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 RESUMEN

El artículo presentado analiza los casos de muertes y lesiones por accidentes de transporte 
ocurridos en el año 2015 y reportados al Sistema Médico Forense Colombiano incluyendo todos 
los eventos de transporte terrestre, �uvial, marítimo, aéreo y férreo.

En 2015, al Instituto Nacional de Medicina Legal fueron reportados 52.690 casos atendidos por 
accidentes de transporte; las lesiones fatales corresponden a un total de 6.884 personas fallecidas 
(13,07%) y las lesiones no fatales reportan un total de 45.806 personas lesionadas (86,93%).

El análisis de resultados demuestra que para el año estudiado el número de muertes es el mayor 
de la última década e incluso es la cifra más alta de muertes en los últimos 15 años. Es así, que para 
el 2015 las muertes de accidentes de transporte se incrementaron en 7,53% con respecto al 2014, 
a su vez 20,69% con respecto al 2010 y 27,06% con respecto al 2005. En cuanto a víctimas no 
fatales presenta durante el año 2015 el aumento de heridos por accidentes de transporte fue de 
3,70% comparado con el año 2014 y de 14,65% con respecto a 2005.

De acuerdo a lo analizado, las concentraciones se encuentran en las mismas características de 
años anteriores, el hombre es el más afectado en accidentes de transporte en lesiones fatales y no 
fatales; la proporción es más sobresaliente en el caso de muertes en donde alcanza el 81,30% de 
los casos y para el caso de heridos es de 61,99 %; en cuanto a la edad, para lesiones fatales el 
51,83% de las personas están en edades entre 15 y 39 años, en esta misma franja etaria el 
porcentaje de lesionados no fatales asciende a 58,25%.

Desde la perspectiva del medio de transporte afectado, alrededor del 80% de las muertes y 
heridos en Colombia se concentran en los denominados por la Organización Mundial de la Salud 
(OMS) “usuarios vulnerables de la vía pública” (1), compuesto por los peatones (26,57% de las 
muertes en Colombia, 20,93% en heridos), usuarios de bicicleta (5,53% de las muertes, 5,74% en 
heridos) y los ocupantes de motocarro o motocicleta (47,36% de las muertes, 54,92% en heridos).

En los �nes de semana (sábado y domingo) se concentra el 37,55% de las muertes y el 30,50% de 
los heridos; para el 2015 el mes de diciembre mostró el mayor número de casos en lesiones fatales 
(671 casos que corresponden al 9,75% de las muertes totales) y  respecto a los rangos horarios, el 
pico máximo entre las 15 y las 18 horas representa el 15,98% de las muertes con hora asociada al 
hecho.
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INTRODUCCIÓN

La inseguridad vial es una problemática de salud pública que deja a nivel mundial pérdidas 
humanas estimadas en 1,25 millones de fatalidades y es la primera causa de muerte en personas 
entre los 15 y 29 años (2); en tanto, en Colombia los accidentes de transporte dejan cerca de siete 
mil personas sin vida al año y es la segunda causa de muerte violenta en el país (3).

La primera instancia de análisis es entender el concepto de la seguridad vial, para tal �n, se acude 
a de�niciones locales y del orden mundial que permitan tener una aproximación sobre dicho 
concepto y las implicaciones del trabajo en este campo.

En el caso colombiano, la seguridad vial es de�nida en la Ley 1702 de 2013 como “el conjunto de 
acciones y políticas dirigidas a prevenir, controlar y disminuir el riesgo de muerte o de lesión de 
las personas en sus desplazamientos ya sea en medios motorizados o no motorizados”. 

Existen varias de�niciones en el orden internacional sin embargo se describe a continuación dos 
de�niciones que se acercan a lo establecido por la legislación colombiana. La fundación Mapfre 
de�ne seguridad vial como “la prevención de accidentes de tránsito o la minimización de sus 
efectos, cuando tuviera lugar un accidente o incidente de tránsito. La seguridad se re�ere a 
aquello que está exento de peligro, daño o riesgo” (4). Por otra parte la Federación Internacional 
de Automovilismo (FIA) de�ne la seguridad vial como “la suma de condiciones por las que las vías 
están libres de daños o riesgos causados por la movilidad de los vehículos” (5).

Dentro de las múltiples de�niciones de seguridad vial se destaca varios elementos comunes:

· El objetivo de la seguridad vial es la prevención de las afectaciones a la salud de las 
personas por causa de un accidente en una actividad de desplazamiento entiéndase 
como un accidente de tránsito.

· El tratamiento de la seguridad vial se hace a través de la eliminación o control de riesgos 
en la actividad de desplazamiento.

· La seguridad vial se alcanza cuando se genera un sistema que garantice condiciones de 
movilidad segura.

En este proceso de transición de nuevas directrices para abordar la seguridad vial surge una 
nueva línea de análisis, si la seguridad vial establece una gestión basada en el riesgo, entonces se 
requiere una aproximación sobre qué es el riesgo y cómo abordarlo desde el sistema de 
movilidad.

Para tal �n, se entiende un riesgo como el resultado de la “superposición” de una  amenaza y una 
vulnerabilidad de un fenómeno estudiado en un sitio dado (6).Por tanto, un factor de riesgo es 
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aquella circunstancia, situación o condición que incrementa las probabilidades de ocurrencia de 
un evento, en este caso los accidentes de transporte, para el cual, el factor de riesgo incluye toda 
clase de fenómenos, condiciones, circunstancias, y acciones humanas que encierran la capacidad 
potencial de producir lesiones en la movilización de las personas.

Así las cosas, en el tránsito, el riesgo depende de cuatro elementos (7): 

1. La exposición, es decir la cantidad de viajes, movimientos o desplazamientos dentro de la 
ciudad o el territorio, que realizan los distintos usuarios o una población de determinada 
densidad

2. La probabilidad básica de sufrir una colisión, dada una exposición determinada.
3. La probabilidad de traumatismo en caso de ocurrido un accidente.
4. El resultado de dicho traumatismo en la salud de la persona afectada. 

Por tanto, el riesgo surge como resultado de factores, que incluyen:

a. El error humano en el sistema de tránsito.
b. La magnitud y naturaleza de la energía cinética del impacto al que las personas se 

encuentran expuestas en el sistema, como resultado de los errores. 
c. La tolerancia del cuerpo humano a este impacto; 
d. La disponibilidad y calidad de los servicios de emergencia y de atención traumatológica 

aguda. 

Ahora bien, en la gestión de la seguridad vial es frecuente encontrar que los conductores tienen la 
capacidad de adaptación a cambios de la infraestructura, vehículo y del entorno, estas 
adaptaciones en la mayoría de los casos no favorecen la seguridad vial dado que implica de 
manera frecuente nuevos riesgos en la vía transitada, ejemplo velocidad de circulación; por tanto, 
un simple error puede tener consecuencias mortales si las vías y los vehículos no cuentan con 
sistemas tolerantes a errores. Es así que detrás de los errores que cometen los usuarios de la vía 
pública, hay limitaciones naturales relacionadas con la visibilidad durante la noche, la visión 
periférica, la estimación de la velocidad y las distancias, el procesamiento de la información por el 
cerebro, y otros factores �siológicos asociados a la edad y el sexo que in�uyen en el riesgo de 
participar en colisiones (7). 

Por otro lado, la tolerancia del organismo humano a las fuerzas físicas liberadas en una colisión es 
limitada, más aún en usuarios de medios de movilización no motorizados (peatones y bicicletas) 
e incluso motorizados de dos ruedas (motocicletas y ciclomotores). Estos usuarios son 
denominados vulnerables por la alta relación –comparada con otros modos de movilización 
como automóviles, o buses, por ejemplo- entre el choque y la energía cinética aplicada sobre el 
cuerpo humano. La energía que se mani�esta en una colisión es directamente proporcional y va 
en función del cuadrado de la velocidad, por tanto aumentos de la velocidad incrementan de 
forma exponencial de orden de cuadrado el riesgo de traumatismo (7). 

C
o
m
p
o
rt
a
m
ie
n
to
	d
e
	m

u
e
rt
e
s	
y
	l
e
si
o
n
e
s	
p
o
r	
a
cc
id
e
n
te
	d
e
	t
ra
n
sp

o
rt
e
.	

C
o
lo
m
b
ia
,	2

0
1
5



484

Sin embargo, habitualmente se tiene la tendencia a gestionar la seguridad vial desde el punto de 
vista de la educación vial, la cultura ciudadana y la capacitación sobre normas de tránsito. Por 
tanto los análisis de riesgo han estudiado en forma separada al usuario de la vía pública, al 
vehículo y al entorno vial, este enfoque ha generado un dimensionamiento de responsabilidades 
enfocadas a describir cual fue el error humano que desató la fatalidad y la consecución de 
estrategias para mitigar ese error. El anterior tratamiento parte de una gestión que busca que los 
errores en vía no se cometan, pero no en una consecución de un sistema que permita que los 
errores no se conviertan en fatalidades, desconociendo en el hecho las responsabilidades de la 
planeación territorial, diseño o mantenimiento de la vía e incluso el diseño o mantenimiento del 
vehículo (8).

De tal forma hacer gestión de riesgos en los sistemas de movilidad, implican admitir que los 
errores humanos son un rasgo inherente a las situaciones de movilización de las personas y no 
permite pensar en su desaparición total, por tanto los esfuerzos deben dirigirse al diseño de 
infraestructura viaria y vehicular que permita controlar y prever los riesgos asociados al entorno 
basados en los errores y la vulnerabilidad de los usuarios como parámetro de diseño. A partir de lo 
anterior, se tiene que aunque la probabilidad de ocurrencia pueda llegar a cero, el fenómeno 
siempre va a estar latente, de ahí que se pueda a�rmar que renunciar a riesgos signi�caría, bajo las 
condiciones actuales, renunciar a la racionalidad (9). 

De esta manera, ninguna actividad humana, ni ningún sistema hecho por el hombre puede 
garantizarse totalmente seguro, es decir, libre de riesgos; en de�nitiva de esto trata la seguridad 
vial, a la gestión de los riesgos en la movilidad urbana y rural -que nunca dejaran de existir- pero 
que sí se pueden mitigar o controlar desde un acertado trabajo en la plani�cación territorial, en 
las vías y en los vehículos que circulan en el país, entendiendo la educación vial como un 
complemento y no el eje principal de actuación.

Para el �n anterior, se requiere entonces un análisis efectivo del riesgo en la gestión de la 
seguridad vial que cuente con sistemas de información que permitan generar mediciones, 
pruebas, seguimiento de indicadores que identi�quen situaciones de amenazas y 
vulnerabilidades, este es un primer paso para la generación de entornos seguros (10), y es el 
objetivo primordial del documento a continuación, analizar las tendencias y patrones de los 
fallecidos y heridos en accidentes de transporte conocidos por el sistema médico legal en el 
territorio colombiano, a través de la caracterización de los fallecidos y heridos en accidentes de 
transporte. 

De igual manera se hará la comparación de las cifras obtenidas con aquellas disponibles del 
ámbito internacional y de esta manera proponer un debate sobre los retrocesos en seguridad vial 
del país y una discusión sobre los actuales paradigmas de la gestión de los accidentes de 
transporte.
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RESULTADOS

Para el caso de las publicaciones FORENSIS, un accidente de transporte es de�nido desde la 
perspectiva de la Clasi�cación Internacional de Enfermedades (CIE 10) como “cualquier accidente 
que involucra a un medio diseñado fundamentalmente para llevar personas o bienes de un lugar 
a otro, o usado primordialmente para ese �n en el momento del accidente” y un muerto o 
lesionado en accidente de transporte es de�nido como todos los casos de muertes producidas 
por eventos de transporte (incluidos todos los modos: carretero, �uvial, marítimo, aéreo o férreo) 
independiente del tiempo transcurrido entre el hecho y la muerte de la víctima y que están 
contenidos en los sistemas de información forense que recolectan los datos de los casos a nivel 
nacional de muertes y lesiones por accidentes de transporte (11). 

Si bien a nivel mundial para efectos de comparaciones, publicaciones y difusiones, las muertes 
por accidentes de tránsito se contabilizan hasta 30 días después de ocurrido el accidente, el 
sistema médico-legal colombiano –cuya principal función es hacer una asistencia judicial del 
país– se rige según lo normado por el decreto ley 786 de 1990, por el cual se establecen la práctica 
de autopsias clínicas y médico legales no de�nen temporalidad desde el suceso del hecho (3).

El Instituto Nacional de Medicina Legal y Ciencias Forenses registró 52.690 casos atendidos por 
accidentes de transporte durante el año 2015; las lesiones fatales corresponden a un total de 
6.884 personas fallecidas (13,07%) y las lesiones no fatales ascienden a un total de 45.806 
personas lesionadas (86,93%).

Para este año el número de muertes es el mayor de la última década y es superior al presentado 
hace 15 años (6.551 en el año 2000). Es así, que para el 2015 las muertes de accidentes de 
transporte se incrementaron en 7,53% con respecto al 2014, a su vez 20,69% con respecto al 2010 
y 27,06% con respecto al 2005. 

En términos de muertes por 100.000 habitantes, Colombia para el año 2015 cuenta con una tasa 
de 14,28 muertes; comparado con cifras internacionales el país presenta una tasa de mortalidad 
ubicada entre la tasa de la región europea (9,3) y muy cercana a la tasa de la región de las américas 
(15,9) (2).

Lo anterior evidencia que el país comparado con el contexto americano cuenta con tasas de 
mortalidad por accidentes por transporte más bajo que la media en aproximadamente 1 punto y 
medio, sin embargo se aleja de la tasa europea con tasas de 5 puntos por encima al promedio de 
esta región (2). Esto convierte a Colombia en uno de los 68 países que a nivel mundial presentan 
incrementos en las muertes por accidentes de tránsito tomando 2010 como año base, alejando el 
país, cada vez más, de la meta del decenio de acción para la seguridad vial 2011-2020.
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En cuanto al histórico de tasas, lo presentado en el 2015 es el valor más alto en los últimos diez 
años con tendencia en aumento, mostrando un retroceso en la lucha contra la inseguridad vial en 
la última década, dónde el mejor registro se presentó en el año 2004, 11 años atrás, con una 
incidencia de 12.1 muertes por cada 100.000 habitantes en el territorio colombiano (Figura 1).

Figura 1. Muertes por accidentes de transporte, casos y tasas por 100.000 habitantes. 
Colombia, 2006-2015

El análisis de víctimas no fatales presenta durante el año 2015 un aumento de heridos por 
accidentes de transporte de 3,70% comparado con el año 2014 y de 14,65% con respecto a 2005.

En el 2015 el número de lesionados por accidentes de transporte informado al Instituto Nacional 
de Medicina Legal es el segundo registro más alto desde que se tiene cifras de heridos por este 
fenómeno en el país, solamente superado por 2008. 
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El análisis en términos de tasas no reviste una aproximación del fenómeno de inseguridad vial 
completo, entre otras circunstancias porque el reporte de heridos por accidentes de transporte 
es un proceso de discusión continuo a nivel mundial dada la complejidad de la valoración y por la 
de�nición del concepto de herido o lesionado. Estas diferencias se aprecian en diferentes niveles 
gubernamentales e incluso no gubernamentales de una región, por tanto es una limitante las 
diferentes formas de conteo para un análisis riguroso, acertado y comparable sobre víctimas no 
fatales de la accidentalidad vial, teniendo en cuenta que el alcance de la prestación del servicio 
forense de Medicina Legal no cubre todos los heridos por accidentes de tránsito del país, el 
análisis presenta solo una parte de la población que se estima en cerca del 10% de acuerdo a la 
proporción de heridos por cada muerte en las proyecciones mundiales de la OMS.

Con base en lo anterior, lo registrado por los sistemas de información del Instituto Nacional de 
Medicina Legal in�ere una tasa de lesionados que no presenta mayores variaciones en la última 
década con una estabilidad de valores cercanos a los 90 heridos por cada 100.000 habitantes, 
exceptuando los registros atípicos presentados en el año 2007 y 2008 (Figura 2).

Figura 2. Lesiones por accidentes de transporte, casos y tasas por 100.000 habitantes. 
Colombia, 2006-2015
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Distribución sociodemográ�ca

Durante el 2015, según lo reportado en el sistema forense, el 81,30% de las muertes en accidentes 
de transporte en el territorio colombiano corresponde a hombres, para un total de 5.597 casos; en 
consecuencia el 18,69% de los casos corresponde a mujeres y representa 1.287 casos del total de 
muertes en el país. Lo anterior se traduce en que aproximadamente por cada 4 hombres con 
lesiones fatales se registra 1 mujer con este tipo de causa. En comparación con datos 
internacionales, esta razón es similar a lo sucedido en el mundo donde aproximadamente el 77% 
de los muertos en accidentes de transporte son hombres (1)  (Tabla 1).

Por otra parte, el análisis sobre las lesiones no fatales evidencia una razón  cercana a 6 hombres 
lesionados no fatales por 4 mujeres con este mismo tipo de lesión. De tal forma, para el 2015 la 
proporción porcentual es similar a años anteriores, el 61,99% de los casos reportados de lesiones 
no fatales son hombres para un total de 28.396 casos; las mujeres concentran el 38,01% de los 
casos para un total de 17.410 casos reportados (Tabla 2). 

Al analizar por rangos de edades se encuentra que para lesiones fatales el 51,83% de las personas 
están en edades entre 15 y 39 años, mientras que en esta misma franja etaria el porcentaje de 
lesionados no fatales asciende a 58,25%. (Tablas 1 y 2).

En términos de casos relativos a la población afectada, en este caso tasas de mortalidad por 
100.000 habitantes, la franja entre 15 y 44 años tiene una tasa media de 17,81 (24,71% arriba de la 
tasa total nacional); sin embargo, el adulto mayor de 65 años presenta las más altas tasas de 
mortalidad con una tasa media de 32,79 (129,60% arriba de la tasa total nacional) 
correspondiendo en su mayoría a casos de peatones (Tabla 1).

Para el caso de lesiones no fatales la tasa media de la franja etaria entre los 15 a 39 años registra 
132,55 heridos por cada 100.000 habitantes (39,48% por encima de la tasa total nacional); al 
contrario de las lesiones fatales esta franja sí representa, al igual que en términos absolutos, la 
mayor problemática en accidentes de transporte (Tabla 2).

En el último año las personas fallecidas por accidentes de transporte tuvieron un nivel de 
escolaridad de básica secundaria o menor con un porcentaje acumulado de 89,35% de los casos 
(Figura 3). Cabe resaltar que este análisis se realizó sobre los 4.415 casos de los cuales se registró 
información de escolaridad.

En cuanto a personas heridas por accidentes de transporte, las víctimas no fatales con nivel de 
escolaridad de básica secundaria o menor representaron un porcentaje acumulado de 75,13% de 
los casos (Figura 4). Al igual que en víctimas fatales se hace el análisis de los 44.962 casos de los 
cuales se registró información sobre escolaridad.
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Tabla 1. Muertes por accidentes de transporte según grupo de edad y sexo de la víctima. 
Colombia, 2015

Tabla 2. Lesiones por accidentes de transporte según grupo de edad y sexo de la víctima. 
Colombia, 2015
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Figura 3. Muertes por accidentes de transporte según escolaridad y sexo de la víctima. 
Colombia, 2015

Figura 4. Lesiones por accidentes de transporte según escolaridad y sexo de la víctima. 
Colombia, 2015

El estado civil soltero ocupa el primer lugar tanto en la víctimas fatales como no fatales con 
porcentajes válidos cercanos a 43% (Tablas 3 y 4).
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Tabla 3. Muertes por accidentes de transporte según estado civil y sexo de la víctima. Colombia, 
2015

Tabla 4. Lesiones por accidentes de transporte según estado civil y sexo de la víctima. 
Colombia, 2015

Distribución según características del hecho

La condición de la víctima de los accidentes de transporte es la primera variable de consideración 
en el análisis de accidentalidad vial, para lo cual la información registrada determina que el 
66,74% de los casos afectan a ocupantes de vehículos en el caso de muertes; para heridos el 
porcentaje de participación de ocupantes de vehículos es de 79,02% (Figuras 5 y 6).

C
o
m
p
o
rt
a
m
ie
n
to
	d
e
	m

u
e
rt
e
s	
y
	l
e
si
o
n
e
s	
p
o
r	
a
cc
id
e
n
te
	d
e
	t
ra
n
sp

o
rt
e
.	

C
o
lo
m
b
ia
,	2

0
1
5



492

Figura 5. Muertes por accidentes de transporte según condición de la víctima, Colombia, 2015

En un análisis más especí�co sobre el medio de desplazamiento usado para transportarse, se 
obtiene que el actor vial más afectado por accidentes de transporte siguen siendo los usuarios de 
motocicleta concentrando el 47,36% de las muertes y el 54,92% de los heridos (Tablas 5 y 6). En el 
contexto mundial la proporción de muertes en motocicleta es 23% y en la Región de las Américas 
alcanza el 20%; la Región Pací�ca Occidental y Asia Sudoriental son las zonas con mayor 
porcentaje de participación por parte de los usuarios de motocicleta y asciende a 34% (2); lo 
anterior sigue evidenciando en el contexto colombiano la problemática de mortalidad de 
usuarios de motocicleta, demostrando la vulnerabilidad de las personas que se movilizan en los 
más de 5 millones y medio de motocicletas registrados en el país (12). 

Adicionalmente del total de conductores, los motociclistas representan el 77,80% de las muertes 
y el 79,49% de los heridos; de igual forma en pasajeros, la motocicleta participa en el 49,16% de las 
muertes y en el 49,02% de los heridos (Tablas 7 y 8).
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Figura 6. Lesiones por accidentes de transporte según condición de la víctima, Colombia, 2015

Tabla 5. Muertes por accidentes de transporte agrupado según medio de desplazamiento, 
Colombia, 2015

C
o
m
p
o
rt
a
m
ie
n
to
	d
e
	m

u
e
rt
e
s	
y
	l
e
si
o
n
e
s	
p
o
r	
a
cc
id
e
n
te
	d
e
	t
ra
n
sp

o
rt
e
.	

C
o
lo
m
b
ia
,	2

0
1
5



494

Tabla 6. Lesiones por accidentes de transporte según medio de desplazamiento, Colombia, 
2015

El siguiente actor vial con más incidencia en la afectación de los accidentes de transporte es el 
peatón con una participación del 26,57% de las muertes y el 20,93% de los heridos (Figuras 5 y 6). 
A nivel mundial el peatón representa el 22% de las muertes, igual porcentaje en el ámbito 
americano (2); demostrando una problemática más acentuada de este actor vial en el territorio 
colombiano respecto a la media mundial de muertes de peatones en términos porcentuales, 
mismo fenómeno vivido con ocupantes de motos.

Finalizando con los denominados por la OMS “usuarios vulnerables de la vía pública” (1), 
compuesto por los peatones, usuarios de bicicleta y motocicleta; la bicicleta para el caso 
colombiano presenta cifras también mayores a la participación porcentual a nivel mundial, cerca 
del 5% de las muertes son conformadas por este segmento de la movilidad en el territorio 
colombiano, a nivel mundial el 4% de las muertes corresponden a este sector y en la Región de las 
Américas la cifra es del 3% (Tablas 5 y 6).

Según lo anterior el 80% de las muertes y heridos en Colombia se concentran en lo denominado a 
nivel mundial como usuarios vulnerables en donde estos actores representan el 50% de las 
muertes y a nivel de la Región de las Américas corresponden al 45%. Por tanto es evidente que en 
el país la batalla contra la inseguridad vial en los usuarios vulnerables se está perdiendo y está en 
aumento año a año.

La clase de accidentes describe la forma como se produjo el accidente de transporte; en primer 
lugar para lesiones fatales la clase con más porcentaje de participación es choque con otro 
vehículo seguido del atropello; para el caso de las muertes estos dos grupos enmarcan el 71,45% 
de los eventos con información reportada (Tabla 9). En este campo el 13,30% de los casos (916) no 
cuenta con información recolectada.
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Tabla 7. Muertes por accidentes de transporte discriminado según tipo y ocupante de vehículo, 
Colombia, 2015

En cuanto a la clase de accidente para las lesiones no fatales, de igual forma que en lesiones 
fatales, la clase con más participación porcentual es choque con otro vehículo seguido del 
atropello; en este caso estas dos clases enmarcan el 89,55% de los accidentes con información 
reportada (en esta variable el 2,57% de los casos (1.181) no cuenta con información relacionada) 
(Tabla 10).

Ahora bien, se hace necesario un análisis sobre las interacciones del medio de movilización versus 
el objeto de colisión, incluyendo peatones, que permita un acercamiento a las dinámicas de 
choque y atropello que envuelven los accidentes de transporte.

Es así, que en accidentes de transporte según los datos recolectados la interacción más afectada 
es Peatón vs. Motocicleta o motocarro (12,02%) seguida de volcamiento de motocicleta o 
motocarro (10,90%), motocicleta o motocarro vs. objeto �jo (10,59%) y motocicleta vs. 
automóvil-campero-camioneta (9,38%); estas cuatro interacciones concentran el 42,88% de las 
muertes totales (Tabla 11).
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Tabla 8. Lesiones por accidentes de transporte según tipo de vehículo, Colombia, 2015

Para los heridos en accidentes de transporte, las interacciones en orden de mayor a menor 
motocicleta o motocarro vs automóvil, campero, camioneta (29,12%), motocicleta o motocarro  
vs. motocicleta o motocarro (13,66%), peatón vs. motocicleta o motocarro (10,95%) y peatón vs. 
automóvil, campero, camioneta (7,03%), son las más afectadas por accidentes de transporte y 
concentran el 60,75% de los heridos totales (Tabla 12).

Por otra parte, en el tema de lesiones no fatales la valoración médico legal efectuada por el 
Instituto Nacional de Medicina Legal determina incapacidades y secuelas médico legales a las 
personas víctimas de lesiones personales en accidentes de transporte y que lleven un proceso 
penal, dicha valoración es fundamental para el sistema judicial colombiano.
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Tabla 9. Muertes por accidentes de transporte según tipo de accidente. Colombia, 2015

Tabla 10. Lesiones por accidentes de transporte según tipo de accidente. Colombia, 2015
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Tabla 11. Muertes por accidentes de transporte según pareja de choque. Colombia, 2015

Tabla 12. Lesiones por accidentes de transporte según pareja de choque. Colombia, 2015

Según lo anterior, el servicio forense determinó incapacidad en 41.354 valoraciones por 
accidentes de transporte, esto corresponde a 90,28% de los casos atendidos por el Instituto por 
esta causa. Para destacar el 43,06% de las incapacidades superan los 30 días (Figura 7).
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Figura 7. Incapacidades médico legales de las víctimas de lesiones por accidentes de 
transporte. Colombia, 2015

Distribución espacio - temporal del hecho

El análisis estadístico de la inseguridad vial colombiana es complementado por las características 
de tiempo y lugar, para este �n a continuación se describen los patrones de muertes y heridos por 
horas, días de la semana, meses y zonas de hecho.

Las cifras de fallecidos presentan un patrón determinante en el mes de diciembre a lo largo de los 
años como el mes más afectado por muertes en accidentes de transporte, en este caso para el 
2015 diciembre representa el 9,75% de las muertes anuales y 23,12% por encima del promedio de 
muertes en diciembre en los últimos 10 años (Figura 8).
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Figura 8. Muertes por accidentes de transporte según mes del hecho. Comparativo últimos diez 
años. Colombia, 2015

En el análisis de heridos, la distribución mensual no presenta una temporalidad más afectada 
como en el tema de muertes, sin embargo a contrario del tema de fatalidades es notable un mejor 
comportamiento en lesiones no fatales para el último trimestre del año para el 2015 y el 
promedio de los años anteriores (Figura 9).

Figura 9. Lesiones por accidentes de transporte según mes del hecho. Comparativo últimos 
diez años. Colombia, 2015
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El análisis por días de la semana en el caso de muertes, al igual que en años anteriores, los �nes de 
semana concentran el mayor número de casos con una participación porcentual de 37,55 % entre 
el sábado y el domingo (Figura 10).

Figura 10. Muertes por accidentes de transporte según día del hecho. Colombia, 2015

Para el caso de heridos el comportamiento es similar, el 44,87% se distribuyen entre el viernes y el 
domingo; al igual que en los años anteriores, los heridos presentan una particularidad a 
diferencia del caso de muertes, donde el sábado se destaca como el día con mayor número de 
registros y no el domingo como en el caso de muertes (Figura 11).

Figura 11. Lesiones por accidentes de transporte según día del hecho. Colombia, 2015
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Respecto a las horas con mayor incidencia de accidentes de transporte para el caso de muertes se 
cuenta con información de 3.954 casos sobre los cuáles se hace el análisis. Con base en lo anterior, 
el rango de hora más afectado esta entre las 12 m y las 9 pm En este rango se concentran el 44,89% 
de los casos (Figura 12).

Figura 12. Muertes por accidentes de transporte según rango de hora del hecho. Colombia, 
2015

Para el caso de heridos las horas tienen una mayor variación y el porcentaje más participativo se 
concentra entre las 12 del mediodía y las 9 de la noche con el 55,77% de los casos registrados con 
hora de hecho (Figura 13). 

Figura 13. Lesiones por accidentes de transporte según rango de hora del hecho. Colombia, 
2015
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El análisis espacial destaca en Colombia un problema de inseguridad vial mayoritariamente 
urbano. En 2010 la mortalidad en zonas urbanas alcanzaba cifras cercanas a 63,25% de 
participación porcentual, en el año 2015 el porcentaje alcanza el 58,28% (4.012 casos). Según lo 
anterior los retrocesos en seguridad vial se evidencian con mayor rigor en las zonas rurales dado 
que pasó de 36,75% en el 2010 a 39,47% en el 2015 (2.717 casos).

En el tema de heridos siguen teniendo connotaciones predominantemente urbanas; para el 2015 
el 93,57% (42.754 casos) de los heridos ocurrieron en zonas urbanas, mientras que en la zona rural 
se concentra el 6,43% (2.940 casos).

Casos y tasas por departamento y municipio del hecho

En la Tabla 13 se presentan los diez departamentos con mayor número de muertes, estos diez 
departamentos concentran 4.155 muertes que corresponden al 66,11% de las muertes totales; 
con una tasa de 14,82 muertes por cada 100 mil habitantes, levemente superior a la tasa nacional. 
En cuanto a heridos estos diez departamentos concentran el 70,58% de los heridos (32.331 casos) 
con una tasa de heridos por cada 100 mil habitantes de 105,30 (diez puntos por encima de la tasa 
nacional)

Tabla 13. Diez departamentos con mayor cantidad de muertes y lesiones por accidentes de 
transporte, cantidad y participación porcentual. Colombia, 2015
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En cuanto a tasas por 100.000 habitantes los diez departamentos con mayores indicadores se 
muestran en la Tabla 14. Estos diez departamentos concentran el 38,43% de las muertes (2.646 
casos) y tienen una tasa acumulada 54% por encima de la nacional.

Tabla 14. Diez departamentos con mayor tasa de muertes y lesiones por cada 100 mil 
habitantes en accidentes de transporte. Colombia, 2015

En cuanto a los casos y tasas presentados a nivel de municipio, en la Tabla 15 se presentan los diez 
municipios con mayor número de muertes, estas diez ciudades concentran 1.929 muertes que 
corresponden al 28,02% de las muertes totales; con una tasa de 11,17 muertes por cada 100 mil 
habitantes, tres puntos inferiores a la tasa nacional. En cuanto a heridos estos diez municipios 
concentran el 40,96% de los heridos (18.765 casos) con una tasa de heridos por cada 100 mil 
habitantes de 108,67 (13 puntos por encima de la tasa nacional).
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Tabla 15. Diez municipios con mayor cantidad de muertes y lesiones por accidentes de 
transporte. Colombia, 2015

Tabla 16. Muertes y lesiones en accidentes de transporte, casos y tasas por 100.000 habitantes 
según departamento / municipio del hecho y sexo de la víctima. Colombia, 2015.
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Tabla 16. Muertes y lesiones en accidentes de transporte, casos y tasas por 100.000 habitantes 
según departamento / municipio del hecho y sexo de la víctima. Colombia, 2015.
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Tabla 16. Muertes y lesiones en accidentes de transporte, casos y tasas por 100.000 habitantes 
según departamento / municipio del hecho y sexo de la víctima. Colombia, 2015.
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Tabla 16. Muertes y lesiones en accidentes de transporte, casos y tasas por 100.000 habitantes 
según departamento / municipio del hecho y sexo de la víctima. Colombia, 2015.
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Tabla 16. Muertes y lesiones en accidentes de transporte, casos y tasas por 100.000 habitantes 
según departamento / municipio del hecho y sexo de la víctima. Colombia, 2015.
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Tabla 16. Muertes y lesiones en accidentes de transporte, casos y tasas por 100.000 habitantes 
según departamento / municipio del hecho y sexo de la víctima. Colombia, 2015.
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Tabla 16. Muertes y lesiones en accidentes de transporte, casos y tasas por 100.000 habitantes 
según departamento / municipio del hecho y sexo de la víctima. Colombia, 2015.
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Tabla 16. Muertes y lesiones en accidentes de transporte, casos y tasas por 100.000 habitantes 
según departamento / municipio del hecho y sexo de la víctima. Colombia, 2015.
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Tabla 16. Muertes y lesiones en accidentes de transporte, casos y tasas por 100.000 habitantes 
según departamento / municipio del hecho y sexo de la víctima. Colombia, 2015.
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Tabla 16. Muertes y lesiones en accidentes de transporte, casos y tasas por 100.000 habitantes 
según departamento / municipio del hecho y sexo de la víctima. Colombia, 2015.
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Tabla 16. Muertes y lesiones en accidentes de transporte, casos y tasas por 100.000 habitantes 
según departamento / municipio del hecho y sexo de la víctima. Colombia, 2015.
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Tabla 16. Muertes y lesiones en accidentes de transporte, casos y tasas por 100.000 habitantes 
según departamento / municipio del hecho y sexo de la víctima. Colombia, 2015.
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Tabla 16. Muertes y lesiones en accidentes de transporte, casos y tasas por 100.000 habitantes 
según departamento / municipio del hecho y sexo de la víctima. Colombia, 2015.
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Tabla 16. Muertes y lesiones en accidentes de transporte, casos y tasas por 100.000 habitantes 
según departamento / municipio del hecho y sexo de la víctima. Colombia, 2015.
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Tabla 16. Muertes y lesiones en accidentes de transporte, casos y tasas por 100.000 habitantes 
según departamento / municipio del hecho y sexo de la víctima. Colombia, 2015.
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Tabla 16. Muertes y lesiones en accidentes de transporte, casos y tasas por 100.000 habitantes 
según departamento / municipio del hecho y sexo de la víctima. Colombia, 2015.
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Tabla 16. Muertes y lesiones en accidentes de transporte, casos y tasas por 100.000 habitantes 
según departamento / municipio del hecho y sexo de la víctima. Colombia, 2015.
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Tabla 16. Muertes y lesiones en accidentes de transporte, casos y tasas por 100.000 habitantes 
según departamento / municipio del hecho y sexo de la víctima. Colombia, 2015.

Ciclos vitales

El ciclo de vida es un enfoque que permite entender las vulnerabilidades del afectado desde su 
desarrollo humano; se basa en entender las experiencias como acumulaciones a lo largo de la 
vida, y que las intervenciones en un determinado ciclo repercutirá en el siguiente, este enfoque 
usado en gran medida en el sector salud se basa en la consideración que el mayor bene�cio de un 
grupo de edad puede derivarse de intervenciones previas en un ciclo de edad anterior (13), 
estrategias claves en la intervención por política pública para un problema de salud pública como 
los accidentes de transporte.

El ciclo vital más afectado por muertes en accidentes de trá�co es el de la adultez, con 45,06% de 
participación en los hombres y 38,30% en mujeres. Sin embargo se resalta con preocupación que 
durante el 2015 murieron 500 menores de edad (363 hombres y 137 mujeres), cifra que no ha 
tenido mayores variaciones en los últimos 10 años.

En un análisis de tendencia histórica, para accidentes de transporte el mayor incremento se 
presenta en el ciclo vital de la juventud con un aumento del 51,70% para los hombres en los 
últimos 10 años. De lo anterior se in�ere que para el 2015 se mueren 500 hombres más que en el 
2006 en este ciclo vital. En cuanto a las mujeres, el comportamiento es similar y el aumento es de 
45,54% con respecto a las mujeres muertes en el 2006 como se muestra en la Figura 14.
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Figura 14. Muertes en accidentes de transporte, según ciclo vital y año del hecho. Colombia, 
2006 - 2015

En cuanto al análisis por meses, la primera infancia, infancia y adolescencia son más afectados por 
muertes en accidentes de transporte en el mes de marzo (46 hombres y 17 mujeres), en la 
juventud y la adultez, el mes con más afectación es diciembre (403 hombres y 100 mujeres) y en la 
vejez el mes con más muertes es julio para hombres (102 casos) y mayo para mujeres (40 casos) 
como se muestra en la Figura 15.

En el análisis por día de hecho, se obtiene que para los hombres en primera infancia e infancia, los 
días con más muertes por accidentes de transporte son el lunes (25 muertes) y el viernes (20 
muertes), sin embargo para mujeres en esos ciclos vitales el �n de semana es el más afectado 
domingo (19 muertes) y sábado (14 muertes).

En la adolescencia y juventud, las muertes en hombres se concentran el �n de semana, domingo 
(438 casos) y el sábado (326 casos), igual comportamiento para el caso de las mujeres, domingo 
(83 casos) y sábado (62 casos). Este comportamiento también se repite en la adultez con los �nes 
de semana con mayor concentración de muertes para hombres, en el caso de mujeres el segundo 
lugar son los jueves después del domingo como se aprecia en la Figura 16.
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Figura 15. Muertes en accidentes de transporte, según ciclo vital y mes del hecho. Colombia, 
2015

Según el medio de desplazamiento, los peatones son los más afectados en la primera infancia y la 
infancia, con una participación del 50,00% en hombres y 40,00% en mujeres. Para la adolescencia, 
juventud y adultez, los más afectados son los usuarios de motocicleta con una participación de 
64,61% en hombres y 53,03% en mujeres. Para el adulto mayor, los mayores de 60 años, vuelven 
los peatones como el actor más vulnerable con el 64,02% para el caso de hombres y 74,46% en el 
caso de mujeres como se puede observar en la Tabla 17.

De acuerdo con la distribución espacial de los ciclos vitales en las muertes por accidentes de 
transporte, pudiemos ver que el Valle del Cauca fue el departamento que más casos presentó en 
la adultez y la vejez (416 y 232 respectivamente; Antioquia por su parte, fue el departamento que 
más casos presentó para los ciclos vitales de primera infancia, infancia, adolescencia y juventud 
con 14, 18, 45 y 274 casos respectivamente (Tabla 18).

El comportamiento de las lesiones no fatales en accidentes de transporte, fue diferente, siendo 
Bogotá, D.C. el departamento que más casos aportó para todos los ciclos vitales; en segundo 
lugar para los ciclos vitales de primera infancia e infancia se encontró el departamento de Valle 
del Cauca, mientras que para los ciclos de adolescencia, juventud, adultez y vejez, fue Antioquia la 
que aportó el segundo lugar en casos (Tabla 19).
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Figura 16. Muertes en accidentes de transporte, según ciclo vital y día de la semana del hecho. 
Colombia, 2015

Tabla 17. Muertes en accidentes de transporte, según ciclo vital y medio de desplazamiento. 
Colombia, 2015
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Tabla 18. Muertes en accidentes de transporte, según ciclos vitales, departamento / municipio 
del hecho. Colombia, 2015
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Tabla 18. Muertes en accidentes de transporte, según ciclos vitales, departamento / municipio 
del hecho. Colombia, 2015
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Tabla 18. Muertes en accidentes de transporte, según ciclos vitales, departamento / municipio 
del hecho. Colombia, 2015
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Tabla 18. Muertes en accidentes de transporte, según ciclos vitales, departamento / municipio 
del hecho. Colombia, 2015
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Tabla 18. Muertes en accidentes de transporte, según ciclos vitales, departamento / municipio 
del hecho. Colombia, 2015
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Tabla 18. Muertes en accidentes de transporte, según ciclos vitales, departamento / municipio 
del hecho. Colombia, 2015
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Tabla 18. Muertes en accidentes de transporte, según ciclos vitales, departamento / municipio 
del hecho. Colombia, 2015
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Tabla 18. Muertes en accidentes de transporte, según ciclos vitales, departamento / municipio 
del hecho. Colombia, 2015
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Tabla 18. Muertes en accidentes de transporte, según ciclos vitales, departamento / municipio 
del hecho. Colombia, 2015
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Tabla 18. Muertes en accidentes de transporte, según ciclos vitales, departamento / municipio 
del hecho. Colombia, 2015
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Tabla 18. Muertes en accidentes de transporte, según ciclos vitales, departamento / municipio 
del hecho. Colombia, 2015
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Tabla 18. Muertes en accidentes de transporte, según ciclos vitales, departamento / municipio 
del hecho. Colombia, 2015
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Tabla 18. Muertes en accidentes de transporte, según ciclos vitales, departamento / municipio 
del hecho. Colombia, 2015
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Tabla 18. Muertes en accidentes de transporte, según ciclos vitales, departamento / municipio 
del hecho. Colombia, 2015
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Tabla 18. Muertes en accidentes de transporte, según ciclos vitales, departamento / municipio 
del hecho. Colombia, 2015
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Tabla 18. Muertes en accidentes de transporte, según ciclos vitales, departamento / municipio 
del hecho. Colombia, 2015
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Tabla 18. Muertes en accidentes de transporte, según ciclos vitales, departamento / municipio 
del hecho. Colombia, 2015
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Tabla 18. Muertes en accidentes de transporte, según ciclos vitales, departamento / municipio 
del hecho. Colombia, 2015
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Tabla 18. Muertes en accidentes de transporte, según ciclos vitales, departamento / municipio 
del hecho. Colombia, 2015
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Tabla 18. Muertes en accidentes de transporte, según ciclos vitales, departamento / municipio 
del hecho. Colombia, 2015
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Tabla 18. Muertes en accidentes de transporte, según ciclos vitales, departamento / municipio 
del hecho. Colombia, 2015
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