
 

38 
 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

Artículo de investigación 
 

Caracterización de actores viales y motociclistas accidentados 
en Colombia y el departamento del Cauca entre 2012 y 2019 
 

Characterization of road actors and motorcyclists injured in Colombia 
and the department of Cauca between 2012 and 2019 
 

Valentina Patiño Pérez 1*  ORCID, Juan Camilo Tobar Solarte 2  ORCID, Alexei Bernardo Rojas 3  ORCID, 
Beatriz Eugenia Bastidas 4   
 
* Autor de correspondencia. 
1 Médica Interna. Universidad del Cauca, Cauca, Colombia. 
2 Médico. Universidad Libre, Cali, Colombia. 
3 Cirujano General. Profesor titular, Universidad del Cauca, Cauca, Colombia. 
4 Profesora titular, Universidad del Cauca, Cauca, Colombia. 
 

 

Fecha correspondencia: 
Recibido: enero 24 de 2022.  
Aceptado: mayo 06 de 2022. 

 

Forma de citar: 

Patiño V, Tobar J, Rojas A, Bastidas 

E. Caracterización de actores viales 

y motociclistas accidentados en 

Colombia y el departamento del 

Cauca entre 2012 y 2019. Rev. CES 

Salud Pública y Epi. 2022; 1(1):  

38-52.  
 

Open access 

© Derecho de autor 

Licencia creative commons 

Ética de publicaciones 

Revisión por pares 

Gestión por Open Journal System 

 

Publica con nosotros 
 

Resumen 
Introducción: las colisiones de tránsito ocupan la séptima causa de 
muerte en el mundo y la primera entre los 15 a 29 años; el 93% 
ocurren en países en vías de desarrollo y afectan a usuarios 
vulnerables como peatones, ciclistas y motociclistas. Objetivo: 
caracterizar las víctimas de colisiones de tránsito en Colombia y el 
departamento del Cauca. Materiales y métodos: estudio 
retrospectivo-descriptivo de las víctimas de colisiones de tránsito 
reportadas ante la Agencia Nacional de Seguridad Vial entre enero 
de 2012 y diciembre de 2019. Resultados: en Colombia, durante 
el periodo de estudio se presentaron 380.986 colisiones de 
tránsito, el 86,21% resultó lesionado y el 13,78% falleció; 65,06% 
eran hombres y 34,93% mujeres, el grupo de edad entre 20-39 
años fue el que más siniestros viales aportó con el 48,89%. El 
departamento del Cauca, represento el 1,99% de los accidentes en 
el país, mientras que las víctimas de accidentes en motocicleta 
fueron el 2,06% del total nacional. De estos últimos, 80,32% sufrió 
lesiones y 19,67% fallecieron. Aunque para los años 2017 y 2019 
la curva se mostró en descenso, con respecto a años previos, la 
tendencia en el 2019 para el Cauca fue más alta que la nacional. 
Conclusiones: la mayoría de las colisiones de tránsito son 
prevenibles y suceden en población joven, social y 
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económicamente activa. A pesar de las políticas establecidas en el país, el número de 
accidentes y muertes sigue siendo significativo, por esto se hace necesario crear conciencia y 
responsabilidad social sobre este problema para proteger a la población vulnerable. 
 
Palabras claves: motocicletas; accidentes de tránsito; lesiones; muerte; conducción. 
 

Abstract 
Introduction: road traffic accidents are the seventh leading cause of death worldwide and the 
pfirst among 15-29 year olds; 93% occur in developing countries and affect "vulnerable users" 
such as pedestrians, cyclists and motorcyclists. Objective: to characterize the victims of traffic 
accidents in Colombia and the Department of Cauca. Materials and methods: retrospective-
descriptive study of the victims of traffic accidents reported to the National Road Safety Agency 
between January 2012 and December 2019. Results: in Colombia, during the study period there 
were 380,986 traffic accidents, 86.21% were injured and 13.78% died; 65.06% men and 34.93% 
women, the age group between 20-39 years was the one that contributed more road accidents 
(48.89%). The department of Cauca, represented 1.99% of the accidents in the country, while 
the victims of motorcycle accidents were 2.06% of the national total. Of the latter, 80.32% 
suffered injuries and 19.67% died. Although for the years 2017 and 2019 the curve showed a 
decrease, with respect to previous years, the trend in 2019 for Cauca was higher than the 
national one. Conclusions: most traffic accidents are preventable and occur in young, socially 
and economically active populations. In spite of the policies established in the country, the 
number of accidents and deaths continues to be significant, which is why it is necessary to 
create awareness and social responsibility about this problem in order to protect the 
vulnerable population. 
 
Keywords: motorcycles; traffic accidents; injuries; death; conduction. 
 

Introducción 
Los colisiones automovilísticas se definen según la Organización Mundial de la Salud (OMS), 
como la colisión en la que se involucra un vehículo en movimiento sobre la vía pública o 
privada, pudiendo ser entre dos vehículos, vehículo y peatón, o solo un vehículo; además de 
las colisiones con animales u objetos (1). Para el 2018 estos incidentes ocupaban la séptima 
causa de muerte en el mundo, siendo la primera en jóvenes entre los 15 y 29 años (2). Así mismo, 
el 93% de estas muertes ocurrieron en países en vía de desarrollo, en los cuales se encuentran 
entre el 48% y el 60% de los vehículos a nivel mundial y quienes emplearon hasta un 3% de su 
producto interno bruto en la atención de estos eventos (2, 3).  
 
Reportes de la OMS estiman que anualmente 1,35 millones de personas son víctimas mortales 
de colisiones de tránsito, mientras que entre 20 y 50 millones son víctimas no mortales (2), lo 
que produce un aumento significativo en la carga económica y social de enfermedad, debido a 
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que las lesiones causadas afectan a la víctima, a su familia y a el país como consecuencia de los 
costos del tratamiento, además de la pérdida de productividad de las personas que mueren o 
quedan discapacitadas por sus lesiones (2).  
 
Según esta misma organización, en el 2018 más de la mitad de las defunciones por colisiones 
de tránsito afectaron a “usuarios vulnerables de la vía pública”, es decir, peatones, ciclistas y 
motociclistas (2, 4, 5), quienes se encontraban entre los 5 y los 44 años (2). Es importante resaltar 
que aproximadamente el 73% de todas las defunciones por colisiones de tránsito afectan a 
hombres menores de 25 años, que según investigaciones, tienen tres veces más probabilidades 
de morir en un accidente de tránsito que las mujeres jóvenes (6). 
 
Por su parte Colombia para el 2016, presentó un total de 52.388 accidentes de tránsito y según 
el Instituto Nacional de Medicina Legal, para este mismo año, el actor vial más afectado fueron 
los usuarios de motocicleta aportando el 51,5% de las muertes y el 57,1% de los heridos. 
Adicionalmente, determinó que 41.440 (91,6%) personas resultaron heridas y requirieron 
incapacidad médica, destacando además que el 42,4% de estas últimas superaron los 30          
días (7). 
 
El objetivo de este trabajo consiste en caracterizar el perfil epidemiológico de las víctimas de 
colisiones de motocicletas en el departamento del Cauca, entre los años 2012 a 2019. El interés 
surge debido a que no se encontraron investigaciones recientes sobre este creciente problema 
de salud pública en Colombia y en el departamento del Cauca no se dispone de estudios. 
 

Materiales y métodos 
Se realizó un estudio retrospectivo y descriptivo de corte transversal, donde la población de 
estudio fueron todas las víctimas de colisiones de tránsito reportadas ante la agencia nacional 
de seguridad vial (ANSV), entre enero de 2012 y diciembre de 2019. La fuente de información 
fue el portal virtual de la ANSV (información de dominio público). Se recopilaron los datos 
totales a nivel nacional y se seleccionaron los correspondientes al departamento del Cauca 
usando Microsoft Excel. Se recolectó información de la edad la cual fue categorizada en niños, 
jóvenes y adultos jóvenes, adulto y adulto mayor, género, consecuencias de la colisión en la 
víctima como lesión o muerte, y tipo de actor vial víctima del hecho; conductor de motocicleta, 
automóvil, peatón, bicicleta, sin información.  
 
En las variables cualitativas se utilizaron medidas de proporción expresadas en frecuencias 
absolutas y porcentajes; en las cuantitativas se expresaron en números absolutos y se 
obtuvieron medidas de tendencia central; los datos se presentan en gráficas de tendencias 
temporales y en barras en relación al evento que se presenta. 
 

 



Patiño V, Tobar J, Rojas A, Bastidas E.     

Enero – junio de 2022 

41 
 

Resultados 
Durante el periodo de estudio, en Colombia, se presentaron un total de 380.986 incidentes de 
tránsito de los cuales el 86,2% de las víctimas resultaron lesionadas y el 13,8% tuvieron un 
desenlace fatal. En estos incidentes el 65,1% fueron hombres y 34,9% mujeres. Según el rango 
de edad, el grupo de 20 a 39 años representó el 48,9% de las colisiones, seguido del grupo 40 
a 59 años con 25,1%, en tercer lugar, los mayores de 60 años con el 11,8%, en cuarto lugar, el 
grupo de 10 a 19 años con 10,5% (n=39.842) y finalmente el grupo de 0 a 9 años el 3,7% 
(n=14.127). 
 
La tendencia de incidentes viales fue incremental hasta el año 2016 en el cual se presentaron 
52.388 siniestros viales, de los cuales el 86,3% (n=45.230) dejó víctimas lesionadas y el 13,7% 
(n=7.158) víctimas letales. Posteriormente, en el año 2017 la tendencia se modificó y el número 
de colisiones descendió de forma constante hasta el año 2019, presentándose entonces 41.119 
incidentes viales, de los cuales el 83,9% (n=34.485) resultó lesionado y el 16,1% (n=6.634) 
falleció (Gráfica 1). Por otra parte, al analizar la proporción entre víctimas fatales y lesionadas 
se pudo observar que el porcentaje de lesionados tiende a disminuir pasando de 86,5% en 2012 
a 83,9% en 2019, mientras que el de fallecidos tiende a incrementar pasando de 13,5% en 2012 
a 16,1% en 2019 (Gráfica 2). 
 
 

 
 
 

 
 

Gráfica 1. Número absoluto de accidentes de tránsito, lesionados y muertos, en Colombia  
durante el periodo 2012 – 2019.  

 
Fuente de la gráfica: elaboración propia. 



Caracterización de actores viales y motociclistas accidentados en Colombia.  

Enero – junio de 2022 

42 
 

 
 
 
 
 
 
 

Los motociclistas fueron el tipo de actor vial que aportó el mayor número de colisiones con 
202.991 casos, en los cuales el 87,4% (n=177.430) resultaron lesionadas y el 12,6% (n=25.561) 
perdieron la vida. Los peatones se ubicaron en segundo lugar con 83.912 accidentes en los 
cuales el 83,0% (n=69.655) resultaron lesionados y el 17,0% (n=14.257) fallecieron, en tercer 
lugar se encontraron los ocupantes de vehículos con 70.414 colisiones, resultando el 88,5% 
(n=62.315) lesionados y 11,5% (n=8.099) fallecidos, seguidos por los ciclistas con 23.321 
incidentes viales, siendo el 87,0% (n=20.286) víctimas lesionadas y 13,0% (n=3.035) víctimas 
fatales; y por último las colisiones “sin información” en los cuales se desconoce el tipo de actor 
vial al momento de ser encontrado, con un total de 3.026 víctimas, donde 32,7% (n=988) 
resultaron lesionados y 67,3% (n=2.038) fallecidos. 
 
En cuanto a la información obtenida por departamentos en Colombia, desde el 2012 hasta el 
2019, Bogotá distrito capital aportó el 14,6% (n= 55,541) de los incidentes viales nacionales, 
seguido de Antioquia con 12,6% (n=48.184), Valle Del Cauca con 11,5% (n=43.935) y 
Cundinamarca con 6,7% (n= 25.499). La mortalidad, sin embargo, fue mayor en Antioquia, que 
aportó el 14,0% (n= 7.327) de las víctimas mortales, seguido por el Valle Del Cauca con 13,1% 
(n=6.866), Bogotá con 8,5% (n=4.482) y Cundinamarca 7,7% (n= 4.070). 
 

Gráfica 2. Proporción entre víctimas fatales y lesionados en accidentes de tránsito en  
Colombia durante 2012 a 2019. 

 
Fuente de la gráfica: elaboración propia. 
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El departamento del Cauca representó el 2% (n=7.590) de los incidentes viales registrados en 
el periodo descrito en Colombia, de los cuales el 79,7% (n=6.048) de las victimas resultaron 
lesionadas y representaron el 1,8% del total nacional; mientras que el 20,3% (n=1.542) fueron 
víctimas fatales correspondiendo al 2,9% del total en Colombia. Al analizar las estadísticas del 
departamento del Cauca por año se encontró que, en el 2012, se presentaron un total de 940 
colisiones, cifra que para el 2016 aumentó a 1.065. Para el año 2017 las cifras descendieron a 
885, sin embargo, aumentaron de nuevo para el 2018 y 2019 con 929 y 915 casos 
respectivamente. De los accidentes ocurridos en el Departamento del Cauca el 67% (n=5.113) 
fueron hombres y el 33% (n=2522) fueron mujeres. (Gráfica 3). 
 

 
 

 
 

 
 
 
 
 
 

En el Cauca, se evidenció que entre los 20 y los 39 años, se produjeron el 47,3% (n=3.556) de 
casos, de los cuales el 80,8% sufrió lesiones (n=2873) y el 19,2% fueron víctimas fatales (n=683). 
Es importante resaltar además que entre los 0 y los 9 años ocurrieron el 3,6% (n=269) de los 
incidentes viales, en los cuales el 86,6% (n=233) resultó lesionado y el 13,4% (n=36) fueron 
víctimas fatales. Mientras que el grupo de edad entre los 10 y 19 años aportó el 10,1% (n=762) 
de las colisiones, de las cuales el 81,4% (n=233) resultó lesionado y 18,6% (n=36) víctimas 
fatales. 
 

Gráfica 3. Comparativo de accidentes de tránsito entre Colombia y el departamento del  
Cauca, según el número total de accidentes durante el periodo 2012 a 2019. 

 
Fuente de la gráfica: elaboración propia. 
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Respecto al tipo de actor vial víctima del incidente el comportamiento del evento en el 
departamento del Cauca fue similar al nacional, ocupando el primer lugar los motociclistas con 
4.193 casos que representaron el 2,1% del total nacional y el 55,2% del departamento, de los 
cuales el 80,3% (n=3.368) resultaron lesionados y el 19,7% (n=825) fallecieron. En segundo 
lugar, se encontraron los ocupantes de vehículos con 1.495 colisiones, donde el 80,3% 
(n=1.201) resultaron lesionados y 19,7% (n=294) fallecidos, seguidos de los peatones, con un 
total de 1.493 colisiones, 78,0% (n=1.165) lesionados y 22% (n=328) víctimas fatales. El cuarto 
lugar, ocupado por usuarios de bicicletas, con 362 colisiones, de los cuales el 82,9% (n=300) 
resultaron lesionadas y el 17,1% (n=62) falleció.  
 
Según el análisis de colisiones de motocicleta en el departamento del Cauca, para el 2012 se 
presentaron el 10,6% (n=444), tendencia que se mostró en ascenso hasta el 2016, año que 
proporcionó el mayor porcentaje de colisiones de motocicletas con 14,7% (n=616), mientras 
que a partir del 2017 hasta el 2019, la tendencia se mostró en descenso, llegando a un 12,7% 
(n=531) para el 2019; sin embargo la tendencia del departamento del Cauca fue más alta que 
el consolidado nacional para ese año (Gráfica 4). 

 
 

 
 

 
 
 
 
 

 
 

Gráfica 4. Proporción de accidentes en motocicleta entre el departamento del Cauca y  
Colombia en el periodo 2012 a 2019. 

 
Fuente de la gráfica: elaboración propia. 
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Al comparar las víctimas lesionadas según tipo de actor vial en el departamento del Cauca se 
evidenció que los motociclistas (55,7% n=3.368) superaban casi en el doble a las víctimas 
usuarias de automóvil (19,9%, n=1.201) y a los peatones (19,3%, n=1.165) (Gráfica 5). Por su 
parte las víctimas fatales en colisiones en motocicleta, presentaron una tendencia creciente, 
que para el año 2019 aportó 141 muertes, tres veces más, que las víctimas fatales en condición 
de ocupante de automóvil. (Gráfica 6) 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

Gráfica 5. Estado de la víctima según tipo de actor vial de la en el periodo 2012 a 2019  
en el departamento del Cauca. 

 
Fuente de la gráfica: elaboración propia. 
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Discusión 
En Colombia para el año 2019 según el balance del Registro Único Nacional de Tránsito (RUNT), 
el total vehículos registrados fue de 15.337.965, de los cuales 58% eran motocicletas 
(n=8.906.554), 41% vehículos (n=6.266.954) y otros 1% (n=164.457) (8). 
 
En Colombia y especialmente en el departamento del Cauca, el uso de la motocicleta es el más 
frecuente entre los medios de transporte ya que presenta ventajas como el bajo precio de 
compra, comodidad en el financiamiento, bajos aranceles, economía en combustible, mayor 
facilidad para desplazarse por los diferentes terrenos en tiempos reducidos y en ocasiones 
utilizada como herramienta de trabajo, convirtiéndola en uno de los bienes necesarios en los 
hogares (6, 9–12). No obstante, la popularidad de este medio de transporte ha significado un 
aporte importante a las cifras de lesiones y muertes como lo demuestran los resultados de este 
estudio.  
 
En relación con lo anterior, desde el año 2012 las cifras de accidentes de tránsito se 
mantuvieron en ascenso en el país, presentándose el mayor número de accidentes en el año 
2016 y siendo las motocicletas las más frecuentemente involucradas. Según Ospina y col, para 
este mismo año la tasa de accidentes de motocicleta fue el doble del promedio mundial (13), sin 

Gráfica 6. Víctimas mortales en accidentes de tránsito según tipo de actor en el  
departamento del Cauca durante el periodo 2012 a 2019. 

 
Fuente de la gráfica: elaboración propia. 
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embargo, a partir del 2017 se evidenció un descenso de las cifras que pudo estar relacionado 
con la expedición de normas, como la resolución 2410 del 2015, en la cual se creó el “Programa 
Integral de Estándares de Servicio de Seguridad Vial para el Tránsito de Motocicletas” que tenía 
como plan de corta y mediana acción mitigar número de estos accidentes por medio de la 
atención y rehabilitación de las víctimas, adecuación la infraestructura vial, la homologación de 
estándares internacionales, reglamentación técnica para los motociclistas y programas 
integrales en educación y sensibilización (14).  
 
Además, la ley 1696 de 2013 que establece las disposiciones para sancionar a los conductores 
que se encuentren bajo efectos del alcohol y otras sustancias psicoactivas, la Ley 1843 de 2017 
que regula los medios tecnológicos para la detección de infracciones de tránsito         
(fotomultas) (15), entre otras . Sin embargo, en Colombia durante el periodo comprendido entre 
el 2012 y el 2019 los accidentes de motocicleta fueron los que más aportaron lesionados y 
víctimas fatales. Para el 2019 los usuarios de motocicletas representaron el 52,08% del total de 
las muertes en siniestros viales en el país, aproximadamente el cuádruple de las descritas en el 
2014 por Berrones en México, donde el 13,14% de los fallecidos por colisiones eran 
motociclistas (16). En este sentido, se podría cuestionar la efectividad de las leyes y normas 
descritas anteriormente ya que, si bien se ha disminuido el número de accidentes, el número 
de fallecidos sigue en ascenso.  
 
Se conoce que existen otros factores que podrían influir sobre estos resultados como lo indica 
Lascarro G. et al 2019 donde sugiere que en Colombia existen inadecuados patrones de 
conducta vial como lo son: sobrepasar la velocidad permitida, sobrepasar la capacidad de 
pasajeros, adelantar en espacios reducidos y no permitidos, utilización de las motocicletas 
como vehículos de carga, no utilización de dispositivos de seguridad tales como: casco, 
iluminación, ropa reflectiva, entre otros (17). Lo que se traduce en una poca aceptación y respeto 
por las normas de tránsito, empeorando aún más la situación previamente mencionada. 
 
La literatura reporta como principales factores asociados a los accidentes de motocicleta: la 
edad, la falta de atención, la inestabilidad del vehículo, la conducción descuidada, la falta de 
respeto por las normas de tránsito (12, 18, 19), así como las actitudes de conducción riesgosas, 
fenómeno común en los conductores y que está asociado con factores psicosociales y aspectos 
individuales de la personalidad (12).  
 
En cuanto a la edad, en el departamento del Cauca se evidenció que el grupo de edad más 
frecuentemente afectado se encontraba entre los 20 y los 39 años, de los cuales 19,29% de las 
víctimas tuvieron un desenlace fatal y el 80,70% resultaron lesionadas. A diferencia de los 
hallazgos de Pavanitto y col. en São Paulo, Brasil, donde el 68,9% de las muertes se produjeron 
en el grupo de edad entre los 20 y 29 años, grupo que presentó tasas superiores a 400 años de 
vida potenciales perdidos (6). Es importante mencionar, además, que en el Cauca el grupo entre 
los 0 y los 9 años aportó el 3.58% (n=269) de los accidentes, de los cuales el 86.61% (n=233) 
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resultó lesionado y 13.38% (n=36) víctimas fatales. Así mismo, Jáuregui y colaboradores, en un 
estudio en población mexicana menor de 18 años, encontraron que el 81% de los pacientes 
sufrieron un traumatismo craneoencefálico y solo el 1,6% utilizaban casco (20). 
 
Ahora bien, diversos artículos demuestran que el exceso de velocidad es un factor de riesgo 
operador-dependiente en los accidentes de motocicleta (10, 21, 22). Por su parte, Wu y col, 
reportaron que los motociclistas entre los 18 y los 24 años eran el grupo que manejaba a mayor 
velocidad y concluyeron que velocidades sobre los 63km/h se asociaban a lesiones severas que 
requerían hospitalización por más de 24 horas (23). Wu confirma además que conducir 
motocicletas en zonas con curvas se asoció con un riesgo 3 veces mayor de perder el control 
del vehículo que conducir en línea recta, adicionalmente la adherencia inadecuada de la 
motocicleta a la carretera aumentó significativamente el riesgo de pérdida del control de la 
misma(OR = 28); dado por gravilla suelta, aceite o baches en la carretera, situaciones comunes 
en las vías principales y accesorias del país y del departamento (23).  
 
En cuanto a los factores psicosociales y de la personalidad, según Romero y col, se evidenció 
que los motociclistas tienen una tendencia a tomar decisiones impulsivas adoptando 
comportamientos que indirectamente promueven la conducción riesgosa, hallazgos 
corroborados por Ulleberg y Rundmo (24). Por su parte, Kumar encontró que un 84,78% de los 
usuarios de motocicleta tenían rasgos impulsivos (p=0,0001) (25). 
 
Por otro lado, en Colombia hasta el 31 de diciembre de 2019 según datos del RUNT, estaban 
registradas 12.316.574 licencias de conducción activas de las cuales 833.595 pertenecían a 
menores de 18 años (26). En este sentido, Tan reportó que el 35% de los motociclistas no poseían 
una licencia de conducción adecuada (27) y, Haworth encontró que la inexperiencia es un factor 
importante en los accidentes de motocicletas en todo el mundo (11). Lo que nos lleva a resaltar 
los hallazgos del estudio de Jauregui y col en víctimas de colisiones de tránsito menores de        
18 años, donde el 44,4% eran conductores. Cifras que nos hacen reflexionar sobre la 
responsabilidad que tenemos como sociedad con la población menor de edad y los riesgos a 
los que no deberían ser sometidos, sobre todo en lo que respecta a conducción de vehículos.  
 
Otro punto importante, es el uso de elementos de protección. A pesar que en nuestro estudio 
no se pudo determinar esta variable debido a la fuente de información secundaria; el uso de 
casco puede disminuir en un 53% la probabilidad sufrir lesiones en cabeza y cuello, además de 
reducir en un 71% la probabilidad de muerte (28). De igual forma, puede reducir la severidad de 
las lesiones y acortar la hospitalización (29). Sin embargo, los tipos de casco y su utilización 
incorrecta pueden afectar de forma considerable la protección del motociclista (30, 31). En este 
sentido, diferentes países han iniciado proyectos que involucran la legislación y las regulaciones 
de los cascos. Por ejemplo, en Canadá desde al año 1960 es obligatorio el uso de casco para la 
conducción de motocicleta; sin embargo, en Colombia se reglamentó su uso en el año 2004 
con la resolución 1737 y posteriormente el gobierno nacional creó la resolución 1080 de 2019 
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donde se reglamentaron los estándares técnicos para el uso de cascos en motos y similares, 
teniendo en cuenta los estándares internacionales. Ahora bien, según la OMS la tasa nacional 
estimada del uso del casco es del 70% (3), sin embargo consideramos que esta podría ser menor, 
como lo demuestran estudios de países en vías de desarrollo, que han reportado cifras de 
utilización del casco desde 0% en áreas rurales hasta 50% en áreas urbanas (31). Haqverdia por 
su parte, reportó que el 5% de su muestra consideró que los cascos eran ineficaces y el 33% 
afirmó que disminuían la visión y la audición (31), lo que nos lleva a resaltar que en sociedades 
como la nuestra donde no se le ha dado la importancia necesaria al uso del casco, modificar el 
comportamiento de los motociclistas es un verdadero reto. 
 

Conclusiones 
Durante el periodo evaluado se registraron 380.986 accidentes de tránsito. La caracterización 
epidemiológica arrojo que el actor vial mayormente implicado en colisiones son las 
motocicletas, tanto en Colombia como en el departamento del Cauca, siendo los hombres los 
más frecuentemente afectados que a las mujeres. 
 
Aunque los accidentes no discriminan agrupaciones por edad, el grupo etario entre 20 a 39 
años fue el que aporto el mayor número de víctimas, sin embargo, es importante resaltar el 
grupo entre 0 a 9 años, dejando como interrogante la responsabilidad de los acudientes en 
estos sucesos. 
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