Perspectiva Geografica
ISSN: 0123-3769

Vol. 18 No. 1 de 2013
Enero-junio

pp. 9-38

Analisis espacial de los accidentes de
trafico en Bogota D.C. Fundamentos de
investigacion

Spatial analysis of traffic accidents in Bogota D. C. Principles
of research

Flor Angela Cerquera Escobar!
Resumen

En el documento se presenta una sintesis del analisis espacial de accidentes
de trafico en el area urbana de la ciudad de Bogota D. C., y se definen los
fundamentos de este analisis, a fin de orientarlo con el aporte de nuevos
elementos y factores que determinen variables espaciotemporales, que
sustenten la definicion de patrones territoriales de ocurrencia en el area
urbana de Bogota, los que seran la base para efectuar programaciones
futuras de intervenciones orientadas a prevenir y disminuir los niveles de
accidentalidad, asi como a mejorar los indices de seguridad vial y movilidad
en la capital.

Palabras clave: accidente de trafico, analisis espacial, patrones territoriales,
elipse de desviacion estandar, densidad y concentracion de accidentes.

Abstract

This paper summarizes the spatial analysis of traffic accidents in the urban area of
Bogota D. C., and the principles of this analysis are defined in order to guide it with
the contribution of new elements and factors that determine spatiotemporal variables,
that support the definition of territorial patterns of occurrence in the urban area of
Bogota, which will be the basis for making future programming of interventions to
prevent and reduce accident levels, as well as to improve the rates of road safety
and mobility in the capital.
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Introduccion

El problema de la accidentalidad vial en
Colombia se concentra predominante-
mente en el espacio urbano, pues el 85
% de los accidentes de transito ocurre
en areas urbanas y el 15 % restante, en
areas rurales; un poco mas del 60 % de
los eventos sucede en las tres principa-
les ciudades (Bogota, Medellin y Cali),
cerca del 30 % en areas urbanas de ta-
mafio medio y pequeio, y el 10 % so-
bre la red vial nacional (Ministerio de
Transporte, 2010).

Investigar a Bogota, en la problemética
de accidentalidad, significa encontrar la
mayor parte de las variables que causan
—directa o indirectamente— los acci-
dentes de trinsito que ocurren en esta
ciudad, tipo metropolis latinoamericana.
En el anilisis a los datos suministrados
por la Secretaria Distrital de Movilidad
(SDM, 2011), la capital de la repablica
para el afio 2010, concentrd el 20.2 % de
los accidentes de transito, el 35.4 % de
los heridos y el 9.4 % de las muertes del
total nacional; concentracion de gran re-
levancia, si se tiene en cuenta que en los
ultimos afios gran parte de los recursos
del sector de movilidad, se han dirigido
a implementar programas y campafias
de seguridad vial para contrarrestar el
problema, aunque sin lograr resulta-
dos significativos en la disminucién en
el nimero de accidentes, de muertos y
heridos, por cuanto desde el afio 2005
los accidentes vienen ocurriendo cons-
tantemente (Cerquera & Chias). De ahi
la importancia de llevar a cabo inves-
tigaciones que profundicen en la deter-
minacioén de las areas o espacios donde
se concentre el fendmeno, para orien-
tarse con mayor certeza a disminuir los

indices, identificando, cuantificando y
conociendo la inseguridad vial mediante
mapas en que se describan patrones de
distribucién y de comportamiento, que
seran guias para fijar los programas de
prevencion y operacion.

Un analisis espacial de los datos de ac-
cidentes significa que estos datos son es-
pacialmente localizables. Los accidentes
de trafico ocurren en tiempo y espacio
y, por lo tanto, todos los accidentes tie-
nen una ubicacién geografica exacta que
se identifica como un punto en el mapa;
por ende, el analisis por realizar puede
ser de un punto o un grupo de puntos
que conforma una aglomeracién, don-
de se observa la localizacién de eventos
con un patrén de comportamiento parti-
cular u homogéneo que posee similares
caracteristicas de ocurrencia.

En Colombia, muy poco o nada se ha
efectuado investigacion geografica en
accidentes de trafico, en donde se de-
sarrolle andlisis espaciotemporal (Cer-
quera & Chias, 2010), que determine
la ubicacién en mapas de la distribucion
de los distintos tipos de accidentes y
su asociacién con variables de tipo so-
cioeconémico y ambiental, para luego
ser identificadas como riesgosas. Esto
seflala que atn no ha sido mostrada la
utilidad del analisis geografico a la hora
de establecer las variables asociadas que
inciden en la ocurrencia de lesiones y
muertes por accidentes de trafico.

Por eso, para la investigacion, tiene un
caricter vital establecer los fundamen-
tos para el analisis espacial, por cuan-
to orienta y apoya la definicion de las
variables espaciotemporales que inciden
en los eventos que vienen sucediendo en
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la ciudad de Bogotid. La determinacion
de variables se encamina a aportar nue-
vos elementos que ayudan a definir pa-
trones territoriales en el area urbana de
Bogota, para sustentar programaciones
futuras de intervenciones orientadas a
reducir los indices de accidentes y mejo-
rar la salud y bienestar de la poblacion.

El articulo presenta una sintesis de la in-
vestigacion y consta de dos partes: una
parte sobre los fundamentos principales
para el andlisis espacial de accidentes de
trafico, y otra que muestra varios de los
analisis de estos fundamentos contextua-
lizados en el area de estudio de Bogota
D. C., en la problemaitica existente, de-
limitando variables y factores que inci-
den en la ocurrencia de los eventos.

1 El analisis espacial en accidenta-
lidad de trafico

Comprender la distribucion espacial de
los datos de los fendmenos que ocurren
en el espacio constituye hoy un gran
reto para el esclarecimiento de cues-
tiones centrales en diversas tematicas,
como en el caso de los accidentes de
trafico. Buzai y Baxendale (2006) ano-
tan al respecto:

Cuando se le enfoca desde un
punto de vista tematico, el Ana-
lisis Espacial constituye una serie
de técnicas estadisticas y mate-
maticas aplicada al estudio de los
datos distribuidos sobre el espacio
geografico. Cuando se le enfo-
ca desde el punto de vista de la
tecnologia de los Sistemas de In-
formacion Geografica, el Analisis

Espacial se considera su nucleo
ya que es el que posibilita trabajar
con las relaciones espaciales de
las entidades contenidas en cada
capa tematica de la base de datos
geogréfica.

O’Sullivan y Unwin (2003) presentan
el andlisis espacial en cuatro enfoques:
manipulacion de datos espaciales, ana-
lisis de datos espaciales de forma des-
criptiva y exploratoria, aplicacion de la
estadistica espacial y modelado espa-
cial para predecir eventos espaciales.
Al anilisis de la informacion geografica
le concierne la investigacion de los pa-
trones que resultan de los procesos que
pueden estar operando en el espacio.
Bailey y Gattrel (1995) sefialan: “En
términos amplios uno puede definir el
analisis espacial como el estudio cuanti-
tativo de fendmenos que estan localiza-
dos en el espacio”.

Legendre y Fortin (citados por
Maestre et al, 2008) sostienen
que “bajo el nombre genérico de
analisis espacial se engloba a un
conjunto de técnicas encaminadas
a analizar cuantitativamente datos
espacialmente explicitos” o “da-
tos que contienen informacién so-
bre su localizacion en el espacio”.

En sintesis, el anilisis espacial se uti-
liza para la identificacion, descripcion,
explicacion y divulgacion de los proce-
sos que estan operando en el espacio, o
de los patrones espaciales, con el objeto
de agregar valor a los datos contenidos
en una geobase de datos, para la cons-
truccion de modelos espaciales y para la
estimacion de valores con sus errores de
estimacidn (geoestadistica).
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Ubicandonos en el contexto de los acci-
dentes de trafico, hacer el analisis espa-
cial a unos datos significa que estos da-
tos son espacialmente localizables. Los
accidentes de trafico ocurren en tiempo
y espacio, por lo tanto, todos los acci-
dentes tienen una ubicacioén geografica
exacta que se identifica como un pun-
to. La contribucidon del analisis espacial
permite identificar de manera precisa el
patrén de concentracion-dispersion, in-
sumo fundamental en la determinacidon
de modelos de evaluacién con base en
evidencia cientifica, con objetivos fun-
damentalmente preventivos en la toma
de decisiones. Los resultados de una in-
vestigacion espacial de eventos aportan
nuevos elementos que fortalecen las ba-
ses de la indagacion del fenémeno.

Asi mismo, el anilisis espacial permi-
te reconocer y evaluar sitios, areas y
corredores inseguros de alto riesgo, la
frecuencia de ocurrencias segun la cla-
se del accidente?, realizar procesos de
georreferenciacion, establecer patrones
tipo que lleven a la determinacion de in-
dicadores de accidentalidad, seglin den-
sidad de poblacion y de red vial, ade-
més de estudiar el movimiento de los
elementos que intervienen e interactian,
la distribucion de los accidentes con res-
pecto a la organizacion y estructuracion
espacial, a los usos del suelo y sus mez-
clas, a las condiciones socioecondmicas
y muchas otras interrelaciones espacia-
les.

En Colombia, el fendmeno de la acci-
dentalidad de trafico generalmente se

2 Atropello, choque, volcamiento, caida ocupante, incendio,
otros. Definicion utilizada por el Ministerio de Transporte
de Colombia.

aborda con estudios bajo el enfoque de
la salud y de la técnica del transporte. La
falta de las aportaciones en anilisis geo-
grafico, mediante el anilisis espacial,
demuestra las deficiencias que presen-
tan los resultados de las investigaciones
en cuanto al desconocimiento de nume-
rosas variables que describen condicio-
nes y caracteristicas socioecondmicas
de las areas y zonas de influencia, que
inciden notablemente en el fenémeno y
que, al mismo tiempo, son impactadas
por este. De igual forma se desconocen
las interrelaciones entre estas variables
y sus elementos espaciotemporales que,
en conjunto, son causantes del mismo
fenémeno.

La distribucién espacial de los acciden-
tes en Bogot4, se asocia con las particu-
laridades o caracteristicas de las perso-
nas que viven o transitan en una zona,
lo que da lugar al establecimiento de
la concentracion o dispersion de estos
eventos. Por ejemplo, podria explorarse
la distribucién espacial de los acciden-
tes de acuerdo con el tipo de usuario de
la via, en funcién de la especializacion
fisica y socioecondmica del espacio; es
decir, no es lo mismo una zona dormi-
torio o residencial con respecto a una
zona industrial, administrativa, edu-
cativa o de solo circulacion vehicular.
Igualmente, en otras ocasiones el patron
espacial presenta variaciones en funcion
del tiempo. Estas y otras variables cons-
tituyen los flujos para la movilidad, fac-
tor determinante en la ocurrencia de los
accidentes.
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2 Fundamentos de investigacion

2.1 El accidente de trafico como fe-
némeno fisico, espaciotemporal

Segun Chias y Luna (1999), un acciden-
te de trafico se define como un evento
espacial y temporal, resultado del movi-
miento entre personas y vehiculos en un
espacio determinado que estd interrela-
cionado con otras variables socioecond-
micas dindmicas y complejas.

Xumini (2008) lo contextualiza hacia el
equilibrio energético de los cuerpos que
intervienen en el accidente, y define el
accidente de trafico como un fenémeno
fisico producido por un desequilibrio
energético que procede del movimiento
(cinética) y de la posicion de los cuerpos
(potencial). De entrada se deduce que
en el proceso genético de todo accidente
de trafico existe un antecedente genéri-
co: un desequilibrio del movimiento y
de la posicion de los cuerpos, lo que lo
incluye como una accién voluntaria, o
sea, homicidio y suicidio utilizando el
trafico vial, provocado a propdsito, que
conlleva consustancialmente el desequi-
librio energético que causara muerte,
lesiones y dafios.

Desde luego, cuando estan en equilibrio
el movimiento y la posicién de los cuer-
pos, no puede generarse el desequilibrio
energético que se manifiesta en el feno-
meno fisico. Pero, si se concibe el mo-
vimiento de traslacion como el estado en
el cual un cuerpo se encuentra variando
constantemente su posicion en el espa-
cio y en el tiempo, o sea, que cambia
constantemente de un lugar hacia otro y

desde el “ahora” hacia el “después”, se
comenzard a operar sobre el equilibrio
de los movimientos. Por ello, podemos
sostener que la energia del movimien-
to también es la de la posicion de los
cuerpos, de su variacién en el espacio y
el tiempo. Luego, un desequilibrio del
movimiento es, en esencia, un desequi-
librio de la posicion de los cuerpos en el
espacio, el tiempo, el aqui y el ahora.

De acuerdo con lo referido en la contex-
tualizacion fisica de un accidente de tra-
fico, las formas basicas de los accidentes
son desequilibrios de la posicion de los
cuerpos en el contexto espacio-tiempo o
geometria espaciotemporal; que son de
la posicién de un cuerpo respecto a la
normal en el espacio-tiempo —salidas
de carriles, calzadas, vuelcos, rotacio-
nes y caidas—; o de la posiciéon de un
cuerpo respecto a la de otros cuerpos
—impactos, choques—; asi como las
combinaciones sucesivas de las formas
elementales.

Asi que es imprescindible investigar so-
bre cudles son los elementos y factores
que generan estos desequilibrios y que
resultan en accidentes de trafico. Los
accidentes tienen un componente terri-
torial, espacial y temporal que se rela-
ciona fuertemente con las caracteristicas
fisicas y socioecondmicas del espacio
analizado, condicién que los determina
como un problema no aleatorio sino de-
terministico de tipo multicausal, causas
que al ser identificadas pueden ser ma-
nejadas y equilibradas.

De ello se deriva que materializar la se-
guridad vial exige asegurar el constante
y necesario mantenimiento del equili-
brio de elementos y factores, porque su
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ruptura produce el accidente o el peligro
inmediato de que ocurra. Desde luego
que el no tener estructurados y confi-
gurados los sistemas, asegurando el
mantenimiento constante del equilibrio,
constituye una situacion de riesgo per-
manente.

2.2 La dinamica geografica, rela-
ciéon espacio-tiempo como ley
fundamental de movilidad

La descripcion geografica del flagelo,
basada en su localizacién, no puede ol-
vidar su constante relacion con el tiem-
po, con los elementos del transito, los
cuales son especiales para entender el
proceso generador de la movilidad, ca-
racteristica fundamental de la dindmica
urbana.

La movilidad, por definicion, estid in-
disolublemente unida a espacio, tiempo
y sociedad. Entender la constante re-
laciéon de estos elementos, propicia la
deduccidn de los procesos de la dinami-
ca territorial generadora de esta movi-
lidad, caracteristica esencial del trans-
porte en las zonas, pues su fundamento
consiste en el desplazamiento de bienes
y personas sobre el territorio.

La Figura 1 visualiza la interrelacion
espacio-tiempo, para definir la movili-
dad, dindmica del transporte, asociada
a espacio geografico, pues, de hecho, es
también categoria comin a las ciencias
basicas y sociales, cuya transformacion
estructura el pensamiento de disciplinas
asociadas.

Figura 1. Fundamento de la interrelacion espacio-tiempo-transporte-accidentalidad, punto

de partida para el analisis geografico.

—

ESPACIO
Expresa el orden de
distribucién de los
objetos que existen
simultaneamente

Para el analisis geografico, el punto de
partida son los conceptos de espacio y
tiempo, objetivo del analisis

en su esencia es el
MOVIMIENTO

TRANSPORTE

Traslado, movilizacién de personas, animales o
vehiculos (INTERRELACION) por una via

TIEMPO
Es la consecutividad
de los fenémenos que
se sustituyen unos a
otros (diacronia). Es
irreversible.

IDENTIFICACION DE PATRONES ESPACIOTEMPORALES

[

Fuente: elaboracion propia.

publica o privada abierta al publico (ESPACIO

GEOGRAFICO).

Inseguridad en el Tréansito

ACCIDENTALIDAD
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La Figura 2 describe la relacion de la
dindmica geografica y la movilidad en
el transporte, que orienta su mayor in-
terés en los asuntos relacionados con la
organizacion espacial, es decir, con la
forma como los individuos y las socie-

dades organizan y estructuran el espacio
para ajustarlo a sus necesidades de mo-
vilidad, y como, a su vez, el transporte
va configurando el territorio, el cual es
el ejemplo sobresaliente de la reciproci-
dad del transporte y su geografia.

Figura 2. Fundamento de la interrelaciéon dindmica geografica. Ley fundamental de

movilidad.

SPACIO
TTEMPO

Fuente: elaboracion propia.

Este concepto provee una estructura
apropiada para analizar, dirigir y orien-
tar las decisiones de localizacién y de
movimientos, al igual que las estructu-
ras espaciales relacionadas con patrones
de uso del suelo, localizacion industrial,
comercial, residencial, asentamientos
humanos, etc., que armonicen la mo-
vilidad en el sistema vial y no generen
desequilibrios, desigualdades que se
constituyen en los generadores de acci-
dentes de trafico.

2.3 La escala de analisis

Whitelegg, desde 1987, establece la
comprension de los accidentes de trafico

LEY FUNDAMENTAL DE MOVILIDAD

=MOVILIDAD

ESPACIO = MOVILIDAD * TIEMPO

Transito/Transporte

DINAMICA GEOGRAFICA

con referencia a una escala de analisis
y sefiala la importancia de centrarse en
esta, para dar una respuesta a la reduc-
cién de los accidentes. El andlisis para
la determinacion de la escala va a depen-
der de la definicion de las zonas o areas
de influencia de la red en la que ocurren
los accidentes; sin embargo, cada red
tiene una escala de analisis en la que los
procesos espaciales que la definen y, a
su vez, son definidos por ella, resultan
mas evidentes (Gioria, 19979). Esta ta-
rea dentro del campo de la investigacion
requiere de un gran conocimiento del
territorio, de los factores socioecondomi-
cos, de la movilidad y la caracterizacion
fisica, puntos de conexién que estaran
enmarcados también dentro del analisis
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de temporalidad, que ademas incorpo-
ra elementos que intervienen en la ocu-
rrencia o posible ocurrencia.

Como lo menciona el Centre for Advan-
ce Spatial Analysis (2003),

Los criterios de delimitacion geo-
gréfica para el estudio de patrones
espaciales-temporales establecen
que estos pueden efectuarse desde
distintas escalas, pues su alcance
puede ir desde lo global, lo regio-
nal hasta lo local y en cuanto a

criterios de delimitacion de areas,
estas pueden ir desde las mismas
vias o intersecciones hasta conda-
dos, regiones y estados.

Para limitar los lugares, pueden consi-
derarse elementos naturales como mon-
taflas o rios, o definirlos en términos
geopoliticos en unidades locales, zona-
les, regionales y de tipo global, como se
presenta en la Figura 3. Por ltimo, las
caracteristicas del lugar pueden estar re-
lacionadas con el ambiente tanto fisico,
como econdmico Yy social.

Figura 3. Fundamentacion de criterios en la escala geografica para el analisis espacial.

ESCALA NODOS ARCOS RELACIONES
GLOBAL Salidas, Entradas y o
= Inversion , el
ENTRE Centros de Enlace Vias terrestres 3
5 - 2 comercioy la
CONTINENTES (Aeropuertos de primer internacionales Todiccion
Y PAISES orden y Puertos) P
Ciudades, Municipios, e
Aropuertos de menor Coxredores, lmeasDel Sistema Urbano
REGIONAL P : férreas, carreteras i ¥
orden, Terminales zonas internas
y canales
terrestres.
Centros de Actividades, Vias urbanas, .
Empleo, Comercio,de Metropolitanas y Desplazsmicutos,
LOCAL D e e % movimientos y
Estudio, Institucionales Sistemas de R
3 Distribucion-
y Recreacién. Transporte.

Fuente: elaboracion propia.

2.4 La interaccion geografica de va-
riables inherentes al sistema de
transporte

No se puede concebir el estudio de los
transportes desligandolo de su vital vin-

culacion con el espacio en el que se ins-
cribe y sobre el que actGan en forma
simultanea factores sociales y econdmi-
cos que lo controlan, llegando a generar
condiciones de seguridad e inseguridad
en las que se incluyen los fenémenos de
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los accidentes de trafico. Ullman (cita-
doen W. L. Thomas, jr., et al. 1956)
acuiid la idea de la geografia como el
estudio de las interacciones espaciales
entre zonas, con lo que los fendmenos
de transporte toman una importancia
central y donde las regiones, diferencia-
das tan solo bajo criterios econdémicos y
sociales, se especializan funcionalmen-
te, generando movimientos de personas
y mercancias por complementariedad.

La participacion de los sistemas de
transporte en la dindmica social es de-
terminante, pues tanto la infraestructu-
ra como las transformaciones de uso de
las necesidades han estado supeditadas
a los procesos productivos, culturales
y territoriales de una red de transporte.
De esta forma, se abordan problemas de
lugar, de redes, de regiones y entre na-
ciones, en contraste con su escala local,
regional y global.

También Potrykowsky y Taylor (1984)
en su investigacion, en la que su obje-
to de estudio fue el transporte tratado
como fendémeno o proceso en el espa-
cio, consideraron su estrecha relacion
con las condiciones fisicas, sociales y
econdmicas, demostrando que debe pri-
mar como uno de los fundamentos del
analisis espacial imprescindible de in-
vestigacion.

Acotando lo anterior, los sistemas de
transporte presentan una serie de unida-
des organizativas que propician los des-
plazamientos de personas y mercancias
de un punto a otro del espacio, movi-
lidad espacial que reconocemos como
flujos. Para Lefebvre (1974), un flujo
tiene un origen, un recorrido y un des-
tino, demarcados como terminales o zo-

nas de transferencias e integracion, que
vienen a constituirse como los nodos y
arcos de una red de transporte o también
denominados elementos neurdlgicos de
la red, que en su manejo debe ser adap-
tada al ambiente para que permanezca
en equilibrio. El desequilibrio, la desa-
daptacién en el comportamiento de los
flujos de la red, viene a ser la razén que
desencadena los accidentes de trafico.

Examinandolo desde una mayor esca-
la, los componentes estructurales del
sistema de transporte, definidos por los
medios, las redes, las infraestructuras e
instalaciones, contribuyen a conocer el
tipo, la dimension y la direccién de los
flujos, expresando la interaccién entre
espacio y tiempo, asi como las relacio-
nes equilibradas y desequilibradas que
se generan, que seran diferentes en su
composicién segin el espacio socioeco-
némico territorial en que se desarrollen,
relaciones que constituyen el fundamen-
to de la seguridad vial.

Por un sistema de transporte debemos
entender un conjunto interactivo de
elementos técnicos, organizacionales,
econémicos y socioambientales, que
inciden en la estructura, organizacion y
funcionalidad de todo el sistema urbano
regional (Chias, 1997). De ahi que las
ciudades son lugares con un alto nivel
de acumulacién y concentracién de las
actividades econdmicas y sociales que
en su interrelacion generan gran par-
te de los problemas que se suceden en
ellas, lo que las hace ser estructuras es-
paciales complejas. Los problemas de
transporte mas importantes suelen estar
relacionados principalmente con las zo-
nas urbanas y tienen lugar cuando los
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sistemas de transporte, por diversas ra-
zones, no pueden satisfacer las numero-
sas exigencias de la movilidad especial-
mente urbana.

Segin Wenglesky y Berger (citados por
Modenés, 2007; Orfeuil, 2005):

Los problemas del transporte ge-
neran desigualdades en las zonas,
pues la condiciéon diferencial del
acceso a determinadas infraes-
tructuras o a medios de transporte
en funcién de la posicidon geogra-
fica, lo social, lo demografico y
de ambientes operacionales del
trafico, permite identificar des-
igualdades de acceso a la movili-
dad normativa y a las oportunida-
des que se le asocian. Esto genera
que la disposicion de los servicios
en el territorio no sea homogénea
pues se privilegian ciertos espa-
cios y se penalizan otros.

La cobertura territorial de los medios de
transporte de uso colectivo, no es igual
en todo el territorio, la prestacion del
servicio es diferencial; en unas zonas
solo cubren algunas partes de estas, en
especial las que ofrecen aceptables con-
diciones topogréaficas; en otras zonas se
presta bajo deficientes condiciones de
seguridad. Asi, la mayor cobertura se da
en las dreas mas céntricas, mientras que
en la periferia es deficiente e ineficiente
y es, por consiguiente, el transporte pri-
vado en automovil o bicicleta, el medio
mas utilizado (Newman & Kenworthy,
1999), lo cual implica también que es
donde las diversas dimensiones del pro-
blema de la accidentalidad de tréfico es-
tdn vinculadas con el predominio y el

crecimiento del vehiculo privado.

La capacidad se refiere a lo adecuado y
sostenible que posee a lo largo de una
ruta de transporte, desde su origen hasta
su destino o terminales. La capacidad de
un sistema de transporte es a menudo
limitada por los cuellos de botella que
se forman en el espacio fisico o infraes-
tructura o en la circulacion de los flujos,
en un tiempo dado (Tranportation Re-
search Board TRB, 2000). Se generan
otros problemas graves como la conges-
tién del trafico, uno de los problemas
mas frecuente de las aglomeraciones
urbanas, particularmente vinculado con
el crecimiento del uso del vehiculo par-
ticular en sus diferentes tipos, incidien-
do en altas tasas de motorizacion, altos
niveles de contaminacién y altos indices
de accidentes de trafico, resultados de
la deficiencia e ineficiencia en la pres-
tacion de servicios de transporte piblico
colectivo.

La Tabla 1 resume las variables que
fundamentan el anilisis espacial en los
sistemas de transporte y que orientan la
investigacion.

La falta de planificaciéon en las areas
urbanas ha generado en forma conti-
nua que la oferta de infraestructura no
sea capaz de suplir la necesidad de la
demanda y no haya podido con el cre-
cimiento de los flujos vehiculares. Du-
rante las horas pico, gran parte de los
sistemas de transporte publico es utili-
zada a su maxima capacidad o la exce-
de, se opera bajo saturacion, lo que crea
incomodidad e insatisfaccién para los
usuarios, e incentiva el uso del vehiculo
particular. La falta de acciones globa-
les, regionales y locales para desalentar
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Tabla 1. Variables geogréficas del sistema de transporte que fundamentan el analisis de

accidentes de traficoFuente: elaboracion propia.

Variable Interaccion geografica
LA  CAPACI- | 1. Congestion de transito. Uno de los problemas mas frecuente en las
DAD grandes aglomeraciones urbanas.

2. Insuficiencia del transporte publico. Parte de los sistemas de trans-
porte publico es utilizado a su maxima capacidad o es utilizado.

3. Las dificultades para los peatones y la pérdida del espacio publico
para peatones y otros usuarios.

LA TRANSFE-| 1. Los impactos ambientales y el consumo de energia.

RENCIA

2. Demoras y pérdidas econdmicas.

3. Dificultad para peatones y otros usuarios. Pérdida de accesibilidad.
LA INTEGRA-| 1. Cambios en los usos del suelo y actividades.
CION

N

2. Demoras y pérdidas econémicas
3. Pérdidas en la distribucion de la demanda.

. pérdidas en la accesibilidad y facilidad de uso

el uso del automdvil privado, ha gene-
rado fendmenos de congestion insoste-
nibles. Las altas tasas de motorizacion
han aumentado la demanda de espacios
para circular y para estacionar, lo que
ha creado problemas de utilizacion del
espacio, en particular en las zonas cén-
tricas y de comercio (TRB, 2006). Es-
tas situaciones se traducen en desequi-
librios de la red de transporte, lo que
resulta en accidentes de trafico.

La globalizacion y la materializacion de
la economia han dado lugar a cantidades
crecientes del movimiento de carga den-
tro de las ciudades, pues cominmente
el trafico de carga comparte la infraes-
tructura con la circulacion de pasajeros
y peatones, generando mayores desequi-

librios e inestabilidad en la movilidad.
Por consiguiente, el transporte de mer-
cancias se ha convertido en un problema
en las zonas urbanas, debido a la falta de
prevision y provision de una infraestruc-
tura fisica para ello. Los altos niveles
de congestion que se generan, afectan
también la movilidad de peatones y ci-
clistas, pues en el disefio fisico de la in-
fraestructura se evidencia una ausencia
de consideraciéon hacia esta poblacion.
El incremento del trafico genera carriles
y zonas peatonales ocupadas continua-
mente con vehiculos estacionados (Cer-
quera & Pérez, 2007), lo que tiene un
impacto adverso en el aprovechamiento
del total de la capacidad de las zonas
(Litman, 2009) y potencia uno de los
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flagelos de las zonas urbanas, como los
accidentes, con un progresivo nimero
de muertos y heridos, especialmente en
los paises en desarrollo (Rey & Cardo-
zo, 2009). Los accidentes representan
una parte significativa de las demoras
recurrentes en la circulacion, y confor-
me aumenta el trafico, los accidentes
van en aumento. En América Latina, la
gente se insensibiliza cada vez mas ante
el fendmeno (Peden et al., 2004).

La ocupacidén de las aceras y ciclovias
con ventas y mercados tiene un impacto
adverso en la movilidad de peatones y
bicicletas; en muchos casos, estas acti-
vidades han generado asentamientos que
crean problemas sociales. Las conges-
tiones de los flujos de trafico afectan la
salud de los diferentes grupos sociales y
el uso del espacio de la via; mas trafi-
co impide la interaccién, las actividades
sociales y comunitarias urbanas, porque
aunque la gente quiere caminar, se ve
limitada por los ciclos semaféricos pea-
tonales que van a ser cada vez menores
cuando el trafico es alto (Cebollada &
Miralles, 2003), lo que incide en una de
las causales altas de accidentes, como es
el atropellamiento de peatones.

Los puntos de transferencia permiten la
interconexion entre los diferentes me-
dios de transporte, un papel habitual-
mente atendido por los centros de enla-
ce o puertos de entrada o salida en los
que se generan problemas criticos en la
circulacién, tales como demoras, con-
taminacion, incluido el ruido, desenca-
denando accidentes, lo que se convierte
en un grave obsticulo para la calidad de
vida e incluso la salud de las poblacio-
nes urbanas.

La integraciéon implica conseguir un sis-
tema de transporte que permita viajes
sin fisuras que opere bajo condiciones
de seguridad y eficiencia. En conse-
cuencia, se trata de ofrecer un abanico
diversificado de servicios de movili-
dad que satisfaga, lo maximo posible,
las necesidades individuales de cada
usuario. La realidad es que la eficacia
de las redes de transporte depende de
su accesibilidad y facilidad de uso, lo
cual exige una coherencia y una buena
integracion entre los servicios, asi como
una continuidad fisica y operativa de la
red para aprovechar las ventajas de cada
modo de transporte y que los flujos se
hagan mas confiables y seguros. Si el
sistema de transporte no esta bien inte-
grado con sus mismos medios de trans-
porte, con los usos y en las funciones
del territorio, es dificil que garantice el
acceso a cualquier punto de la ciudad en
toda la franja horaria (Miralles-Guash,
2002). Este objetivo se puede lograr
con el transporte intermodal, pero se
desprenden problemas tipo, de usos del
suelo, de disefio geométrico, mobiliario
urbano y de distribucién de la demanda.

2.5 La interacciéon de variables geo-
graficas de causa local

La geografia de la accidentalidad des-
cribe los fuertes vinculos del analisis
de los accidentes de trafico y el ambito
geografico que permite de igual forma
identificar, reconocer y evaluar con ma-
yor detalle, segtn la clase de accidente,
sitios, areas y corredores inseguros y de
alto riesgo para luego poder establecer
patrones tipo con indicadores que des-
criben el evento de acuerdo con la ma-
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yor o menor incidencia de los elementos
y factores que se correlacionan e inte-
ractdan para que estos ocurran.

De ahi que el estudio de los accidentes
de trafico requiere no solo del analisis
de la globalidad que caracteriza los sis-
temas de transporte, pues es necesario
investigar los problemas inherentes a su
directa y especifica localizacion que im-
pacta la dindmica espacial e identifica
la correlacion con variables que pueden
ser la causa precisa de su origen. El
accidente debe dejar de ser visto como
evento unicausal, aleatorio e imprevisi-
ble, puesto que los siniestros de este tipo
ocurren bajo circunstancias complejas y
multicausales (Haddon, 1980). Es po-
sible analizar el problema a diferentes
escalas, en funcion de la precision de la
informacion original, y antes que con-
siderarse como un error humano, debe
entenderse como un problema social de
significativos antecedentes y repercusio-
nes de tipo econdmico y de salud pibli-
ca, que para ser tratado e investigado
debe incluir puntos de vista integrales y
multidisciplinarios.

Es asi como los analisis han determina-
do los fuertes vinculos de los accidentes
de trafico y factores fisicos, sociales y
econdémicos de los sitios (barrios, tra-
mos viales e intersecciones) donde ocu-
rren, debido a que el movimiento —sea
de peatones o de vehiculos— estd en
funcién del sistema de usos del suelo,
de las actividades (comercio, trabajo,
escuelas, instituciones, militar) que se
desarrollen, del tipo de poblacién, de la
configuracién (geometria y ubicacion)
del sector, en fin, de variables de tipo
geografico que identifican con mayor

precision las areas de influencia impac-
tadas por el fendbmeno.

Mediante el reconocimiento y la deli-
mitacion del maximo de estas variables
que intervienen, bajo una escala local,
se pueden definir las circunstancias en
que los accidentes suceden y se obtienen
los patrones de localizaciéon y de ocu-
rrencia, y, por lo tanto, se puede pre-
decir con mayor probabilidad su acae-
cimiento y no tan solo por medio de la
determinacién de un elemento causante?
con la identificacion de una tnica cau-
sa (sistema unicausal) y alguna que otra
caracteristica, tal y como se ha acostum-
brado en el campo del transporte y la
salud.

En la Figura 4 se establece el esquema
marco de delimitacion de variables de
causas a una escala local.

En la Tabla 2 se presenta la delimitacion
con definicion e interrelacion de las va-
riables de ambito local que intervienen
en el analisis espacial de accidentes.

3 Conductor, peatén, via y vehiculo

22 | Flor Angela Cerquera Escobar



Figura 4. Delimitacion de variables de &mbito geografico que intervienen en la ocurrencia
de accidentes.

ANALISIS ACCIDENTES E INCIDENTES DE TRANSITO

AVAVAN 24 VAN 2 B DAY CONFIGURAC
SOCIOECONOMICAS URBANO ESPAC

Uso del suelo del sics
Patron Residenc

De la ubicacion de lugares

Fuente: elaboracion propia.

Tabla 2. Interaccion y delimitacion espacial de variables y factores de &mbito geografico que
inciden en la accidentalidad.

Variable Factores Interaccion geografica
MOVILIDAD | Conductor En funcion directa de:
Peaton Los desplazamientos, demandas de origenes y
. destinos;
Pasajero
Via la localizacion de origenes y destinos;
Ciclovia un SITP: sistema integrado de transporte publi-

co (masivo y colectivo);
Acera o andén , , .
volimenes de peatones, de vehiculos particula-
Vehiculo res;

Autoridad e institucion | usos del suelo, de sus mezclas;

las actividades desarrolladas y de sus mezclas;

la densidad y tipo de red vial.
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CONFIGU- | Zona o area de ocurren- | En funcion directa de:
RACION| cia . :
URBANO vi fsnﬁguramon de manzanas, de barrios, de sec-
ESPACIAL a ores;
Ciclovia configuracion de la red vial, radial, rectangular;
. pendientes, anchos de calzadas, carriles, aceras
Andén o acera
peatonales;
Puentes peatonales crecimiento fisico urbanizacion. Longitudinal,
Zonas laterales. triangular, rectangular. Ciclovias, aceras, puen-
tes, barandas peatonales.
Del conductor En funcion directa de:
SOCIOECO- | 4¢] peatén o Densidad poblacional;
NOMICAS estrato socioecondmico, ingresos;
del pasajero. grado de educacion y dedicacion actividades.
ELEMENTOS | Paraderos, bolardos, se- | En funcion directa de:
Y MOBILIA- | fiales, cabinas, clemen- Disefo de areas y geometria de mobiliario ur-
RIO URBA-| tos laterales buzones, bano: -
NO, DISENO | arboles, barreras de ’
Y GEOME- | trafico. disefio y localizacion de elementos del mobi-
TRIA liario urbano;
disefio y localizaciéon de elementos de zona
central y lateral.

Fuente: elaboracion propia.

3 El area de estudio, Bogota D.
C., en el contexto de los fun-
damentos analizados

3.1 El area de estudio, Bogota, D.C.,
en el contexto del fundamento de
su sistema de transporte

Bogotd —con una poblacién en cre-
cimiento casi constante en los altimos
anos (Dane, 2011), y con la falta de ca-
pacidad del sistema de transporte publi-
co colectivo—, viene generando grandes
problemas de congestion, en los que in-
cide el aumento acelerado del trafico au-

tomotor particular (Figura 5 y Tabla 3).
Fenémeno este que cominmente aqueja
a las urbes latinoamericanas (Thomson,
2007), por el incremento de la cantidad
de desplazamientos hacia y desde los
lugares de residencia a los sitios de tra-
bajo, centros comerciales, financieros
e institucionales, sin poseer una cober-
tura suficiente y eficiente con un siste-
ma integrado de transporte publico que
permita un traslado rapido, comodo y
seguro.

En el pais, y sobre todo en los entes
planificadores, especialmente los de las
areas urbanas, se cree que la panacea
a los problemas de congestion de una
zona, es privilegiar la inversion estric-
tamente hacia la construccion de vias,
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Figura 5. Crecimiento parque automotor.

PARQUE AUTOMOTOR 1392931
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Fuente: elaboracion propia, a partir de datos de la
SDM (2010).

con el objeto de facilitar la conexion en-
tre areas. Ahora bien, no se desconoce
que la estrategia en sus primeros mo-
mentos puede generar desarrollo, pero
a costa del crecimiento acelerado del
parque automotor de vehiculos particu-
lares, de transporte publico individual,
por el incentivo de los desplazamientos
en este tipo de automotores, el aumento
de la misma congestion, demoras y, en
consecuencia, el incremento de la inse-
guridad vial, pues el bajo control en la
operacion de este colectivo de vehiculos
incide en los altos niveles de accidenta-
lidad vial.

Si bien se han implementado programas
con acciones sobre la demanda de movi-
lizacidn en transporte privado y publico
individual, uno de ellos, el denomina-
do “pico y placa™, que se efectué para
resolver los problemas de congestion y
movilidad de los wltimos afios, generd
el incremento del uso del vehiculo pri-
vado y contribuy6 al crecimiento del

4 Programa que establece la restriccion de la circulacion
de vehiculos por periodos de acuerdo con el nimero de
placa. Decretos Distrital 007 de 2002, 180 de 2004, 142
de 2006 de Alcaldia Mayor de Bogota. http://www.alcaldia-
bogota.gov.co/sisjur/normas/Norma1.jsp?i=4590

Tabla 3. Crecimiento poblacion e indice
motorizacion 1985 a 2010

Tasa

eh/
Afio | vehiculos T”“VQ:“‘"‘/'“‘*“*‘I Poblacion  Quinquenal \e:,‘ll?oo Hab/veh
eh. (%) Pob. (%) i

1985 274000 4200226 65 153

1990 357000 3029 5013154 1935 7 14.0

1995 498000 39.50 5678342 1327 88 114

1999 534109 6050000 88 113

2000 577844 16.03 6437842 1338 90 1.1

2005 838647 45.13 7029928 9.20 119 84

2008 | 1168685 7155052 163 6.1

2009 | 1257449 7200000 175 57

2010 1392931 66.09 7247000 3.09 192 52

Fuente: elaboracion a partir de datos de la SDM y
DANE (2010).

transporte privado, por lo que exige la
construccidon de mayor cantidad de vias
y areas de estacionamiento, en lugar de
presionar por acciones estructurales en
el transporte publico colectivo y ma-
sivo, que son, en términos de sentido
comun y de experiencia de muchos pai-
ses como Brasil, México y otros (CAF,
2011), que ya recorrieron el mismo ca-
mino, las mejores acciones en el &mbito
urbano para tener una movilidad soste-
nible y reducir indices de accidentalidad
y de contaminacion.

Los datos de la Tabla 3 presentan el alto
incremento del parque automotor que se
ha presentado en Bogota, de 838.647 au-
tomotores, vehiculos y motocicletas del
afio 2005 a 1.392.031 en el afo 2010,
lo cual representa ingresos de vehiculos,
en promedio superiores a 120.000 ve-
hiculos por afio (Secretaria Distrital de
Planeaciéon SDP, 2009), equivalentes a
720 km-carril adicionales de uso anual
sobre la red distrital (aumentos anuales
promedios del 10 % e incremento del
66 % en los ultimos seis afnos). Este
comportamiento periddico socava per-
manentemente la capacidad, deteriora
los escasos puntos de transferencia e in-
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tegracion de cualquier sistema, mas ain
si no se opera con sistemas de transporte
masivo y con una estructura intermodal
que optimice los desplazamientos para
lograr una eficiente movilidad y seguri-
dad vial en la ciudad.

Ahora, el analisis de la caracterizacion
de la distribucién temporal que presenta
la accidentalidad en la capital (Figura 6)
demuestra que en los periodos de mayor
volumen vehicular y en consecuencia de
mayor congestion, los conocidos como
“horas pico™, se sucede la mayor acci-
dentalidad, comportamiento que susten-
ta la incidencia que tiene el incremento

del parque automotor sobre los indice
de accidentalidad. Es asi como en los
anos 2008 a 2011, el sabado, dia cuando
no existen restricciones de circulacion®,
lo que hace que se presenten periodos
de alta congestion —a veces mayores
que los de un dia normal entre sema-
na— (SDM, 2011), se constituye en el
dia de la semana que presenta mayores
accidentes graves, y entre las cinco y
las ocho de la manana, y las cuatro de la
tarde a las siete de la noche, son las ho-
ras de mayor congestion (SDM, 2011)
de un dia tipico normal, en que se re-
gistr6 la mayor cantidad de accidentes.

Figura 6. Distribucion temporal de la accidentalidad en Bogota D.C. 2008 a 2011.

5 Dias y horas que presentan los mayores volimenes de
flujos vehiculares.
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6 Se permite la circulacion de todos los vehiculos. No exis-
ten restricciones de “pico y placa”.
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Fuente: elaboracion propia a partir de datos suministrados por SDM (2011)

En consecuencia, ante un parque auto-
motor que no deja de crecer, una de-
manda de desplazamientos en aumen-
to, por cuanto muchas de las funciones
urbanas son altamente centralizadas,
una capacidad que dia a dia es insufi-
ciente, con cobertura deficiente en ac-
cesibilidad, nodos de transferencia e
integracion intermodal, es logico que
se presenten problemas neuralgicos de
congestidon con accidentes. Este contex-
to revela la falta de una planificacion
ordenada, integral y sostenible del te-
rritorio en el transporte, con base en la
investigacion espaciotemporal de zonas
de riesgo por la ocurrencia de acciden-
tes de trafico, que profundice y revele la
raiz del problema. Esta falta se traduce
en la deficiencia del establecimiento e
implantaciéon de politicas y estrategias
con objetivos claros de calidad y equi-
dad en el servicio de transporte hacia

todos los usuarios (Morera, 2011), que
den un impulso real a la intermodali-
dad, la transferencia, la integracion y
la accesibilidad de las areas, especial-
mente donde habita la poblacién menos
favorecida que demanda e interviene en
la funcién de la movilidad. Ello genera
que estas comunidades muy dificilmente
puedan enfrentar airosamente situacio-
nes sociales y econdmicas cada vez mas
complejas, aumentando asi los niveles
de segregacion, de morbilidad y mor-
talidad generada por la inseguridad e
inequidad en la movilidad.

Las areas de Bogota donde se producen
los accidentes de trafico con mayor fre-
cuencia, vienen generando patrones de
riesgo generalizado en sectores y corre-
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dores viales internos principales’. Las
figuras 7 y 8 contienen los mapas de los
anos 2010 y 2011 con las areas de las lo-
calidades que presentan los mayores fo-
cos de concentracidon y densidad de ac-
cidentes de trafico y donde se localizan
las zonas en las que existen problemas
de transferencia e integracion en el sis-
tema de transporte, como es el caso de
las localidades de Fontibon, Engativa,
Kennedy, Suba y Usaquén, que corres-
ponden a los sectores donde se encuen-
tran localizadas las zonas de transferen-
cias del aeropuerto El Dorado (con las
avenidas Jorge Eliecer Gaitan y José Ce-
lestino Mutis), los tramos de integracion
vial intermunicipal con Chia (autopista
Norte), Soacha (autopista Sur), Funza y
Mosquera (José Celestino Mutis, calle
80, del Ferrocarril). Esta fundamenta-
cion inicial orienta el analisis geografi-
co para continuar con la investigacion
a profundidad de las variables de cau-
sa local en cada uno de estos sectores.

3.2 El area de estudio, Bogota, D.C.,
en el contexto del fundamento de
variables de causa local

Los accidentes de trafico que ocurren
con mayor frecuencia en Bogota D. C.
son los choques y los atropellos (afios
2010 y 2011), estado que como se ha-
bia indicado viene generando un riesgo
generalizado en los principales sectores
y corredores viales de zonas y areas in-
ternas de la capital.

Los mapas de las figuras 7 y 8 muestran
la concentracion de accidentes en loca-
lidades y corredores viales ocurridos en
el afio 2010 y 2011, definida por medio

7 Zonas y corredores viales que son neuralgicos para la
movilidad, segun la Secretaria Distrital de Movilidad.

de las técnicas de elipse de distribucion
direccional de desviacion estandar (Sco-
tt & Janikas, 2008) y densidad (Acuiia,
2000; Moreno, 1991, Xie and Yan J.,
2008). Ahi se observan la distribucion
direccional, dispersién y concentracion
de los eventos en los sectores donde
se agrupan y los focos de densidad de
estos, que van a orientar el estudio de
otros factores y elementos que inter-
vienen e interactian, como su confi-
guracion, organizacién y distribucion
espacial, los usos del suelo y sus mez-
clas, las condiciones socioeconémicas y
muchas otras interrelaciones espaciales.
Es el caso de las localidades del centro,
Santa Fe, Candelaria y Antonio Narifio,
donde viene ocurriendo la mayor con-
centracion de atropellos y, ademas, son
las que mayor problema presentan en
su capacidad, nivel de servicio, en su
configuracién urbana espacial y espe-
cialmente en el disefio y geometria de su
red vial y mobiliario urbano.

Se muestra que varias de las zonas afec-
tadas por los accidentes en el ano 2010,
lo contintan siendo en el ano 2011, con
densidades importantes, generando deli-
cados impactos de mortalidad y morbili-
dad, que se traducen en conflictos sobre
los puntos estratégicos de movilidad de
la capital.

Esto revela una problematica constante
con tendencias a empeorar (por el cre-
cimiento del parque automotor), y es de
tal gravedad que si no se introducen es-
trategias en los planes de desarrollo y se
tratan en su real dimensién, como una
de las problemaéticas esenciales, Bogota
tendra cada vez mas un panorama insos-
tenible de altos niveles de accidentali-
dad, sufragando costos que lesionan su
desarrollo dia a dia.
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Figura 7. Areas de concentracion, distribucién y densidades de accidentes genera-
dos por problemas en el sistema de transporte y variables de causa local. Afio 2010.
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Figura 8. Areas de concentracion, distribucién y densidades de accidentes genera-
dos por problemas en el sistema de transporte y variables de causa local. Afio 2011.
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4  Conclusiones

La fundamentacion del anilisis geogra-
fico en la ocurrencia de los accidentes
de tréafico, aporta elementos clave para
la investigacion y dirige la identificacion
de variables bases, que caracterizan el
acaecimiento de los accidentes, asi mis-
mo sustenta la definiciébn de patrones
territoriales en el drea urbana de Bogota
D.C., que orientaran luego las progra-
maciones futuras que se formulen de las
intervenciones, para prevenir y mejorar
la salud y bienestar de la poblacion.

Las variables geograficas contextualiza-
das en los sistemas de transporte y den-
tro de un ambito localizado, que inte-
ractdan y se correlacionan entre si bajo
una condicién multicausal, se constitu-
yen en fundamentacion para el analisis
espacial, sustento vital de los patrones
territoriales de prediccidon por estable-
cerse en la ocurrencia de accidentes de
trafico.

El andlisis espacial de accidentes de
trafico, como plataforma del anélisis
geografico, posee fundamentaciéon en
lo fisico, lo social y lo econdémico; le
compete el estudio de la distribucion de
los eventos en el territorio y sus antece-

dentes e incidencia en el medio; vincula
el andlisis de las limitaciones espaciales,
temporales y sus atributos. Su enfoque
cuantitativo permite el desarrollo de la
investigacion en temas clave para esta
disciplina, tales como las redes con sus
nodos y arcos, el tratamiento de los flu-
jos, los movimientos, la interrelaciéon
de variables incidentes. Estos topicos se
constituyen en el fondo que desencadena
gran parte de la problemética del fend-
meno de la accidentalidad.

La accidentalidad es un resultado inexo-
rable de la creciente movilidad. Una
vision integral de la planificacion del
ordenamiento territorial sostenible en
Bogota D.C. debe iniciar con la concor-
dancia entre objetivos de movilidad sos-
tenible y de seguridad vial. Esta ciudad,
en sus planes de ordenamiento del terri-
torio y de movilidad, muy poco ha con-
siderado la interaccion geografica de va-
riables en el sistema de transporte, pues
la inexistencia de verdaderos nodos de
transferencia, la integracién intermodal
y la deficiencia en la capacidad de un
sistema de transporte masivo de pasa-
jeros, seguira incidiendo en recurrentes
periodos de congestion, estado que se
traduce en una constante en la presencia
de accidentes de trafico.
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