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Resumen

Este documento evalud el impacto en la seguridad vial y el transito de vehiculos
motorizados de las camaras de fotodeteccion de infracciones de transito en Bogota.
Para ello, se analizaron estudios locales e internacionales, datos de siniestralidad y
modelos de microsimulacion.

Los resultados indican una reduccion significativa de siniestros con fallecidos, entre
18% y 30%, en los tramos viales con camaras de fotodeteccion. Adicionalmente, se
observd un aumento de 1,4% en la velocidad promedio de circulacién en las areas
en las que existe una senalizacion de su ubicacion.

En conclusion, las camaras de fotodeteccion son una herramienta efectiva para
mejorar la seguridad vial, sin afectar negativamente el flujo vehicular. Por lo tanto, se
recomienda fortalecer continuamente el sistema de fotodeteccidon de infracciones en
Bogota.

Introduccion y contexto

Ante los desafios en movilidad y el aumento de fallecidos y lesionados en siniestros
viales desde 2020, Bogota ha implementado una serie de estrategias integrales. El
Plan Distrital de Seguridad Vial (PDSV 2023-2032), en linea con el Plan de
Movilidad Segura y Sostenible (PMSS 2023) de Bogota, establecié la meta de
reducir en un 50% las fatalidades viales para el 2032, tomando como base los 534
fallecidos registrados en 2022.

Para lograrlo, se definieron proyectos estratégicos en el marco del Programa de
Gestion de la Velocidad, reconociendo el papel critico de la velocidad en la
siniestralidad de la ciudad. Estas iniciativas se articulan con el Plan Distrital de
Desarrollo de Bogota (PDD 2024-2027), buscando una movilidad que priorice la
seguridad y la vida de todos los actores viales. En este contexto, el fortalecimiento
del sistema de fotodeteccion de infracciones de transito se identific6 como una
estrategia fundamental para disuadir conductas de riesgo y salvar vidas.

La Secretaria Distrital de Movilidad (SDM) planea, gestiona y opera el sistema de
fotodeteccion de infracciones desde 2019. Para esto, se adquirieron 72 camaras de
fotodeteccion automaticas, también conocidas como “camaras salvavidas”, que
empezaron a operar desde diciembre de 2019 en corredores arteriales principales
como la Av. Boyaca, la Autopista Norte, la Av. de Las Américas, la Av. Ciudad de
Cali, la Av. NQS y la Av. Primero de Mayo'; esto como complemento al sistema de
fotodeteccion semiautomatica? existente.

Durante la implementacion del proyecto se desarrollaron acciones de pedagogia y
cultura para la movilidad para informar a los ciudadanos que transitaban por estos
corredores, con el fin de garantizar una adecuada socializacién del sistema. En la
fase inicial de operacidn se priorizé un enfoque educativo, emitiendo notificaciones
informativas a los conductores detectados por el sistema, sin generar sanciones

" Para ver la ubicacion y fecha exacta de inicio de operacién de las camaras, consultar el Anexo 1.
2 Los dispositivos semiautomaticos son aquellos que, una vez instalados y ajustados, necesitan la intervencion
de un operador en alguna de las fases de funcionamiento para la deteccién de la presunta infraccién.
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econdomicas. Esta estrategia informé a la ciudadania la operaciéon de los dispositivos
automatizados, presentados bajo la campana “Camaras Salvavidas”, buscando
concientizar sobre la importancia y la necesidad de respetar a las normas de
transito, y la labor de control y prevencién de la SDM, en su compromiso con la
seguridad vial y la proteccion de la vida en las vias de la ciudad.

A abril de 2025, Bogota cuenta con un total de 94 ubicaciones aprobadas por la
Agencia Nacional de Seguridad Vial (ANSV) para la instalacion y operacién de
camaras de fotodeteccion, como parte de las estrategias orientadas a mejorar la
seguridad vial y la movilidad en la ciudad. De estas ubicaciones aprobadas, 24 son
para dispositivos semiautomaticos, 14 para automaticos y 56 para automaticos
tienen prorroga para su instalacion y operacion, mientras se renuevan las
autorizaciones, segun la Circular Externa No. 049 de 2024 de la ANSV. Es de
aclarar que en las ubicaciones autorizadas se pueden rotar las camaras con las que
cuenta la SDM, con el propésito de prevenir comportamientos de riesgo y reforzar el
control del cumplimiento de las normas, contribuyendo a reducir conductas
peligrosas, promoviendo una movilidad mas segura y eficiente en todos los puntos
autorizados.

Este documento presenta los resultados del sistema de camaras de fotodetecciéon
de infracciones de transito en Bogota, en cumplimiento del Articulo 35 del Acuerdo
Distrital 927 de 2024, “Por medio del cual se adopta el Plan de Desarrollo
Econémico, Social, Ambiental y de Obras Publicas del Distrito Capital 2024-2027
‘Bogota Camina Segura’.

El documento se estructuré en cinco secciones. La primera, ofrece una breve
revision de la literatura académica local e internacional sobre el impacto de las
camaras y la reduccién de los limites de velocidad. La segunda, presenta
investigaciones sobre las camaras de fotodeteccion y su impacto en la gestion de la
velocidad y la siniestralidad vial en Bogota. La tercera seccion analiza el impacto del
cambio en los limites maximos de velocidad. La cuarta seccion muestra un analisis
de siniestralidad en corredores viales con camaras de fotodeteccion. Finalmente, la
ultima seccion expone conclusiones y sugerencias.
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1. Revision de literatura

Esta seccion revisa dos estudios que evaluan el efecto de las camaras de
fotodeteccion y la modificacion de los limites de velocidad, detallando su
metodologia de analisis y resultados.

1.1. El rol de la legitimidad en la disuasion: una intervencion de control de
velocidad

The role of legitimacy on deterrence: a speed-control intervention (Ferro, 2024).

Metodologia de analisis
Este estudio analizé la implementacion gradual de las camaras, comparando

segmentos en los cuales se instalaron camaras con aquellos donde se planeaba
hacerlo. Este contraste entre segmentos "ya tratados" y "aun no tratados" busca
evitar los problemas de seleccidon comunes al usar solo segmentos sin camaras
como grupo de comparacion’.

El objetivo principal fue medir el efecto de la instalacion de las camaras en la
siniestralidad, y como objetivo secundario, determinar si este efecto variaba segun
las velocidades previas al inicio del programa.

Las unidades de analisis fueron segmentos de via de 300 metros, delimitados 150
metros antes y 150 metros después de cada camara. La variable dependiente fue el
numero mensual de siniestros viales en estos segmentos, controlando los periodos
anterior y posterior a la implementacion.

Resultados

Este andlisis arrojo una reduccién mensual del 40% en los siniestros simples* con
solo dafios materiales y del 18% en los siniestros graves, con al menos un herido.
Es importante notar que no se pudo medir el efecto especifico en los siniestros con
fallecidos, por lo que se informan los resultados de los siniestros graves.

Si bien las evaluaciones locales son cruciales, las politicas publicas de seguridad
vial deben basarse también en investigaciones de medidas implementadas en
contextos internacionales similares, especialmente aquellos que comparten desafios
urbanos comparables, como alta densidad poblacional, uso intensivo del suelo y
niveles elevados de siniestralidad vial. Por ello, se revis6 un estudio realizado en
Sao Paulo, Brasil.

3 Esta estrategia de estimacion es muy similar a la utilizada en la seccién 2.2 de este documento.
4 Estudio con informacion tomada previo a la implementacion de la Ley 2251 de 2022 que modifico el articulo
143 de la ley 769 de 2002.
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1.2. Reduccion de limites de velocidad en Sao Paulo, Brasil

Should congested cities reduce their speed limits? Evidence from Sao Paulo, Brazil (Ang et.
al, 2020)

Metodologia de analisis
Se realizé una evaluacion del programa de reduccion del limite de velocidad

implementado en Sao Paulo, Brasil, mediante un estudio de eventos dinamicos®. El
analisis se basd en datos de tramos viales intervenidos en diferentes momentos
durante el 2015; registros mensuales de siniestros viales desde 2012 hasta enero
de 2017; 38 millones de datos de infracciones emitidas por camaras electronicas y
1,4 millones de datos sobre tiempos de viaje antes y después de la modificacion
normativa.

Resultados

En los primeros 18 meses, el programa evitd 1.889 siniestros viales y redujo los
siniestros en un 21,7% en los segmentos de via intervenidos, con mayores efectos
en aquellas controladas por camaras. Aunque el programa afecté en un 5,5% los
tiempos de viaje en los tramos de via tratados, los beneficios sociales de la
reduccion de siniestros viales fueron al menos 1,32 veces superiores a los costos
sociales del aumento en los tiempos de viaje. Los beneficios de la reduccion de
siniestros favorecieron principalmente a peatones y motociclistas de bajos ingresos,
lo que sugiere que la reduccién de los limites de velocidad puede tener un impacto
significativo en los usuarios vulnerables y, en particular, en la poblacién de bajos
ingresos en ciudades de paises en desarrollo.

5 Metodologia de investigacion que se utiliza para analizar el efecto de un evento especifico a lo largo del
tiempo, examinando cémo una o mas variables cambian en relacion con la ocurrencia de dicho evento. A
diferencia de los estudios de eventos estaticos que suelen centrarse en el impacto inmediato del evento, el
disefio dinamico analiza cdmo las variables evolucionan antes, durante y después del evento.
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2. Impacto del sistema de camaras de fotodeteccion
2.1. Impacto en la siniestralidad

A continuacién, se presentan cuatro estudios que evaluaron el impacto de las
camaras en la siniestralidad vial.

2.1.1 Impacto de las camaras de fotodeteccion en los siniestros viales en
Bogota

On Speed Management, Public Health, and Risky Behaviors: Examining the Side Effects of
Automated Speed-Enforcement Cameras on Traffic Crashes in Bogota, Colombia (Lopez
Valderrama et. al, 2023).

Actualizacion publicaciéon de camaras de velocidad y sequridad vial (WRI, 2025).

Mediante un analisis de diferencias en diferencias (diff-in-diff) se estimaron los
efectos de las camaras de fotodeteccidén en la cantidad de fallecidos por siniestros
viales. EI método de diferencias en diferencias se aplica a conjuntos de los tramos
de via cuando estan expuestos a una intervencién, por ejemplo, la instalacion de
camaras de fotodeteccion pero otros no®.

Se usaron los datos georreferenciados de las camaras, victimas por siniestros viales
graves, con fallecidos y lesionados entre 2015 y 2024, y la red vial arterial de la
ciudad. Los datos de siniestralidad se clasificaron en periodos de analisis anteriores
y posteriores a la intervencion. Las victimas entre junio y septiembre’ de 2015 y
2018 constituyen el periodo de analisis previo a la intervencion. Las victimas entre
junio y septiembre de 2020, 2021, 2022, 2023 y 2024 corresponden a los periodos
de analisis posteriores a la intervencion. Los tramos de vias arteriales se clasificaron
en grupos que permiten estimar los efectos, acorde con la Tabla 1 y el Grafico 1. Se
definieron grupos para capturar las diferencias en las magnitudes de los cambios en
las victimas de siniestros viales en los segmentos intervenidos con camaras, con un
grupo de comparacion.

Tabla 1. Grupos de tramos viales definidos para el analisis.

Numero de

Nombre del grupo Descripcion
segmentos

Intervencion Tramos con una camara de velocidad 41

Tramos sin camaras de velocidad situados dentro
Control 1 ‘ = . 20%
de un radio de 500 metros de una camara

Todos los tramos sin camaras de velocidad estan

Control 2 : :
incluidos en este grupo.

Numero total de tramos viales en la red arterial 526

* Excluidos en la suma del total de tramos viales
Fuente: WRI, 2025.

6 Angrist, J. D., and J. S. Pischke. Mostly Harmless Econometrics: An Empiricist's Companion. Princeton
University Press, New Jersey, 2008.

" No se aplicd ninguna medida de gestion de la velocidad (radares o reduccion de los limites de velocidad)
durante los cuatro meses de estudio en los afos considerados.
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Grafico 1. Grupos de tramos viales considerados en el analisis
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Los resultados del primer analisis (2020 - 2021) sugieren una mayor disminucion de
muertes y lesiones por siniestros viales en las ubicaciones con camaras instaladas
(tramos sefalados en rojo en el Grafico 1). El impacto promedio de las camaras
podria ser de hasta 13 fatalidades menos por afo; ésta cifra se basa en la diferencia
en el cambio entre los tramos con camara y sin camara. La tasa de fallecidos se
redujo hasta en un 21% en los lugares con camaras.

En una actualizacion de este estudio, el World Resources Institute (WRI) examind
los datos de siniestralidad para 2022, 2023 y 2024. El resultado indicé que “La
reduccion promedio en el numero de fallecidos fue de hasta 30% en los
tramos con camaras de velocidad”. Ademas, entre 2022 y 2024 se observé un
mayor efecto de las camaras en la reduccion del numero de fallecidos, con un 9%
mas de vidas salvadas al afio desde 2022. Estos resultados son consistentes con
los hallazgos previos de 2020 y 2021.

2.1.2 Evaluacion de impacto del programa de Camaras de Fotodeteccion de
Bogota

(Instituto de Politicas Para el Transporte y el Desarrollo México, 2025).

Este analisis evalud cuantitativamente el impacto de la presencia de camaras en el
numero de siniestros de transito con fallecidos o lesionados en segmentos de la red
primaria de Bogota. Para esto, se desarroll6 una metodologia basada en datos
panel que permite observar la evolucion de los siniestros viales a lo largo del tiempo.
Especificamente, la metodologia buscaba responder: ;cual es el cambio esperado
en los siniestros de transito registrados en un segmento vial dada la presencia de
una camara de fotodeteccion?

Para el analisis, se construyé una base de datos panel a nivel de segmento de la
red vial primaria, relacionandola con datos de siniestralidad y ubicacion de las
camaras®. El periodo de estudio abarcé informacion mensual desde enero de 2017
hasta diciembre de 2023, considerando dos afios previos al inicio del programa.

Grafico 2. Esquema del proceso de construccion de la base de datos con estructura de datos
panel.

8 Datos proporcionados por la Secretaria Distrital de Movilidad.
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Fuente: ITDP México, 2025.

Usando la informacion de la red vial obtenida de la Plataforma OpenStreetMaps se
elabor6 una base de datos geoespacial, subdividiendo unicamente las vias
primarias (paso 1) de la ciudad en segmentos con una longitud de 150, 250 y 500
metros (paso 2), a los que se les generd un buffer de 25 metros alrededor de estas
(paso 3) para determinar el area de influencia de cada uno. A los segmentos se les
afnadidé una identificacion unica (paso 4) y se agregd informacion de siniestros a
nivel mensual (paso 5 y 6). Finalmente, se anadieron otras variables como la
precipitacion y cambios en la movilidad por la pandemia por COVID- 19 (paso 7).
Para garantizar que los resultados no fueran afectados por la forma en la que se
subdividio la red, se desplazaron los segmentos 10 veces en incrementos de 50, 25
y 10 metros respectivamente para cada tamafno de segmento (paso 8). Como
resultado final, se construyeron 30 bases de datos, 10 por cada tamano de
segmento.

Los resultados indican que la instalacion de una camara de fotodeteccién en un
segmento se asocia con una reduccion estadisticamente significativa de entre
15,1% y 27,6% en la tasa de ocurrencia de siniestros con lesionados. La reduccion
en la tasa de siniestros parece ser mayor en los segmentos mas cercanos a una
camara de fotodetecciéon. Ademas, se estimé que la presencia de estas camaras
pudo haber evitado entre 73 y 134 siniestros con lesionados.

Por otro lado, se encontré una reduccion estadisticamente significativa de entre
18,2% y 33,1% en la cantidad de siniestros con fallecidos en nueve de los diez
segmentos de 500 m alrededor de la camara de fotodeteccion. En contraste, no se
encontré un efecto significativo en los segmentos de 150 y 250 metros, lo que
permite establecer como area de influencia del efecto 500 m. También se estimé
que la presencia de las camaras evitd entre 6 y 11 siniestros con al menos un
fallecido.

2.1.3 Anadlisis de impacto de las camaras de fotodeteccion de control de
velocidad en Bogota

(Secretaria Distrital de Movilidad, 2024).

10
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Este analisis realizado por la Secretaria Distrital de Movilidad estimo la variacién en
el numero promedio de siniestros con victimas en los afios 2022-2023 y el periodo
2017-2019, previo a la implementacion de las camaras para el control de la
velocidad y del Programa de Gestion de la Velocidad. Para este analisis, se
consideraron los siniestros con victimas ocurridos entre enero y diciembre en el
tramo vial de influencia de las camaras, delimitado a 250 metros antes y 250 metros
después de cada una.

Los resultados indican una reduccién del 27% en el numero promedio de siniestros
con fatalidades en 2022-2023, disminuyendo de 37 siniestros con fallecidos en
2017-2019 a 27 en el periodo posterior. Respecto al promedio de siniestros con
lesionados, se observd una reduccion del 4%, pasando de 522 siniestros con
heridos en 2017-2019 a 500 siniestros en 2022-2023.

Al analizar la variacién de siniestros con victimas en los corredores con al menos
dos camaras, se identificé que aquellos con mayor numero de camaras presentaron
una mayor reduccion de siniestros con victimas. Tal fue el caso de la Av. Boyaca,
que registré una reduccidén de 21%; la Autopista Norte, con una disminucion de
19%; y la Av. Ciudad de Cali, con una reduccion de 10%. Estos resultados sugieren
un efecto positivo del incremento en el numero de camaras instaladas en la
reduccion de la siniestralidad vial.

2.1.4 Analisis actualizado de la Secretaria Distrital de Movilidad

Esta estimacion compard periodos en los que las camaras se encontraban en
funcionamiento. La mayoria de los analisis existentes asumen que la instalacién de
una camara establece un punto de control fijo del limite de velocidad reglamentario.
Adicionalmente, las camaras presentan intermitencia en su funcionamiento por
diferentes causas, esto lleva a que los analisis realizados se hagan en tramos
homogéneos.

Para este analisis se contd con informacion de los periodos en los que cada camara
estuvo en funcionamiento entre mayo de 2020 y agosto de 2024, asi como del
registro completo de todos los siniestros ocurridos en la ciudad durante ese
periodo®. La unidad de analisis fue un buffer de 300 metros, 150 metros antes y 150
metros después, construido alrededor de cada camara, donde se contabilizaron los
siniestros ocurridos. El Grafico 3 muestra las camaras operativas y las no
operativas; estas ultimas se consideraron parte del grupo de control al no recibir
ninguna dosis del tratamiento.

® Fuente de informacion: Sistema de Informacién Geografico de Accidentes de Transito - SIGAT.

11
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Grafico 3. Ubicacion de las camaras que han estado en funcionamiento en algiin momento desde su
implementacion.
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Fuente: Secretaria Distrital de Movilidad.

La literatura reciente senala problemas con el estimador de efectos fijos en dos
etapas cuando el momento de inicio del tratamiento varia entre grupos
(Goodman-Bacon, 2021). Este problema se agudiza cuando las unidades pueden
entrar y salir del tratamiento, como ocurre con las camaras. El estimador mas
aceptado para corregir esto es el propuesto por Chaisemartin y D'Haultfceuille
(2024) (CyD en adelante), que corrige el sesgo de tratamiento.

El Grafico 4 presenta el resultado de la estimacion segun la metodologia CyD
(2024), contando como trimestre de tratamiento aquel en el que la camara estuvo
activa al menos durante un dia. Las variables indican el tipo de siniestro: “todos”
incluye todos los siniestros ocurridos en la ciudad; “dafos” incluye los siniestros sin
heridos o fallecidos; “heridos” incluye los siniestros con heridos pero sin fallecidos; y
“graves” los siniestros con al menos un herido o fallecido.

Tal y como se observa, el estimador es negativo para todas las variables
dependientes, con magnitudes entre el 10% y el 25%. Es importante destacar que
las variables con mayor magnitud negativa fueron los siniestros con heridos (21%) y
graves (19%).

12
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Griafico 4. Estimacién de Chaisemartin y D'Haultfceuille (2024)"°
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Fuente: Secretaria Distrital de Movilidad.

Como prueba de robustez, se utilizé el estimador propuesto por Wooldridge (2021).
Este ofrece dos ventajas importantes: primero, permite modelar la estimacion
mediante una funcion de Poisson para los datos de conteo de siniestros. Segundo,
proporciona una estimacion mas cercana a regresiones de trabajos anteriores. La

ecuacion estimada por este modelo es:
G T

Y,=w+v, + 2B D, + e (1)

t st st
g=gﬁ20

Donde Yst es cualquier resultado para el segmento s en el periodo, t; i esun efecto
fijo de tiempo para el periodo t; y y_un efecto fijo de segmento de via.

La variable Dst es una variable que toma el valor de 1 para todos los periodos en los
que un segmento ya ha sido tratado y O para los demas casos.

G T
El término Y Y BgtDst encuentra un coeficiente para cada grupo de
g=g}20

unidades-periodo tratadas.

Dado que la distribucion de los siniestros sigue una tipo Poisson, se toman los
efectos marginales de cada combinacion valida de tratado-tiempo. El promedio de
estos efectos marginales arroja el efecto general del programa, que es el coeficiente
de interés.

© Se construye un panel a nivel de camara-trimestre. El estimador corresponde al efecto agregado a un afio de
la instalacion, de las unidades que entraron en tratamiento. Los errores se calculan con un cluster a nivel de la
localidad en la que se ubica la camara.

13



Secretaria Distrital de Movilidad

El Grafico 5 presenta la estimacién segun la metodologia de Wooldridge (2021) para
evaluar la robustez del resultado ante diferentes supuestos, particularmente al
modelar las variables dependientes como datos de conteo mediante una regresion
de Poisson. Esto introduce desafios en la estimacion, ya que solo permite incluir
camaras cuyo tratamiento comenz6 en grupos en los cuales los periodos de
funcionamiento son diferentes entre si, lo que impide medir el efecto de 8 camaras
de la muestra.

El resultado fue favorable para las camaras, con estimadores negativos en todas las
variables dependientes y magnitudes superiores al 40% para los siniestros mas
graves.

Gréfico 5. Estimacion de Wooldridge (2023)"
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Estimacién trimestral (W)
20
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Fuente: Secretaria Distrital de Movilidad

2.2. Impacto en la circulacion de vehiculos

Dada la preocupacion en el debate publico frente al aumento en los tiempos de viaje
cuando se implementan limites de velocidad, el analisis realizado, busco establecer
el verdadero impacto de esta medida en el flujo de vehiculos y en los tiempos de
desplazamiento.

Medir el efecto de los cambios en los limites de velocidad presenta dos dificultades
metodologicas. Primero, estos cambios generalmente se aplican de forma
generalizada en toda la ciudad, impidiendo una comparacién simple de diferencias
en diferencias al no existir un grupo de control después de la intervencion. Segundo,

" Se construye un panel a nivel de camara-trimestre. El estimador corresponde al efecto agregado de las
unidades que entraron en tratamiento. Los errores se calculan con un cluster a nivel de la localidad en la que se
ubica la camara.
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la naturaleza del transito vehicular implica que un cambio en los limites en un punto
de la via probablemente afecte el transito en otros puntos, generando una alta
probabilidad de contaminacion entre los grupos de tratamiento y control. Esta
violacién de la estabilidad de las unidades (SUTVA: Stable Unit Treatment Value
Assumption (Supuesto de Valor de Tratamiento Unitario Estable), como se le conoce
por sus siglas en inglés) es un reto importante a tener en cuenta.

Este estudio midié6 el efecto de cambios marginales, especificamente en la
instalacion de sefales que informan el limite de velocidad a los conductores en
algunos puntos de la ciudad. En este trabajo, los efectos del cambio en la velocidad
se refieren a las modificaciones en la sefializacion vertical y horizontal en las
ubicaciones de las camaras de fotodeteccion. Las unidades de tratamiento y control
fueron segmentos cortos de 300 m de via que ya contaban con una camara
instalada y los cuales recibieron o no un cambio en la sefalizacion de velocidad, los
qgue no fueron tratados se establecen como control.

Se identificaron 74 unidades que nunca recibieron el tratamiento.Las 88 unidades
que lo recibieron en algun momento entre el 10 y el 25 de mayo de 2024 (cada
camara tiene mas de una franja de tratamiento en su area de influencia) se
presentan en el Grafico 6. Para cada unidad, se cuenta con mediciones de
velocidad cada quince minutos entre febrero y noviembre de 2024, obtenidas
mediante los datos de Waze.

Gréfico 6. Franjas de tratamiento (88) y de control (74) en las vias de la ciudad.
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Fuente: Secretaria Distrital de Movilidad.

Esta estimacion enfrenta desafios al hacer mediciones de efectos fijos en dos
etapas (Goodman-Bacon, 2021) para lo que se han propuesto varios métodos para
corregirlos. Se utilizo el método de Wooldridge (2021), que es el mas similar a las
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regresiones lineales' y su interpretacion es mas intuitiva. También se presenta el de
Callaway y Sant 'Anna (2021, en adelante CS) para verificar la robustez de los
resultados a supuestos especificos.

El Grafico 7 muestra el resultado del coeficiente general para la estimacion que
compara los cincuenta dias anteriores y posteriores a la instalacion de cada sefal.
Se observa un aumento de 1,4% en la velocidad promedio y una reduccién de 1,2%
en la varianza diaria. El resultado no es estadisticamente significativo lo que sugiere
que se pueden descartar los efectos negativos en la velocidad que comunmente se
atribuyen a estos cambios.

Grafico 7. Estimacion del efecto general del cambio en la visibilidad de los limites en la
velocidad promedio y la desviacion estandar diaria. '3
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Fuente:Secretaria Distrital de Movilidad.

El Grafico 8 presenta la estimacion utilizando la semana como unidad de tiempo,
con quince semanas antes y después de la implementacion. Esto con el fin de
establecer la diferencia de analisis por dias, el cual puede generar la inquietud
frente la granularidad de la informacién. Aunque la tendencia general del resultado
se mantiene, la significancia estadistica se pierde en este caso.

Nuevamente, a pesar de la creencia generalizada de un efecto negativo en la
velocidad promedio con la instalacion de las camaras, esto no se observa
claramente. Si bien tampoco es estadisticamente significativo, el estimador es
negativo para el efecto de los cambios de sefializacién en la desviacion estandar de
la velocidad.

2 Existe otra razén técnica importante, el estimador de Wooldridge no le da tanta importancia al periodo justo
anterior al inicio del tratamiento. En contraste, el estimador de Callaway y Sain’t Anna da mucha importancia al
periodo justamente anterior al tratamiento.

'3 La estimacion utilizé los cincuenta dias anteriores y posteriores a la fecha en la que se realizo la instalacion de
sefiales sobre el limite de velocidad.
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Grafico 8. Estimacion del efecto general del cambio en la visibilidad de los limites en la
velocidad promedio y la desviacién estandar semanal. "
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Fuente: Secretaria Distrital de Movilidad.

Otro posible escenario es que el promedio esté incluyendo horas del dia muy
diferentes. Una alternativa es dividir la muestra segun la velocidad promedio de
cada hora, definiendo las seis horas mas rapidas (22:00-03:00), las doce horas
intermedias y las seis horas mas lentas (14:00-19:00) segun la velocidad horaria
promedio. Al calcular el promedio diario con cada uno de estos conjuntos, se repitio
la estimacion completa, sin encontrar cambios en el patron general en ningun grupo
horario.

Si bien todo estudio estadistico conlleva cierto grado de incertidumbre, estos
resultados indican con suficiente confianza que, contrario a la creencia popular,
hacer mas visibles los limites de velocidad mejora el transito vehicular en la ciudad
y, de hecho, tiene un efecto ligeramente positivo en la velocidad promedio
observada.

™ La estimacion utilizo las quince semanas anteriores y posteriores a la fecha en la que se realizo la instalacion
de sefales sobre el limite de velocidad.
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3. Analisis complementarios

3.1. Impacto del cambio de limite de velocidad

Se desarrollé un analisis basado en un modelo de microsimulacion para evaluar el
impacto de modificar el limite de velocidad en Bogota. Esto permiti6 modelar
detalladamente el comportamiento de los usuarios de la red vial, proporcionando
una vision precisa de cémo diferentes escenarios de velocidad afectan la dinamica
del trafico y los tiempos de viaje.

Se empled un modelo creado en el software de microsimulacién Vissim, con un
tramo de la Av. Calle 26, a la altura del Cementerio Central, entre la Carrera 10 y la
Carrera 27. Este modelo se calibr6 previamente en términos de volumenes y
velocidades, garantizando su validez para replicar el comportamiento real del trafico.

La calibracién se basé en datos de las condiciones de trafico durante la hora de
maxima demanda registrada el 8 de septiembre de 2018, asegurando la fidelidad del
escenario base.

A partir de este modelo, se generaron 41 escenarios distintos mediante
combinaciones de las siguientes variables:

e Velocidad deseada de los usuarios: Se ajustaron los parametros de
velocidad deseada, que en Vissim representan la velocidad a la que los
usuarios quieren circular, independientemente del trafico. Se modelaron
especificamente las siguientes velocidades deseadas: 30, 50, 60 y 80 km/h.

e Elementos de gestion de velocidad: Se incluyeron tres elementos: 1) Una
camara de fotodeteccidn para controlar el limite de velocidad en un punto
especifico del tramo. 2) Una medida de gestidn para controlar la velocidad de
circulacién en un tramo de 100 metros. 3) Un control de la velocidad de
circulacion en todo el corredor de la Av. Calle 26, limitando la velocidad a lo
largo de la avenida.

e Volumen vehicular: Se analizaron diferentes niveles de volumen vehicular,
desde condiciones moderadas hasta saturadas, utilizando multiplos del
volumen del escenario base: x/4, x/2 y 2x (un cuarto, la mitad y el doble del
volumen base).

Cada escenario fue evaluado en términos de dos métricas principales: la velocidad
promedio alcanzada y los tiempos de viaje, calculando las diferencias respecto al
escenario base para cada variable y combinacion de escenarios, en un tramo de 1
km de la Av. Calle 26.

Los resultados se presentan de forma resumida, mostrando el comportamiento del
trafico en algunos escenarios analizados™. El Grafico 10 muestra que durante la
hora de maxima demanda, incluso si los conductores de los vehiculos desean
circular a velocidades de hasta 80 km/h, la velocidad maxima registrada es de 51,5
km/h.

® Para ver el detalle de todos los escenarios evaluados se puede remitir al siguiente link:
https://docs.google.com/presentation/d/1cWQ8DNMMsz85UHptVMTk3niiGgR1Tliv/edit?slide=id.p1#slide=id.p1
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Grafico 9. Velocidad Promedio (km/h) en ambos sentidos de circulacion sobre la Av. Calle 26
segun distintas velocidades deseadas.
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Fuente: Secretaria Distrital de Movilidad.

A partir de este primer resultado, se seleccioné el sentido Oriente - Occidente para
las demas evaluaciones, por presentar las mayores velocidades de circulacion y
permitir una mejor evaluacion de los cambios en esta variable.

El Grafico 11 muestra el efecto directo del volumen vehicular en la velocidad de
circulacion. Los escenarios con menor volumen vehicular mostraron incrementos
significativos en la velocidad promedio. En escenarios de alta congestion, la
velocidad se redujo notablemente, independientemente de las modificaciones en la
velocidad deseada, lo que refuerza la conclusion inicial de que la velocidad se ve
mas afectada por la congestion que por la velocidad a la que los usuarios desean
viajar.

Al analizar esta misma situacion en términos de los tiempos de Vviaje,
especificamente en las diferencias de esta variable, se observa una reduccion
analoga a medida que disminuye el volumen vehicular. Los resultados indican que la
diferencia en los tiempos de viaje entre el escenario con la mitad del volumen y el
escenario con un cuarto del volumen es solo del 2% respecto al escenario base.
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Grafico 10. Velocidad segun voliumenes vehiculares seguin volumen del trafico.

40.0
35.0

-
30.0 I
25.0
20.0
8150
10.0
5.0
0.0

Velocidad km/h

Base Volumen x2 Base Base Volumen 1/2 Base Volumen 1/4
Escenario
mB: CL. 26 EW Carrera 13 y Carrera 25
n Gy
L)

Fuente: Secretaria Distrital de Movilidad.

Finalmente, se compard el desempeio de toda la red, no solo del tramo de la Av.
Calle 26. Se evalud el impacto de modificar la velocidad deseada de los usuarios a
50 y 60 km/h. El resultado del tiempo de viaje de la red incluye el tiempo de viaje de
cada vehiculo que ingresé y salié de la red, o que no finalizd su viaje, por lo que se
incluyeron los valores absolutos.

Se combind el efecto de la velocidad deseada y el volumen de circulacion para
evaluar el desempeino de este nuevo indicador, observandose una disminucién del
tiempo de viaje de la red a medida que se reduce el volumen vehicular. Es
importante destacar que la diferencia de este indicador entre una velocidad deseada
de 50 y 60 km/h fue solo del 5%. Por lo tanto, se podria concluir que, en un
escenario hipotético en el que todos los vehiculos de la red desearan viajar a 50 y
60 km/h, la diferencia en los tiempos de viaje seria minima, estimada en
aproximadamente 9 segundos.
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Grafico 11. Tiempo de Viaje Total segtin distintas velocidades deseadas y volumenes de
circulacién. ¢
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Fuente: Secretaria Distrital de Movilidad.

El andlisis permitié identificar como la interaccién entre la velocidad deseada, los
elementos de gestion de velocidad y el volumen vehicular influyen en la dinamica
del trafico:

e Los limites de velocidad mas altos mejoran los tiempos de viaje en
condiciones de baja congestion, pero su efecto disminuye con el aumento del
volumen vehicular.

e Los elementos de gestion de velocidad, aunque reducen las velocidades
promedio, son efectivos para mejorar la seguridad vial, convirtiéndose en una
herramienta clave en zonas urbanas de alta densidad.

e El volumen vehicular es el factor mas determinante en los resultados, lo que
subraya la importancia de politicas que fomenten modos de transporte mas
sostenibles o estrategias para reducir o gestionar mejor el volumen vehicular.

Todo esto sugiere que aumentar los limites de velocidad tendria poco impacto en la
reduccion de los tiempos de viaje promedio. Al combinar esto con los hallazgos
previos sobre la reduccidn de la siniestralidad identificada por las camaras de
fotodeteccion, resulta evidente que un aumento en los limites de velocidad tendria
consecuencias negativas para la ciudad.

6 El escenario base corresponde a la congestion habitual. x2 corresponde a multiplicar el volumen
por dos. x1/2 corresponde a la mitad y x1/4 a un 25% del volumen de trafico habitual.
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3.2. Analisis de velocidad en horas de baja circulacion

El presente capitulo analiza el comportamiento del trafico vehicular durante horas de
baja circulacion, identificando los patrones de velocidad y evaluando el impacto de
posibles cambios en los limites de velocidad. Este analisis se basé en datos
provenientes de la Encuesta de Movilidad 2023, en analisis sobre los registros
internos de las camaras de fotodeteccién y en un modelo de microsimulacién que
estima el ahorro de tiempo a partir de cambios en la velocidad.

3.2.1 Porcentaje de volumen de vehiculos en horas de baja circulacién

De acuerdo con los datos de la Encuesta de Movilidad, solo 15% del volumen
vehicular diario transita durante las horas de baja circulacidon. Este periodo,
caracterizado por una menor densidad de trafico, ofrece condiciones que facilitan a
los conductores exceder los limites de velocidad establecidos.

Gréfico 12. Porcentaje de vehiculos que exceden el limite de velocidad, segun hora del dia de
circulacion. 7
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Fuente: Secretaria Distrital de Movilidad.

Al analizar el Grafico 13, se identifica que las horas con mayor exceso de velocidad
estan entre las 21:00 y las 5:00. Durante este periodo, el menor volumen vehicular
permite mayores velocidades y, por lo tanto, facilita el incumplimiento del limite de
velocidad establecido.

La Encuesta de Movilidad 2023 en Bogota indica que se realizan 15.959.846 viajes
en un dia habil, estimandose, con base en la ocupacién promedio, 413.721
vehiculos circulando en la ciudad. Esta cifra incluye viajes con origen o destino en

7 Datos entre el 15 de agosto y el 15 de septiembre de 2024.
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Bogota, asi como aquellos desde y hacia municipios aledafos que transitan por la
ciudad.

La misma encuesta revela que durante el periodo de baja circulacion se realizan
72.952 viajes. Con una ocupacion promedio estimada para estas horas, se calcula
que circulan 62.676 vehiculos. Al comparar este volumen con el total diario, se
observa que aproximadamente el 15% de los vehiculos transitan en estas horas de
baja congestion, donde las condiciones facilitan exceder el limite de velocidad.

Es importante aclarar que este analisis no afirma que los 62.676 vehiculos que
circulan en la franja horaria de baja circulacion estén incumpliendo el limite de
velocidad; simplemente ofrece una idea del numero potencial de vehiculos que
podrian hacerlo, dado que las condiciones del trafico lo permiten.

3.2.2 Porcentaje de vehiculos que exceden el limite de velocidad

Segun el estudio de Ferro (2024) sobre el porcentaje de vehiculos que exceden los
limites de velocidad, en promedio el 5,4% de los vehiculos que transitan en la franja
de bajo volumen circulan a velocidades superiores al limite establecido. Esto
representa una pequefia fraccion del total diario, pero con implicaciones
significativas para la seguridad vial.

3.2.3 Impacto de los vehiculos que exceden los limites de velocidad

El grupo de vehiculos que exceden los limites de velocidad durante horas de baja
circulacién representa el segmento con mayor potencial de generar siniestros con
fatalidades debido a su alta velocidad. La franja horaria estudiada, entre las 21:00 y
las 5:00, concentro el 28,5% de los fallecidos y el 20% de los lesionados en el ano
20238, Estos porcentajes son altos al compararse con la tasa de vehiculos que
circula en esas horas (15%) y con el porcentaje de vehiculos que excede el limite de
velocidad (5,4%).

3.2.4 Impacto en los tiempos de viaje

El modelo micro de ahorro de tiempo sugiere que los conductores que exceden los
limites de velocidad durante estas horas, logran un ahorro marginal en sus tiempos
de viaje. Por ejemplo, un aumento en la velocidad promedio de circulacion de 50
km/h a 60 km/h podria traducirse en un ahorro de aproximadamente 11 segundos en
un tramo promedio de 1.306 metros. Este calculo se realiza con las distancias
promedio observadas en los comportamientos de los usuarios en la via.

Como se observa en la Tabla 2, la longitud promedio de un viaje en la ciudad,
calculada a partir del modelo de transporte 2019 de la SDM, es de 14,5 km. Asi, se
estima que el tiempo ahorrado con el aumento de 10 km/h en el limite de velocidad
para un viaje promedio es de solo 2,08 minutos.

'8 Esta informacion es publica y se puede consultar en el Observatorio de Movilidad de Bogota. Disponible en:
https://observatorio.movilidadbogota.gov.co/movilidad-en-cifras/siniestralidad-vial.
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Tabla 2. Distancia promedio de viaje en km por tipo de vehiculo en la hora de maxima
demanda (HMD) a partir del modelo de transporte 2019 de la SDM.

Tipo de Vehiculo Distancia promedio en km |
Auto 12.2
Moto 14.5
Taxi 16.6
Promedio 14.5

Fuente: Secretaria Distrital de Movilidad.

Este pequefo beneficio en términos de tiempos de viaje se ve fuertemente
contrarrestado por el aumento en la probabilidad de siniestros y muertes en la via,
como se observa en el Grafico 13, donde el riesgo de fatalidad en una colision
lateral aumenta casi un 30% al comparar las velocidades de 50 y 60 km/h.

Grafico 13. Curvas de riesgo de muerte por colision.
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Fuente: Programa de Gestion de Velocidad de Bogota, 2019.
4. Siniestralidad en corredores viales donde hay camaras

El analisis convencional de las camaras de fotodeteccion considera los siniestros
ocurridos en un radio especifico alrededor de cada camara y compara los datos
previos y posteriores a su instalacién. Sin embargo, esta estimacion presenta una
dificultad estadistica significativa al no considerar las tendencias de siniestralidad en
toda la ciudad. Esta limitacion se procura corregir con los analisis presentados en la
revision de literatura y la seccion 2.1.4 de este documento ya que las camaras de
fotodeteccion deben entenderse como un sistema que disuade comportamientos
riesgosos en toda la ciudad.

Aclarado lo anterior, se presenta un analisis a nivel de corredor, basado en la
seleccion de siniestros ocurridos en un radio de 150 metros alrededor de cada
camara, en concordancia con la Resolucion 181 de 2020 de la Agencia Nacional de
Seguridad Vial. Inicialmente, se agruparon estos siniestros por corredor vial (ver
Grafico 15), observandose una disminucién en el numero de siniestros en las vias
con mayor numero de camaras: Av. Boyaca, Autopista Norte y Av. Ciudad de Cali.
Este analisis también arroja tendencias similares al realizarse con radios mayores,
500 o 1.000 metros. De forma analoga a lo presentado en la seccion 2.1.4, los
siniestros con fallecidos generan una estimacion poco precisa debido a su baja
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frecuencia,. Las conclusiones son mas sodlidas al agrupar los siniestros con

lesionados, donde se concentra el efecto.

Grafico 14. Total de siniestros graves en los corredores donde se encuentran las camaras de

fotodeteccion. *°
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Fuente: Secretaria Distrital de Movilidad.

Siguiendo la metodologia de la Resolucion previamente citada, el Grafico 16
presenta los siniestros graves por cada camara desde 2015 hasta 2024. El total de
siniestros graves anuales contabilizados en las camaras es menor en los afos
posteriores a su instalacion, en comparacion con los dos anos inmediatamente

anteriores.

Grafico 15. Total de siniestros graves (con al menos un lesionado) por camara de
fotodeteccion. 2°

% Se contabilizan siniestros ocurridos en un diametro de 300 metros.
20 Se contabilizan siniestros ocurridos en un diametro de 300 metros.
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Av Américas - Cr 78 ! py) N 162

Av Caracas-CI59A 7| 22 O 123
Av Cr10-Cl 19 14 ' N 121
Au. Sur-Cr75D

Av Ciudad De Cali - Av Suba
Av Ciudad De Cali - Cl 43 Sur
Av Boyaca - Cl 35 Sur

Av Boyaca - Cl 52

Av Boyaca - Cl 5A

Av Ngs - Av CI 72
AvCI80-Cr114

Av Ngs - Cl 22

Av Ciudad De Cali - Cl 15A
Av Américas - Cr 70B

Av Ciudad De Cali - Cl 52 Sur
Au. Norte - Cl 95

Av CI80-Cr102

Au. Norte - CI 169

Av Ciudad De Cali - Cl 135A
Av 1 De Mayo - Cl 45 Sur
Av Américas - Tr 78C

Av Cr 68 - Cl 4D

Av Boyaca - Dg 49 Sur

Au. Norte - CI 172A

Av Boyaca - Cl 24C

Av Villavicencio - Cr 32

CI 63 Sur-Cr97B

Av Bosa- Cr 78F
AvCr86-Cl76

Av Ngs - CI 58A

Au. Norte - CI 183

Av Boyaca - Cl 131
Cl139-Cr131
AvCre8-Cl 87

Av Boyaca - CI 63D

Au. Norte - CI 108

Av Cr7-CI93A
AvCr9-CI113

(#202-5102) selejo) seaeib sonsalulg

Av Boyaca - Cl 168
Cr33-Cl41 Sur
Au. Norte - CI127B
Antes de camara 1 Despues de camara

Fuente: Secretaria Distrital de Movilidad
Fecha de corte: 31/12/2024.

El Grafico 16 también muestra que entre 2021 y 2023 hubo un crecimiento
interanual constante en los siniestros graves, de aproximadamente 15% anual. Sin
embargo, en 2024 la cifra disminuyd 7% respecto a 2023, a pesar de la tendencia al
aumento de siniestros a tasas mayores en el resto de la ciudad.

5. Conclusiones y sugerencias

La implementacion de las camaras de fotodeteccién ha demostrado ser una medida
efectiva para mejorar la seguridad vial en Bogota. Los resultados de distintas
evaluaciones locales coinciden en que las camaras han tenido un efecto positivo en
la reduccion de siniestros graves con fallecidos y lesionados que se ha mantenido
en los ultimos afnos. Su impacto es mas pronunciado en los corredores con mayor
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numero de camaras. Por ejemplo, un analisis de la Secretaria Distrital de Movilidad
(SDM, 2024) estimd una reduccion del 27% en la cantidad promedio de siniestros
con fatalidades en los afios 2022 y 2023.

Por otro lado, la actualizacion del estudio de Lépez Valderrama et al. (2021)
realizada por WRI, sugiere que las camaras podrian haber reducido hasta un 30% la
cantidad de fallecidos en los tramos con camaras de fotodeteccion en los ultimos
tres afios. Adicionalmente, el analisis del ITDP muestra una reduccion entre 18,2% y
33,1% en siniestros con fallecidos y una reduccion entre 15,1% y 27,6% en
siniestros con lesionados en segmentos ubicados a 500 metros de las camaras.

Los analisis sobre el flujo vehicular presentados en este documento indican que las
camaras, junto con su sefalizacion de los limites de velocidad, generan un leve
aumento en la velocidad promedio, de hasta un 1,4%. Esto es contrario a la
creencia popular de que las camaras y el limite de velocidad de 50 km/h dificultan el
flujo vehicular, y generan congestion.

Asimismo, el analisis en horas de baja circulacion muestra que aunque existen leves
mejoras en los tiempos de viaje promedio al aumentar la velocidad de 50 a 60 km/h,
estimandose un ahorro de aproximadamente 8,4 segundos en un tramo promedio
de 1.000 metros, esto podria acarrear graves consecuencias en la siniestralidad.
Estos hallazgos confirman que el aumento de la velocidad esta relacionado con un
mayor riesgo y gravedad de los siniestros viales, por lo que es importante regular la
velocidad vehicular, especialmente en horas de bajo volumen.

En el periodo entre las 21:00 y las 5:00, se concentré el 28,5% de los fallecidos y el
20% de los lesionados en el ano 2023, a pesar de que solo el 15% del volumen
vehicular diario transita en estas horas, y el porcentaje de vehiculos que excede los
limites de velocidad se estima en 5,4%. Estos porcentajes de siniestralidad son
considerablemente altos en comparacion con la proporcion de vehiculos en
circulacion y el porcentaje de exceso de velocidad durante esas horas.

En conclusién, las camaras de fotodeteccion, junto con la senalizacion
correspondiente del limite de velocidad, han demostrado contribuir a la reduccion de
la siniestralidad y a una mejor circulacion vehicular, sin afectar significativamente los
tiempos de viaje.

Dado que la ciudad aun enfrenta grandes desafios en materia de seguridad vial, se
sugiere seguir ampliando el sistema de fotodeteccién como una herramienta clave
dentro de las estrategias del sector movilidad complementandose con otras
acciones orientadas a reducir los siniestros viales y a promover una movilidad
segura, eficiente y sostenible, con el objetivo de prevenir muertes y lesiones en el
transito.

Su implementacién podria ser fundamental para avanzar hacia el cumplimiento de la
meta del Plan Distrital de Seguridad Vial 2023-2032 de reducir en un 50 % las
fatalidades viales para 2032 y en la meta del Plan Distrital de Desarrollo de Bogota
(PDD 2024-2027) de disminuir en un 15% las victimas fatales en siniestros viales al
afno 2027.
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Anexo 1. Ubicacion y fecha de operacion de las primeras camaras de

fotodeteccion

Tabla 3. Ubicacioén inicial cAmaras de fotodeteccion automaticas

La Tabla 3 muestra la fecha y la ubicacién exacta de instalacién de las primeras 72
camaras en la ciudad de Bogota.

Fecha primera

ID Nombre instalacion Numero de camaras
pel-oot/cam-01 | AV Bgljgcéﬁ_é?" 35 18/12/2019 1
peloot/cam-02 | AV ngéc(é‘_;\l?" 35 18/12/2019 1
DE002icAM-01 | AV BOY(’?\]‘?Q)' CL %A 19/5/2020 1
DEl-002/cAM-02 | AY BOY&%{ CL %A 19/5/2020 1
DEI-003/CAM-01 AV CR(g?N')CL 4D 25/1/2020 1
DEI-003/CAM-02 AR R P 26/1/2020 1
DEI-004/CAM-01 CL1 3(9E:g)R 131 19/5/2020 1
DEI-005-CAM-01 | KR33 (kaJ;H SUR 9/12/2019 1
DEI-005-CAM-02 | KR33 (,\?'éf SUR 9/1212019 1
DEI-006/CAM-01 | AV Bgmgc(ﬁ_'st))e 49 19/5/2020 1
DEl-006/CAM-02 | AV Bg&c(é_-N?G 49 19/5/2020 1
DEI-007/CAM-01 | AYBOYAGA-CL 52 19/5/2020 1

(S-N)
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Nombre

Fecha primera

Numero de camaras

(S-N)

instalacién
DEl007/CAM-02 | AV BO\EQ‘_:SA) -CLS3 19/5/2020 1
DEI-007A/CAM-01 | AY BOY/z‘g_ﬁ‘l)' CL 63D 11/12/2019 2
DEl-00s/CAM-01 | AV BO%\_‘E)CR 78F 14/1/2020 1
DEN00B/CAM-02 | AV BORRERTEF 14/1/2020 1
pEl-oog/cAM-01 | AV BOY&C_/SS‘)' CL 131 19/3/2020 1
pel-oogcam-02 | AV BOY{*SC_NA)' CL 131 711212019 1
DEI-010/CAM-01 AU&,\’I\'_(;)RgFF; 90 711212019 1
DEI-010/CAM-02 AU'(,\’]'_(;)R(T:'_EL‘E?\IL 9 71122019 1
DE-010/cAM-03 | AV (sN(r\DJ)RgER 97 711212019 1
DEI-010/CAM-04 AU'(Q_%%FL'EC,\IL 7 711212019 1
pELOt1/CAM-01 | AY CIIDAD (DS'?N(;’AL' 15/1/2020 1
DEFOT/CAM-02 | AV PAR BE AL 15/1/2020 1
DEI-012/CAM-01 AV N(C,’\IS_S')CL 22 21/5/2020 1
DEI-012/CAM-02 AVINGS - CL 22 21/5/2020 1
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Nombre

Fecha primera

Numero de camaras

(N-S)

instalacion
DEI-013/CAM-01 AV CL (?E%)CR 102 21/5/2020 1
DEI-013/CAM-02 AV CL (%O_I'E)CR 102 21/5/2020 1
DEI-014/CAM-01 AV ;5‘38%54/?\8(%; CL 20/12/2019 1
DEl014icAM-02 | AV ;5[)85'\4’?;%; CL 9/1/2020 1
DEL015/cAM-01 | A GUDAD E()E_SC)AL' 22/5/2020 1
DEIO1sCAM02 | AV UDAD '?g ,\?)AL' 22/5/2020 1
DEI-016/CAM-03 AV Nc(ﬁ_js)c" S8A 19/3/2020 1
DEI-017/CAM-01 AUA'Z‘,\?_ g'é et 23/12/2019 1
DELOt7IcAM-02 | AY% 'E‘,\? FS{)TE_'gAL; 02 23/12/2019 1
DEI-017/CAM-03 | AY- (QRJI?TCI? o5 23/12/2019 1
DEI-017/CAM-04 | AY- (';3\52:__ JoL 108 23/12/2019 1
DEI-018/CAM-01 RPN ?N'_g)'- 13 5/2/2020 1
DEI-018/CAM-02 AR ?S'_ﬁ)" 13 10/12/2019 1
DEI-019/CAM-01 AL 22/5/2020 1
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Nombre

Fecha primera

Numero de camaras

(N-S)

instalacion
pelotocam-02 | AV NQ?S'_,\’?)V cL73 22/5/2019 1
DEI-020/CAM-01 AV CF?,\?_‘SS; CL76 12/12/2019 1
DE020/CAM-02 | AV CR(E?,\])CL 7oA 1211212019 1
DEI-021/CAM-01 AV %’gi’?g_’?\ls) -CL 711112019 1
DEI-021/CAM-02 AV CSAQFA{’?ﬁ_ASS) -CL 7/11/2019 1
DEI-022/CAM-03 Al giTE-EN_) cL 16/1/2020 1
DEI-022/CAM-04 AL %iFg_EN') cL 16/1/2020 1
DEI-023/CAM-01 AV ZB‘?CY?‘,\E’;‘)' cL 6/12/2019 1
DEI-023/CAM-02 AV BOY f‘s(?ﬁ)' CL 6/12/2019 1
pEl-024/cAM-01 | AV A'\QSEF({(')CEQS -CR 6/12/2019 1
DEI-024/CAM-02 AV A%%R('Ec_gs) - TR 6/12/2019 1
DEI-026/CAM-01 | A VC”;-’QX'(%'%E)C'O - 14/1212019 1
DEl-026/CAM-02 | AV Vé"é";g'(%?gf 10- 14/1212019 1
DEI-027/CAM-02 AVCR 10 -CL 19 22/5/2020 1
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Nombre

Fecha primera

Numero de camaras

(E-O)

instalacion
DEI-028/CAM-01 AV CF?,\T_'SfL 93A 9/12/2019 1
DEI-028/CAM-02 AV CR(S7_,'\I§3L 93A 9/1212019 1
DEI-020/CAM-01 | AY- (H?STTCE_ s 108 711212019 1
pEoze/cAM-02 | A REETE e 10 7112/2019 1
DEI-020/CAM-03 | AY- (g-?\:?{:? 1o 7/12/2019 1
DEI-020/CAM-04 | AY- (';%TCE_ s o109 711212019 1
DEl-03ocAM-01 | AV BOY(A,\Eé)' CL 168 17/2/2020 1
DEI-030/CAM-02 | AV BOY?S?NA)' cL 167 17/2/2020 1
DEI031/CAM01 | AV SIUDAD D '%N(?SA)L' 8/11/2019 1
DEI031/CAM02 | AV SIUDADD '%Sc_ﬁ)"' 8/11/2019 1
DEI032/CAM-02 | A g\'/USDUAE?AD(g_ﬁ)AL' 19/11/2019 1
DE0s2ICAM-01 | A e e 19/11/2019 1
DEI-033/CAM-01 AV CL (%O_é)CR 14 13/1/2020 1
DEI-033/CAM-02 | AV CLBO-CR114 13/1/2020 1
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ID Nombre

Fecha primera

Numero de camaras

127B (N-S) C. RAP

instalacion
DEI-034/CAM-01 AV CF?,\?_é;:'- 13 30/12/2019 1
AU. NORTE - CL
DEI-036/CAM-01 (275 (N.9) G LEN 23/5/2020 1
DEI-036/CAM-02 AU. NORTE - CL 23/5/2020 1

Fuente: Direccién de Gestion de Transito y Control de Transito y Transporte
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