ f . 262 )00 21

millones de Cundinamarca 25.2 22.6 17.2

habitantes Santander 21.2 21.7 17.0

Entre 500.000 |Huld 1 SR T S0

y 2 millones |Meta 24.4 28.8 2955

de habitantes |1, 29.2 24.4 24.1
Archipiélago de

Menos de San Andrés y 41.0 68.7 345

500.000 Providencia

habitantes Casanare 35.4 41.9 40.7
T B B Sy

Figura 22. Tasa de muertes de jévenes en el trafico por cada 100.000 habitantes, para los afios 2018,

2019y 2020

Tasa de defunciones en jévenes

asociadas a siniestros viales en
2018 a nivel departamental,

(FUENTE: ANSV)
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(Continuacién Figura 22)

- 70
-» 60
- 50
Tasa de defunciones en jévenes e 40
asociadas a siniestros viales en
2019 a nivel departamental, : L e
(FUENTE: ANSV) .
-e 20
- 10
-0

Tasa de defunciones en jovenes
asociadas a siniestros viales en

2020 a nivel departamental,
(FUENTE: ANSV)

Fuente: Observatorio Agencia Nacional de Seguridad vial y DANE 2021.

En valores absolutos, los departamentos con  Para 2020, el total de muertes fue encabezado
mayor nimero de muertes en 2018 fueron: por los departamentos: Antioquia (266), Valle
Antioquia (301), Valle (282), Cundinamarca (233), Cundinamarca (139) y Bogota (138).
(186) y Bogota (180); vy, en 2019, fueron

Antioquia (336), Valle (286), Cundinamarca

(175) y Bogota (187).
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Figura 23. Muertes de jovenes entre 15y 30 afos por departamentos 2019

Antioquia
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Fuente: Agencia Nacional de Seguridad Vial, 2021.
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En materia de lesiones por cada 100.000 habitantes, los departamentos que presentaron mayor
tasa de lesionados por siniestros en los Ultimos tres afos fueron:

Tabla 2. Departamentos con mayor tasa de lesionados en transito por cada 100.000 habitantes

Tamano en Tasa de muertes por 100.000 habitantes
poblacién Departamento 2018 2019 2020
Mas de 2 Valle del Cauca | . 1565 ol LSRN S Z oS
millones de Santander 157.9 141.4 45.7
habitantes Bogota D.C. 152.7 135.0 63.8
Entre 500,000 |Risaralda | 3224 1 Als LB
y 2 millones | Quindio 311.2 229.7 70.7
de habitantes |15, 242.6 203.4 120.0
Casanare 185.7 228.6 104.7
Menos de ......... AR IR SRS AR
500.000 Archipiélago de
h b.' San Andrés y 75.2 109.9 41.4
abitantes Providencia
Arauca 156.7 82.5 52.8
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Figura 24. Tasa de lesiones por cada 100.000 habitantes en jévenes en el trafico, para los afnos 2018,
2019y 2020

,3

Tasa de lesiones en jovenes asociadas
a siniestros viales en 2018 a nivel
departamental, (FUENTE: ANSV)
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Fuente: Observatorio Agencia Nacional de Seguridad vial y DANE 2021.
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(Continuacion Figura 24)

Tasa de lesiones en jovenes asociadas

a siniestros viales en 2020 a nivel
departamental, (FUENTE: ANSV)

[ l i [ i i i
120 100 80 60 40 20 0

En cuanto al numero de jovenes lesionados en el pais en 2019, la lista la encabez6 Bogota con
2.706, seguido de Antioquia con 1.669 y Valle del Cauca con 1.522 muertes.

Figura 25. Lesiones de jévenes entre 15y 30 afios por departamentos 2019

Risaralda Atlantico Narifio
541 473 468
Antioquia Huila
1.669 322

Cundinamarca

740 .
Bolivar

345

Tolima Boyaca [ Casanare
643 338 262
Guajira 82 e

Sucre 66

Arauca 64
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Amazonas 15

Fuente: Agencia Nacional de Seguridad Vial, 2021.
A continuacion, se analizaran los siniestros viales por grupos etarios desagregados en segmentos

de: 15 a 20 afos, 20 a 25 afos y 25 a 30 anos.
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Grupo etario de 15 a 20 ahos

En este grupo de edad, la mayor cantidad de
muertes se presentd en 2016 y, para 2019,
se tuvo un repunte de muertes con un total
de 539. Analizando la serie de 2010 a 2019,
se observa que los usuarios que aumentaron
su participacion en siniestros para este grupo
etario fueron los ciclistas, con un 10 % de
participacion (pasando de 49 en 2010 a 58
muertes en 2019), y los motociclistas con un
66 % (pasando de 190 muertes en 2010 a
358 en 2019). En materia de sexo, ocho de
cada 10 victimas fueron hombres. Durante
2020, inicio del periodo de pandemia y de
aislamiento, aumento el riesgo en los ciclistas,
cuyo numero total de muertes alcanzé las 51
victimas y su participacion aumenté de un 10
% aun 12 %.

Figura 26. NUmero de muertes en siniestros viales por tipo de usuario y grupo etario 15 a 20 afios
700
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0 1 1 1 U 1 U U !
2010 2011 2012 2013 2017 2018 2019 2020

Participacién por usuario:

Ocupante
vehiculo

362 282 80 | g5 qgo, 46 19 135 qp0, 3 2 | 49 qq0, 3#* 15 |q90 520, 150 40

2010 (78 %) (22 %) (71 %) (29 %) (94.%) (6 %) (69 %) (31 %) (79 %) (21 %)
435 104 45 17 f 48 f P»n f
539 62 12 % ° 6 ) 16 2% 62
2019 ' (81 %) (19 %) ° (73 %) (27 %) 54 10% (89%) (11%) 58 11% (72%) (28 %) 358 66 % @3%) (17%)
334 81 32 8 f 46 5 a1 10 % 33 8 218 53
2020 | M5 a000) 20 %) | 10 0% @0%) @0%)| 51 12 % (90%) (10%) * ©0% 20%) | 271 65 % (g09) (3005

Nota: Para efectos de calculo de total por afio se incluyen las muertes reportadas en las categorias Sin Informacién
y Otros.
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Grupo etario de 20 a 25 anos

Este grupo etario representa el mayor nimero
de muertes en siniestros viales de todos los
segmentos de juventud analizada. En la década
pasada, el nUmero de victimas ascendi6 de 686
en 2010 a 928 en 2019. Analizando la serie
de 2010 a 2019, se observa que los usuarios
gue aumentaron su participacion en siniestros
para este grupo etario fueron los ciclistas,
con un 10 % (pasando de 18 en 2010 a 28
muertes en 2019), y los motociclistas con un
77 % (pasando de 452 muertesen 2010a 711
en 2019). Nueve de cada 10 victimas mortales
son hombres. En el 2020, aumento el riesgo
en los ciclistas, cuyo numero total de muertes
alcanzo las 43 victimas, incrementandose
de un 3 % en 2019 aun 5 % en 2020. Asi
mismo, los peatones pasaron de un 9 % en
2019 aun 11 % en 2020.

Figura 27. NUmero de muertes en siniestros viales por tipo de usuario y grupo etario 20 a 25 afios

1000
900
800
700
600
500
400
300
200
100

2011 2012 2013

)
¥l

Participacién por usuario: 7

0
2010 2014

2015

2016

575 111 60 2 % 071
2010 | %88 (8aw) (16 %) | %2 2% m3ow @ | 1B 2 w@aw 6w
802 126 71 18 f 23
89 >
20194 928 350 (14 %) 10% @0 oo |28 3% (@00 (1gos
701 108 62 10 t oo
2020 809 (87 %) (13 %) 72 1 9% (86%) (14%) | 43 5 % (93%) (7 %)

2017 2018

Ocupante

vehiculo

72 31

103 15 % (70%) (30%)

o 65 22
87 9 /o (75 °/o) (250/0)

19

62
81 10 % (77%) (23%)

2019

2020

o, 398 54
452 66 % (88%) (12 %)

o, 631 80
711 77% goo avoe
596 74% 25 73

(88 %) (12 %)

Nota: Para efectos de calculo de total por aiio se incluyen las muertes reportadas en las categorias Sin Informacion
y Otros.

| 34 |



R oo Capitulo 1. Situacién actual de la poblaciéon joven. Socio econdémica y siniestralidad vial

Grupo etario de 25 a 30 ahos

Analizando el periodo 2010-2019, el numero
de victimas entre los jovenes de 25 a 30 afios
pasaron de 646 a un total de 833. En este
grupo etario, los usuarios mas afectados
en siniestros fueron los ciclistas, con un 4
% (pasando de 11 en 2010 a 32 muertes
en 2019), y los motociclistas, con un 76 %
(pasando de 399 muertes en 2010 a 630 en
2019). En materia de sexo, cerca de nueve de
cada 10 victimas fueron hombres. Durante
2020 aumento el riesgo en los ciclistas, cuyo
ndmero total de muertes alcanzd las 34
victimas, pasando de un 4 % a un 5 %. Asi
mismo, los peatones pasaron de un 9 % en
2019 aun 11 % en 2020, con un total de 80
victimas para ese ano.

Figura 28. NUmero de muertes en siniestros viales por tipo de usuario y grupo etario 25 a 30 afios
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Nota: Para efectos de cdlculo de total por afio se incluyen las muertes reportadas en las categorias Sin Informacion
y Otros.
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EEMEE - ocvvoreeormecrmsenssnnennetnttintitne Capitulo 2. La relevancia de la juventud para aportar al alcance de los

Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS)

Hoy hay 1.800 millones de personas entre 10
y 24 anos— son la generacion de jovenes mas
grande en la historia.

Organizacion de las Naciones Unidas

Los ODS asociados a la seguridad vial

Las metas establecidas para salvar vidas en
el transito deben pasar por la necesidad
imperante de darle a la juventud una voz y un
rol relevante en el desarrollo de las politicas
publicas, y en la construcciéon de su entorno.
Desde su mirada al mundo, los jovenes
pueden ser pensadores criticos y desafiar
preceptos sociales. Asi mismo, actlan como
agentes de cambio, ya que tienen el poder de

Figura 29. Los papeles para la juventud y los ODS

Innovadores

Agentes de
cambio

ensadores
criticos

actuar y movilizar a distintas generaciones.
Son innovadores porque su curiosidad y
la capacidad de estar conectados con el
mundo les permite encontrar herramientas
y diversas soluciones a problematicas. Son
comunicadores porque su compromiso los
lleva a transmitir a las audiencias las metas
de los ODS, a la vez que los invita a ser lideres
naturales del cambio que se espera.

Elaboracién propia con base en http://un.org/sustainabledevelopment/es/la-juventud/

| 37 |



La relevancia de la juventud para aportar al alcance de los

Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS)

La seguridad vial hace parte de los Objetivos
de Desarrollo Sostenible acordados por
lideres mundiales en el afho 2015, con metas
establecidas para 2030. Esta labor promueve
el enfocar planes, programas y acciones
de politica publica que permitan incidir en
ambientes mas seguros y sostenibles, para
salvar vidas. Las metas son las siguientes:

J
Y (%)

Meta 3.6.1: Para 2020, reducir a la mitad
el nUmero de muertes y lesiones causadas
por accidentes de trafico en el mundo. Esta
meta fue ratificada para el periodo 2020-
2030 en la Segunda Década de Accion para
la seguridad vial.

Meta 11.2.1: De aqui a 2030, proporcionar
acceso a sistemas de transporte seguros,
asequibles, accesibles y sostenibles para todos
y mejorar la seguridad vial, en particular
mediante la ampliacion del transporte publico,
prestando especial atencién a las necesidades
de las personas en situacion de vulnerabilidad,
las mujeres, los nifos, las personas con
discapacidad y las personas de edad.

Al 2020, la gran mayoria de paises no alcanz6
la meta del ODS 3.6.1., por el contrario, se
genero un incremento en la cifra de victimas
fatales a nivel mundial, pasando de 1,2
millones de muertes en 2009 a 1,35 millones
de muertes en 2018. Por ello, los lideres
mundiales se dieron cita en Estocolmo en

38

febrero de 2020 para: lanzar la Nueva Década
de Accion en Seguridad Vial (2021-2030),
revisar el progreso de la pasada década y
extender el plazo de la meta inicialmente
planteada.

DECENIO DE ACCION PARA LA

SEGURIDAD VIAL

2021-2030

La Nueva Década de Accion establece que
el objetivo de reduccién de muertes sera
del orden de 650.000, a nivel mundial. Asi
mismo, se hard un esfuerzo para abordar
estos problemas y mostrar el progreso en
todos los paises que adopten medidas para
recopilar datos fiables sobre las lesiones
graves.

Sin embargo, es necesario trabajar los ODS
de manera articulada e integrada, pues no
podemos hablar de menos siniestros viales sin
entender que es necesario crear un ambiente
mas sano, seguro Yy sostenible para la
juventud; metas incorporadas en otros ODS.
De la misma forma, el entorno contribuye
a otras externalidades como la violencia,
el estrés y las enfermedades respiratorias
asociadas a la contaminacion.

Estos son retos que contempla el trabajo
en ODS y que se ven reflejados en acciones
planteadas en la Declaracién de Estocolmo,
la cual contempla acciones estratégicas con
miras a tener calles mas seguras y saludables,
como: integrar modos  de transporte
sostenibles, incorporar energias limpias, dar
mayor inclusion a los usuarios vulnerables
desde el disefo de las calles y el gestionar
velocidades seguras.
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Capitulo 3. Los retos actuales y las ventajas de invertir en la juventud para evitar siniestros viales

El andlisis realizado en este capitulo busca
dar un panorama amplio desde los aspectos
técnicos de la seguridad vial, asi como su
incidencia en otras politicas dirigidas a las
juventudes. El crear calles seguras para los
jovenes, permite prolongar y salvaguardar
la inversion realizada en edades tempranas

en materia de prevencién de mortalidad
infantil, acceso a la educacion, nutricion,
etc. También hace referencia a herramientas
para que los territorios disefen programas
gubernamentales y que enfoquen sus
decisiones en politica publica, para la
proteccion de la vida.

Los impactos de la pandemia causada
por la COVID-19 en los siniestros viales

De acuerdo con lo expuesto en el Capitulo
2, es fundamental disefar politicas publicas
orientadas a la proteccion de la vida de los
jovenes ya que, por una parte, ayudara
directamente con la meta de disminuir a la
mitad los siniestros viales. Asi mismo, los
jovenes son los que mas utilizan el espacio
publico, y se encuentran en un periodo de la
vida de alta productividad y movilidad. Pero,
también es importante invertir en la juventud
para preservar los esfuerzos nacionales y
territoriales en materia de prevencion de
mortalidad, por causas prevenibles en este
grupo de poblacion, y posteriormente a lo
largo del curso de vida.

El Capitulo 1 mostré que las muertes
en siniestros viales no disminuyeron en
2020 de la forma esperada, a pesar de
que, entre marzo y diciembre de 2020,
se llevaron a cabo periodos extendidos
de cuarentena, aislamientos preventivos vy
obligatorios, y cesaron en una gran cantidad
los desplazamientos. Sin embargo, pese a
todas las medidas tomadas, en ese afo se
llegd a un total de 5.458 personas fallecidas
en siniestros de transito; de estas, 1.976 eran
jovenes entre los 15y los 29 afos.

Adicionalmente, aumentaron las victimas
jovenes que se movilizaban en bicicleta y a

pie, lo que nos aduce a interpretar que las
vias se volvieron mas peligrosas.

Esto se produjo por la asociacion de varios
fenémenos:

Incremento de las velocidades:

al tener vias despejadas, los vehiculos tienden
a aumentar su velocidad individual y, a la vez,
se aumenta la velocidad promedio de una via.
Este fendmeno se demuestra con el aumento
de casos de autovolcamiento durante los
periodos de cuarentena estricta. Por otra
parte, de acuerdo con estudios histéricos
observacionales de la Universidad Johns
Hopkins, en Bogota y Cali, la motocicleta
es el vehiculo que mas excede la velocidad
en las vias ya que, debido a su tamano, es
mas dificil pacificar las vias para este actor
vial. La Agencia Nacional de Seguridad Vial
estima que en 2020 un 35 % de las muertes
en el transito estuvieron asociadas a exceso
de velocidad.
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la Asociacion Nacional de
Movilidad Sostenible (Andemos) muestra en
sus reportes un aumento en la compra de
motocicletasenelpais. Entreeneroydiciembre
de 2019, las ventas se incrementaron en
10.6 % en comparacion con el ano anterior.
Incluso, en el periodo de pandemia durante
2020, las cifras tuvieron un repunte hacia

Capitulo 3. Los retos actuales y las ventajas de invertir en la juventud para evitar siniestros viales

De acuerdo con el Global Health Advocacy
Incubator (2019), tres de cada 10 jovenes
entrevistados tienen acceso a una motocicleta
y laventa de este vehiculo se ha incrementado
sustancialmente.

El Acceso a la motocicleta como medio de
acceso a un empleo se contrasta con las
cifras de la Federacion de Aseguradores
Colombianos (Fasecolda), que demuestran
que los jévenes entre 16 y 29 afos tienen
mayor probabilidad de estar involucrados en
un siniestro de transito, en el primer afo de

el mes de septiembre y lograron cerrar por haber accedido a una motocicleta.

encima del cuarto trimestre del 2019.

Figura 30. Evolucion mensual de venta de motocicletas 2019 y 2020
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Fuente: Andemos “Informe motos Colombia, diciembre 2020” (2021).

Aumento de la movilidad individual y disminucién del uso del transporte publico: mas alla de
la motocicleta, la movilidad individual se hizo presente durante la pandemia, promoviendo

gue haya mas conductores inexpertos en la via y aumentando asi los conflictos viales.
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Implicaciones para

el sistema asegurador

El costo de no prevenir siniestros recae
directamente, en un primer momento,
en las familias y en el sistema de salud; v,
posteriormente, en las aseguradoras y otros
sectores econémicos. Las figuras 25 y 26
muestran los costos que asumen anualmente

—a causa de la siniestralidad vial (Fasecolda,
2018)— el Seguro Obligatorio de Accidentes
de Transito (SOAT), la subcuenta del Seguro
de Riesgos Catastréficos y Accidentes de
Transito (ECAT) y las administradoras de
riesgos laborales (ARL).

Figura 31. Costo de la accidentalidad vial cubierto por el SOAT y la subcuenta ECAT
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Fuente: Fasecolda. “Costos de la accidentalidad vial en Colombia”, 2018.
Figura 32. Costo de la accidentalidad vial cubierto por ARL
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Fuente: Fasecolda. “Costos de la accidentalidad vial en Colombia”, 2018.
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En 2016, el cobro de seguros por siniestros de transito continué incrementando, llegando a
$1.330 miles de millones y a $194 miles de millones pagos por la ECAT; por su parte, las ARL

pagaron $147 miles de millones de pesos.

Figura 33. Porcentaje por género y por edad de las victimas de accidentes de transito atendidas por el

SOAT y la subcuenta ECAT. en el periodo 2010-2016
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Fuente: Fasecolda. “Costos de la accidentalidad vial en Colombia”, 2018.

Estas cifras evidencian el impacto que
generan los siniestros al sector asegurador y
de salud, lo que a su vez es una pérdida en
PIB y en capital social.

El grupo etario que mas fue atendido por el
SOAT vy la subcuenta de ECAT, entre 2010
y 2016, fue el de los jévenes entre 16 y 29
anos. Conun 29.3 % de la atencion brindada
a hombres y 13.3 % a mujeres.

Las ventajas en la implementacion de
calles seguras - el paquete salvavidas de

la OMS

La Vision de Cero muertes en el transito
es una politica publica que establece que
las muertes y lesiones en el transito son
prevenibles, bajo la premisa de que los seres
humanos son falibles y cometen errores,

pero no por ello deben perder la vida. Sus
acciones parten de la corresponsabilidad y el
trabajo desde distintas perspectivas, como
la infraestructura, una institucionalidad con
alto poder de gobernanza, la educacion para
tener usuarios competentes y el control a

factores de riesgo (exceso de velocidad, beber
y conducir, no usar casco, no usar elementos
de retencion).

Los principios de un sistema seguro
comprenden un disefio de infraestructura
gue promueva que los vehiculos transiten
a velocidades seguras, contar con calles
completas que incluyan la proteccién de
todos los usuarios de la via (peatones,
ciclistas, motociclistas, y ocupantes de buses
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y vehiculos), ejercer un control eficiente a
los comportamientos de riesgo, comunicar
y educar a todos los actores viales. En
este sentido, el trabajo en seguridad debe
verse como medidas que generan costo-
efectividad, porque al invertir en estas
medidas se disminuye la carga a la sociedad
econémica, ética y moralmente. Todos
estos componentes deben interactuar como
pifiones interconectados, de tal forma que se
perdone el error humano y se proteja la vida
ante cualquier evento inesperado.

Asi mismo, un sistema seguro esta disefiado
para propiciar el uso de modos sostenibles
de transporte, y los modos activos, y para
que a su vez se disminuyan las emisiones al
medioambiente. Es asi como el concepto de
sistema seguro trasciende la seguridad vial y
se convierte en una medida que contribuye
a la equidad social, el desarrollo urbano,
la sostenibilidad y la eficiencia energética.
Aportando a su vez a la adopcién de estilos
de vida saludables y a la disminucion de

Figura 34. KIT salvavidas de la OMS
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enfermedades causadas por la contaminacion
ambiental.

La OMS recopil6é todas estas medidas en el
estudio Salve Vidas, una recopilacion de
medidas técnicas en seguridad vial, cuyo
objetivo es apoyar los esfuerzos de los
gobiernos, decisores de politica publica y
profesionales en materia de seguridad vial,
para reducir de forma sustancial el nimero
de defunciones por siniestros de transito en
sus paises (Organizacion Mundial de la Salud,
2017). Las medidas se enfocan en gestionar
velocidades seguras, como el principal factor
de riesgo en las calles del mundo, el disefio de
una infraestructura segura, la aplicacion de la
ley, la inclusién de estandares de seguridad
vehicular y la generacién de un protocolo de
atencion de emergencias para propender por
la supervivencia tras un siniestro vial; todo
esto enmarcado en un alto liderazgo en la
seguridad vial que actle basado en datos, e
implemente y dé seguimiento transparente a
las medidas.

Aplicar y hacer cumplir
las leyes de transito

|
“a-

—_—

®

Supervivencia luego
de la colision
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Por otra parte, el estudio realizado por el
Banco Mundial “El alto costo de las lesiones
en el transito” evidencia que salvar vidas y
lesiones en el transito es una estrategia costo-
efectiva, que redunda en la construcciéon de
capitalsocialyen el bienestardelacomunidad.
El estudio, realizado en paises de Asia que
invirtieron durante 24 anos en medidas de
seguridad vial, demostré un efecto positivo
en la renta nacional, un aumento del 7 %
al 22 % en el PIB per capita, beneficios en
bienestar equivalentes del 6 % al 32 % del
PIB nacional, el desarrollo de capital de salud
y la contribucion a la acumulacion de capital
humano, y la aceleracién para el logro de los
ODS (World Bank, 2017).

En el caso de Colombia, es fundamental
trabajar en la gestion de la velocidad, por ser
el principal factor de riesgo identificado a nivel
mundial. Se deben establecer medidas desde
la infraestructura, el control y la educacion,
con un respaldo legal en la norma.

Por otra parte, tal y como se menciona
en el Capitulo 1, es fundamental que
el pais adopte los estandares minimos
internacionales recomendados por la
Organizacion de las Naciones Unidas (ONU) a
través del Foro Mundial para la Armonizacion
de la Reglamentacion sobre Vehiculos

(WP29), tales como: el control electrénico
de estabilidad, la alerta de colision frontal, el
frenado autbnomo de emergencia, el freno
ABS y contar con seis bolsas de aire al interior
del vehiculo.

En materia de infraestructura, es importante
continuar  fortaleciendo el  Programa
Pequefas Grandes Obras que adelanta la
ANSV, el cual es un ejemplo internacional
en la intervencién estratégica de puntos
criticos de siniestralidad vial en el territorio,
concertando medidas con la comunidad y
los gobiernos locales. En cuanto al desarrollo
de las autopistas 4G y subsiguientes,
se debe armonizar lo recomendado
internacionalmente frente a las velocidades
sequras y realizar auditorias de seguridad
vial a los disefios de los nuevos proyectos.

La educacion para la disminucion de
comportamientos de riesgo se debe fortalecer
de la mano del control y la disuasion. En
este sentido, los Sistemas de Deteccion
Electronica de Infracciones han demostrado
resultados positivos en varios paises de la
region y a nivel mundial en la disminucién
de las muertes y lesiones en el transito, por
lo cual es fundamental darle solucién a las
barreras legales para que pueda ejecutarse
en el pais.

Finalmente, tal y como lo establece la
Segunda Década de Accién en Seguridad
Vial, hay que trabajar en la gobernanza
para que todos los temas aqui mencionados
trabajen de forma coordinada e integrada.
Generar liderazgo en seguridad vial en los
gobiernos locales es fundamental y crear
capacidades técnicas en las instituciones
contribuira a la construccién de un sistema
seguro, con miras hacia la Visién de Cero
muertes en el transito en el pais.
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Aprovechamiento del bono demografico
e inversidén en joévenes

El bono demografico hace referencia a que,
cuando en un pais hay una relacién positiva
entre las personas econdmicamente activas
y las dependientes, existen tres tipos de
bono, como puede verse a continuacion. En
Colombia, estamos en este momento dentro
del bono tres.

® Bono 1: periodo en el que la relaciéon
de dependencia es decreciente, pero
mayor que dos dependientes por cada
tres personas en edades activas.

® Bono 2: periodo en el que la relacién
de dependencia es decreciente, pero
menor a dos dependientes por cada
tres personas en edades activas.

® Bono 3: periodo en el que la relaciéon
de dependencia es creciente, pero
menor a dos dependientes por cada
tres personas en edades activas (Saad
et al, p. 244, 2009).

Este analisis ratifica la importancia de
trabajar en la prevencién de traumatismos
en el transito para los jovenes, ya que todo el
trabajo realizado en la inversion en nifiez se ve
deplorado en la etapa juvenil, debido al flagelo
de la siniestralidad vial, al ser la principal causa
de muertes en este grupo etario.

Figura 35. Relacion de dependencia y bono demografico en Colombia 1960-2015
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Proteger la vida e integridad de la poblacion
joven frente a los siniestros de transito
permitird aprovechar la ventana demografica
de oportunidades que se dispone, al tener
una mayor proporcion de personas en edad
productiva, en relacién con poblacién en
edades dependientes. De acuerdo con el
Analisis de Situaciéon de Poblacion (ASP
Colombia 2018), el pais tendria este bono
demografico en su fase 3 hasta el ano 2040
y permitiria incrementar el PIB per capita
debido a una mayor disponibilidad de
poblacion en edad de trabajar. Lo anterior
dependera también de oportunidades de
acceso a la educacion de calidad, empleo
digno, y la garantia de los derechos frente

Educacién

Capitulo 3. Los retos actuales y las ventajas de invertir en la juventud para evitar siniestros viales

a la salud, salud sexual y reproductiva,
considerando la equidad de género, entre
otros aspectos.

Es fundamental no perder lo invertido
en adolescentes y jovenes en materia de
formacion educativa, desarrollo social vy
preparacion para el trabajo. De acuerdo con
el estudio realizado por Colombia Joven con
el apoyo del UNFPA, a nivel nacional el gasto
publico en adolescencia y juventud (GPAJ) se
estima en 11.4 billones de pesos en 2016,
equivalentes al 1.3 % del PIB!, dentro del
cual el 60 % correspondiente a educacion,
15.7 % a desarrollo social y 13.6 % a salud.

Prevenciéon y atencion de emergencias

S_.986% [ 00% | 00%. . lg 59.2 %
0.1 % 0.0 % 9.1 % 0.7 %
52% | 423% | 000% e 15.7 %
T 06% | 7% | 0.0% | 09%
S 00% | 421% | 166% | 13.6 %
00% [ 02% | 81% | 07%.
0.0 % 2.5 % 6.7 % 1.2 %
0% | 00% | 00% | 00%
0.5 % 0.0 % 0.0 % 0.3 %
 0.0% (NI . | . 00% | 32%
T 00% | 00% | 20% | 16 %
0% | 00% | 00% | 0.0%
_00% [ 00% | 112% | 08%
Sal’ SN0 0 % IR 160 % JNiE -
0.0 % 0.0 % 10.3 % 0.8 %

Fuente: Fondo de Poblacién de las Naciones Unidas y Colombia joven, 2016.

1 https://colombia.unfpa.org/sites/default/files/pub-pdf/GASTO%20PUBLICO%20SOCIAL%20EN %20

ADOLE%20%26%20JUV%20%282%29_0.pdf
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La clave para cumplir con los ODS
en materia de juventudes

Para cumplir con la agenda 2030, es necesario establecer un enfoque sistematico que
garantice la proteccion de la juventud en siniestros viales. A continuacién, se plantean cinco
acciones claves para cumplir los ODS:

S
[

“"’4 Acciones integrales

%O

Bajar en 2030 a un digito la tasa de
mortalidad por siniestros de transito
propuesta por Colombia para el
indicador 3.6.1 (8.2 por cien mil
habitantes) plantea como primera accién
clave la disposicion de informacién de
manera desagregada y actualizada, que
permita hacer analisis en la generaciéon
de evidencia para la toma de decisiones
de politica publica, asi como para su
seguimiento y monitoreo. En este
sentido, el grupo interagencial de ODS
con el DANE, en el marco del programa
de cooperaciéon 2020-2023, ha
desarrollado una estrategia para el cierre
de brechas de informacion para la
medicion de cerca de 100 indicadores,
dentro de los que se encuentra el de
mortalidad por siniestros de transito, el
cual lidera OPS/OMS con el concurso de
UNFPA y que estd en proceso de
produccion de ficha metodoldgica,
considerando la informacién desagregada
por poblacién joven.

Entre ods

Los principios y alcances de la agenda
2030 plantean la necesidad de un
abordaje relacional y no fragmentado,
que permita la sinergia entre diferentes
ODS para su logro. Esto significa que las
acciones para la reducciéon de mortalidad
en siniestros de transito vinculen,
ademas del indicador de la meta 3.6,
otras metas ODS relacionadas con la
educacion, ODS 4; empleo seguro, ODS
8.8; y acceso a trasporte publico, ODS
11.2.12%; entre otros.

Alianzas multiactor

(Y
Y liderazgo de jovenes %

En el pasado, se ha trabajado con base
en ayuda oficial a través de esfuerzos
fiscales; ahora, es necesario ligar al
sector privado y a la sociedad civil
vinculando organizaciones juveniles

en una interaccién positiva, para

implementar los ODS a través de la
gestion de proyectos integrales y la
recursos para su

financiacién.

movilizacion de

g
Reconocery _ &

Hacer conciencia
Son inaceptables las lesiones prevenibles,
la mortalidad prematura y la
discapacidad duradera en jovenes. Lo
anterior como una politica para ser

considerada en planes y programas
para el desarrollo sostenible.

Medidas de prevencion

El Fondo de Poblacion de las Naciones
(UNFPA), como cabeza del grupo de
medicion de ODS en el Sistema de
Naciones Unidas y la Organizacion
Panamericana de la Salud, todos con
el principio de no dejar a nadie atras,
celebramos y apoyamos la iniciativa en
el marco de la Segunda década de la
accion en seguridad vial, e invitamos
para que cuidemos a los de menos de

30 conduciendo a menos de 30.

2|ndicator 11.2.1: Proportion of population that has convenient access to public transport, by sex, age

and persons with disabilities.
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Participacion e incidencia en

politicas publicas

El  panorama mostrado anteriormente
muestra la importancia de las juventudes
dentro de cualquier proceso de seguridad
vial que se desarrolle en Colombia. A pesar
de que la perspectiva para esta generacion
pueda verse complicada, solo con la
participacion de ellos se podra transformar
la gobernanza de la seguridad vial. El fin
Ultimo de este proceso, como ha sido
mencionado anteriormente, es contribuir
a la agenda 2030 y el cumplimiento de los
ODS, en particular la meta la Meta 3.6.1.

En este sentido, es importante entender,
mas alld de las cifras, el contexto de las
juventudes en Colombia, para poder plantear
acciones de transformacion. La juventud es
una categoria social relativamente nueva
que nace de la necesidad de entender
una serie de discursos y practicas sociales
de un conjunto de personas agrupadas
por edad (Criado, 1998). De esta forma,
la juventud es una creacion social que no
puede ser entendida fuera
de los contextos sociales de
los paises. Si bien en este
documento no buscamos
hacer una reflexién
de las juventudes,
si es importante
entender que
es el contexto

el que nos lleva a que legalmente, en este
pais, los jévenes se encuentren entre los 14
y los 28 anos.

Sin embargo, es un error pensar que todas
las personas que se encuentran en ese rango
etario son homogéneas, y que pueden tener
politicas y programas generales para las
juventudes. Esto se hace mas importante
en el caso de la seguridad vial, ya que, a
pesar de que los jovenes son actores viales,
no participan en las mismas condiciones.
Se debe entender entonces el concepto de
interseccionalidad, tal como es planteado
por Davis (1981), y el cual tiene que ver
con las diferencias de pertenencia étnica,
de sexo, de género y de clase social que se
entremezclan en las personas, y que hacen
que su acceso a diferentes bienes, servicios y
el disfrute de derechos sea diferencial.

Otro de los elementos en juventud que es
importante tener en cuenta en esta discusion
de seguridad vial es el generacional; en este
sentido, Manheim (1928) plantea
a las generaciones como
cohortes de  personas
que tienen unos vinculos
culturales, sociales y
de  hechos,
que han
marcado su
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experiencia vital. Para este tema, el aspecto
generacional puede ayudar a entender
las transformaciones que han tenido
culturalmente los y las jévenes, no solo con
los cambios de los vehiculos, sino también
con la aparicion de nuevos discursos —como
el medio ambiental— que permiten generar
conciencias sobre formas de transporte
alternativas.

Teniendo en cuenta estos aspectos de las
juventudes, para transformar la gobernanza
vial se hace necesario contar con la
participacion de este segmento poblacional,
desde una mirada de la ciudadania juvenil,
que es definida por la ley como la posibilidad
que tienen los y las jovenes de ejercer
sus derechos y deberes, en el marco del
relacionamiento con otros jévenes y con
otros actores de la sociedad (Ley Estatutaria
de Ciudadania Juvenil). Teniendo en cuenta
esta discusion y para el didlogo con el Estado,
se debe tener presente que entendemos que
las personas mayores de 14 afos tienen la
capacidad de agencia para participar y ser
transformadoras de su realidad, que es lo
mismo que servir de agentes de cambio en
la seguridad vial.

Se propone, entonces, que las juventudes
sean tenidas en cuenta en toda la etapa de la
politica publica en torno a la seguridad vial,
de acuerdo con la Resolucién A/RES/74/299
de la Asamblea General de las Naciones
Unidas. Para este proceso se propone tener
en cuenta el documento para el Decenio de
Accioén para la Seguridad Vial 2011-2020, en

Pilar 1: Gestion de la
seguridad vial

Pilar 3: \Vehiculos mas

Pilar 4: Usuarios de vias de
transito mas seguros

el cual se contemplan acciones coordinadas
en cinco pilares (CEPAL, 2017):

A pesar de que este plan decenal finalizé
el afo pasado, sus pilares siguen siendo
referencia para la transformacion de la
seguridad vial alrededor del mundo y para
avanzar en el cumplimento de los ODS en
una Nueva Década de accion, con miras al
2030. En este sentido y como se ha venido
construyendo este informe, los jévenes no
solo deberian ser participes de este proceso,
sino también tener liderazgos que permitan
cumplir estos objetivos.

Se propone
para las politicas publicas:

Que cualquier tipo de fondos, progra-
mas, organizaciéon o instancia, inclu-
yendo a la academia y las asociaciones
gremiales, que se cree para la ges-
tion de la seguridad vial, tenga
participacion de por lo menos
un joven que pueda dar la perspecti-
va generacional.

Generar espacios de dialogo in-
terinstitucional e intersectorial,
a nivel territorial, para mejorar la sequ-
ridad vial centrada en el peatén y con
condiciones de interseccionalidad, en-
tendiendo que no todas las personas
utilizan las vias de la misma manera.

Consultar con las instancias de
existen-

participacion juvenil
tes (plataformas y consejos de



juventudes) sobre la seguridad vial
y las transformaciones territoriales, in-
cluidas las transformaciones digitales.

Generar datos y evidencia per-
manente para la toma decisiones,
monitoreo, evaluacion y rendicién de
cuentas con la participacién de orga-
nizaciones y poblacién joven.

Generar infraestructura amiga-
ble para los diferentes usuarios
viales, centrada en las condiciones
gue necesitan las juventudes

Entender la via como un espa-
cio publico donde se generan
interacciones, se crea un tejido
social y se participa de manera dife-
rencial.

Llevar a cabo procesos pedagoé-

gicos en el marco de la Agenda
2030 y la importancia de la articula-
cién de todos los ODS.

Tener un énfasis especial en los
municipios en los que se im-
plementan Programas de Desa-
rrollo con Enfoque Territorial
(PDET) y en aquellos con mayores
brechas de desarrollo territorial, que
permitan que, dentro del proceso de
transformacion de estos municipios,
se generen planes y politicas de segu-
ridad vial.

Fortalecer el transporte publi-
co para mejorar la seguridad
vial y la planificacion urbana,
aportando a modificar las consecuen-
cias sanitarias y econémicas atribui-
bles a los traumatismos en el transito.

Capitulo 4. Participacion y liderazgo juvenil para afrontar los retos en materia de siniestros viales
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Anexos

Figura 31. Indicador de ODS 3.6.1 2018 -2030 en Colombia comparado con Suecia y jovenes de
Colombia
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Fuente: Dashboard de ODS del DNP.
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