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Resumen

En Colombia, los traumatismos relacionados con el transito son un importante
problema social y de salud publica. Estos constituyen la segunda causa de muerte violenta
en el pais, después de los homicidios. Es relevante tener en cuenta que cerca de la mitad
de las victimas son jovenes, y que la accidentalidad en Colombia tiene un claro perfil
urbano: las ciudades colombianas aportan alrededor del 70% de las muertes por

accidentes de transito y casi el 87% de los lesionados (Banco Mundial, 2015).

Las infracciones de transito corresponden a una de las herramientas de gestion con las
cuales el estado busca internalizar monetariamente el efecto de violar una norma. Es un
elemento que afecta socioeconémicamente a los conductores y a las instituciones pablicas
encargadas del tema, a los primeros por los costos que acarrea los comparendos y a las
instituciones del estado debido a que muchos de estas infracciones resultan en accidentes

de transito, dejando victimas mortales y no mortales.

El propdsito de este estudio es estimar las variables asociadas al individuo y al entorno,
que influyen en violacion de normas de transito en el casco urbano del municipio de
Ocafa. La informacion proviene de una completa base de datos de infractores
proporcionada por el Sistema Integrado de Informacién sobre Multas y Sanciones por
Infracciones de Transito - SIMIT para el municipio de Ocafia. La base de datos posee
variables como: Tipo de servicio que se presta (publico o privado), tipo de vehiculo,
género, el costo generado por la multa y caracteristicas geométricas y del entorno donde
ocurrid la infraccion. Se evaluaron las siete infracciones con mayor grado de concurrencia
de las cuales, mediante el uso del andlisis estadistico a través del software BIOGEME, se
encontraron los 3 modelos criticos, donde se exponen las variables que tienen una alta

probabilidad de incidir en el individuo, y los que se pudo concluir que el género, el tipo
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de vehiculo, el ancho de calzada, el sentido de la via, tipo de servicio de los vehiculos y
la funcionalidad de una via, tienen un alto grado de incidencia en la probabilidad de que
se cometan o no las infracciones; de igual forma, respecto a la variable costo, se evidencia

que tiene las veces de elemento disuasorio.
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Introduccion

El comportamiento indebido de los usuarios de las vias, es una problematica que afecta
socioecondmicamente tanto a infractores de transito como a las instituciones publicas que
regulan la normatividad. Por lo tanto, es de gran importancia realizar estudios enfocados
en el analisis de las posibles variables que inciden en el comportamiento de los
conductores y peatones del casco urbano del Municipio de Ocafia, debido a que las
infracciones de transito, en Ocafia segun el dltimo informe del SIMIT, se registraron
56.297 comparendos al finalizar el 2017, y que pueden derivar en accidentes de transito
que se mantienen entre las 10 principales causas de muerte de los colombianos
(Observatorio Nacional de Salud, del Instituto Nacional de Salud, 2013). El afio pasado
murieron 5.803 personas, entre peatones, conductores o pasajeros, por accidentes en las
vias del pais. Las estadisticas muestran que, en promedio, cada dia de este afio han perdido
la vida de 18 personas en las calles y carreteras del pais (Centro de Referencia Nacional
sobre Violencia del Instituto Nacional de Medicina Legal, 2017). Para el Superintendente
de Transporte, Javier Jaramillo, “buena parte de estas muertes se hubieran podido evitar
si conductores y peatones respetaran las normas de transito en el pais”. La cifra de
comparendos impuestos el afio pasado parece apoyarlo: 1°882.760 sanciones a

conductores y peatones por violar las normas.

El proyecto mostr6 a través de la aplicacion estadistica de modelos calibrados en el
software Biogeme, como los factores externos pueden incidir en la probabilidad de que
un individuo (conductores de vehiculos) pueda cometer una infraccion de transito, a partir
de la base de datos suministrada por el SIMIT, aportando un conocimiento en la rama de
seguridad vial, transito y transporte sobre el analisis de la incidencia de los parametros

que se estudiaron, en el municipio de Ocafia Norte de Santander.



Capitulo 1. Evaluacion del comportamiento de infractores de normas
de transito en zona urbana del municipio de Ocafia Norte de

Santander

1.1. Planteamiento del problema

Actualmente en Colombia se registra una cantidad considerable de infracciones de
transito, Segun la Policia de Transito de enero a noviembre del 2017 se impusieron un
total de 3°687.275 comparendos en todo el pais, de los cuales 653.154 fueron por conducir
con exceso de velocidad, 498.055 por estacionar en lugares prohibidos, 360.154 por
conducir motocicletas sin guardar las normas de transito y 204.695 por no portar la
licencia de conduccion, 106.068 por no acatar las sefiales de transito y 91.225 por cruzar
semaéforos en rojo. El estudio de este fendmeno es de gran importancia, ya que las cifras
no son nada alentadoras y se observa una cultura de no respeto por cumplir la
normatividad dispuesta en el Codigo Nacional de Trénsito (Ley 769 de 2002). Llama la
atencion que en su gran mayoria estas infracciones generan conductas de riesgo en el
sistema de movilidad, ya que en muchos casos resultan como consecuencia accidentes de
transito y corresponden a acciones que podrian prevenirse y/o evitarse por los conductores

de vehiculos automotores (Contraloria General de la Nacién, 2013)

Las regiones con mayor nimero de casos hasta el 30 de noviembre del 2017 fueron
Valle del Cauca, con 781; Bogota, con 492 muertes; Cundinamarca, con 428; Tolima,
con 229 y Huila, con 211. Del total de victimas fatales, 1.741 fueron peatones. Un informe

del Observatorio Nacional de Seguridad Vial revela que, en promedio, cuatro de cada



diez accidentes en Colombia dejan muertos o heridos. Desobedecer las normas de

transito, es el principal factor de accidentalidad en el pais.

Sin embargo, en Norte de Santander también se ve reflejado este indice de
accidentalidad, e involucra a todos sus municipios, en el municipio de Ocafia segun la
base de datos del SIMIT, se registran 56.297 comparendos, de los cuales la infraccion
correspondiente a “Conducir motocicletas sin observar las normas establecidas en el
cbdigo de transito” ocupan el primer lugar, seguida de “Conducir sin portar el seguro
obligatorio establecido por la ley”, “Guiar un vehiculo sin haber obtenido la licencia de
conduccidn correspondiente” y “Estacionar un vehiculo en sitios prohibidos” con un total
de 16.918, 5.358, 4.952 y 3.798 de comparendos cometidos en el casco urbano del

Municipio de Ocafia, respectivamente (SIMIT, 2015).

Incorporar nuevas tecnologias a la resolucion de problemas que permiten no solo
analizar las causas mas predominantes en casos tan determinantes como lo es, los
accidentes de transito, sino que con las mismas se pueda partir a una metodologia méas

estructurada de la resolucion de las causas y prevencion de accidentes.

Es importante analizar las variables que se asocian al comportamiento de los
infractores de las normas de transito permitiendo identificar las causas mas repetitivas y
concurrentes y asi las instituciones competentes puedan optar metodologias que sigan
mitigando los altos indices de infraccion por ende de accidentalidad en el municipio de

Ocafa.



1.2. Formulacion del problema

¢Coémo influyen las variables asociadas socioecondmicas y del entorno en la

violacion de las normas de transito en la zona urbana del municipio de Ocafia?

1.3. Objetivos

1.3.1. Objetivo general: Evaluar el comportamiento de infractores de transito por
medio de la estimacion de las variables asociadas al individuo y al entorno a partir de

modelos estadisticos tipo logit en el municipio de Ocafia.

1.3.2. Objetivos especificos

Elaborar un estado del arte de la modelacion del comportamiento de individuos y

caracteristicas del entorno en la violacion de normas de transito.

Conformar una base de datos de infracciones de transito registradas en el casco
urbano del municipio de Ocafia, que permita obtener informacién sobre los conductores

que infringen las normas de tréansito.

Realizar una caracterizacion estadistico-descriptiva del fendmeno de violacion de

infracciones a las normas de transito en el municipio de Ocafia

Estimar un modelo econométrico de eleccion discreta tipo logit mixto para evaluar

el comportamiento de los conductores ante la violacion de normas de transito.



1.4. Justificacion

Las infracciones de transito y la deficiente cultura de respeto a las leyes de transito
son un problema en el casco urbano del Municipio de Ocafia, la cual debe ser motivo de
preocupacion y estudio, ya que estas son una de las principales causas de accidentes de
transito en el pais, lo que genera gran cantidad de muertes y heridos, ademas de producir

un fuerte impacto socioeconémico.

En Colombia, los estudios realizados hasta el momento no han integrado
adecuadamente el impacto de la accidentalidad en la evaluacion econémica de proyectos
de transporte, y tampoco han considerado los beneficios que se pueden obtener por una
reduccion en este impacto. Algunos estudios realizados en Colombia han utilizado la
metodologia del analisis costo-beneficio (Marquez, 2010) y aunque aportan valores que
pueden servir de referencia, su aplicacién no se considera apropiada desde el punto de

vista del andlisis econdémico de proyectos de transporte.

En el presente trabajo se desarrollara la estimacién de un modelo tipo logit de
eleccion discreta partiendo de la base de datos del sistema de transito municipal. Los
modelos de eleccién discreta son una herramienta de amplio uso en los estudios de
mercado y han tenido especial acogida en el campo del transporte para modelar la
demanda, con ventaja sobre otros métodos alternativos porque las valoraciones se extraen
de supuestos en un contexto mas real ( Rizzi & Ortuzar, 2003) , en este caso permite
evidenciar los comportamientos de infraccion mas concurrentes en los usuarios, y la
incidencia de las caracteristicas geométricas de la via ante las infracciones de transito, lo

cual servird como estudio preliminar a alternativas de prevencion y sensibilizacion



obtenidas a partir de los resultados, que permitan minimizar los indices de infraccion en

el municipio de Ocafia.

1.5. Delimitaciones

1.5.1. Delimitacion Geogréfica El proyecto abarca al casco urbano de la
provincia de Ocafia, Norte de Santander, con coordenadas geogréficas de 8° 14' 15 N 73°
2' 26 O, la cual cuenta con una extension de 8,24 Km? y esta a 1.202 m sobre el nivel del

mar.

1.5.2. Delimitacion Conceptual Para examinar el comportamiento de los
peatones y conductores con respecto a las infracciones de transito, es necesario el
conocimiento de conceptos previos como: infraccion de transito, norma de transito, tipo
de intersecciones, cantidad de pasos peatonales, cantidad de calzadas, nimero de carriles

por calzada, ancho de calzada, tipo de vehiculos, uso de suelo y nimero de accidentes.

Igualmente, es necesario conocer y entender conceptual y matematicamente el
funcionamiento de los modelos de eleccion discreta u otros similares para a partir de su

uso, estimar un modelo de comportamiento que permita explicar el fenémeno estudiado.

1.5.3. Delimitacion Temporal Este proyecto de investigacion se llevara a cabo
en un periodo de 1 afio en el cual se desarrollaran las actividades necesarias para el

cumplimiento de los objetivos.



1.5.4. Delimitacion Operativa Es necesario contar con registros de infracciones
de transito los cuales se solicitaran a la entidad encargada de manejar dichos registros.
Cualquier informacion de campo necesaria sera extraida bajo técnicas mundialmente
aceptadas y bajo procedimiento ya establecidos. Informacion adicional se solicitara bajo
las consideraciones y tratamiento académico-investigativos que se requiera, guardandose
la confidencialidad que se merece. El docente y estudiante dispondran de su tiempo para

el cumplimiento de los objetivos.



Capitulo 2. Marco referencial

2.1 Marco historico

2.1.1 Recuento historico del ministerio de transporte. EI Ministerio de Obras
Publicas fue creado en 1905 por el gobierno de Rafael Reyes, cuyo primordial propdsito
fue el de reconstruir a Colombia, impulsandola por la senda del progreso. El despacho se
conoci6 durante algunos afios como Ministerio de obras Publicas y Fomento, antes de
especializarse en las primeras, a medida que las demés funciones pasaban a otros

departamentos del Estado.

Antes de 1930 fue fundamentalmente un "Ministerio de ferrocarriles”, después de
ese afo se convirtié en un "Ministerio de carreteras”, pero siempre se ocup6 del conjunto
de las vias terrestres y fluviales, con variable acento. Construyd, ademas multitud de
edificios publicos, conservo monumentos nacionales y canaliz6 auxilios para las
entidades territoriales. En algunas ocasiones fue encargado del aprovechamiento de aguas
y la generacion eléctrica, o de la aviacion civil, que no vino a ser definitivamente suya

hasta época muy reciente.

En 1992 adquirio su actual fisonomia como Ministerio de Transporte, para dirigir,
orientar y planificar del desarrollo de este vital sector de la economia nacional, que cobija

las entidades ejecutoras de las obras requeridas por tierra, rios, ares y aires.

Esta es una historia que merece ser contada, porque el conocimiento que se tiene de

ella es escaso por el agotamiento o vetustez de los principales libros que tratan de ella, y



ademas por la cantidad de ideas recibidas que poco corresponden a la realidad (Sanin,

2007).

En la segunda mitad del siglo XX, se introdujo el sistema de peajes para financiar
las obras civiles, se cred la Policia de Carreteras para la vigilancia y control del trafico en
las vias nacionales; la empresa Puertos de Colombia, con el fin de construir y administrar
los puertos maritimos; el Fondo de Caminos Vecinales, que entraria a atender la
construccion, mejoramiento y conservacion de los caminos y puentes y el Fondo Vial
Nacional, con recursos generados del impuesto a los combustibles para financiar obras

viales.

2.1.2  Origen de la policia de transito. Con la primera Ley No0.38 de Tréfico,
publicada en La Gaceta de 20 de julio de 1926, naci6 la Direccion General de Tréfico,
adscrita al Despacho de Policia, segin su Articulo No.57. Luego, la Ley de Transito
No0.63 de 26 de marzo de 1935, en su articulo 29, determiné que la ya denominada
Direccion General de Trafico dependiera de la Secretaria de Seguridad Publica lo que

significaba en si mismo, un principio de evolucién.

En 1963, al crearse el Ministerio de Transportes, se determind la dependencia de la

Direccion General de Transito, a esa cartera del Estado.

De conformidad con los articulos 2 y 26 de la Ley 3503 y mediante el Decreto
Ejecutivo No.20, publicado el 20 de agosto de 1975, la Direccion General de Transporte
Automotor asumio todas las funciones relativas al transito en el territorio nacional, por lo

cual quedo asi sustituida la Direccion General de Transito.



Para 1985 se crea un nuevo Departamento en la Policia de Transito llamado Técnico
Policial con las Secciones de Regionales, Area Metropolitana e Infracciones, a su vez el
Departamento Administrativo pasa a llamarse Departamento Administrativo Financiero.
Finalmente, mediante el oficio DM-3243-09 del 04 de agosto del 2009 del Despacho de
la sefiora Ministra, el que, a su vez, responde a las Leyes N0.8696 "Reforma Parcial de la
Ley de Transito por Vias Publicas Terrestres, No. 7331, y Normas Conexas” y No. 8779,
“Reforma de la Ley de Transito por Vias Publicas Terrestres, No. 7331, asi mismo la
sefiora Ministra, mediante el Oficio N0.20094482 del 14 de octubre de 2009, aprueba y
oficializa la estructura organizativa de la Direccion General de la Policia de Transito y la
remite para su registro al Ministerio de Planificacion Nacional y Politica Econdmica,
mediante el Oficio DM-4483-09 del 19 de octubre de 2009 (Policia Nacional de Transito,

2014).

2.2 Marco conceptual

Biogeme: es un software de codigo abierto gratuito disefiado para la estimacion de

modelos de eleccion discreta.

Comparendo: Es una orden formal de notificacion para que el presunto contra
ventor o implicado se presente ante la autoridad de transito por la comision de una

infraccién. (Ministerio de Transporte, 2007)

Infractores: Se le llama infractor al actor del transito que es declarado responsable
por las autoridades de supervision del transito de infringir o trasgredir una norma de
transito y a quien, habiendo sido citado para comparecer, cancela el valor de la multa.
Mientras no se declara la responsabilidad o no se cancela el comparendo, la persona es

considerada como “presunto infractor”.
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Infraccion: Transgresion o violacion de una norma de transito. Habra dos tipos de
infracciones simple y compleja. Sera simple cuando se trate de violacion a la mera norma.

Sera compleja si se produce un dafio material. (Ministerio de Transporte, 2007)

Multa: Sancion pecuniaria. Para efectos del presente codigo y salvo disposicion en

contrario, la multa debe entenderse en salarios minimos diarios legales vigentes.

Seguridad Vial: Se refiere al conjunto de acciones, mecanismos, estrategias y
medidas orientadas a la prevencién de accidentes de transito, o a anular o disminuir los

efectos de los mismos, con el objetivo de proteger la vida de los usuarios de las vias.

Sefal de transito: Dispositivo fisico o marca especial. Preventiva y reglamentaria

e informativa, que indica la forma correcta como deben transitar los usuarios de las vias.

Tréansito: Es la movilizacion de personas, animales o vehiculos por una via publica

0 privada abierta al publico.

Transporte: Es el traslado de personas, animales o cosas de un punto a otro a traves

de un medio fisico.

Probabilidad: Es el conjunto de posibilidades de que un evento ocurra 0 no en un

momento y tiempo determinado.

Variables: es una caracteristica que al ser medida en diferentes individuos, y es
susceptible a adoptar diferentes valores, pueden ser variables cualitativas, variables

cuantitativas, variables independientes, variables dependientes.

Via: Zona de uso publico o privado, abierta al publico, destinada al transito de

vehiculos, personas y animales.
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2.3 Marco teorico

Todos los individuos poseen racionalidad infinita, lo que implica que siempre escogeran la
combinacion de alternativas que maximiza su utilidad, ademas de esto pertenecen a una
comunidad homogénea y estan sujetos a restricciones ambientales; esto quiere decir que los
individuos utilizan la informacién de las alternativas que tienen en una determinada eleccién
dentro de un conjunto de posibilidades, posteriormente con esta informacion hallan una utilidad
de cada modo mediante un proceso cognitivo y es ésta utilidad la que intentan maximizar para al

final tomar una decision (Domencich & McFadden , 1975)

2.3.1 Modelo Logit Multinomial (MLM). Este modelo es el mas sencillo y
préactico con respecto a modelos de eleccidn discreta, donde sus términos &iq tienen un
comportamiento independiente y se caracterizan por ser generado a partir de 11D Gumbell

(Ortuzar S. & Willusen, 2008) y expresado con la siguiente ecuacion:

P exp(A*Vyq)

4TS en(avy)

jeA(a)

El término / estd asociado a la varianza de los errores, siendo un parametro de escala
del modelo. Segun Ortuzar & Willumsen (2001), la descomposicion de la utilidad y a la
utilidad deterministica: “para que la descomposicion sea correcta necesitamos una cierta
homogeneidad en la poblacién bajo estudio. En principio requeriremos que todos los
individuos compartan (enfrenten o tengan disponible) el mismo conjunto de alternativas
y las mismas restricciones, y para llegar a esto quizds sea necesario segmentar el
mercado”. Por lo tanto, el individuo que elegiria la alternativa j en el caso en que perciba
que le otorgara una mayor utilidad que la alternativa i. Entonces, la parte sistematica (o
deterministica) de la utilidad individual a menudo se supone como una funcién aditiva

lineal en los atributos, como:
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V,, = ASC; +Zk:ﬂkj * Xjiq

En la cual los parametros £ se asumen constantes para todos los individuos, pero
pueden variar entre alternativas. La ASC es la denominada “constante especifica de la
alternativa” que representa la influencia neta de todas las caracteristicas no observadas
del individuo o de la alternativa en el modelo especificado (p.e. comodidad y

conveniencia de uso de un modo de transporte especifico).

Este modelo fue considerado en un principio como ventajoso, ya que permitia tratar
opciones nuevas a futuro (que no estaban presentes en la estimacion), sin recalibrar el
modelo; sin embargo, hoy pesa méas el hecho de que el modelo falla si algunas alternativas
estan correlacionadas, esto es, si algunos grupos de alternativas son mas parecidos entre

si que otros (Ortlzar, 2001).

Si existen demasiadas alternativas (tal como en el caso de localizacién residencial
0 de empleo), se puede demostrar que si el modelo se calibra con una muestra aleatoria
del conjunto de elecciones posibles de cada individuo (la muestra puede ser de 10

alternativas para cada usuario), se obtienen parametros insesgados (Ortlzar S., 2001).

Cuando se estima el modelo con datos para una subarea, o con los datos de una
muestra sesgada en términos de las variables socioeconémicas de la poblacion, se puede
demostrar que si este tiene un conjunto completo de constantes especificas y si todos los
individuos tienen todas las alternativas, basta recalcular las constantes para el area total o

para el total de la muestra y se obtendrd un modelo insesgado (Ortdzar S., 2001).
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2.3.2  Modelo Logit Mixto (ML). EI modelo ML nace de suponer una funcion
de utilidad Uin conformada por una componente deterministica Vin, una componente
aleatoria &in independiente e idénticamente distribuida y uno o méas términos aleatorios
adicionales. Estos términos de error adicionales pueden ser agrupados en un término
aditivo #in, que puede ser funcion de datos observados de la alternativa, y que permite
recoger la presencia de correlacion y heterocedasticidad (Ortuzar S. & Willusen, 2008).

Asi, la funcién de utilidad queda definida como:

Uin :Vin +77in +gin
Como ¢ es iid Gumbell, la probabilidad condicional en » de que el individuo n

escoja la alternativa i corresponde al modelo Logit Multinomial (o Logit Simple):

Vin +77

. e in
R /) =L,(7) = S o
ieA(@)

Por lo tanto, la probabilidad de elegir la alternativa corresponde a la integral de la
probabilidad condicional sobre todos los posibles valores de #, lo que depende de los

pardmetros de su distribucion, esto es:

P, =L () 7/ 6%)dn (.1

Como caso particular, puede suponerse una funcion de utilidad con la siguiente

especificacion:

t t
Uin = ﬂ Xin + /uin Zin + gin (02)
En esta expresion se asume que la componente deterministica de la utilidad es lineal

en los pardmetros /8 que ponderan a los atributos Xin. Por otro lado, se asume que » depende

de ciertos parametros (Win) y datos observados relacionados con la alternativa i (zin),
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relacién que también se supone lineal en parametros. Un supuesto adicional es que el

término W es propio del individuo, sin variar entre alternativas. Es decir:
t
77in = /uin Zin (03)
Para profundizar en el tema se puede consultar a Train (2009).

2.4 Marco legal

v Caodigo Nacional de Transito

v Constitucion Politica de Colombia
v Decreto nimero 2851 de 2013

v Ley 769 de 2002

Cadigo nacional de transito terrestre (Ley 769 del 2002). Colombia cuenta con una
norma completa que ha sufrido varios cambios debido a su bajo entendimiento, por confusiones
en laredaccion, o simplemente por actualizaciones de la misma. EI Régimen Nacional de Transito
Terrestre, Ley 769 de 2002, contiene una serie de responsabilidades y derechos de los conductores
en las vias colombianas. En el presente documento se tendran mencionan los mas influyentes en
el contexto del proyecto:

Capitulo | principios. Articulo 2°. Definiciones. Para la aplicacion e interpretacion de
este codigo, se tendran en cuenta las siguientes definiciones:

e Acompafante: Persona que viaja con el conductor de un vehiculo automotor. e
Motocicleta: Vehiculo automotor de dos ruedas en linea, con capacidad para el conductor y un
acompafante.

e Pasajero: Persona distinta del conductor que se transporta en un vehiculo publico.

Articulo 6°. Organismos de transito. Seran organismos de transito en su respectiva

jurisdiccion:
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a) Los departamentos administrativos, institutos distritales y/o municipales de transito.

b) Los designados por la autoridad local Gnica y exclusivamente en los municipios donde
no hay autoridad de transito. 38

c) Las secretarias municipales de transito dentro del &rea urbana de su respectivo municipio
y los corregimientos.

d) Las secretarias distritales de transito dentro del area urbana de los distritos especiales.

e) Las secretarias departamentales de transito o el organismo designado por la autoridad,

Unica y exclusivamente en los municipios donde no haya autoridad de transito.

Articulo 14. Capacitacion. La capacitacion requerida para que las personas puedan
conducir vehiculos automotores y motocicletas por las vias publicas debera ser impartida por los
Centros de Ensefianza Automovilistica legalmente autorizados. Las Escuelas o Academias de
Automovilismo que actualmente cuentan con autorizacion vigente expedida por el Ministerio de
Transporte quedaran automaticamente homologadas para continuar capacitando conductores e
instructores de conformidad con las categorias autorizadas y tendran un plazo de doce meses para
ajustarse a la nueva reglamentacion. Paragrafo. La vigilancia y supervision de los Centros de

Ensefianza Automovilistica, correspondera a la Superintendencia de Puertos y Transporte.

Capitulo Il Licencia de conduccion. Articulo 26°. Causales de suspension o cancelacion.
La licencia de conduccién se suspendera:

1. Por disposicion de las autoridades de transito, basada en imposibilidad transitoria fisica
0 mental para conducir, soportado en un certificado médico.

2. Por decision judicial.

3. Por encontrarse en flagrante estado de embriaguez o bajo el efecto de drogas
alucindgenas determinado por autoridad competente.

4. Por reincidir en la violacién de la misma norma de transito en un periodo no superior a

un afio. En este caso la suspension de la licencia sera por seis meses.
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5. Por prestar el servicio publico de transporte con vehiculos particulares, salvo cuando el

orden publico lo justifique, previa decision en tal sentido de la autoridad respectiva.

Capitulo V: Ciclistas y motociclistas. Articulo 94. Normas generales para bicicletas,
triciclos, motocicletas, motociclos y moto triciclos. Los conductores de bicicletas, triciclos,
motocicletas, motociclos y moto triciclos, estaran sujetos a las siguientes normas:

¢ Deben transitar por la derecha de las vias a distancia no mayor de un (1) metro de la acera
u orilla y nunca utilizar las vias exclusivas para servicio publico colectivo. 35

¢ Los conductores de estos tipos de vehiculos y sus acompafiantes deben vestir chalecos o
chaquetas reflectivas de identificacion que deben ser visibles cuando se conduzca entre las 18:00
y las 6:00 horas del dia siguiente, y siempre que la visibilidad sea escasas.

¢ Los conductores que transiten en grupo lo haran uno detras de otro.

¢ No deben sujetarse de otro vehiculo o viajar cerca de otro carruaje de mayor tamafio que
lo oculte de la vista de los conductores que transiten en sentido contrario.

¢ No deben transitar sobre las aceras, lugares destinados al transito de peatones y por
aquellas vias en donde las autoridades competentes lo prohiban. Deben conducir en las vias
publicas permitidas o, donde existan, en aquellas especialmente disefiadas para ello.

e Deben respetar las sefiales, normas de transito y limites de velocidad.

¢ No deben adelantar a otros vehiculos por la derecha o entre vehiculos que transiten por
sus respectivos carriles. Siempre utilizaran el carril libre a la izquierda del vehiculo a sobrepasar.

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

e Los conductores y los acompafantes cuando hubieren, deberan utilizar casco de
seguridad, de acuerdo como fije el Ministerio de Transporte. 25

e La no utilizacion del casco de seguridad cuando corresponda dard lugar a la
inmovilizacion del vehiculo. Articulo 96. Normas especificas para motocicletas, motociclos y

moto triciclos. Las motocicletas se sujetaran a las siguientes normas especificas:
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e Podréan llevar un acompafiante en su vehiculo, el cual también debera utilizar casco y
elementos de seguridad. 36

e Deberdn usar de acuerdo con lo estipulado para vehiculos automotores, las luces
direccionales.

¢ Cuando transiten por las vias de uso publico deberan hacerlo con las luces delanteras y
traseras encendidas.

¢ El conductor deberé portar siempre chaleco reflectivo identificado con el nimero de la

placa del vehiculo en que se transite.

Capitulo XI: Limites de velocidad. Articulo 106. Limites de velocidad en zonas urbanas
publicas. En vias urbanas las velocidades méximas seran de sesenta (60) kilometros por hora
excepto cuando las autoridades competentes por medio de sefiales indiquen velocidades distintas.

Articulo 107. Limites de velocidad en zonas rurales. La velocidad méaxima permitida en
zonas rurales sera de ochenta (80) Kildmetros por hora. En los trayectos de las autopistas y vias
arterias en que las especificaciones de disefio y las condiciones asi lo permitan, las autoridades
podran autorizar velocidades maximas hasta de (100) kilémetros por hora por medio de sefiales
adecuadas. Paragrafo. De acuerdo con las caracteristicas de operacion de la via y las clases de
vehiculos, las autoridades de transito competentes determinaran la correspondiente sefializacion
y las velocidades maximas y minimas permitidas. Ley 1239 de julio 25 de 2008 Articulo 1. El
articulo 106 del Codigo Nacional de Transito quedara asi: 37 Articulo 106. Limites de velocidad
en vias urbanas y carreteras municipales. En las vias urbanas las velocidades maximas y minimas
para vehiculos de servicio pablico o particular sera determinada y debidamente sefializada por la
autoridad de Transito competente en el Distrito 0 Municipio respectivo. En ningin caso podra
sobrepasar los 80 kilometros por hora. El limite de velocidad para los vehiculos de servicio
publico, de carga y de transporte escolar, sera de sesenta (60) kilometros por hora. La velocidad

en zonas escolares y en zonas residenciales sera hasta de treinta (30) kilometros por hora.”
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Articulo 2. El articulo 107 del Codigo Nacional de Transito quedara asi: “Articulo 107.
Limites de velocidad en carreteras nacionales y departamentales. En las carreteras nacionales y
departamentales las velocidades autorizadas para vehiculos publicos o privados, seran
determinadas por el Ministerio de Transporte o la Gobernacion, segun sea el caso, teniendo en
cuenta las especificaciones de la via. En ningin caso podra sobrepasar los 120 kilometros por
hora. Para el servicio publico, de carga y de transporte escolar el limite de velocidad en ningin
caso podra exceder los ochenta (80) kilometros por hora. Sera obligacién de las autoridades
mencionadas, la debida sefializacion de estas restricciones. Paragrafo. La entidad encargada de
fijar la velocidad méxima y minima, en las zonas urbanas de que trata el articulo 106 y en las
carreteras nacionales y departamentales de que trata este articulo, debe establecer los limites de
velocidad de forma sectorizada, razonable, apropiada y coherente con el trafico vehicular, las
condiciones del medio ambiente, la infraestructura vial, el estado de las vias, visibilidad, las
especificaciones de la via, su velocidad de disefio, las caracteristicas de operacion de la via.” 38

Articulo 3. El articulo 96 de la Ley 769 quedara asi: “Articulo 96. Normas Especificas para
Motocicletas, Motociclos y Moto triciclos. Las motocicletas se sujetaran a las siguientes normas
especificas:

¢ Deben transitar ocupando un carril, observando lo dispuesto en los articulos 60 y 68 del
presente Cédigo.

¢ Podran llevar un acompafiante en su vehiculo, el cual también deberé utilizar casco y la
prenda reflectiva exigida para el conductor.

e Deberan usar de acuerdo con lo estipulado para vehiculos automotores, las luces
direccionales. De igual forma utilizar, en todo momento, los espejos retrovisores.

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

¢ El conductor y el acompafante deberan portar siempre en el casco, conforme a la

reglamentacion que expida el Ministerio de Transporte, el nimero de la placa del vehiculo en que
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se transite, con excepcién de los pertenecientes a la fuerza publica, que se identificaran con el
namero interno asignado por la respectiva institucion.
e No se podran transportar objetos que disminuyan la visibilidad, que incomoden al

conductor o acompafiante o que ofrezcan peligro para los demas usuarios de las vias.

Manual de infracciones de transito. Conducir un vehiculo que, sin la debida autorizacion,
se destine a un servicio diferente de aquel para el cual tiene licencia de transito. Ademas, el
vehiculo sera inmovilizado por primera vez, por el término de cinco dias, por segunda vez veinte
dias y por tercera vez cuarenta dias. Todo vehiculo dentro de las caracteristicas que estan
establecidas en la Licencia de Transito (tarjeta de propiedad) tiene fijada la clase de servicio
(publico, particular, oficial, diplomatica, etc.) por consiguiente ningln vehiculo puede ser usado
en otra clase de servicio diferente a la contenida en su licencia de transito. La debida autorizacion
hace mencién también a la modalidad, pasajeros, especial, carga, mixto, individual, es decir, que
la autoridad competente para el caso del servicio publico le haya expedido la tarjeta de operacién
y en su defecto porte la planilla de viaje ocasional para salir de 40 sus rutas en el caso de los
intermunicipales y del radio de accion de urbano a nacional para el caso exclusivo de los vehiculos
tipo taxi individual, los de servicio especial no pueden cambiar su modalidad, ni usar planillas de
viaje ocasional para salir a rutas intermunicipales. A nivel municipal, con el nuevo cambio de
administracion la actual Alcaldesa Miriam del Socorro Prado, sigue adoptando las medidas de la
anterior administracion, en lo cuél se decretaron ciertas medidas con el fin de velar por la

seguridad de los habitantes que residen en el Municipio:

Decreto N° 200 del 25 de septiembre de 2013. “Por el cual se dictan medidas para la
presentacion de la seguridad y movilidad de las personas en las vias publicas del Municipio de

Ocana Norte de Santander” Decreta
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Articulo 1°. Restriccion nocturna del transito de motocicletas. Prohibir el transito de
motocicletas cualquiera sea su cilindraje, como también el parqueo de estas en las vias publicas
de municipio a partir las once de la noche (11:00 p.m) hasta las cinco (5:00 a.m) de la mafiana del

dia siguiente: los dias viernes, sdbado, domingo y festivos.

Articulo 3°. Competencia, sanciones y multas. Sera competencia de la Secretaria de
Movilidad y Trénsito de Ocafia, la aplicacion de los operativos de control y sancion de la
restriccion expresada en el articulo primero del presente Decreto, de conformidad con el articulo
416, 129, 135 y siguientes del Codigo Nacional de Transito Terrestre, por intermedio del cuerpo
de agentes de transito asi: Inmovilizacién de la motocicleta y quince (15) salarios minimos legales

diarios vigentes.

Decreto N° 053 del 18 de marzo de 2014. “Por el cual se dictan medidas de seguridad y

de restriccion del transporte informal en el municipio de Ocafia norte de Santander” decreta:

Articulo 1°: Se restringe el transporte de acompafiante de sexo masculino mayor de doce
(12) afos, en los vehiculos tipo motocicleta, moto triciclo y cuatrimoto, en el area urbana del
Municipio de Ocafia de lunes a jueves de 2:00 PM hasta las 5:00 AM, y los dias viernes y sabado,
de 2:00 PM hasta las 11:00 PM. Los viernes, sabado, domingo y lunes festivos se mantiene la
medida de prohibicién del transito y parqueo de motocicletas en las vias pablicas del Municipio

de Ocafia de 11:00 PM a 5:00 AM, en concordancia con los Decretos 147 y 214 de 2013.

Articulo 2°: En los horarios establecidos en el articulo primero, quien demuestre la
propiedad sobre el automotor; podra transportar solo a los miembros de su ndcleo familiar. Para
efectos de acreditacion del nacleo familiar se debe soportar con el registro civil de matrimonio
para probar la condicién de conyuges; el registro civil de nacimiento para probar la condicion de
hijos, de padres, hermanos y la declaracion juramentada para probar la condicién de compafiero

0 compariera permanente. 42
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Articulo 3°: El no acatamiento a lo dispuesto en el articulo primero de este Decreto
conllevaré a la imposicion de una multa de conformidad con el articulo 26 y 131 literal

d) del Codigo Nacional de Tréansito Terrestre (Ley 769 de 2002), los propietarios,
conductores o tenedores de vehiculos clase motocicleta que presten el servicio publico de
pasajeros o servicio no autorizado, seran sancionados asi:

1. Por primera vez: Multa equivalente a 30 salarios minimos legales diarios vigentes;
adicionalmente, inmovilizacion del vehiculo por el término de cinco dias.

2. Por segunda vez: Multa equivalente a 30 salarios minimos legales diarios vigentes;
adicionalmente, inmovilizaciéon del vehiculo por veinte (20) dias y suspension de licencia de
conduccion por un término de seis (6) meses por reincidir en la prestacion del servicio no
autorizado en un periodo no superior a un (1) afio.

3. Por tercera vez: Multa equivalente a 30 salarios minimos legales diarios vigentes;
adicionalmente, inmovilizacion del vehiculo por cuarenta (40) dias y cancelacion de la licencia
de conduccion por reincidir en la prestacion del servicio publico de transporte con vehiculos

particulares, una vez agotada la sancion prevista en el numeral 2 del presente articulo.
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Capitulo 3. Disefio metodologico

El proyecto se desarrollara en cuatro pasos, iniciando en la recoleccion de los datos,
la cual se tramitara por medio de un derecho de peticion dirigido a la alcaldia municipal,
especificamente al SIMIT, con el fin que faciliten la informacién de los infractores de
transito del municipio. Igualmente, se tomara la informacion del proyecto de
investigacion “EFECTOS DE LOS ATRIBUTOS ASOCIADOS A LA GEOMETRIA
DE LAS VIAS, VOLUMENES VEHICULARES Y VELOCIDADES SOBRE LA

INCIDENCIA DE ACCIDENTES, en el municipio de Ocafia” (Espinel & Palacio, 2013).

Seguidamente se realizara la depuracion de la base de datos, teniendo en cuenta el
analisis estadistico y algunas condiciones: como la delimitacion urbana, nombres de

infractores (para el genero), lugar de la infraccion, tipo de infraccion y el afio.

Una vez se realice la depuracion, se continuara con el desarrollo de la base de datos
de acuerdo a las necesidades del estudio, por lo tanto, se dejaran el grupo de infracciones
que tuvieran mas relevancia estadistica (los tipo de infraccion que se cometen con mas
frecuencia, en este caso se seleccionaron 7 tipos de infracciones: conducir motocicleta sin
observar las normas establecidas en el presente codigo, guiar un vehiculo sin haber
obtenido la licencia de conduccidn, no contar con el seguro obligatorio del carro, conducir
un vehiculo sin la debida autorizacion, se destine a un servicio diferente de aquel para el
cual tiene licencia de trénsito, transitar por sitios restringidos o en horas prohibidas por la
autoridad competente, no realizar la revision técnico-mecanica y estacionar el vehiculo
en sitios prohibidos) y posteriormente, se asignaran las variables de estudio para
comprobar cuales tienen mayor relevancia con el fendmeno. Luego, a cada infraccion se

le asignara un tramo (segun la direccion donde se cometid la falta), y segun el tramo, se
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asignaran las caracteristicas geométricas de la via, como el ancho de la calzada, sentido
de la via, nimero de curvas, entre otros; bajo las mismas condiciones se manejaran los
datos de costos de la multa por la infraccion cometida, el género, el afio, tipo de servicio,
velocidad méxima permitida en tramo, tipo de vehiculo, funcionalidad y transito

promedio diario.

En el resultado, se introducira la base de datos en el software BIOGEME, (software
econométrico para estimar modelos Logit) para obtener resultados, se haran diferentes
combinaciones de variables, para determinar el grado de significancia dentro del modelo,
segun el conjunto. Para finalizar, luego de realizar diferentes combinaciones, se

seleccionaran las variables mas significativas como modelo final.

3.1  Tipo de investigacion (descriptiva)

El tipo de investigacion del proyecto es descriptivo ya que este es el mas apropiado
para el trabajo que se va a realizar. Descripcidn de los factores que estan determinando el
objeto de estudio y mediante la comparacion en el estado comprendido dptimo, se
determinan las necesidades que en los términos de los componentes que permitan el

desempefio a proponer.

Se empled esta, por ajustarse a los fines del estudio, donde se parte de la descripcion
detallada de las caracteristicas de los tipos de infraccion, condiciones geotécnicas viales
y se visualizd claramente el problema de decisién, los objetivos especificos de la

investigacion y la informacion detallada de la misma.
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“Los estudios descriptivos acuden a técnicas especificas en la recoleccion de
informacion, como la observacion, las entrevistas y los cuestionarios. También pueden

utilizarse informes y documentos elaborados por otros investigadores (Mendez , 1995).

3.2 Poblacion

La poblacién con la que se abarco el proyecto de investigacion, fueron los
comparendos registrados en el casco urbano del Municipio de Ocafa. La base de datos

que se utilizara se solicit6 al SIMIT.

3.3 Recoleccién de informacién

Para la recoleccion de la informacion, se utiliz6 varias formas de medicién
obteniendo diferentes enfoques sobre las variables tales como el método de observacion,
analisis y recopilacion de datos para el estudio y asi, lo que permitié analizarse
correctamente. La informacion necesaria para el desarrollo de la investigacion se obtuvo
por medio de la solicitud de bases de datos de comparendos impuestos en el casco urbano
del Municipio a entidades como el SIMIT, que suministro datos de la naturaleza de los
comparendos, tales como el lugar, tipo de infracciébn cometida y caracteristicas
geométricas de las vias o sitios donde ocurrieron las infracciones reportadas en la base de

datos.

34 Andlisis de informacion

Con la informacion suministrada por el SIMIT, se desarroll6 el analisis de la

informacién mediante el modelo estadistico planteado, partiendo de la base de datos
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realizada y seguidamente la estimacién de los modelos econométricos en el software

gratuito BIOGEME.
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Capitulo 4. Presentacion de resultados

4.1 Estado del arte de la modelacion del comportamiento de individuos y

caracteristicas del entorno en la violacién de normas de transito

La realizacion del estado del arte permite compartir la informacion, generar una
demanda de conocimiento y establecer comparaciones con otros conocimientos paralelos,
ofreciendo diferentes posibilidades de comprension del problema a tratar, debido a que

posibilita multiples alternativas en torno al estudio de un tema.

En esta parte del capitulo se pretende revisar evidencia literaria donde el uso de
métodos estadisticos ha servido de aporte en la resolucion de problemas viales, no solo
relacionados a la violacion de infracciones a las normas de transito y la incidencia de los
factores externos, sino a su vez a convergencias que viene derivadas del mismo. A groso
modo, dichos modelos muestran una gran gama de divergencias de forma y fondo, como
también el estado de arte de su evaluacion. En algunos casos los métodos econométricos
han tenido gran participacion en la implementacion de metodologias que permiten
solucionar y optimizar los recurso en el articulo desarrollado Revista Ingenierias
Universidad de Medellin, vol. 11, nam. 21, enero, Estimacion Del Valor Estadistico De
La Vida Asociado A La Seguridad Vial En Bogota se presentan los resultados de la
investigacion “Valoracion estadistica de la vida para el analisis del impacto de la
accidentalidad”, fundamentada en un experimento de eleccion, mediante encuestas de
preferencias declaradas. Los datos recopilados se ajustan a un modelo Probit Binario que
incluye el ingreso y nivel educativo de los individuos, de lo cual se interpretan como un
aporte no solo econdémico sino metodoldgico de gran impacto. En Colombia, los estudios

realizados hasta el momento no han integrado adecuadamente el impacto de la
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accidentalidad en la evaluacién econémica de proyectos de transporte, y tampoco han
considerado los beneficios que se pueden obtener por una reduccién en este impacto. En
este articulo aplican los modelos estadisticos de eleccion discreta, donde se evidencia la
relevancia ante el uso de este tipo de metodologias para la solucién de problemas viales,
aunque en este caso se da un enfoque de costo beneficio, permite establecer lo pertinente

de los modelos estadisticos aplicados en el tema abordado.

En el articulo a mencién, la participacion de los modelos estadisticos como es el
caso del implementado en el desarrollo del proyecto que es un modelo de eleccion discreta
tipo logit para evaluar la incidencia de los factores externos en los individuos ante la
violacion de normas de transito con el software Biogeme, que permite establecer el

analisis de las variables mixtas establecidas.

En el libro Analisis y Prevencion de Accidentes Volumen 45, marzo de 2012, que
busca establecer el modelo Tobit de parametros aleatorios permite la compresion de
factores que determinan la accidentalidad en segmentos especificos, muestra que los
resultados del modelo de Tobit de parametros aleatorios supera a su contraparte de
parametros fijos y tiene el potencial de proporcionar una comprension mas completa de
los factores que determinan las tasas de accidentes en segmentos especificos de carreteras,
donde se analizan parametros como el género, las condicion del pavimento, geometria de
la carretera, carreteras interestatales, que en comun con el proyecto en desarrollo, analizan
los factores que tienen incidencia en el momento de la infraccidn, y permiten visualizar

una comprension més detallada a las tasas de accidentalidad.

En otros ejemplos, se explord la contribucion especifica de las variables

relacionadas con la ira a los comportamientos de violacion del conductor, y se discuten
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sus implicaciones de género y emocionales ante las infracciones presentadas al examinar
la contribucién de las variables relacionadas con la ira para explicar las infracciones de
las reglas de transito con el control del efecto de variables como la edad, el sexo y el
kilometraje. (Gonzélez, 2014), Lo cual evidencia que los factores externos tienen un alto
grado de incidencia en el individuo, como es el caso de estudio del presente proyecto,

donde se evaluaran variables como el género, entre otras.

De acuerdo al desarrollo del proyecto, una alta participacion esté relacionada a los
infractores en motocicleta, ya que son 360.154 por conducir motocicletas sin guardar las
normas de transito en el pais, y no solo en Colombia, el transporte dia a dia va
aumentandose a nivel mundial, ciclistas, peatones y motociclistas, también conocidos
como usuarios vulnerables de la carretera (VRU), ya que estos estdn méas expuestos a los
accidentes de transito, especialmente en paises como Colombia, donde las infracciones
tienen una gran cifra. Sin embargo, muchos paises emplean estrategias innovadoras para
garantizar que los usuarios de la carretera puedan navegar de manera mas segura por el
paisaje urbano, es importante por metodologia investigativa, logremos implementar
modelos como los presentados en este articulo que nos permitan minimizar impactos en
especial en los VRU que se ven afectados por imprudencias ajenas. El cual fue tema de
estudio de V Zegeer, M Bushell, 2012. Este articulo proporciona una idea en la magnitud
del problema de accidente peatonal alrededor del mundo y ofrece algunas lecciones
aprendidas en varios paises, particularmente en Europa y Estados Unidos, para mejorar
la seguridad de los peatones. A partir de las estadisticas de la seguridad de los peatones
en los niveles mundiales, regionales y nacionales, este trabajo abordard posibles
contramedidas y estrategias para mejorar la seguridad de los peatones desde una
perspectiva internacional. Donde nuevamente el analisis de variables permite obtener una

orientacion mas asertiva ante una problematica que incide en el tema de estudio del
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proyecto. Debido a que la implementacidén de modelos estadisticos, permite comprender
y ajustar las acciones preventivas de los entes competentes, permitiendo analizar los
factores e incidencias de los parametros establecidos, en el caso del articulo Analisis y
Prevencion de Accidentes (Volumen 45 ,marzo de 2012) donde por medio de resultados
empiricos muestran que el modelo de Tobit de parametros aleatorios supera a su
contraparte de parametros fijos y tiene el potencial de proporcionar una comprension mas
completa de los factores que determinan las tasas de accidentes en segmentos especificos
de carreteras, donde las variables de estudio de este proyecto estan focalizadas en la
delimitacién urbana, genero, caracteristicas geométricas de las vias, tipo de infraccion y

el ano.

4.2  Base de Datos de infracciones de transito registradas en el casco urbano del

municipio de Ocafa

Para el desarrollo del proyecto la fuente de informacidn principal fue la alcaldia
municipal de Ocafia, especificamente al SIMIT quien suministré la base de datos, donde
se presentan la fuente de informacion. Esta base de datos contenia aproximadamente
100.000 datos registros de comparendos y que segun los requerimientos del estudio, se
realizd un analisis de dicha informacién en donde se realizo la delimitacion urbana y se
hizo la verificacion de la veracidad de la los datos, como nombres de infractores, lo cual
nos permitié clasificar por género, lugar de la infraccién, tipo de infraccion, costo y el

afio, que se relacionan en el Apéndice A.

Se desarroll6 el analisis de los atributos suministrados en la misma y los cuales

caracterizarian las variables a aplicar. Seguidamente del desarrollo de la ponderacion de
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los datos, el primer paso fue seleccionar las infracciones con mayor concurrencia

aplicando un analisis estadistico basico, donde se ponderan los datos y se toma la moda

de los datos y los valores cercanos.

Tabla 1

Tabla de frecuencia de acuerdo a la variable de infraccién en el municipio de Ocafia, basados en la base

de datos suministrada por el SIMIT, 2015

INFRACCION

Conducir motocicleta sin observar las normas establecidas en el
presente cddigo.

Guiar un vehiculo sin haber obtenido la licencia de conduccién
correspondiente. Ademas, el vehiculo serd inmovilizado en el lugar
de los hechos, hasta que éste sea retirado

Conducir sin portar los seguros ordenados por la ley. Ademas, el
vehiculo ser& inmovilizado.

Transitar por sitios restringidos o en horas prohibidas por la
autoridad competente.

No realizar la revision técnico-mecanica en el plazo legal establecido
Estacionar un vehiculo en sitios prohibidos.

Conducir un vehiculo que, sin la debida autorizacion, se destine a un
servicio diferente de aquel para el cual tiene licencia de transito.
Conducir en estado de embriaguez, o bajo los efectos de sustancias
alucindgenas.

Transitar en sentido contrario al estipulado para la via, calzada o
carril.

Bloquear una calzada o interseccion con un vehiculo.

No portar el equipo de prevencion y seguridad establecido en este
cddigo o en la reglamentacion correspondiente.

No utilizar el cinturon de seguridad por parte de los ocupantes del
vehiculo.

Conducir un vehiculo sin luces o sin los dispositivos luminosos de
posicion, direccionales o de freno, o con alguna de ellas dafiada, en
las horas o circunstancias en que lo exige este codigo.

Conducir un vehiculo: Sin placas, o sin el permiso vigente expedido
por autoridad de transito.

Conducir un vehiculo, particular o de servicio publico, excediendo la
capacidad autorizada en la licencia de transito o tarjeta de operacion.
No acatar las sefiales o requerimientos impartidos por los agentes de
transito.

Transportar pasajeros en el platon de una camioneta pic6 o en la
plataforma de un vehiculo de carga, tratese de furgdn o plataforma
de estacas.

Transitar, cuando hubiere méas de un carril, por el carril izquierdo de
la via a velocidad que entorpezca el transito de los demaés vehiculos.
No utilizar el cinturon de seguridad en vehiculos de modelo 1995 en
adelante

28335

20245

9241
6757
5665
4395
2659
2406
2103

1321
1243

1107

1093

1046

1004

856

638

489

473
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Conducir realizando maniobras altamente peligrosas que pongan en
peligro a las personas o las cosas.
Tabla 1 (Continuacion)

378

No detenerse ante una luz de semaforo, una sefial de PARE o un
semaforo intermitente en rojo.

Conducir un vehiculo con vidrios polarizados, entintados u
oscurecidos, sin portar el permiso respectivo.

Transitar sin los dispositivos luminosos requeridos o sin los
elementos determinados en este codigo.

Conducir sin llevar la licencia o con ella vencida

Usar sistemas moviles de comunicacion o teléfonos instalados en los
vehiculos al momento de conducir, exceptuando si €stos son
utilizados con accesorios o equipos auxiliares que permitan tener las
manos libres.

Cambio del recorrido o trazado de la ruta para vehiculo de servicio
de transporte publico de pasajeros, autorizado por el organismo de
transito correspondiente.

Llevar nifios menores de diez (10) afios en el asiento delantero
Impedir con su vehiculo el paso de otro vehiculo que se lo solicite en
sitio permitido u obstaculizar la via en una interseccion

No conservar el espaciamiento minimo reglamentado

Conductor de vehiculo que sin debida autorizacién lo destine a un
servicio diferente de aquel para el cual tiene licencia de transito
Dejar 0 recoger pasajeros en sitios distintos de los demarcados por
las autoridades.

Adelantar a otro vehiculo en berma, tunel, puente, curva, pasos a
nivel y cruces no regulados o al aproximarse a la cima de una cuesta
o0 donde la sefial de transito correspondiente lo indique.

Transportar carga de dimensiones superiores a las autorizadas sin
cumplir con los requisitos exigidos.

Permitir el cargue o descargue de su vehiculo en sitio o en horas
prohibidas

Permitir que en un vehiculo de servicio publico para transporte de
pasajeros se lleven animales u objetos que incomoden a los pasajeros.
No asegurar la carga para evitar que se caigan a la via las cosas
transportadas

Viajar cerca de otro vehiculo de mayor tamafio que lo oculte de la
vista de los conductores que transiten en sentido contrario

Presentar licencia de conduccion adulterada o ajena lo cual daréa lugar
a la inmovilizacién del vehiculo.

Conducir un vehiculo de carga en que se transporten materiales de
construccion o a granel sin las medidas de proteccion, higiene y
seguridad ordenadas.

Conducir vehiculo sin seguro obligatorio

Transportar carga en contenedores sin los dispositivos especiales de
sujecion. El vehiculo sera inmovilizado.

Impartir en vias publicas o privadas abiertas al pablico ensefianza
practica para conducir sin autorizacién

No portar distintivos reglamentarios

273

255

223

161
149

102

102

93

83
54

51

50

47

44

35

22

21

20

19

19

19

18

18
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No asegurar la carga para evitar que se caigan en la via las cosas
transportadas.

Tabla 1 (Continuacion)

17

No respetar las sefiales de detencidn en el cruce de una linea férrea,
o conducir por la via férrea o por las zonas de proteccién y seguridad
de ella.

Impartir en vias publicas al publico ensefianza practica para
conducir, sin estar autorizado para ello.

No transitar por la derecha de la via, a distancia no mayor de un metro
de la acera u orilla

Abandonar un vehiculo de servicio publico con pasajeros.
Estacionar un vehiculo sin tomar las debidas precauciones o sin
colocar a la distancia sefialada por este codigo, las sefiales de peligro
reglamentarias.

Transportar en el mismo vehiculo y al mismo tiempo personas y
sustancias peligrosas como explosivos, toxicos, radiactivos,
combustibles no autorizados etc.

No respetar las formaciones de tropas, la marcha de desfiles,
procesiones, entierros, filas estudiantiles y las manifestaciones
publicas y actividades deportivas, debidamente

Conducir un vehiculo autorizado para prestar servicio publico con el
taximetro dafiado, con los sellos rotos o etiquetas adhesivas con
calibracion vencida o adulteradas o

No respetar el paso de peatones que cruzan una via en sitio permitido
para ellos o no darles la prelacion en las franjas para ello establecidas.
Conducir a velocidad superior a la maxima o inferior a la minima
establecida

Transitar sin fijar el certificado de movilizacién en el vidrio delantero
Conducir un vehiculo cuya carga o pasajeros obstruyan la visibilidad
del conductor hacia el frente, atras o costados, o impidan el control
sobre el sistema de direccion, frenos o seguridad.

Superar velocidad de 50 Kms/h en servicio

Exceso de carga entre 10% y 25% del peso permitido

Conducir un vehiculo con propaganda, publicidad o adhesivos en sus
vidrios que obstaculicen la visibilidad.

Interrumpir el transito

Impartir en vias publicas al publico ensefianza practica para
conducir, sin estar autorizado para ello.

Adelantar en lugares prohibidos o hacer uso indebido del carril
Conducir un vehiculo con una o varias puertas abiertas.

Poner un vehiculo en marcha sin las precauciones para evitar
choques.

Reparar vehiculo via publica, parque, acera o en caso de emergencia
no cumpla con lo dispuesto

Conducir vehiculo cuyo tanque de combustible no esté ubicado
reglamentariamente

Conducir vehiculo sin llevar las luces y los dispositivos Opticos o
acusticos reglamentarios

17

15

15

14

15

15

14

14

13

12

o ©

\'

o1 o1
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Dejar de sefializar con las luces direccionales o mediante sefiales de 4
mano Yy con la debida anticipacion, la maniobra de giro o de cambio

de carril.

No portar equipo de prevencion y seguridad 4
Tabla 1 (Continuacion)

Proveer combustible un vehiculo automotor con el motor encendido, 4
o0 en el caso de un vehiculo de servicio publico o escolar, con el motor
encendido o con pasajeros

Dar marcha sin las debidas precauciones

Conducir un vehiculo automotor sin las adaptaciones pertinentes, 2
cuando el conductor padece de limitacion fisica.

Estacionar sin las debidas precauciones y/o sin colocar las sefiales de 2
peligro reglamentarias

w

Notas. Fuentes: Autora (2017)

Los resultados de las ponderaciones permiten realizar el primer filtro de la variable
donde se determinaron las siete infracciones que presentan mayor concurrencia de
acuerdo a la informacién suministrada por el SIMIT de las infracciones de transito en el

municipio de Ocafia.

Tabla 2.
Infracciones que presentan mayor concurrencia de acuerdo a la informacién suministrada por el SIMIT
de las infracciones de transito en el municipio de Ocafa.

INFRACCION N
Conducir motocicleta sin observar las normas establecidas

en el presente cadigo. 28335
Guiar un vehiculo sin haber obtenido o no portar la licencia

de conduccion correspondiente. 20245
Conducir sin portar los seguros ordenados por la ley. 9241

Conducir un vehiculo que, sin la debida autorizacién, se
destine a un servicio diferente de aquel para el cual tiene

licencia de transito. 7119
Transitar por sitios restringidos o en horas prohibidas por la
autoridad competente. 6757

No realizar la revision técnico -mecanica en el plazo legal
establecido. 5665
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Estacionar un vehiculo en sitios prohibidos. 4395

Notas. Fuentes: Autora (2017)

Estacionar un vehiculo en sitios prohibidos.
No realizar la revisién técnico -mecdnica en...
Transitar por sitios restringidos o en horas...

Conducir un vehiculo que, sin la debida... N

Infraccion

Conducir sin portar los seguros ordenados...

Guiar un vehiculo sin haber obtenido o no...

Conducir motocicleta sin observar las...

0% 10% 20% 30%

Grafico 1. Ponderacion de las 7 Infracciones de transito de mayor concurrencia en el municipio de Ocafia
de acuerdo con la base de datos del SIMIT

Notas. Fuentes: Simit (2017)

Fue posible establecer que la infraccién moda esté relacionada a la movilidad en
motocicleta donde con 28335 infracciones presentadas al conducir motocicleta sin
observar las normas establecidas en el presente cddigo; También, se presentan altos
indices en infracciones como guiar un vehiculo sin haber obtenido la licencia de
conduccion correspondiente con una frecuencia de 20245 infracciones, no contar con el
seguro obligatorio del carro con 9241 , Conducir un vehiculo que, sin la debida
autorizacion, se destine a un servicio diferente de aquel para el cual tiene licencia de

transito 7119, Transitar por sitios restringidos o en horas prohibidas por la autoridad
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competente 6757, no realizar la revision tecnico-mecénica 5665, y estacionar el vehiculo
en sitios prohibidos con 4395, suman en total el 81% de las infracciones totales impuestas

en el municipio de Ocafia.

En cuanto al género encontramos una mayor actividad en el género masculino con
un 89% de participacion en las infracciones, y las mujeres con solo un11% como se

observa en el grafico 2.

B Hombre

W Mujer

Grafico 2 Porcentaje de participacion de género en las infracciones en el municipio de Ocafia

Notas. Fuentes: Autora (2017)

Una vez desarrollada la depuracion se asignaron variables de estudio para
comprobar cuales tenian mas relevancia con el fenémeno. Se realiz6 la asignacion de las
variables de seleccion de acuerdo al cruce de informacién suministrada por parte del
SIMIT, y las caracteristicas geométricas de las vias. Por lo tanto, a cada infraccion se le
asignd un tramo (segun la direccién donde se cometi6 la infraccion), y segun el tramo, se

asignaron las caracteristicas geométricas de la via. De igual forma, segun el tipo de
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infraccion se colocaron los costos de la multa por la infraccion cometida, el género, el
afio, tipo de servicio, velocidad méxima permitida en tramo, tipo de vehiculo,

funcionalidad y transito promedio diario.

Anexo B. Base de datos variables en las infracciones de transito en el municipio de

Ocanfay las la caracterizacion geométrica de las vias.

Seguidamente se desarrolld la compilacién de los datos en conjunto con las

caracteristicas geométricas de las vias en la zona urbana de Ocafia.

En esta base de datos (Anexo B) se puede observar una caracterizacion estadistico-
descriptiva del fendmeno de violacion de infracciones a las normas de transito en el
municipio de Ocafia, donde determinan cuatro tipos de variables: cualitativa ordinal,
cualitativa nominal, cuantitativa continua y cuantitativa discreta. Lo cual mediante la
ejecucion del modelo estadistico logit permitira establecer la afectacion de los factores

externos en la recurrencia de cada infraccion.

Para construir el modelo Logit y cubrir los requerimientos del estudio se tuvo en
cuenta los siguientes parametros y variables que inciden en el individuo como se observan

en la tabla 3.

Tabla 3. Variables y Parametros de factores externos frente a la infraccion de transito

NOMENCLATURA

USADA DENTRO VARIABLE/PARAMETROS DESCRIPCION

DEL MODELO

TIPO_SERV Tipo de servicio Tipo de servicio publico o
privado que presta el
vehiculo (Para efectos del
modelo,1 si es particular, 0
en otro caso)

TIPO_VEH Tipo de vehiculo Tipo de vehiculo, automovil,
bus, motocicleta, etc.

TIPO_VEHM Tipo vehiculo- Motocicletas Tipo de wvehiculo de

motocicleta.( Para efectos del
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TIPO_VEHA
TIPO_VEHB

LONG
A _CALZ

Tabla 3 (Continuacion)

Tipo de vehiculo -Automéviles
Tipo de vehiculo-Buses y Busetas

Longitud del tramo
Ancho de calzada del tramo

modelo, 1 si el vehiculo es
una motocicleta, 0 en otro
caso)

Designada para automdviles

Designada para buses y
busetas
Longitud del tramo en m

Ancho de la calzada en m

N_CALZ
N_CARR

N_INT
N_PP

SNT

C_CURV
CT_INT_SEMAF

PAV_R
PAV_F
USO_SUE
FNC

TPD

TPDM

TPDVL

Numero de calzadas del tramo
Numero de carriles del tramo

Numero de intersecciones del tramo
NUmero de pasos peatonales

Sentido

Cantidad de curvas del tramo

Cantidad de intersecciones semaforizadas del
tramo

Pavimento Rigido
Pavimento Flexible
Uso de suelo
Funcionalidad

Trénsito promedio diario

Trénsito promedio diario de motocicletas

Trénsito promedio diario vehiculo liviano

Cuantas calzadas posee el
tramo

Los carriles de cada calzada
del tramo

Intersecciones del tramo

Cantidad de pasos peatonales
del tramo

El sentido de la calzada (Para
efectos del modelo, 1 si es
doble sentido, 0 en otro caso)
Namero de curvas por tramo

NUmero de intersecciones
que tienen semaforos

Tipo de pavimento
Tipo de pavimento
Uso asignado del suelo

Funcionalidad (Para efectos
del modelo, 1 si la via es
principal, 0 en otro caso)

El trénsito promedio diario
de la via

Trénsito promedio diario de
motocicletas

Transito  promedio  de
vehiculo liviano al dia

Notas. Fuentes: Autora (2017)
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Capitulo 5. Resultados de la investigacion

Para desarrollar la estimacion de los modelos en la ejecucion de este proyecto, se

empled el software libre BIOGEME (Bierlaire, 2003).

Se obtuvieron 3 modelos calibrados en BIOGEME (Ver Anexo C), los cuales se
muestran en la tabla 4. Estos modelos representan la utilidad sistematica o deterministica
en funcion de los parametros B también conocidas como utilidades marginales de los
atributos principales: el género, costo de la infraccion, SNT (sentido de la via), TVHM
(tipo de vehiculo motocicleta); la ASC corresponde al término independiente de la
ecuacion. La anterior especificacion corresponde al modelo MNL1. EI modelo MNL2
incorpora ademas de los atributos principales variables geométricas, A_CALZ ancho de
la calzada, pavimento rigido, FNC funcionalidad. Para el Gltimo se tuvo presente
variables como el T_VHB tipo de vehiculo buses y busetas, VEL velocidady T_VEHA
tipo de vehiculo automdvil, se estiman los tres tipos de variables: atributos principales,
las asociadas al individuo y la interaccion de efectos. Los valores correspondientes al

test_t se presentan entre paréntesis.



Tabla 4.
Modelos seleccionados

VARIABLES MNL1 MNL2 MNL3
TIPO SERV  -1.34 -1.90 -1.93
(-6.39) (-9,62) (-9.52)
GENERO 0.269 0,205 0,208
(2.18) (1,72) (1.74)
COSTO -0.00145 -0,00145 -0,00144
(-17.33) (-17,31) (-17,31)
SNT 0.735
(8.14)
T VEHM 0.0101 0,0528
(0.11) (0.58)
A _CALZ 0.0872 0.227 0.224
(2.33) (6.80) (6.66)
FNC 0.549 0.540
(6.39) (6.21)
VEL -0.195
(-2.07)
N 5421 5421 5421
L(O) -9473,275 -9501,719 -9501,55
02 0,025 0,022 0,022

Notas. Fuentes: Autora (2017)

A continuacion, se analizan cada uno de los 3 modelos seleccionados.
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5.1 Modelo 1 (MNL1)

Este modelo tiene como variables principales el género, costo de la infraccién, SNT
sentido de la via, TVHM tipo de vehiculo motocicleta. Donde se encontré que los
atributos principales TIPO_SERV, GENERO, COSTO, SNT, TVHM, A_CALZ y VEL
son significativos con un (test-t >|1,96|), para un nivel de confianza del 95%. La variable
GENERO con signo positivo indica que los hombres presentan una mayor tendencia a
cometer la infraccion. El signo negativo de la variable COSTO indica que entre mayor
sea el valor de la infraccion existe una tendencia a cometerse en menor cantidad, ya que
esta funciona como un elemento disuasorio, ocasionando una disminucién en la
concurrencia de la infraccién ya que el costo tiene alto impacto en los usuarios. Esto

comprueba que imponer un costo por multa funciona como elemento disuasorio.

El modelo indica que el ancho de la calzada (A_CALZ) incide en la ocurrencia de
las infracciones de transito; su signo positivo indica que entre mayores sean los anchos
de calzada mayor seré la ocurrencia de infracciones de transito. Segln las estimaciones,
el signo negativo de la variable TIPO_SERV indica que los vehiculos de transporte
publico son més propensos a cometer infracciones de transito respecto a los vehiculos de

transporte particular.

El sentido (SNT) con signo positivo indica que, si la via tiene doble sentido aumenta
la probabilidad de que haya un mayor nimero de infractores, mientras que la variable
Velocidad (VEL) con signo negativo indica que a una menor velocidad la probabilidad
de cometer infraccion aumenta. Respecto a la variable Tipo de vehiculo motocicleta
(T_VEHM) con signo positivo nos indica que a mayor circulacion de motocicletas en las

vias existira una tendencia a cometer un mayor namero de infracciones, sin embargo, no
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tiene un nivel de significancia en el test- t mayor al 95%, por lo tanto, esta variable se

puede sacar de este modelo ya que no tiene ninguna incidencia.

5.2 Modelo 2 (Mnl2)

En este modelo se estiman los parametros TIPO_SERV, GENERO, COSTO y
A_CALZ, de las cuales resultaron significativas con nivel de confianza del 90% (test-t>
|1,86]). La variable Tipo de servicio (TIPO_SERYV) indica con su signo negativo que los
vehiculos de transporte publico tienden a cometer mayor nimero de infracciones que el
trasporte particular. EI ancho de la calzada (A_CALZ) nuevamente muestra que entre
mas ancha sea la calzada hay una mayor probabilidad de ocurrencia de la infraccién y por
ultimo el GENERO, se manifiesta repetidamente que el género con mayor tendencia a
cometer infracciones es el género masculino, aumentando la probabilidad de las
infracciones de acuerdo al género del usuario, lo que indica un nivel de probabilidad en
la infraccion de transito alta.

La variable funcionalidad (FNC) con un signo positivo y una alta significancia,
indica que en las vias principales (segun PBOT) del casco urbano del municipio, se
cometen mayor numero de infracciones. Por Gltimo, el COSTO con signo negativo en
este modelo indica que entre mayor sea el valor de la infraccion existe una tendencia a

cometerse en menor cantidad.

5.3 Modelo 3 (Mnl3)

En este modelo las variables probadas corresponden a TIPO DE SERVICIO,
GENERO, COSTO, TVHM, FNC, y A__ CALZ. Los parametros, GENERO, A_CALZ y
FNC arrojaron significancia estadistica para un nivel de confianza del 90% pues su valor

de test_t es -1,71. Adicionalmente, estos tienen signos en positivo, lo que representa
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probabilidad alta de incidencia en la infraccion de transito. Se evidencia que el mayor
nimero de infracciones en cuanto GENERO se mantiene igual que en los modelos 1y 2,
donde el género masculino con respecto al femenino, es quien tiene mayor probabilidad
de cometer infracciones. El ancho de calzada (A_CALZ) con una alta significancia, se
evidencia que si la calzada es més ancha hay un nimero de infracciones mas alta. En
cuanto a la funcionalidad (FNC) de la via, tenemos que en las vias principales se
comenten mas infracciones de transito. Para la variable tipo de Servicio (TIPO_SERV)
se obtuvo significancia para un nivel de confianza del 90%, sin embargo, este tiene un
signo negativo, lo cual nos indica que los vehiculos de servicio publico son quienes
comenten mas numero de infracciones. Con respecto al T_VEHM que es el tipo de
vehiculo motocicleta, aunque con signo positivo no tiene un nivel de significancia dado
el valor del test-t arrojado. En este modelo, el COSTO, al igual que en los modelos 1y 2,
se mantiene con signo negativo y con un alto nivel de significancia, que nos indica que
entre mayor sea el costo de la infraccion de transito, la tendencia a cometer la misma es

menor.
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Capitulo 6. Conclusiones

El proyecto mostré a través de la aplicacion estadistica de modelos calibrados en el
software Biogeme, como los factores externos pueden incidir en la probabilidad de que
un individuo (conductores de vehiculos) pueda cometer una infraccion de transito, a partir
de la base de datos suministrada por el SIMIT, aportando un conocimiento en la rama de
seguridad vial, transito y transporte sobre el andlisis de la incidencia de los pardmetros

que se estudiaron, en el municipio de Ocafia Norte de Santander.

A partir del estado del arte realizado fue posible encontrar evidencia que permite
mostrar cuales variables inciden en la ocurrencia de infracciones de transito en un
contexto urbano. Ademas se encontro evidencia de aplicacion, del uso de la teoria de los
modelos econométricos del tipo logit multinomial para determinar y analizar esta
problematica que tiene gran participacion en la tasa de mortalidad nacional e
internacional. Donde también se pudo documentar, que la infraccién a las normas de
transito debe tener una percepcion global, incluyendo tanto el individuo como los factores

externos.

Se logr6 conformar una base de datos donde se tuvieron en cuenta los pardmetros
de estudio iniciando el filtro con el tipo de infraccion y género, para luego utilizar las
variables la delimitacion urbana, lugar de la infraccion, y el afio. El analisis estadistico
pudo determinar que dentro de las siete infracciones con mayor grado de frecuencia se
encontraron, con un 81% del total de participacion de todas las infracciones estudiadas:
Conducir motocicleta sin observar las normas establecidas en el presente codigo con
28335 infracciones presentadas con un porcentaje del 28%; seguido de guiar un vehiculo

sin haber obtenido la licencia de conduccion correspondiente con una frecuencia de 20245
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infracciones con un 20%, y no contar con el seguro obligatorio del carro con 9241 el 9%
, Conducir un vehiculo sin la debida autorizacién y se destine a un servicio diferente de
aquel para el cual tiene licencia de transito 7119, y Transitar por sitios restringidos o en
horas prohibidas por la autoridad competente 6757, representan un 7% cada una, el no
realizar la revision técnico-mecanica con 5665 el 6%, Yy estacionar el vehiculo en sitios
prohibidos con 4395 el 4%, el 19% restante encontramos las demas infracciones que no
se tuvieron en cuenta en el analisis desarrollado. Para estas siete variables la moda en las
infracciones de transito estuvo dada en conducir motocicleta sin observar las normas
establecidas en el presente codigo, mientras que la de menor incidencia fue estacionar el
vehiculo en sitios prohibidos. Igualmente, a partir de la estimacion de los modelos se fue
posible establecer la influencia del género con un 89% del total de las infracciones

cometidas por parte del género masculino.

De acuerdo a los resultados extraidos a partir de la estimacion de los modelos, fue
posible mostrar resultados especificos de las principales agentes que influyen en la
ocurrencia de las infracciones de transito. Las variables arrojaron los signos esperados y
su comportamiento es acorde a la teoria econométrica. Luego de las combinaciones de
variables, para ver qué tan significativas fueron, segun el conjunto las variables méas
significativas como modelo final estan dadas en los factores externos (en el género, costo

de la infraccion, SNT, TVHM, A_CALZ, FNC y USO_SUE).
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Se probaron una gran cantidad de modelos y con ello un nimero considerables de
variables, sin embargo, solo tres modelos fueron los que presentaron mejores resultados
con un nivel de confianza del 95%, los cuales son los que se presentaron en el proyecto.
De estos se estimé que el GENERO es uno de los factores externos que mas afectan la
probabilidad de infraccion, el cual estuvo presente en los tres modelos con alta
significancia y con signos positivos, demostrando que los conductores de género
masculino pueden cometer mayor numero de infracciones. En cuanto al ancho de la
calzada, es una de las variables que mas influyen dentro del modelo, y podemos deducir
que entre mas ancha es la calzada mayor seran las infracciones, por lo tanto, al ampliar
las dimensiones de las calzadas de las vias se cometeran mayor nimero de infracciones.
De igual manera, el sentido de las vias, es importante dentro del estudio ya que por su
significancia, denota que en las vias que tienen doble sentido, se generan mas infracciones
de transito; se evidencia en conjunto, que el uso de la motocicleta, aunque en las
estadisticas en los accidentes de transito participan estos vehiculos y hay desconocimiento
alanormativa, en el presente estudio el uso de la motocicleta no representa una frecuencia
alta de que se comentan infracciones, lo que permite abrir un espacio de estudio, para el

manejo de este factor.

También se pudo evidenciar que los vehiculos que prestan un servicio publico (variable
TIPO_SERV) tienen una tendencia a cometer mayor nimero de infracciones con respecto
a los del servicio particular. Igualmente se evidencié que en las vias principales
(Funcionalidad FNC) del municipio de Ocafia se cometen mas infracciones que en las de

orden secundario.
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En cuanto a la velocidad, se pudo demostrar que en las vias donde la velocidad méaxima
permitida es menos a 30 Km/h, existe una menor probabilidad de que se cometan

infracciones que en las vias donde la velocidad supera los 30 Km/h.

Para finalizar se pudo evidenciar que el COSTO (Costo de la infraccion) actia como
elemento disuasorio, ocasionando una disminucion en la concurrencia de la infraccion ya

que el costo tiene alto impacto en los usuarios.

Futuras investigaciones pueden contemplar la inclusién de otras variables
principales asociadas al factor y variables latentes del entorno con las cuales sea posible
representar percepciones subjetivas de los individuos que permita aumentar la capacidad
explicativa del modelo, abordando de forma complementaria los resultados que entrega
esta investigacion. Al igual esta investigacion puede contribuir directamente a la mejora
de la seguridad vial desde la perspectiva de la comprension de los factores externos que

pueden incidir en el individuo ante la infraccion de transito.
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Capitulo 7. Recomendaciones

Esta investigacion sirve de referencia a toda una nueva serie de proyectos, que
tengan como objetivo implementar medidas para disminuir el numero violacién a las
normas de transito, o analizar factores que incidan en las mismas para optimizar medidas
preventivas, permitiendo dar mejoras en las deficiencias que este presenta en aspectos
como movilidad, economia y seguridad. También evidencia la necesidad de
sensibilizacion ante las infracciones con mayor grado de incidencia, ya que se sesgan en
siete con mayor participacion, permitiendo este filtro tomar acciones en las mencionadas

y asi minimizar este fenémeno.

La infraccion moda fue dada por Conducir motocicleta sin observar las normas
establecidas en el presente codigo, donde una alternativa puede ser evaluada, en el
momento de adquisicion de la licencia se cree un programa de capacitacion para otorgar
la misma, al igual que dar beneficios en impuestos o rebaja de multas a los individuos
que estén en constante participacion en los cursos de actualizacion de las normas de

transito.

La revision en la sefializacion, estado de las calzadas y sensibilizacion de la
comunidad también puede considerarse en una de las alternativas para mitigar las cifras,
pues el sentido de las calles tiene alto grado de incidencia en la infraccion, al igual que la

amplitud de las calzadas.

También se evidencia que el costo de la infraccion es relevante en la recurrencia de

la misma, y se ha evidenciado que el aumento del valor de esta conlleva a minimizar la



48

accion repetitiva del conductor. Se podria tomar como alternativa aumentarlos costos de

las infracciones para generar un mayor impacto.

Es conveniente que las alcaldias municipales junto con la secretaria de transporte
creen campafias de concientizacion a los ciudadanos, especialmente al género masculino
iniciando en centros de formacion, como universidades, que permitan generar un cambio

en el actuar ante las normas de transito.
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Apéndice A. Base de datos variables en las infracciones de transito en el municipio

de Ocaria y las caracteristicas geométricas de las vias.

Ver archivo adjunto
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Apéndice B. Resultados De Los 3 Modelos Calibrados En Biogeme.

Ver archivo adjunto
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