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Prefacio

El parque de vehiculos de motor de dos y tres ruedas (en adelante denominados
PTW por sus siglas en inglés) estd creciendo rapidamente en casi todas partes del
mundo. Estos vehiculos son uno de los principales medios de transporte tanto

de personas como de mercancias en muchos paises, y atraen a una poblacion de
usuarios cada vez mds variada. Sin embargo, este medio de transporte representa
mas de 286 ooo muertes cada ano a nivel mundial —alrededor del 23% de todas
las defunciones por accidentes de tréfico. Este nimero alarmante de muertes
potencialmente evitables pone de relieve la necesidad de prestar més atencién a los
PTW y su utilizacién en la politica de seguridad vial. Una planificacién eficaz en
materia de seguridad de estos vehiculos exige comprender cabalmente los factores
de riesgo que existen en los diferentes entornos. El enfoque de sistema seguro
ofrece varias ventajas como marco para examinar los factores de riesgo principales
relacionados con los PTW vy las formas de encarar la prevencion.

En el presente manual se abordan la magnitud de las muertes y lesiones relacionadas
con los PT'W, los factores de riesgo principales, los medios de evaluar la situacién
en materia de seguridad de los PT'W en un entorno determinado y la preparacién
de un plan de accidn, asi como la manera de escoger, disefiar, implementar y evaluar
intervenciones eficaces. Se hace hincapié en la importancia de un enfoque global,
holistico, que incluya la ingenieria, medidas legislativas y coercitivas, y el cambio de
comportamiento.

Esperamos que la puesta en practica de los pasos de este manual —destinado a una
audiencia multidisciplinaria que abarca ingenieros, planificadores, policia, profesiona-
les de salud publica y educadores— ayude a elaborar, sobre la base de datos cientificos,
nuevos planes, programas y otras iniciativas que permitan aumentar la seguridad de los
PTW vy estimulen un examen y evaluacién criticos de las medidas actuales. Esperamos
también que contribuya al fortalecimiento de la capacidad nacional y local para la
aplicacién de medidas referentes a la seguridad de los PTW en el mundo entero. Alen-
tamos a todos a que sefialen el presente manual a la atencién de quienes lo utilizarin
para salvar la vida de los usuarios de PTW y demds usuarios de las vias de transito.

Etienne Krug Saul Billingsley
Director Director Ejecutivo
Departamento de Manejo de las FIA Foundation

Enfermedades No Transmisibles,

Discapacidad y Prevencién de la Violencia Jose Luis Irigoyen

y las Lesiones Director

Organizacién Mundial de la Salud Departamento de Préctica Global de
Transporte y Tecnologfas de la Informacién y

Barry Watson la Comunicacién

Director General Banco Mundial

Alianza Mundial para la Seguridad Vial
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Sinopsis

Los accidentes de trafico se cobran cada afio 1,25 millones de vidas humanas. Al

igual que todos estos accidentes, los relacionados con vehiculos de motor de dos y
tres ruedas (PTW) como motocicletas y bicicletas eléctricas suelen ser predecibles y
prevenibles, y no deben aceptarse como inevitables. Los principales factores de riesgo
de sufrir lesiones por accidentes de motocicleta son el no uso de casco; la velocidad
del vehiculo; el consumo de alcohol; las condiciones de la circulacidn; la falta de
proteccion del propio vehiculo accidentado; y la falta de una infraestructura segura
para los PT'W, como el pavimento en malas condiciones y los peligros en el arcén. La
reduccion o eliminacién de los riesgos que corren los usuarios de PT'W es un objetivo
importante de politica general que se puede alcanzar, aunque pese a la existencia de
intervenciones de probada eficacia para prevenir los accidentes de PT'W, en muchos
lugares la seguridad de estos vehiculos no goza de la atencién que se merece.

En el presente manual se ofrece informacién para la elaboracién y aplicacion de
medidas integrales a efecto de mejorar la seguridad de los PT'W. Se examina la
magnitud del problema de las victimas mortales y las lesiones relacionadas con
estos vehiculos, asi como la importancia de abordar los principales factores de
riesgo de accidentes de PT'W. Los pasos que se indican para realizar una evaluacién
situacional tienen por objeto priorizar las intervenciones, preparar un plan de accién
conexo y ayudar a aplicar y evaluar las medidas de seguridad referentes a los PTW.
Sibien el manual estd centrado en la accién a nivel local o regional, las estrategias
presentadas se pueden aplicar en el plano nacional. Cabe esperar que la estructura
modular del manual permita su adaptacién para dar respuesta a las necesidades y
problemas de los distintos paises. El manual es de aplicacién universal, pero estd
dirigido concretamente a los decisores y profesionales de los paises de ingresos
bajos y medianos.

Vil
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Introduccion

Aplicacion de buenas practicas en materia de seguridad vial

En el Informe mundial sobre prevencion de los traumatismos causados por el trinsito de
2004 (1), se presentd a los gobiernos nacionales, los organismos internacionales, las
organizaciones no gubernamentales (ONG) y el sector privado seis recomendaciones
clave para reducir la creciente carga mundial de traumatismos debidos a accidentes de
trafico:

e Designar un organismo coordinador en la administracion publica para orientar las
actividades nacionales en materia de seguridad vial.

o Evaluar el problema, las politicas y el marco institucional relativos a los
traumatismos causados por el trénsito, asi como la capacidad de prevencién en la
materia en cada pais.

e Preparar una estrategia y un plan de accién nacionales en materia de seguridad vial.

e Asignar recursos financieros y humanos para tratar el problema.

o Aplicar medidas concretas para prevenir los choques en la via publica, reducir al
minimo los traumatismos y sus consecuencias, y evaluar las repercusiones de estas
medidas.

e Apoyar el desarrollo de capacidad nacional y el fomento de la cooperacién
internacional.

Para ayudar a los paises a aplicar estas recomendaciones, el Banco Mundial, la
Organizacién Mundial de la Salud (OMS), la FIA Foundation y la Alianza Mundial
para la Seguridad Vial acordaron elaborar una serie de manuales de actuacién o guias
de aplicacién.

Hasta la fecha, como fruto de esta colaboracién se han elaborado seis manuales de
buenas pricticas relativos a la utilizaciéon de cascos protectores, la conduccién bajo
los efectos del alcohol, la velocidad, los cinturones de seguridad y las sillas protectoras
para nifos, los sistemas de datos y la seguridad de los peatones (disponibles en
http://www.who.int/roadsafety/en/).

Por qué se elaboro el manual

En este manual se aborda la seguridad vial en relacién con los vehiculos de motor de
dosy tres ruedas (PTW) a raiz de las pruebas cada vez méds numerosas, provenientes
de paises de ingresos bajos, medianos y altos, de que los usuarios de PT'W, los
peatones y los ciclistas (todos ellos usuarios vulnerables de las vias de transito) se ven
afectados de manera creciente por accidentes de trdnsito causantes de traumatismos.
Segun el Informe sobre la situacion mundial de la seguridad vial 2015 de la OMS, si
bien a nivel mundial el nimero de muertes por accidente de trdnsito estd estabilizado




Introduccion

en unos 1,25 millones desde 2007, casi una cuarta parte de esas defunciones se
producen entre usuarios de PT'W. A pesar de este grave problema —originado en
parte por el crecimiento del nimero de PT'W en muchos paises de ingresos bajos y
medianos (2)— las politicas nacionales de proteccidn de estos usuarios vulnerables
de la via ptblica suelen ser insuficientes.

El manual tiene por objeto proporcionar a los decisores, las ONG, la industria y los
grupos de apoyo asesoramiento técnico para la elaboracién de politicas y programas
sobre la seguridad de los PT'W que tengan plenamente en cuenta los datos de que

se dispone acerca de la eficacia de las intervenciones conocidas, e incorporen los
principios del enfoque de sistema seguro (véase la seccién 1.s). Al aplicar estas medidas,
los paises deben considerar las necesidades de todos los usuarios de las vias de transito,
no solo de los que utilizan PT'W. Estan bien documentadas las medidas eficaces para
abordar los componentes basicos de la seguridad vial que los paises pueden adoptar a
fin de que el transporte rodado sea mas seguro —incluidos el sistema vial, el disefio de
los vehiculos y el comportamiento de los usuarios de la via publica (7).

Contexto

Las medidas encaminadas a mejorar la seguridad vial en el mundo entero —incluidas
las relativas a los PT'W— se guian por la resolucién 64/255 de la Asamblea General
de las Naciones Unidas, de 2010, que proclamé el periodo 2011-2020 «Decenio de

Acci6n para la Seguridad Vial» (3).

El objetivo general del Decenio de Accién para la Seguridad Vial es estabilizar y,
posteriormente, reducir las cifras previstas de victimas mortales en accidentes de
transito en todo el mundo aumentando la seguridad vial en los planos nacional,
regional y mundial. Son sus metas, entre otras, salvar millones de vidas mejorando
la seguridad de las vias de trénsito y los vehiculos; mejorar el comportamiento de los
usuarios de la via publica, en particular los usuarios de PTW; y mejorar la atencién
después de los accidentes (3).

La labor esta orientada por un Plan Mundial (4) elaborado por la OMS y las comisio-
nes regionales de las Naciones Unidas en cooperacién con el Grupo de colaboracién
de las Naciones Unidas para la seguridad vial. El Plan Mundial establece actividades
prioritarias para los paises sobre la base de cinco 4reas de trabajo principales (2):

o Gestion de la seguridad vial
e Vias de transito y movilidad mas seguras
e Vehiculos mas seguros

Usuarios de vias de transito més seguros
o Respuesta tras los accidentes

La comunidad mundial de desarrollo también ha subrayado la importancia de
abordar con cardcter prioritario la cuestién de los traumatismos causados por el
transito a fin garantizar una vida sana y promover el bienestar para todos, segin se
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consigna en los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) 3y 11 (5) en que se hace
referencia a la seguridad vial (véase el recuadro infra).

Objetivos y metas de desarrollo sostenible relacionados con la
seguridad vial

3 %LIEI?ESTAR 0DS 3: Garantizar una vida sana y promover el bienestar para todos en todas las edades
Meta 3.6: Para 2020, reducir a la mitad el nimero de muertes y lesiones causadas por
| accidentes de trafico en el mundo.

ODS 11.: Lograr que las ciudades y los asentamientos humanos sean inclusivos, seguros,

1 CIUDADES Y

COMUNIDADES o .
SOSTENIBLES resilientes y sostenibles

Meta 11.2: Para 2030, proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros, asequibles,
ﬁ éﬁ accesibles y sostenibles para todos y mejorar la seguridad vial, en particular mediante la
ampliacion del transporte publico, prestando especial atencion a las necesidades de las
personas en situacion vulnerable, las mujeres, los ninos, las personas con discapacidad
y las personas de edad.

Fuente: basado en (5).

La Declaracion de Brasilia sobre la seguridad vial (6) es otro llamamiento ala

accién formulado por los Estados Miembros en que se pone de relieve el nimero
desproporcionadamente alto y creciente de muertes y lesiones por accidentes en
motocicleta (especialmente en los paises de ingresos bajos y medianos), y se pide la
elaboracién y aplicacién de legislacion y politicas completas sobre la seguridad de las
motocicletas.

El Decenio de Accién para la Seguridad Vial, los ODS y la Declaracién de Brasilia
son solidos indicadores de que a nivel mundial se reconoce que los traumatismos
causados por el transito constituyen un hecho nuevo importante y un problema de

salud publica.

A quién esta destinado el manual

Todos los sectores (en particular salud, transporte, policia, medioambiente, justicia,
industria, servicios sociales y educacion) comparten la responsabilidad de prevenir

u ocuparse eficazmente de los traumatismos, la pérdida de vidas y las discapacidades
causadas por los accidentes de PT'W. En consecuencia, este manual estd destinado
principalmente a los decisores y dirigentes, los encargados de la formulacién de
politicas y los planificadores de programas de la administracién publicay las ONG

(de paises de ingresos bajos, medianos y altos) que facilitan la politica general asi como
orientaciones practicas en materia de seguridad vial, transporte y ordenacién territorial.
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El éxito en la aplicacion de las politicas depende en parte de la existencia de
profesionales cualificados conocedores de los factores que influyen en el riesgo de
muerte y discapacidad asociado a los accidentes de PT'W y de las estrategias para
reducir estos dafos basadas en datos cientificos. Los otros destinatarios de este
manual, pues, son los ingenieros, los planificadores, los profesionales encargados

de aplicar la ley, los profesionales de salud publica y los educadores responsables de
dar a conocer y mejorar las practicas de seguridad en materia de PT'W en los planos
nacional o local. También quedan comprendidos en esta audiencia los investigadores
y la comunidad cientifica mas amplia (incluidas universidades, fundaciones y otras
instituciones privadas sin fines de lucro) asi como las ONG.

Qué abarca el manual

El manual abarca los aspectos principales de la planificacién de la seguridad en
relaciéon con los PTW.

Moédulo 1: Por qué es necesario abordar el tema de la seguridad de los PTW.
En este mddulo se pone de relieve la importancia de la seguridad de los PTW en

el transporte y se presentan datos sobre la magnitud del problema de las victimas
mortales y lesiones resultantes de los accidentes con estos vehiculos y los factores de
riesgo a ese respecto.

Moédulo 2: Realizacién de una evaluacion situacional. En este médulo se indican
los pasos para evaluar una situacién de seguridad en relacién con los PTW y se
presenta una selecciéon de medidas concretas para prevenir los dafios que causan los

accidentes de PTW.

Moédulo 3: Intervenciones para abordar el problema de la seguridad en relacién
con los PTW. En este m6dulo se presentan intervenciones clave, basadas en datos
cientificos, para abordar el problema de la seguridad en relacién con los PT'W.

Moddulo 4: Realizacion y evaluacion de las intervenciones relativas a los PTW.
En este médulo se indican los pasos para adoptar un enfoque estratégico, desde la
planificacidn hasta la realizacion de las intervenciones basadas en datos cientificos, asi
como para su evaluacion.

En los médulos se presentan estudios de casos referentes a varios paises y entornos.

Como usar el manual

En este manual se auspicia un enfoque sistematico de la planificacién de la seguridad
de los PT'W y se presentan principios y ejemplos basicos que pueden ser adaptados
para atender a las necesidades en la materia en distintos entornos nacionales. Los
usuarios podran adaptar la informacién a la propia situacién del pais o local. Si bien
se reconoce que las distintas secciones del manual pueden ser de mayor interés para
unos paises que para otros, se aconseja a los usuarios que lean el manual entero antes
de comenzar a utilizar la informacidn que contiene. Es conveniente que todos los
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usuarios examinen el Médulo 2, lo que les permitird evaluar la propia situacién en
materia de seguridad de los PTW y seleccionar determinadas medidas de prevencion,
presentadas en otros médulos.

Cada mdédulo contiene principios fundamentales, herramientas y referencias para
ayudar al lector a determinar una esfera normativa o un nivel de accidn prioritarios en
materia de seguridad de los PTW de interés para su pais o su entorno local, asi como
los pasos que ofrezcan mayores posibilidades de mejora. Si bien nunca se insistira

lo suficiente en la importancia de adaptar el contenido a las situaciones locales y
escoger el nivel apropiado para comenzar, los usuarios que adapten el contenido a los
entornos locales deben velar por que los principios fundamentales expuestos en cada
modulo no se modifiquen significativamente o se tergiversen.

Limitaciones del presente manual

La situacion en materia de seguridad de los PT'W, los factores de riesgo y las
condiciones sociodemogréficas subyacentes varian segun las regiones, los paises y
dentro de los estados, territorios y provincias, por lo que no es posible (en un tnico
documento) hacer sugerencias que resulten de igual utilidad en todos los entornos

y lugares. Asi pues, el presente manual se centra en los principios fundamentales

de un enfoque de sistema seguro y su aplicacion a la planificacién respecto de la
seguridad de los PT'W, y presenta ejemplos escogidos de intervenciones y programas
de probada eficacia en relacidn con estos vehiculos de diferentes entornos. En el
manual no se hace un examen exhaustivo de la seguridad de los PTW, y se ofrece solo
algunos estudios de casos. Se basa en un examen de la bibliografia pertinente y otras
aportaciones de expertos colaboradores, grupos consultivos y revisores externos. Se
alienta a los usuarios a hacer uso de las referencias que se presentan al final de cada
modulo para obtener mas informacién sobre temas especificos.

Como se elaboro el manual

Un comité consultivo de expertos de los cuatro organismos colaboradores —FIA
Foundation, Alianza Mundial para la Seguridad Vial, Banco Mundial y OMS—

dio orientaciones sobre el contenido del manual. La OMS preparé un esbozo del
contenido, sobre la base de un formato estandar confeccionado para esta serie de
manuales de buenas practicas. El proceso de elaboraciéon comenzé con la presentacién
de las metas y objetivos del proyecto al Grupo de colaboracién de las Naciones
Unidas para la seguridad vial a efectos de definir el contenido. Tras ello, el George
Institute for Global Health, de la Universidad de Sydney (Australia), procedié a un
examen de la bibliografia pertinente. Un equipo de expertos de la OMS redacté el
primer borrador del manual. El borrador fue examinado por el Comité Consultivo
y por expertos de los sectores de la salud, el transporte, la planificacion de programas
y la elaboracién de politicas del mundo entero. Las observaciones de los revisores se
incorporaron al proyecto final del manual.
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Introduccion

Difusion del manual

Este manual estd disponible en los idiomas principales, y se alienta a los paises a que
traduzcan el documento a los idiomas locales. Se le dard amplia difusién a través de
los canales habituales de distribucién de las cuatro organizaciones participantes en
la serie.

También se podra descargar gratuitamente en formato PDF de los sitios web de las
cuatro organizaciones asociadas. El presente manual puede descargarse de http://
www.who.int/roadsafety.

Como obtener ejemplares impresos

Se puede solicitar ejemplares del manual enviando un correo electrénico a
trafic@who.int, o bien escribiendo a:

Manejo de las Enfermedades No Transmisibles, Discapacidad y Prevencién de la
Violencia y las Lesiones

Organizacién Mundial de la Salud

20 Appia Avenue, CH-1211

Ginebra 27, Suiza
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ANIVEL MUNDIAL, los accidentes de PTW causaron mas de 286 ooo muertes en
2013, lo que representa alrededor de un 23% de las defunciones por accidentes
de trénsito de ese ao (7). Este nimero alarmante de muertes que se podrian evitar
pone de relieve la necesidad de que en las politicas de seguridad vial se preste mas
atencion a los PT'W y su utilizaciéon. La proporcién de defunciones por accidentes
de circulacién entre los usuarios de PT'W se mantuvo en gran medida sin cambios
entre 2010 y 2013 en todas las regiones, excepto la Region de las Américas, en que
aumentd del 15% al 20% del total de defunciones por esa causa. Este incremento

se asocia al répido crecimiento del nimero de PT'W en la region. Algunos paises
africanos también experimentaron un aumento de la proporcién de fallecimientos

bordar el tema de la seguridad de los PTW

por accidentes viales vinculado al répido incremento de la utilizaciéon de PTW. Segun
el Informe sobre la situacion mundial de la seguridad vial 2015 (1), en la Republica

Unida de Tanzania, por ejemplo, el nimero de motocicletas aumentd del 46% de
los vehiculos matriculados en 2010 al $4% en 2013, mientras que la proporcion de las
muertes de motociclistas pas6 del 18% al 22% durante ese periodo.

En este mddulo se ofrece informacion de base sobre la seguridad de los PTW y la
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necesidad de prestar més atencidn a la seguridad de sus usuarios teniendo en cuenta
los puntos siguientes:

Por qu

e ladefinicién de PTW;
la importancia de los PT'W para la movilidad;

i

la magnitud del problema de las lesiones causadas por accidentes de PTW;
e los factores de riesgo relacionados con los PTW; y

el enfoque de sistema seguro y la seguridad de los PT'W.

1.1 Qué son los PTW

Los PT'W son vehiculos de motor de dos o tres ruedas, propulsados por un motor de
combustién interna o bien por baterias recargables. Se pueden dividir en diferentes
categorias, por ejemplo motocicletas (de calle, cldsicas, de rendimiento o super sport,
de turismo, personalizadas, de campo); motonetas o esctteres; bicicletas eléctricas; y
triciclos (2). Las categorias principales de vehiculos de motor de dos y tres ruedas que
abarca este manual son las motocicletas (incluidos los ciclomotores) y las bicicletas
eléctricas. El tnico tipo de triciclo motorizado incluido en el manual es un rickshaw
de propulsion eléctrica. Las definiciones y descripciones basicas de estos vehiculos
figuran en el recuadro 1.1. Los problemas de seguridad relativos a las bicicletas
eléctricas y los rickshaws motorizados se resumen utilizando ejemplos de China
(recuadro 1.2) y la India (recuadro 1.3).
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RECUADRO 1.1 Definicion de tipos de PTW

En el presente manual, por «PTW» se entiende los vehiculos de motor de dos y tres ruedas (incluidas las
bicicletas eléctricas). Cuando se citan fuentes de investigacion, en el manual se mantiene la definicion usada
por la fuente a efectos de conservar el significado que pretendian darle los autores. Como gran parte de la
bibliografia y la investigacion en esta esfera versa sobre las motocicletas, este término se emplea al referirse
a los datos o informes que traten especificamente de tales vehiculos.

VEHICULOS DE MOTOR DE DOS RUEDAS
Motocicletas y ciclomotores

Un vehiculo de motor de dos ruedas es todo vehiculo de dos ruedas accionado por cualquier tipo de traccion
distinta, o complementaria, del pedaleo. Los PTW se pueden dividir en las subcategorias siguientes (3):

Categoria | Categoria Il Categoria Ill Categoria IV

Ciclomotor ultraligero Ciclomotor Motocicleta ligera Motocicleta
Cilindrada 50 cc 0 menos Mas de 50 cc 125 cc o menos Mas de 125 cc
Velocidad maxima 20 km/h 45 km/h Mas de 45 km/h Mas de 45 km/h
Peso maximo 40 kg 65 kg Superior a 65 kg Superior a 65 kg

cc = centimetros cubicos, y es una medida de volumen (1000 cc = 1 litro) que se refiere al tamano del motor

Las bicicletas eléctricas son una categoria de vehiculos que comprende las bicicletas accionadas por el
pedaleo humano complementado por la energia eléctrica procedente de una bateria de acumulacion. Estas
bicicletas, que se pueden dividir a su vez en bicicletas de tipo convencional y de tipo escuter, estan reguladas
de modo que su velocidad no exceda de 20 km/h cuando son accionadas por el solo motor eléctrico; sin
embargo, muchas pueden desplazarse a velocidades superiores a ese limite y algunas, segun la publicidad,
pueden alcanzar los 40 km/h o mas.

- Bicicletas eléctricas de tipo convencional: Son similares en su aspecto y funcion a las tipicas bicicletas
de pedal.

- Bicicletas eléctricas de tipo esciiter: Su disefno se parece mas a los escliteres de motor de gasolina,
tienen baterias mas grandes y motores mas potentes.

- Grandes bicicletas eléctricas (utilizadas a menudo con fines comerciales): Son mas grandes y mas
potentes que una bicicleta de tipo convencional o escluter.

Bicicletas eléctricas de tipo Bicicletas eléctricas de tipo esciiter
convencional

Tipo de motor/fuente Pedaleo humano complementado  Energia eléctrica procedente de una bateria de

de energia con energia eléctrica procedente ~ acumulacion y motor mas potente
de una bateria de acumulacion
Cilindrada/tamano del  baterias de 36 V y motor de baterias de 48 V' y motor 350-500 W
motor (en centimetros  180-250 W
cubicos)
Velocidad de diseno 20-40 km/h Generalmente 30-40 km/h

Algunas (no permitidas en muchos paises)
pueden alcanzar velocidades de hasta 100 km/h

VEHICULOS DE MOTOR DE TRES RUEDAS

Rickshaws motorizados: Un rickshaw motorizado es un triciclo propulsado por un motor, utilizado generalmente
para el transporte comercial de pasajeros. La mayoria de estos vehiculos (también llamados rickshaws

eléctricos) funcionan con baterias eléctricas.
Fuente: basado en (3).
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RECUADRO 1.2 Bicicletas eléctricas: un problema creciente de salud
publica para la seguridad vial en China

Las bicicletas eléctricas hicieron su aparicion entre los medios de transporte de China a finales del decenio
de 1990 como una alternativa apropiada de bajo costo al automovil, y considerada de poco riesgo de emision
de carbono, en una infraestructura de transporte publico ya saturada (4). Inicialmente fueron disenadas
como bicicletas de pedaleo asistido por motor, que podian alcanzar una mayor aceleracion y velocidad (5).
Aparecieron dos modelos principales: las de tipo convencional y las de tipo escuter. Estas ultimas, mas
pesadas, son capaces de alcanzar velocidades mas altas y pueden utilizarse sin pedalear (6).

bordar el tema de la seguridad de los PTW

Desde la adopcion de legislacion sobre las bicicletas eléctricas en 1998, se estima que el nimero de
estos vehiculos en China aumenté de unos 40 000 a unos 170 millones en 2014. Se calcula que cada ano
se reemplazan aproximadamente 25 millones de unidades de bicicletas eléctricas mas antiguas (7). Las
investigaciones confirman que la movilidad en un entorno urbano en continuo crecimiento esta impulsando la
demanda de bicicletas eléctricas como opcion de transporte. En una encuesta se senalaba que los motivos
principales para utilizar estos vehiculos eran la velocidad y la facilidad de manejo en comparacion con la
bicicleta tradicional o el autobus (8). Habida cuenta de la popularidad cada vez mayor de la bicicleta eléctrica
en muchos otros paises de Asia y Europa, se espera un aumento mundial de la demanda. Se estima que en
2016 habia 466 millones de bicicletas eléctricas en circulacion (9).
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Preocupaciones respecto de la seguridad vial

Por qu

A medida que las bicicletas eléctricas han ido adquiriendo importancia en las vias de transito de China,
se han incrementado también los accidentes de estos vehiculos, con su secuela de muertes y lesiones,
haciendo aumentar la carga sanitaria y econémica de individuos y comunidades. En el periodo 2004-2008,
segun revelan los registros policiales, el nimero de victimas mortales y de lesionados a causa de accidentes
con estas bicicletas se quintuplico (pasando de 589 a 3107) y se triplico (pasando de 5295 a 17 303),
respectivamente (10). Un estudio policial de vigilancia de datos realizado durante el mismo periodo en la
ciudad de Hangzhou indicaba que la tasa de accidentes mortales relacionados con las bicicletas eléctricas
habia aumentado en un 2,7 por 100 000 personas por afo, mientras que la tasa global de victimas de
accidentes de transito habia disminuido un 1,1 por 100 000 personas por ano (11).

i

A tenor de otros estudios urbanos recientes, las bicicletas eléctricas siguen figurando de manera destacada
en los accidentes de transito, lo que refuerza mas aun la percepcion de los medios de comunicacion y
las comunidades de que estas bicicletas entranan riesgos para la seguridad. En 2011, en Hangzhou se
notificaron 5765 accidentes de bicicletas eléctricas, lo que representa aproximadamente el 29,1% de todos
los accidentes de trafico.

Las investigaciones basadas en registros hospitalarios corroboran la importancia de este problema. Por
ejemplo, entre octubre de 2010 y abril de 2011, en un estudio transversal realizado en la ciudad de Suzhou se
recogi6 informacion a posteriori sobre usuarios de bicicletas eléctricas hospitalizados a causa de accidentes
viales. Los lesionados representaban el 57,2% de las hospitalizaciones por accidentes de trafico a lo largo de
los seis meses de duracion del estudio. En su mayoria presentaban lesiones en la cabeza (el 46,4%),y mas de
una tercera parte de la poblacion del estudio (el 35,9%) habia sufrido alguna forma traumatismo cerebral (12).

Pese a la falta de investigaciones completas de alcance nacional, hay datos indiscutibles y concluyentes de
que las bicicletas eléctricas estan asociadas a una alta proporcion de accidentes de trafico que resultan en
ndmeros cada vez mayores de muertes y lesiones graves.

Principales factores de riesgo de lesiones por accidentes de bicicletas eléctricas

Las investigaciones indican que los ciclistas «eléctricos» que poseen un permiso de conduccion de vehiculos
de motor tienen menos probabilidades de provocar accidentes (10). Dado que las bicicletas eléctricas estan
clasificadas legalmente como «vehiculos no motorizados», la ausencia de toda exigencia en materia de

Continuado...
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licencia puede incrementar asi el riesgo de accidentes por la falta de conocimientos y la escasa practica
de los conductores. Las investigaciones realizadas en las ciudades chinas de Suzhou y Hangzhou revelan
que los comportamientos mas comunes y de riesgo de los conductores de bicicletas eléctricas eran el
exceso de velocidad, el transporte ilegal de pasajeros, la conduccién a contramano, el incumplimiento de la
senalizacion vial, y el uso del teléfono mévil al conducir (13). El exceso de velocidad es uno de los factores de
riesgo principales en todas las formas de transporte y esta claro que los ciclistas «eléctricos» con frecuencia
circulan a velocidades muy superiores a lo permitido por la normativa china. Esto se puso de relieve en las
observaciones en carretera sobre la velocidad realizadas en Suzhou, donde en un lugar se observé que
hasta el 83,3% de los conductores de bicicletas eléctricas circulaban por encima del limite de 15 km/h (14).
Una constatacion importante que justifica la necesidad de reforzar las exigencias respecto de las bicicletas
eléctricas de tipo escuter es la menor probabilidad de que los usuarios de bicicletas eléctricas dotadas de
pedales infrinjan la ley.

Por lo que respecta a los conocimientos generales acerca de la seguridad vial, otro estudio realizado en
Hangzhou revel6 que el 45% de los propietarios de bicicletas eléctricas desconocian la existencia de
una normativa sobre seguridad vial. Particular importancia revestia la constatacion de que solo el 19,8%
de los propietarios conocia los limites maximos de velocidad y solo el 30% estaba familiarizado con la
reglamentacion referente a las sefnales y marcas de trafico. La investigacion corroboré los resultados de
estudios observacionales sobre el terreno, segun los cuales el 68% de los conductores circulaban por encima
del limite de velocidad; el 42% no respetaba las senales de trafico; el 39% circulaba a contramano; el 52%
llevaba pasajeros no permitidos; el 39% conducia mientras utilizaba un teléfono mévil; y el 13% conducia
bajo los efectos del alcohol (15).

Uno de los factores de riesgo principales para los usuarios de vehiculos de dos ruedas, en particular los de
bicicletas eléctricas, es el no uso de cascos. Un estudio transversal realizado en Suzhou mostré que la cabeza
era la parte del cuerpo que mas habitualmente sufria lesiones, y que el 46,4% de las hospitalizaciones por
lesiones relacionadas bicicletas eléctricas incluian un traumatismo craneal. Varios estudios recientes han
puesto de relieve los bajos niveles de uso del casco por los conductores de bicicletas eléctricas (15, 16),
pese a que, segun un estudio, mas de la mitad de los usuarios encuestados de estas bicicletas (el 53,9%)
pensaban que debia exigirse el uso de casco para circular. Solo el 4,5% declar6 que solia usar casco (15).
Esto se corresponde en gran medida con las observaciones de los usuarios realizadas en la via publica en
Suzhou, donde se constat6 que entre el 2% y el 9% de los conductores de bicicletas eléctricas usaban casco
en los periodos de verano € invierno (16).

Una investigacion reciente realizada en Suiza (donde las bicicletas eléctricas comienzan a ser un problema
de seguridad vial) mostré que si bien las lesiones mas comunes en las hospitalizaciones relacionadas con
bicicletas eléctricas se observaban en la cabeza y en el cuello, su proporcién respecto del total de casos
por tipo de lesion era solo del 27,4%. Probablemente la razén es que en Suiza la proporcion de usuarios de
bicicletas eléctricas que usan casco llega hasta el 75%, a diferencia de las tasas mucho mas bajas de uso
del casco que se registran en China (17).

1.2 La importancia de los PTW para la movilidad

La movilidad es un aspecto esencial de la vida diaria. Las actividades relacionadas con
la vida cotidiana, el trabajo, la educacién, la recreacién y la atencién sanitaria suelen
estar localizadas en lugares diferentes; asi pues, las personas y las mercancias tienen
que desplazarse de un lugar a otro utilizando distintos medios de transporte.
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1.2.1 Como se utilizan los PTW

Los PTW se utilizan con diferente finalidad en distintas partes del mundo. En los
paises de ingresos altos, habitualmente se usan con fines recreativos (z8), mientras que
en los paises de ingresos bajos y medios es mds comun su uso con fines comerciales,
principalmente como taxis o vehiculos de reparto (29, 20). En estas regiones los PTW
suelen utilizarse con dos finalidades: para transporte (tanto de personas como de
mercancias) y como negocio o fuente de ingresos. En la India, por ejemplo, el 40% de
los PT'W sirven para transportar mercancias mientras que el 60% se utilizan para el
transporte de personas (z8). En el Brasil, principalmente en ciudades con congestiones

bordar el tema de la seguridad de los PTW

de tréfico importantes, una gran parte de los PT'W nuevos se usan como taxis y para
el reparto de mercancias (79). En el drea metropolitana de Setl (Corea del Sur), el 56%

de las motocicletas se utiliza con fines de reparto, por ejemplo de paquetes y alimentos
(21). En la Region de Asia Sudoriental y la Regién del Pacifico Occidental de la OMS
es comun ver PT'W transportando a los miembros de una familia. En Europa, los
PTW se usan con fines recreativos asi como para eludir los problemas de la congestiéon
del tréfico urbano (z8). Este fendmeno se refleja en las estadisticas industriales sobre
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produccién de vehiculos de motor de dos ruedas, que indican que, a escala mundial,
las motocicletas de gran cilindrada (esto es, mds de 250 cc) se venden mds en América

Por qu

del Norte y Europa (més del 50%) que en Asia Sudoriental (5%) (véase la figura r.1).

i
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1.2.2 Distribucion mundial de los PTW

El nimero de PT'W matriculados es cada vez mayor en casi todas las partes del
mundo, y representa una variopinta poblacién usuaria de gran tamafo (78, 22). En
2013, habia alrededor de 516 millones de PT'W matriculados en el mundo entero,

lo que correspondia al 29% de todos los vehiculos matriculados (7). Importa senalar
que estas cifras excluyen los vehiculos de dos y tres ruedas no motorizados (que no es
necesario registrar), y a falta de un sistema de registro en muchos paises de ingresos
bajos y medios, es probable que se trate de una subestimacion.

Los paises de ingresos bajos y medios poseen la inmensa mayorfa del parque mundial
de PTW. Segun el Informe sobre la situacion mundial de la seguridad vial 2015, de la
OMS, el 88% de los PT'W matriculados en todo el mundo en 2013 correspondia a
paises de ingresos bajos y medios (7).

La Region de Asia Sudoriental de la OMS tenfa la proporcién més alta de PTW
matriculados (el 74.5% de todos los vehiculos matriculados) en 2013 (7) (véase la
figura 1.1). Si bien la proporcién de vehiculos motorizados de dos o tres ruedas
matriculados iba en aumento en todas las regiones, el mayor crecimiento (un 39%)
tuvo lugar en la Regién de Asia Sudoriental de la OMS (7). China tiene una de las
instalaciones mas grandes de produccion local de motocicletas (23). En apenas seis
afos (2007-2013), el nimero de motocicletas en China aumenté en un 21%, llegando
a 109 millones de unidades (24). En otros paises de la Region del Pacifico Occidental,
como Viet Nam, los vehiculos motorizados de dos o tres ruedas representan el 95%
de todos los vehiculos matriculados, y cada dia se matriculan aproximadamente 7 soo
nuevas motocicletas (25).

RECUADRO 1.3 Rickshaws y rickshaws motorizados: problemas de
seguridad en el sector del transporte informal de la India

Los sistemas de transporte informal facilitan la locomocién a un gran nimero de residentes urbanos y
rurales en los paises de ingresos bajos y medios, a falta, a menudo, de un transporte publico organizado que
sea econdémico y accesible. En la India, por ejemplo, solo unos 100 de los mas de 5 000 centros urbanos
cuentan con sistemas de transporte publico formal. En algunos lugares, la Unica forma de transporte publico
disponible son los ubicuos, pero mas costosos, medios de transporte informales, por ejemplo, motocicletas
taxi, rickshaws motorizados (vehiculos de tres ruedas motorizados), y yipnis y jitneys de cuatro ruedas (26).

Para uso personal, las motocicletas y los vehiculos de cuatro ruedas son mas populares que los rickshaws
motorizados —triciclos de motor que funcionan como taxis de bajo costo y ocupan un nicho importante en
los sistemas de transporte ptiblico de muchas ciudades de paises de ingresos bajos y medios. Los rickshaws
motorizados ofrecen conectividad de «ultimo tramo» a un gran ndmero de usuarios de transporte publico,
incluidos el metro y los autobuses. Por lo general tienen un sencillo chasis ligero con los costados abiertos,
techo de lona y motor y mandos de motocicleta. Suelen llevar un asiento tipo banco detras del conductor para
hasta tres pasajeros. Algunos estan disefados para transportar entre seis y ocho personas. En la India hay
actualmente entre 3y 3,5 millones de rickshaws motorizados, de los 4,5 millones de unidades que existen
en el mundo. En Bangladesh, estos vehiculos se llaman baby taxis, en Tailandia tuk-tuks, y en Indonesia se
conocen como becak. En la India y Nepal los rickshaws de motor diesel se estan reemplazando por unidades
que funcionan con baterias. Esto ha planteado el problema de mantener la legislacion acorde con el cambio
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de la tecnologia, ya que los rickshaws alimentados por baterias no siempre se clasifican como vehiculos
motorizados, y no quedan comprendidos en la ley sobre vehiculos de motor pertinente o bien no cumplen las
normas de seguridad que se exigen a otros vehiculos.

Figura 1.2 Defunciones por accidentes de transito, segiin el modo de transporte,
en seis ciudades indias
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Los PTW como los rickshaws, motorizados o no, parecen ser muy vulnerables en el flujo del trafico. En
conjunto, la parte de accidentes fatales correspondiente a los PTW es muy alta: el 70% en Tailandia y el 60%
en Camboya, Indonesia, Malasia y Sri Lanka. Un pormenorizado estudio realizado en seis ciudades de la India
muestra que los peatones representan una proporcion casi igual de victimas relacionadas con el transito en
esas ciudades (véase la figura 1.2) (27).

En las seis ciudades, los usuarios vulnerables de las vias de transito, como peatones, ciclistas y ocupantes
de vehiculos motorizados de dos ruedas, constituian mas del 80% de las victimas mortales de accidentes
relacionados con el trafico. Los ocupantes de automaviles constituian menos del 4% de los fallecidos en las
seis ciudades y los ocupantes de triciclos rickshaw motorizados constituian menos del 5% de los muertos
(excepto en Vishakhapatam, donde eran el 8%). En el estudio también se constaté que el riesgo para los
ocupantes por 100 000 vehiculos era mayor en los triciclos que en los vehiculos de dos ruedas, pero cuando
se tenia en cuenta la exposicion (en el sentido de la estimacion de kilometros recorridos por dia), el riesgo de
muerte era casi el mismo para ambos tipos de vehiculos. Los triciclos, que se utilizan mas bien como taxis
que como vehiculos para desplazamientos diarios, es probable que recorran muchos mas kilémetros por dia,
lo que aumenta el riesgo de muerte por 100 000 vehiculos matriculados (27).

La estabilidad transversal —un factor importante para la seguridad de todo vehiculo— por lo general se
considera insuficiente en los rickshaws motorizados. Un estudio especial (28) aport6 datos fehacientes sobre
la necesidad de mejorar la resistencia al impacto y las normas de seguridad de los rickshaws motorizados. La
realizacion de modificaciones importantes en estos vehiculos (p. €j. modificar la orientacién del asiento del
pasajero para mire hacia atras en vez de hacia adelante, y colocar cinturones de seguridad) asi como otros
cambios menores (p. ej. acolchar las superficie duras) podrian reducir el impacto de los componentes del
vehiculo en el cuerpo de los pasajeros en caso de colision (28).
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1.2.3 Factores coadyuvantes a la expansion del parque de PTW

Varios factores contribuyen a la utilizacién creciente de PTW en diferentes partes del
mundo. En algunas regiones, la elevada venta de motocicletas se ve favorecida por las
facilidades de financiacién y la posibilidad de adquirir motocicletas de baja cilindrada a
precios razonables (29). En el Brasil, por ejemplo, el crecimiento de la clase media y una
gran industria de produccion de motocicletas han favorecido un aumento sostenido del
numero de usuarios de estos vehiculos. Entre 1995 y 2008, el ntimero de motocicletas
en el Brasil se duplicd, llegando a dos millones en 2008 (19 ). Otros factores que
propician el incremento del parque de PT'W son los siguientes (78, 23, 29):

e niveles de ingresos crecientes en diferentes regiones;

e una demanda de transporte insatisfecha;

o congestion del trifico cada vez mayor en las zonas urbanas;

e costo creciente de otras formas de transporte (p. ¢j. a causa del elevado costo del
combustible);

o comodidad y facilidad de aparcamiento y mantenimiento;

e consumo mas bajo de combustible.

Contaminacién atmosférica

Los PTW tienen un impacto ambiental negativo, por lo que es preciso tener en
cuenta factores como la contaminacién atmosférica al evaluar y considerar la funcién
de estos vehiculos en la movilidad. Si bien este manual se centra en la seguridad,
importa, no obstante, hacer una breve descripcion del impacto de los PTW en el
medioambiente (véase el recuadro 1.4).

RECUADRO 1.4 Los PTW y el medioambiente

Las emisiones del sector del transporte son la fuente de gases de efecto invernadero que crece mas
rapido a nivel mundial. La calidad del aire es uno de los determinantes principales de la salud; reducir la
contaminacion atmosférica rebajando las emisiones de esos gases gracias al mejoramiento del transporte
es, pues, un medio eficaz de favorecer la salud. Una forma de hacerlo consiste en mejorar la tecnologia de
los combustibles, y otra en fomentar un cambio del modo en que se transportan las personas y mercancias.

Los motores mas pequenos de los PTW consumen menos combustible que los de otros vehiculos motorizados,
de modo que pasar del uso de estos vehiculos a una mayor utilizacion de PTW puede considerarse en
general una medida de eficiencia energética. Sin embargo, los PTW (a excepcion de las bicicletas eléctricas)
contribuyen a la formacion de ozono superficial y particulas en suspension, asi como a otros tipos de
contaminacion que tienen repercusion en la salud y el bienestar humanos. El uso abundante de combustible
para motores de dos tiempos (que requiere un tipo de motor mas sencillo y barato que el combustible
menos contaminante para motores de cuatro tiempos) y la utilizacion de PTW en condiciones de escaso
mantenimiento en muchos paises de ingresos bajos y medios son dos motivos de preocupacion ambiental a
causa de la contaminacion que generan.

Un medio factible propuesto para que estos paises reduzcan la contaminacion causada por PTW distintos de
las bicicletas eléctricas es la adopcion de una normativa que exija el mantenimiento de los motores —por
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ejemplo, prohibicion de vehiculos que petardeen u obligacion del fabricante de montar en origen un convertidor
catalitico en los vehiculos que se venden por primera vez. Un conjunto diversificado de medidas con hincapié
en el fomento de la utilizacion segura del transporte publica tal vez sea el medio mas costoeficaz de reducir
las emisiones de efecto invernadero. Las bicicletas eléctricas son una alternativa de bajas emisiones a los
vehiculos de motor de dos y tres ruedas, pero conllevan las mismas preocupaciones en cuanto las posibilidades
de lesiones que los vehiculos motorizados. Desde luego, las bicicletas y triciclos no motorizados de traccion
humana tienen el menor impacto ambiental, y ofrecen otras ventajas para salud gracias a la actividad fisica.

Fuente: basado en (30-32).
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1.3 EIl problema de las lesiones relacionadas con los PTW

Sibien los PTW son importantes para la circulacién de personas y mercancias,
entrafian un riesgo sustancialmente mayor de accidentes de trénsito. Esta clase de
vehiculos son una causa importante de muertes y lesiones debido a varios factores,
entre ellos el gran numero que circula por las vias de transito y la vulnerabilidad de
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los usuarios a las lesiones. En comparacion con los automéviles, son menos visibles y
sus usuarios carecen de casi toda la proteccién con que cuentan los ocupantes de un

Por qu

coche. En la seccidn 1.4 se ofrecen mas detalles sobre los otros muchos factores que

coadyuvan a ese crecido riesgo.

i

1.3.1 Lesiones y muertes relacionadas con los PTW

Los datos de la OMS muestran que a nivel mundial mas de 286 ooo motociclistas
murieron en accidentes de trifico en 2013 (7). Esto representa casi una cuarta parte
de las defunciones por accidentes de tréfico ocurridas ese afo. Si bien la mayoria (el
90%) de las muertes relacionadas con PTW en el mundo entero se produjeron en
paises de ingresos bajos y medios, la seguridad de estos vehiculos preocupa a todas

la regiones (véase la figura 1.3). Alrededor del 17% de las muertes por accidentes de
trafico en los paises de la Organizacién para la Cooperacién y el Desarrollo y Econé-
micos (OCDE) en 2010 se registraron entre los usuarios de PTW (z8).
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M Muertes por accidentes de trafico por tipo de usuario de la via publica
y region de la OMS, 2013
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Fuente: basado en (1).

Entre 2010 y 2013 la proporcién de muertes de motociclistas se mantuvo en gran
medida estable en la Regién de Africa y la Regién de Asia Sudoriental, mientras

que registrd un leve descenso en la Region del Mediterrdneo Oriental, la Regién de
Europa y la Regién del Pacifico Occidental. La Regién de Las Américas es la Ginica en
la que se observé un aumento (véase la figura 1.4).

Los datos sobre victimas mortales en las distintas regiones que se presentan en el
Informe sobre la situacién mundial de la seguridad vial 2015 (1) indican una gran varia-
ci6n de la proporcidn de estas victimas en relacion con los PTW dentro de las regiones:

o Sibien los paises africanos, en promedio, tenfan la proporcién més baja de victimas
mortales relacionadas con el transito entre los usuarios de PTW (el 7%), en
algunos paises de la regién la proporcién era tan alta como la de la Region de Asia
Sudoriental y de la Region del Pacifico Occidental.

o En Camboyay Tailandia, donde hay un gran parque de PT'W, las victimas
mortales de accidentes de motocicletas en 2013 constituian el 70% y 73%,
respectivamente, del total de victimas mortales por accidentes de tréfico, mientras
que en la misma regidn, en paises de ingresos altos como Australia y la Republica
de Corea, las victimas mortales de accidentes de motocicleta representaban menos
del 18% de las muertes relacionadas con el transito (7).
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1.3.2 Caracteristicas demograficas de los usuarios de PTW muertos o
lesionados en accidentes de trafico

i

El perfil demografico y socioeconémico de los usuarios de PTW gravemente heridos o
muertos varfa enormemente de una region a otra y segtin el nivel de ingresos del pais.

e En los paises de ingresos bajos y medios, la mayoria de los usuarios de PT'W
tienen entre 15 y 34 aios, mientras que en los paises de ingresos altos utilizan
estos vehiculos principalmente personas de 35 anos o mas. Asi pues, en los paises
de ingresos bajos y medios la mayoria de las victimas de accidentes de PTW son
personas que se encuentran en los afos mas productivos de su vida, con una edad
media de 25 afnos. En estos paises, la edad punta de los lesionados en accidentes de
motocicleta se sita entre los 20 y los 30 afios (78).

¢ La mayoria de las victimas mortales en los paises de ingresos bajos y medios
también se encuentra en el mismo grupo etario de jévenes adultos (es decir, de
entre 15 y 34 aflos), mientras que en los paises de ingresos altos la edad media de
los usuarios de PT'W fallecidos a raiz de un accidente de transito ronda los 55 afnos.
Este perfil que presentan los paises de ingresos altos refleja en parte el hecho de que
los PT'W se utilizan mds con fines recreativos que en los paises de ingresos bajos y
medios, donde constituyen el modo de transporte principal (z8).

En la figura 1.5 se presentan datos de algunos paises, correspondientes al tltimo ano
en que los hay disponibles, sobre la distribucién de las defunciones relacionadas con
accidentes de PTW por grupo de edad, destacandose la variacién entre los paises.

En los paises de ingresos bajos y medios (como la Argentina, el Brasil, Colombia,
Meéxico, Tailandia y Venezuela), mas del 60% de las defunciones relacionadas con esos
vehiculos correspondia a adultos jévenes de entre 15 y 34 anos. En los paises de ingresos
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altos (como los Estados Unidos de América y el Reino Unido), casi el s0% de los
fallecimientos correspondia a adultos de entre 39 y 59 anos; en el Japon, el 34% de las
defunciones correspondia a mayores de 6o afios y el 36% a personas de entre 35y 59 afios.

Segtin estudios de paises de ingresos bajos y medios, entre los usuarios de 17 a 19
anos, la tasa de lesiones de aquellos procedentes de grupos de ingresos mas bajos

era 2,5 veces mayor que la correspondiente a la de quienes provenian de grupos
socioecondmicos mas altos (78, 19, 34). En los paises examinados en esos estudios, la
mayoria de los lesionados en accidentes de motocicleta eran auténomos y carecian de
cobertura de seguridad social o sanitaria (72, 8, 19).

Distribucion por edad de las defunciones de usuarios de PTW en
algunos paises
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Estados Unidos de 0-9
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Fuente: basado en (33).

1.3.3 Donde ocurren los accidentes de PTW

Cualquiera sea el nivel de ingresos del pais, los accidentes de PT'W ocurren con
mayor frecuencia en las grandes ciudades y otras zonas urbanas. Por lo que respecta al
riesgo absoluto de accidente, los paises de ingresos bajos y medios han experimentado
un aumento importante de los traumatismos relacionados con el trénsito en las

zonas urbanas. Los factores que mds han contribuido a ese aumento son el gran
incremento del uso de PT'W junto con el hecho de que estos usuarios vulnerables de
la via publica la comparten con un numero cada vez mayor de automoviles y otros
vehiculos de motor (35).
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Dos estudios realizados en Tanzania indicaban que la mayoria de los accidentes de
PTW (entre el 75% y el 84%) a raiz de los cuales los motociclistas lesionados recibfan
atencién en un centro de salud ocurrfan en vias asfaltadas o pavimentadas (36, 37).
Segun uno de esos estudios, la mayor densidad del tréfico en esas calzadas favorecia
la produccidn de tales accidentes (37). En paises de ingresos altos como Francia se

ha sefialado que los accidentes de PT'W representan casi una cuarta parte de los
accidentes urbanos con lesionados, pese al nivel de utilizacién relativamente bajo de
esos vehiculos (1,4% de la circulacién entre semana) (38).

Hay datos fehacientes de que en comparacién con las zonas urbanas, los accidentes
de tréfico en las zonas rurales pueden tener una tasa de letalidad y una tasa de
hospitalizacién entre dos y tres veces més alta, incluso una vez considerada la
gravedad de las lesiones (39, 40). Existen indicios de que un factor coadyuvante
puede ser el tiempo que se tarda en recibir atencién médica (41).

1.3.4 Cuando ocurren las muertes relacionadas con los PTW

Los riesgos para los usuarios de PT'W son distintos segun circulen de dia o de noche
(véase el médulo 2). En los paises de ingresos bajos y medios, los PTW se suelen
utilizar con fines comerciales, para proporcionar servicios de transporte publico o bien
como vehiculos de reparto. En consecuencia, la mayoria de los accidentes se producen
durante el horario laboral diurno. En algunos paises también se sefiala la producciéon
de accidentes por la noche relacionados con la falta o el mal estado de los faros (42).

1.3.5 Costos de las lesiones por accidentes de transito relacionadas
con el uso de PTW

Los costos de los accidentes relacionados con los PT'W son asumidos por las
personas afectadas por el accidente y sus familias; por el sistema de atencién de salud
que presta servicios de asistencia y rehabilitacidn; y por la sociedad en general, a
raiz de las necesidades mayores de cuidadores e infraestructura, el incremento de
los servicios de apoyo y las pérdidas de productividad. Los datos de los paises de
ingresos altos sobre el costo del tratamiento y los cuidados intensivos, y los problemas
de reembolso de los usuarios de PT'W sin seguro accidentados, ponen de relieve
la elevada carga que supone para el sistema de salud la atencion de los accidentes
relacionados con los PT'W. En un estudio reciente relativo a 323 usuarios de bicicletas
eléctricas lesionados ingresados en hospitales en China, el costo promedio del
tratamiento se estimaba en US$ 1286 (22). El no uso de casco aumenta la gravedad de
las lesiones, la duracién de la estancia en el hospital y de los cuidados intensivos, asi
como las posibilidades de que el resultado final sea una discapacidad grave o la muerte
(43) (véase el recuadro 1.3 sobre el problema de salud ptiblica emergente en China).
El no uso de casco incrementa el costo del tratamiento. Cuando se examina el ahorro
en el costo de los cuidados intensivos que puede conseguirse con las actividades de
prevencioén, los estudios muestran que, segun las estimaciones, el costo de la atencién
médica de los pacientes que llevaban casco en el momento del accidente es entre un
40% y un 66% mds bajo que el de quienes no lo llevaban (44, 45).
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1.4 Factores de riesgo de lesiones en relacion con los PTW

Los factores de riesgo de accidentes, lesiones y muerte en relacién con los PTW estan
asociados con el usuario de las vias de transito, el entorno vial, el vehiculo y el nivel
de servicios de traumatologia disponibles. Estos factores, pilares fundamentales del
enfoque de sistema seguro, se resumen a continuacién. Las medidas de intervencién
para hacer frente a estos factores de riesgo se presentan en el médulo 3.

1.4.1 Factores de riesgo relacionados con el usuario de las vias de
transito

Los factores de riesgo relacionados con el usuario de las vias de trénsito tienen que
ver con el comportamiento de los conductores asi como de otros usuarios con los que
interacttan en el entorno del trafico. Algunos de los factores de riesgo mas comunes
relacionados con el usuario de las vias de transito (como el exceso de velocidad,
conducir bajo los efectos del alcohol, y la falta de experiencia) conciernen a todos los
usuarios, pero hay ciertos comportamientos especificos de los usuarios de PTW que
los ponen en mayor riesgo de sufrir accidentes mortales o lesiones.

No uso de casco

El que los usuarios de PTW no lleven casco es un factor importante que incide

en el riesgo de traumatismo craneal y muerte a raiz de un accidente de trafico. Las
lesiones en la cabeza y el cuello figuran entre las causas principales de defuncién,
traumatismos graves y discapacidad entre los usuarios de PTW. En un accidente

de PTW puede haber dos mecanismos principales de lesion cerebral: mediante
contacto directo con una superficie u otro objeto, y mediante fuerzas de aceleracion-
desaceleracion (46).Cada mecanismo causa tipos diferentes de lesiones. La finalidad
del casco es disminuir el riesgo de lesiones graves en la cabeza y el cerebro reduciendo
el impacto de la fuerza en la cabeza o de la colisién con esta. El riesgo de traumatismo
craneal y muerte también varfa en funcién de la calidad del casco y la protecciéon de la
cara —si bien el no uso del casco es un factor de riesgo, importa sefalar que el uso de
cascos de mala calidad y no homologados también expone al conductor a un mayor
riesgo de traumatismo craneal o muerte en caso de accidente.

Conducir bajo los efectos del alcohol

El alcohol al volante es un factor importante que incide tanto en el riesgo de
accidente como en la gravedad y las consecuencias de las posibles lesiones resultantes
(47-52). Segtin el estudio a nivel europeo SARTRE 4 sobre actitudes de seguridad
vial, los motociclistas europeos de varios paises declararon haber conducido bajo

los efectos del alcohol, aunque habia diferencias regionales importantes en cuanto a
la frecuencia entre los paises del norte, el este y el sur del continente. En general, la
conduccién bajo los efectos del alcohol era mas comun entre los grupos siguientes:
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varones; personas con mayor exposicién (horas de conduccién); personas que tendfan
a subestimar el riesgo de accidente; personas que ya habfan tenido un accidente o
habfan incurrido en una sancién por conducir bajo los efectos del alcohol (53).

El consumo de alcohol también estd asociado con otros comportamientos de riesgo
de los conductores de PTW, como el exceso de velocidad y el no uso de casco (54-57).
Un estudio realizado en Australia revel que la duracién media més alta de estancia
hospitalaria y los periodos medios mas largos con discapacidad antes de volver a su
ocupacidn correspondian a los motociclistas que habian sufrido accidentes a causa
de una intoxicacion, en comparacién con varios otros factores causantes de errores
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de conduccidn y pérdida de control (5z). Hay algunos datos fehacientes, aunque
limitados, de los paises de ingresos bajos y medios sobre las repercusiones del alcohol

al volante. Segtin un estudio realizado en un hospital de Sri Lanka sobre casos de
lesiones relacionadas con accidentes de PT'W, la mayoria (67%) de las colisiones
nocturnas estaban relacionadas con el alcohol (58).

Velocidad
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La velocidad excesiva e inapropiada es la causa principal de las lesiones de trénsito
en muchos paises (59, 60). Cuanto mayor es la velocidad a la que circula un vehiculo,
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mayor es la distancia de frenado. La falta de proteccién de los usuarios de PTW

i

durante una colisién los hace particularmente vulnerables a sufrir lesiones graves o
mortales asociadas con el exceso de velocidad. La velocidad es responsable de una
proporcién de accidentes mortales de motociclistas mayor que la de otros usuarios
de las vias de transito, lo que la convierte en un factor de riesgo particularmente
importante para este grupo de usuarios (z8). En los Estados Unidos de América en
2013, por ejemplo, el 34% de los motociclistas implicados en accidentes mortales
circulaban a velocidad excesiva, frente al 21% de los conductores de automaviles,

el 18% de los conductores de camiones ligeros y el 8% de los conductores de
camiones pesados (6z). Otras investigaciones han constatado que quienes conducen
motocicletas —particularmente motocicletas deportivas— lo hacen més rapido y
circulan a velocidades extremas més a menudo que otros usuarios de la calzada (62).
El exceso de velocidad se sefala también como un factor de accidentes en los carriles
reservados para PTW y bicicletas (63).

Edad y experiencia del conductor

Los conductores jovenes y los de mas edad corren un mayor riesgo de lesiones.
Mientras que el riesgo mas alto de accidente entre los conductores jévenes se asocia
principalmente con su mayor propension a adoptar comportamientos arriesgados y
con la falta de experiencia, entre los conductores mayores, el riesgo més crecido de
sufrir lesiones, y de que sean mds graves, se suele asociar con la fragilidad fisicay la
disminucidn de la practica de conducir (esto es, la distancia conducida cada afo). Se
ha constatado que la destreza y el desempeno al volante menguan en los conductores
de més 60 anos (18, 64-66). En cuanto a los conductores jévenes, los factores
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relativos a su estado y condicién fisica, sus motivaciones, su forma de conducir y su
conocimiento de los demds usuarios de la calzada también pueden ponerlos en mayor
riesgo sufrir un accidente (z8).

La falta de familiaridad o experiencia de un conductor con las motocicletas y el
entorno vial estd asociada con un mayor riesgo de accidente (67-7z).

Errores de frenado

En situaciones de emergencia, los conductores no suelen utilizar toda la capacidad
de frenado. Los errores de frenado provocan la pérdida de control del vehiculo,
poniendo al conductor y los eventuales pasajeros en un mayor riesgo de lesiones
graves o muerte (72-74).

Consumo de drogas

En estudios en que se ha examinado la relacién entre la conduccién y el consumo de
drogas se ha comprobado que conducir bajo los efectos de estupefacientes aumenta

el riesgo de accidentes mortales (18). Estudios referentes a la prevalencia de diferentes
tipos de drogas utilizadas por conductores lesionados en paises miembros de la OCDE
han mostrado que la proporcién de conductores consumidores de estupefacientes era
mds alta entre los conductores de PT'W que entre los de automéviles (28).

Otros comportamientos arriesgados

Los comportamientos arriesgados de los conductores de PTW comprenden:

alta aceleracién, muy altas velocidades, circular entre carriles o «zigzaguear>,
circular compitiendo con otros vehiculos, y comportamientos agresivos. Todos
estos comportamientos aumentan el riesgo de lesiones y muerte por accidente

de trdnsito de los conductores de PTW y otros usuarios de la via publica. A las
diferentes modalidades de utilizacion de los PT'W corresponden diferentes tipos de
comportamientos arriesgados (véase el cuadro r.1).

Falta de visibilidad

Las situaciones en que el conductor de un vehiculo de motor ha mirado en la buena
direccién pero no ha visto al PT'W que se aproximaba estan documentadas como
algunos de los factores que mds inciden en la produccién de accidentes de PTW en
paises de ingresos altos como el Reino Unido (75,76). El aumento de la velocidad de
aproximacion de una motocicleta contribuye a incrementar el nimero de accidentes
de tipo «mir6 pero no vio» en las intersecciones, probablemente debido a que el
motociclista estaba fuera del campo de vision del otro conductor en ese momento (77).

A causa de su menor tamafo y répida aceleracion, los PT'W muchas veces no se ven
a tiempo para evitar una colision. Las dificultades de los otros usuarios de las vias de
transito para detectar en los cruces a un PT'W que se aproxima, y las infracciones a la
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m Relacion entre la finalidad principal del uso de la motocicleta y el tipo
de comportamiento arriesgado

Motivacion Justificacion del

para el uso Caracteristicas  uso Tipo de comportamiento arriesgado

Vehiculo Conductores » Econémico » La mayoria no usa casco

adecu?do jovenes 'y - Facil de aparcar « Incumplimiento de las normas de
ara e mayores 4 . ) <

: y Unico medio de trafico

desplazamiento
diario

transporte para
el interesado y

Transporte ilegal de familiares/nifnos
sin casco
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la familia
Necesidades Joévenes y ninos » Econémico « Transporte ilegal de carga 'y
de transporte de mas edad « F4cil de aparcar pasajeros ©
2Ft:::[§3;lc<))n con con experiencia Exigido por el + No uso de casco si el empleador no g
empleador lo exige S
» Incumplimiento de las normas de 3
trafico [T
-
Recreacion y Conductores » Desafio, ir « Participacién en competiciones =
busqueda de jovenes sin hasta el limite agresivas, circulacion a velocidad 3
sensaciones licencia (competicion excesiva, y realizacion de acrobacias @
agresiva, « Conduccion bajo los efectos de =
carreras), drogas/el alcohol ol
recreacion S
» Poco probable uso del casco (=)
(hobby) o
« Conduccion con otros companeros .
» Conduccion en zonas/areas de -
liceos y de reunion de jévenes
Actividad Conductores » Delincuencia « Poco probable uso del casco
delictiva jovenes organizada e - Incumplimiento de las normas de
d_esgmple_ados individual trafico
sin licencia

» Conduccion bajo los efectos de
drogas/el alcohol

» Causar un accidente y darse a la fuga

Fuente: basado en (79).

prioridad de paso, son algunos de los problemas que pueden dar lugar a accidentes.

Cuanto més visibles sean los PT'W, mas probabilidades tendran de ser vistos por

otros motoristas (75-78).

1.4.2 Factores de riesgo relacionados con el entorno vial

Trafico mixto

Conducir PTW en un tréfico mixto (es decir, sin separacién) aumenta sensiblemente
las posibilidades de colisidn de estos vehiculos. En los paises donde hay gran parque

de PTW, las condiciones de trafico mixto (en que la interaccién entre PTWy

vehiculos mas grandes es frecuente) generan un aumento del riesgo de accidentes

(80-82). El conflicto de trifico es el factor causal mas comtin en los accidentes de
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PTW (83-85). El aumento del volumen del tréfico en las grandes y pequefias arterias,
asi como en las intersecciones, aumenta la exposicion de los PT'W a otros vehiculos
que circulan a distintas velocidades y, en consecuencia, incrementa la probabilidad de
accidente (86, 87). En los paises de ingresos altos especialmente, la escasa familiaridad
de algunos conductores con los PT'W —asi como las dificultades para detectarlos

y calcular su velocidad— puede hacer que el flujo de tréfico mixto resulte peligroso
para los usuarios de PT'W (88, §9).

Si bien algunos paises o jurisdicciones no lo permiten, la practica de carril
compartido entre PT'W y otros vehiculos, también conocida como circulacién entre
carriles o filtrado, es comin en muchos paises. Se han senalado algunas ventajas
de esta practica, como la reduccién de las congestiones de trafico y la duracién de
los desplazamientos de los conductores de PTW —con el beneficio econdémico

y ambiental anejo (90). No obstante, se dispone de pocos estudios que hayan
examinado el riesgo que supone para la seguridad de los conductores de PTW el
carril compartido. La principal preocupacion al respecto estd relacionada con el
desplazamiento de otros vehiculos al carril por el que circula un PT'W cuando los
conductores no lo han visto o no prevén encontrarlo alli (91). Un examen de la
préctica de carril compartido indicaba que estd asociada con entre menos del 1%
y el % de los accidentes de motocicleta, aunque el riesgo relativo no parece ser el
asunto central de la investigacion (9o). Como se prevé que las congestiones viales
vayan en aumento en la mayoria de las zonas urbanas del mundo, hay una presién
creciente para que los PT'W compartan carril con el resto del trafico.

Diseno de la infraestructura vial

El disefo de la infraestructura vial (como la geometria y el trazado de la calzada)
puede incidir tanto en la probabilidad como en la gravedad de un accidente

de motocicleta (81). Los estudios han mostrado que los motociclistas son
particularmente vulnerables a las colisiones en curvas, recodos, vias de acceso (esto
es, vias con radio de giro estrecho) y rotondas. Esto se debe principalmente ala
aceleracion o la desaceleracion, o a cuando la estabilidad estd en juego, lo que hace
probable una pérdida del control del vehiculo. Las intersecciones y las rotondas
suelen ser escenario de accidentes de motocicleta por no respetar la prioridad de
paso (76), el aumento de la velocidad de aproximacién (85, £7), y el incumplimiento
de las sefiales de trafico (92). Sin embargo, un estudio reciente en que se manejaron
datos de Australia y Nueva Zelandia ha demostrado que el riesgo de accidentes de
motocicleta en curvas y otros componentes viales como intersecciones o tramos
rectos también varfa segn la finalidad del desplazamiento (laboral o recreativo)
(93). El estudio ha revelado que en las curvas se producia una proporcién mas

alta de accidentes durante el periodo recreativo, mientras que la mayoria de los
accidentes en tramos rectos ¢ intersecciones ocurria durante el periodo laboral (93).
El mismo estudio ha demostrado que el disefio de la infraestructura vial puede tener
repercusion en la gravedad de un accidente. Entre los elementos concretos del disefio
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que se senalé aumentaban la gravedad figuraban el ancho de los carriles y el arcén, la
friccion superficial, el tipo y radio de las curvas, la distancia de visibilidad horizontal
y vertical, y las disposiciones relativas al giro, incluido el espaciamiento de las senales
en los cruces (93).

También pueden tener una repercusion negativa en la seguridad de los PT'W otros
elementos mal disenados de la infraestructura vial, como los destinados reducir la
velocidad de otros usuarios, y la eleccién del lugar de otro equipamiento dispuesto al
borde de la calzada a efectos de iluminacién o senalizacién (z8).

Condiciones del pavimento

Las condiciones del pavimento presentan un singular nivel de riesgo de accidente
para los usuarios de PTW (93). La superficie irregular de la calzada, el deterioro, los
baches, las curvas sin pavimentar, las tapas de registro, los desagiies, los derrames,

la deficiente marcacion del suelo y los detritus son otros tantos factores que se ha
constatado aumentan el riesgo de accidentes de PTW (42, 94, 95).

Peligros al borde de la calzada

Los peligros al borde la calzada pueden ser objetos fijos, como drboles, postes de
sefializacién, guardarrailes, columnas de servicios publicos y estructuras de desagiie,
asi como objetos mdéviles, como los coches aparcados, y presentan todos ellos el riesgo
mayor para los usuarios de PT'W. Una colisién con un peligro fijo tiene 15 veces més
probabilidades de resultar mortal que un accidente sin contacto fisico con un peligro
de esa clase (96). La gravedad de un accidente de PTW con un objeto al borde de

la calzada depende de la velocidad de colisién, el dngulo de impacto, la extensién

de la superficie del objeto y sus propiedades de absorcion del impacto (93). En un
estudio en que se examinaron esos factores de riesgo, combinados con la velocidad,
se observo que los objetos al borde de la calzada eran los principales causantes de las
lesiones mortales sufridas por los motociclistas (97). En otro estudio realizado con
datos de Australia y Nueva Zelandia se llegé a la conclusion de que casi todos los
objetos al borde de la calzada son peligrosos para los usuarios de PTW (93). Ello se
debe principalmente a que todos los objetos estén disenados con miras a la seguridad
de los automdviles y sus ocupantes antes que a la de los PTW.

1.4.3 Factores de riesgo relacionados con el vehiculo

Estabilidad
La estabilidad de los PTW depende de la velocidad de desplazamiento y de que haya

suficiente adherencia entre los neumdticos y la calzada (72). Ciertos tipos de PTW
pueden perder estabilidad cuando se sobrepasa el limite de friccién del neumatico
(como ocurre en el pavimento mojado) o cuando la fuerza de aceleracién o de
frenado es demasiado alta (72). A diferencia de los vehiculos de cuatro ruedas, las
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motocicletas tienen la capacidad de inclinarse en las curvas. El angulo de balanceo
que se forma cuando un conductor se inclina en una curva es muy sensible a todo
cambio de la fuerza aplicada, y cualquier aumento o disminucidén bruscos de ese
angulo puede hacer perder el control del vehiculo y aumentar asi el riesgo de
accidente (72, 98).

Falta de proteccion contra accidentes

La falta de proteccion de conductores y pasajeros contra accidentes que caracteriza
alos PT'W pone alos ocupantes de estos vehiculos en mis alto riesgo de lesiones o
muerte en relacion con el trénsito (28, 99, 100). A causa de esta falta de proteccion,
las lesiones que sufren los usuarios de PT'W suelen ser més graves que las de los
ocupantes de automdviles. Después de las lesiones en la cabeza, las extremidades
inferiores (incluida la regién pélvica) son la parte del cuerpo mas comiinmente
afectada entre los motociclistas accidentados (69, ro1).

1.4.4 Otros factores de riesgo

Falta de una planificacién urbana inclusiva

El répido crecimiento de las ciudades y la poblacion urbana ha sobrepasado el ritmo
de implantacién de infraestructuras de transporte urbano que tengan en cuenta la
situacion de los PTW, con el resultado de un aumento del ndimero victimas mortales
entre los usuarios de estos vehiculos (702).

Infraestructura de transporte urbano limitada

La falta de medios de transporte alternativos en los entornos urbanos de los paises
de ingresos bajos y medios limita la eleccién del viajero cotidiano. La mayor
demanda (y utilizacién) de PTW aumenta la presion sobre la infraestructura
urbana, observdndose que la competencia por el espacio en las vias de transito puede
incrementar atin més los riesgos de lesiones y muerte entre los conductores (z02).

1.5 El enfoque de sistema seguro y la seguridad de los PTW

Los traumatismos causados por el transito no deben aceptarse como inevitables

(47), y hay medidas que se pueden implementar para mejorar la seguridad de los
usuarios de PTW y otros usuarios de la via ptblica. Ahora bien, para ello es preciso
determinar y medir los factores de riesgo coadyuvantes. El enfoque de sistema seguro
(véase la figura 1.6) aborda los factores de riesgo y las intervenciones referentes a

los usuarios de la via publica, los vehiculos y el entorno vial, asi como la respuesta
después de un accidente, de manera integrada (z03-z05).
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El enfoque de sistema seguro en relacién con la seguridad vial reconoce la importancia
del transporte para la sociedad y la necesidad de que los desplazamientos sean seguros
para todos los usuarios de la via ptblica en su interaccidn con las vias de trénsito y los
vehiculos. Este enfoque tiene por objeto suprimir los accidentes mortales y reducir las
lesiones graves gracias a la implantacién de un sistema de transporte seguro tolerante
al error humano y que tiene en cuenta la vulnerabilidad de las personas a las lesiones
graves. Esto se consigue a través de una politica centrada en la infraestructura vial, los
vehiculos y las velocidades de desplazamiento, y se basa en una serie de medidas en
materia de educacion, reglamentacién, cumplimiento y sanciones.

bordar el tema de la seguridad de los PTW

Se ha constatado que el enfoque de sistema seguro es aplicable en distintos entornos
de todo el mundo —en algunos casos favoreciendo el avance en materia de seguridad

vial cuando los progresos habian quedado estancados (z00).

El enfoque de sistema seguro
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Fuente: basado en (107).
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Se resumen a continuacion los principios fundamentales del enfoque de sistema
seguro (103):

o Reconocimiento del error humano en el sistema de transporte. Las personas
cometeran errores en el trifico que facilmente pueden resultar en lesiones y
muertes. El enfoque de sistema seguro no ignora las intervenciones relativas al
comportamiento del usuario de las vias de trdnsito sino que hace hincapié en
que el comportamiento es solo una de las muchas dreas prioritarias basicas de la
prevencion.

¢ Reconocimiento de la vulnerabilidad fisica y los limites humanos. Las personas
tienen una tolerancia limitada a la fuerza violenta, mas alla de la cual se producen
lesiones o la muerte.

e Promocion de un enfoque de sistemas. Las medidas de seguridad vial
combinadas arrojan mejores resultados que las medidas aisladas.

¢ Promocion de la responsabilidad compartida. La responsabilidad por la
seguridad vial se ha de compartir entre los usuarios de las vias de trédnsito y los
disenadores del sistema. Se espera que los usuarios cumplan la reglamentacion vial,
pero los disenadores y operadores del sistema tienen la responsabilidad de elaborar
un sistema de transporte lo mds seguro posible para los usuarios.

o Promocion de los valores éticos en la seguridad vial. El valor ético en que se
funda el enfoque de sistema seguro es que cualquier nivel de traumatismo grave
provocado por el sistema de transporte vial debe considerarse inaceptable. Los seres
humanos pueden aprender a comportarse de manera més segura, pero en algunas
ocasiones inevitablemente se produciran errores. Los errores pueden dar lugar
accidentes, pero la muerte y las lesiones graves no son consecuencias inevitables.

Como se senala en el Plan Mundial para el Decenio de Accién para la Seguridad Vial
2011-2020 (105), los principios del enfoque de sistema seguro se sostienen mediante la
coordinacién de cinco pilares de accién: gestién de la seguridad vial, vias de transito
y movilidad mds seguras, vehiculos més seguros, usuarios de vias de trénsito mas
seguros y respuesta tras los accidentes. El enfoque entrafia un cambio consistente

en pasar de la perspectiva de la responsabilidad individual del usuario de las vias de
transito a la de una responsabilidad compartida por muchos sectores diferentes del
Estado, politicos, ONG y la industria. Con este enfoque se pretende no solo reducir
los errores del usuario de la via publica sino, lo que es muy importante, reducir el
riesgo de lesiones graves si ocurre un error —mediante la planificacion coordinada
respecto de todos los pilares de accion.

El enfoque de sistema seguro presenta varias ventajas como marco para la seguridad

de los PTW:

o Examen de una serie de factores de riesgo. La seguridad de los PTW se debe
buscar desde un punto de vista de sistemas para poder considerar los muchos factores
que ponen en riesgo a los usuarios, como la velocidad del vehiculo, el mal disefio y
mantenimiento de la calzada, y el cumplimiento insuficiente de la normativa vial.
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Una planificacién eficaz de la seguridad de los PT'W exige una comprension cabal
de los factores de riesgo pertinentes. Es dificil, sin embargo, lograr esa comprension
cuando las investigaciones se centran en solo uno o dos factores de riesgo. El marco
de sistema seguro aleja las investigaciones sobre la seguridad de una focalizacién
estrecha en uno o apenas unos pocos factores de riesgo.

e Incorporacién de intervenciones integrales. El mejoramiento de la seguridad
de los PT'W requiere prestar atencion al disefio del vehiculo, la infraestructura
vial, los controles de trdfico como los referentes al limite de velocidad, y el
cumplimiento de la normativa vial —las 4reas prioritarias que comprende el
enfoque de sistema seguro. Centrarse inicamente en un solo aspecto es menos
eficaz que adoptar un enfoque integral de los multiples factores que conciernen ala
seguridad de los PT'W.

¢ Colaboracién entre organismos. Si bien la responsabilidad por aspectos
especificos de la seguridad de los PTW puede estar en manos de distintos
organismos, lo cierto es que para mejorar la seguridad de estos vehiculos hace
falta un enfoque coordinado que supone la colaboracién entre planificadores de
politicas, decisores, investigadores, dirigentes politicos, la sociedad civil y el publico
en general. La colaboracién puede adoptar muchas formas, inclusive el compartir
responsabilidades o actividades en un programa sobre seguridad de los PTW.

La informacién de este médulo puede resumirse como sigue:

o El parque de PT'W crece en casi todas partes del mundo, atrayendo a una
poblacién cada vez mas numerosa y variada.

e El parque mundial de PT'W matriculados aumenté en un 16% entre 2010 y 2013.

o Los PT'W se estan convirtiendo en uno de los medios de transporte principales
utilizados para el desplazamiento de personas y mercancias en muchos paises de
ingresos bajos y medios. Su uso en los paises de ingresos altos es mds matizado.

o Casi una cuarta parte (el 23%) de las defunciones mundiales por accidentes de
trafico corresponde a usuarios de PT'W. Hay una gran variacién entre las regiones
y dentro de una misma regién en cuanto a la distribucién de las defunciones por
categoria de usuario de la via ptblica.

e Los factores de riesgo principales de lesiones causadas por el transito en relacién
con los PT'W son: no uso de casco, consumo de alcohol y drogas, velocidad
excesiva, trafico mixto, peligros al borde de las vias, estabilidad del vehiculo y
errores de frenado.

e La planificacién eficaz en materia de seguridad de los PT'W exige una comprension
cabal de los factores de riesgo presentes en los diferentes entornos. El enfoque de
sistema seguro ofrece varias ventajas como marco para el examen de los factores de
riesgo principales relativos a los PT'W y los enfoques de la prevencién.
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EL MODULO 1 muestra que la seguridad de los PT'W varia de una regién a
otray dentro de una misma region, y que es preciso tener en cuenta muchos
factores que contribuyen a aumentar la carga y el riesgo. Se requiere una evaluacién
situacional integral para decidir qué acciones e intervenciones se necesitan para
ocuparse de la seguridad de esos vehiculos.

de una evaluac

En este mddulo se da respuesta a las preguntas siguientes:

s

izacion

e ;Qué es una evaluacion situacional?
e (Por qué es necesaria una evaluacidn situacional?

o :Qué se evalta y cudles son los componentes?

e :Como se utilizan los resultados de la evaluacion situacional para planificar una

mayor seguridad de los PTW?

N

En el mddulo 3 se presenta un resumen de las intervenciones que se puede realizar
para mejorar la seguridad de los PT'W.

2.1 Qué es una evaluacion situacional

Una evaluacion situacional comprende una serie de actividades relacionadas con la
recogida, el examen, el andlisis y la interpretacién de la informacién necesaria para
comprender una determinada situacién de seguridad vial de una poblacién definida
(z). En una evaluacién situacional eficaz en relacién con los PTW se hard un examen
pormenorizado y metddico de la magnitud del problema, los factores de riesgo,

las necesidades de prevencion, el entorno normativo, los programas existentes y

las partes interesadas pertinentes. En la evaluacién se examinard cada elemento asi
como las interacciones e interrelaciones entre los diferentes elementos, y el entorno
en el que cada elemento existe (2). Una evaluacidn situacional exige la recogida y el
examen sistemdticos de datos fundamentales sobre lo siguiente:

o La magnitud del problema de los accidentes de PTW —como el numero de
lesiones, las victimas mortales, la discapacidad y el costo, junto con las tendencias y
patrones de los accidentes, lesiones y muertes.

o Elriesgo de lesiones relacionadas con los PTW y los factores de proteccion al
respecto —;qué pone a la personas de esta region, subregion o pais en riesgo de
sufrir esas lesiones, y qué factores reducen ese riesgo?

o El contexto de las lesiones relacionadas con los PTW —;qué caracteristicas de la
infraestructura de transporte, la politica local, las percepciones publicas y las normas
sociales es probable que incidan en el riesgo de lesiones a causa de accidentes de
PTW y en la probabilidad de adoptar eventuales estrategias para reducir el riesgo?

o Intervenciones que ya estin en marcha —en particular: politicas relativas a
los PTW y su cumplimiento, programas existentes y estrategias adoptadas para
promover un entorno mds seguro para los usuarios de PT'W.
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o Losasociados o interesados que seran fundamentales para la planificacién y
aplicacion de las medidas de seguridad. ¢Qué capacidad tienen para ocuparse de
este asunto? ;Cudles son sus preocupaciones? ¢ Cudl es su nivel de compromiso?
¢Hay ¢jemplos de colaboracién entre estos asociados?

La evaluacion situacional a menudo estard referida a un lugar definido y basada en
un objetivo o un conjunto de objetivos determinado de seguridad vial relativa a los
PTW. El lugar y el objetivo definirén la profundidad y el alcance de la evaluacién.

2.2 Por qué es necesaria una evaluacion situacional

Una evaluacién situacional proporciona informacién bésica para el establecimiento
de prioridades, que ayudard a adoptar decisiones acerca de la gestion, la reduccién o
la prevencién de los accidentes, lesiones y muertes en relacién con los PTW.

Una evaluacién situacional ayuda a:

e Determinar el problema y las prioridades de accién. El analisis de la
informacidn recogida arrojard luz sobre los tipos de lesiones comunes entre los
usuarios de PTW en una zona dada; donde son mas necesarias las intervenciones;
el costo para los usuarios de PTW del cumplimiento (y el incumplimiento) de lo
previsto una intervencién concreta; y los motivos por los cuales los usuarios de
PTW respetan o no la normativa de seguridad vial.

o Obtener datos fehacientes sobre por qué se debe apoyar un intervencién
determinada. Para que los programas de seguridad de los PTW tengan éxito se
necesita el apoyo de todas las partes interesadas, especialmente los planificadores
de politicas, los usuarios de PTW y el ptiblico en general. Los datos precisos
sobre la carga en un drea de proyecto determinada y las posibilidades de que la
intervencion propuesta reduzca esa carga, ayudardn a mostrar a los planificadores
de politicas lo que se puede conseguir con la realizacion de intervenciones eficaces
basadas en datos fehacientes.

¢ Obtener datos de referencia y pruebas sobre los avances respecto de los
indicadores de vigilancia y evaluacién de los programas fundamentales.

La vigilancia y evaluacién es un componente integral de toda estrategia sobre
seguridad de los PT'W. Los datos procedentes de la evaluacién situacional ayudan
a definir los indicadores de referencia relativos a la vigilancia y evaluacién. Esos
indicadores pueden ser desde medidas de los resultados (como muertes y lesiones)
hasta medidas de los procesos referentes a intervenciones concretas (como el
cumplimiento de la normativa y la opinién publica sobre tal o cual politica relativa
alos PTW). El apoyo continuado a una accién especifica suele depender de la
posibilidad de constatar que se estd avanzando en la direccién correcta (7).



Seguridad de los vehiculos de motor de dos y tres ruedas: Manual de seguridad vial para decisores y profesionales

ituacional

s

2.3 Queé se evalua y cuales son los componentes de una
evaluacion situacional

Una evaluacién situacional completa implica la recogida sistemética de informacién

de una evaluac

sobre la magnitud del problema de los accidentes, lesiones y muertes en relacién con
los PT'W; los factores de riesgo de estos resultados; y las necesidades, posibilidades

s

izacion

y obsticulos por lo que respecta a la prevencién (esto es, el contexto de los cambios
que se puedan realizar para reducir las lesiones relacionadas con los PTW). Esa

informacién se puede recoger mediante cuatro tipos de evaluacidn:

e Evaluacién epidemioldgica: proporciona informacion sobre la magnitud del

N

problema, los riesgos y los factores de proteccion.

e Evaluacién de la normativa: permite hacer un analisis de los factores
coadyuvantes y facilitadores asi como determinar las insuficiencias de las politicas,
leyes y reglamentos en vigor.

o Evaluacién de las intervenciones: se valoran las intervenciones pasadas y actuales.
o Evaluacion de las partes interesadas y los grupos destinatarios: se determina de
manera sistematica qué asociados prestan apoyo, tienen una posicion neutral o se

oponen, asi como su capacidad para participar en los cambios.

2.3.1 Evaluacion de la carga de lesiones y muertes relacionadas con
los PTW

Un punto de partida de toda planificacién en materia de seguridad de los PTW es

la determinacién del nimero de lesiones y muertes relacionadas con estos vehiculos,
y su comparacion con las defunciones entre otros grupos de usuarios de las vias de
transito. Contar con informacion pormenorizada sobre la carga de lesiones y muertes
relacionadas con los PTW proporciona datos que pucden servir para disefiar y
focalizar debidamente intervenciones que arrojen resultados mensurables. Estos tipos
de evaluaciones, denominadas evaluaciones epidemioldgicas, conllevan un estudio
cientifico de la produccion, distribucion, causas y factores de riesgo de las lesiones y
muertes relacionadas con los PTW en una poblacién determinada (3).

La evaluacién epidemioldgica se realiza de la siguiente manera:

e midiendo la incidencia de las lesiones y muertes relacionadas con los PTW;

e definiendo la distribucién por edad y sexo de las victimas de lesiones y los
fallecidos en relacién con los PTW;

e constatando los momentos y lugares en que ocurren las lesiones y muertes
relacionadas con los PTW;

e analizando las causas, riesgos y factores de proteccion en juego; y

e valorando las consecuencias de los accidentes de PT'W.

Dependiendo de la disponibilidad de datos, se pueden tener en cuenta las variables
siguientes a efectos de una evaluacién adicional:
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e Tiempo: ;en qué dia de la semana y en qué momento del dia ocurre la mayoria de
los accidentes de PTW 2

o Gravedad: ;qué gravedad revisten las lesiones relacionadas con los PTW (tipos de
lesién por gravedad y victimas mortales)?

e Costo: ;cuil es la magnitud del problema por lo que respecta a los costos
sanitarios y socioeconémicos?

e Discapacidad: ;qué tipo de accidentes de PT'W provocan discapacidad o
resultados potencialmente mortales?

El alcance de la evaluacién epidemioldgica en un entorno dado queda limitado por
la disponibilidad de informacién. En la mayoria de los paises de ingresos bajos y
medios, a menudo no se dispone de datos sobre tal o cual grupo de usuarios de las
vias de transito (lo que incluye el nimero de lesiones y muertes relacionadas con

los PTW), las circunstancias que las provocan y la cobertura de las intervenciones
(como la tasa de uso de casco). Segun el Informe sobre la situacion mundial de la
seguridad vial 2015, menos de una cuarta parte de los 180 paises que respondieron a
la encuesta de la OMS referente a sus datos oficiales sobre el trafico rodado tenfan
datos combinados sobre las lesiones mortales y no mortales causadas por el transito,
mientras que solo el 41% de los paises comunicé datos sobre su tasa de uso de casco
(4)- Incluso si se dispone de datos sobre el nimero de las lesiones y muertes causadas
por el transito, los sistemas no suelen estar suficientemente desarrollados para
desglosar los datos por tipo de usuario de la via ptblica (p. ¢j. PTW, peatones) a fin
de realizar una evaluacién epidemiolégica completa. Puede preverse que las tasas de
uso de casco varien enormemente dentro de los paises asi como de un pais a otro. En
tales circunstancias, puede ser ttil buscar fuentes de datos suplementarias u otros
datos locales propios de tal o cual contexto en los proyectos de investigacién. Pese a
sus limitaciones, suele recurrirse en primer lugar a las fuentes de datos disponibles y
accesibles con mds facilidad y de interés inmediato (véase en el cuadro 2.1 las fuentes
principales de datos sobre lesiones causadas por el trdnsito). En los casos en que no
se dispone de datos, o cuando las fuentes de datos recogidos sistemdticamente no
proporcionan informacidn suficiente, se puede obtener nueva informacién sobre los
indicadores clave mediante encuestas a4 hoc.

2.3.2 Evaluacion de las politicas, leyes y reglamentos en vigor
relativos a los PTW

Con la evaluacién del entorno normativo se procura comprender los tipos,
caracteristicas y detalles especificos de las politicas, leyes y reglamentos en vigor en
materia de seguridad vial (y sus posibles insuficiencias), y el contexto en el que se
podrén introducir cambios en la normativa y las politicas (5). La evaluacién puede
revelar la idoneidad de las disposiciones vigentes y/o de su cumplimiento, por lo
cual es un paso necesario para definir la orientacion de las politicas futuras relativas
alos PT'W. Ahora bien, en la adopcidn de leyes referentes a estos vehiculos inciden
muchos factores, en particular: el entorno normativo y la voluntad politica de los
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encargados de la formulacién de politicas; los recursos que faciliten los poderes
publicos para su cumplimiento; y la aceptabilidad de las leyes para la mayoria del
publico. Asi pues, en la planificacién y realizacién de una evaluacién integral del
entorno normativo debe procederse por pasos sucesivos o de manera sistemdtica a fin
de tener en cuenta todos los factores. Esos pasos se resumen en el recuadro 2.1.

de una evaluac

El alcance de la tarea de realizar una evaluacién del entorno normativo ha de variar de

s

izacion

un pais a otro. Es importante que el método se adapte al contexto en que se adoptara
la politica nueva o modificada, y a los objetivos especificos de la politica que sirven

para mejorar la seguridad de los usuarios de PTW en el pais, la region o la subregion

de que se trata. Para una utilizacion eficaz de los resultados también es importante

que el andlisis proporcione algtin conocimiento acerca de las instituciones a las

N

que incumbe en primer lugar elaborar la normativa y hacerla cumplir. Véase en el
recuadro 2.2 un ejemplo del uso de la informacién obtenida de un analisis de la
normativa para configurar los cambios de politica en relacién con las normas sobre
los cascos para motociclistas en Kenya.

Fuentes principales de datos sobre lesiones y accidentes causados
por el transito

Fuente Tipo de datos Observaciones

Policia Ndmero de accidentes, victimas El grado de detalle varia de un pais
mortales y lesionados de a otro, y habitualmente también hay
accidentes de trafico grandes diferencias dentro de un
PTW implicados, otros vehiculos mismo pais
implicados Los registros policiales pueden no
Edad y sexo de las victimas ser accesibles
Evaluacion policial de la causa o La subnotificacion es un problema
las causas de los accidentes corriente
Uso de equipo de seguridad (p. €j. Puede que no se disponga de
cascos) datos preciso de ubicacion (p. €j.

Lugares y sitios de los accidentes CTOIEElES HROEieE)

Procesos/actividades de represion

Entornos sanitarios Lesiones mortales y no mortales El grado de detalle varia de un
(historias (;]Imlcas |de g Edad y sexo de las victimas hospital a otro

acientes hospitalizados i i6
pac o | P ot Naturaleza de la lesion La causa de la lesion puede no
registros de los servicios Tio d istenci tad estar debidamente codificada, lo
de urgencias, registros de M9 EIFEERS [l c que dificulta la extraccién de datos
traumatismos, registros de  Consumo de alcohol o drogas sobre lesiones por accidentes viales
técnicos de ambulancias o para su analisis

emergencias, registros de
dispensarios, registros de
médicos de familia)

La informacion sobre la persona
lesionada puede no estar
desglosada por tipo de usuario vial

Registro civil Lesiones mortales La exhaustividad e integralidad
Edad y sexo de las victimas varian de un pais a otro
Tipo de usuario vial implicado La causa de la lesion puede no

estar debidamente codificada, lo
que dificulta la extraccion de datos
sobre lesiones por accidentes viales
para su analisis

La cobertura demografica puede ser
insuficiente

Continuado...
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Departamentos y Estimaciones demograficas Estos datos son complementarios e

orgamsmo_s_espeplallzados Datos sobre ingresos y gastos importantes para el anaI|S|si de las

de la administracion . o lesiones causadas por el transito

fsliee eue Eaeen GEies Indicadores sanitarios
p que recoge Dat b icion a | Los datos los obtienen distintos
para la planificacion y el atos sobre exposicion a la At o
. duccion (p. &j. kilometros ministerios y organizaciones

desarrollo nacionales con p. €. 8

recorridos) (aunque puede haber un organismo

central que los compile y produzca
informes, en particular resimenes
Consumo de energia estadisticos, encuestas econémicas
Nivel de alfabetizacion y planes de desarrollo). Estos

datos pueden ser importantes para
planificar intervenciones y lograr
apoyo al respecto

Datos sobre la contaminacion

Grupos de intereses Numero de accidentes viales, Las distintas organizaciones
especiales (institutos incluidas las lesiones mortales y tienen diferentes intereses y la
de investigacion, no mortales recoleccion de datos y los métodos
organizaciones no Tipo de usuario vial implicado de investigacion pueden no ser
gubernamentales de L adecuados

) Edad y sexo de las victimas
defensa de intereses,
organizaciones de apoyo Vehiculos implicados
a las victimas, sindicatos Causas
del transporte, empresas Lugares y sitios de los accidentes

consultoras, instituciones
participantes en
actividades de seguridad )
vial, compaiiias de seguros Factores de riesgo
y otras) Intervenciones

Reclamaciones/costos de seguros

Repercusiones sociales y
psicolégicas

RECUADRO 2.1 Pasos para la realizacion una evaluacion de la normativa
en materia de seguridad vial

Paso 1: Realizar una evaluacion institucional

Determinar qué 6rganos nacionales y provinciales o de los estados se encargan de la seguridad vial asi como
sus funciones y competencias en cuanto a proponer y aplicar medidas legislativas y reglamentaciones.

Paso 2:Examinar las leyes y reglamentos nacionales

Examinar todas las leyes y reglamentos en vigor sobre seguridad vial y las modificaciones que se estuvieren
preparando.

Paso 3: Evaluar las insuficiencias de las leyes y reglamentos

¢Hay en la ley disposiciones incoherentes o contradictorias?

« ¢Hay muchas exclusiones y excepciones en la ley o la reglamentacion?

JAbarcan las leyes o reglamentos todos los factores de riesgo?

¢Qué dificultades para el cumplimiento presentan los problemas encontrados?

¢Es posible aplicar o exigir el cumplimiento de las disposiciones de la ley?

« Sobre la base del analisis de los datos y otra informacion, ¢consigue la ley la finalidad con que ha sido
sancionada?

Continuado...
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Paso 4: Evaluar la exhaustividad de las leyes y reglamentos

Evaluar la exhaustividad respecto de los cinco factores de riesgo principales:
» ¢Se basan en datos fehacientes?

» ¢Contienen disposiciones sobre la exigencia del cumplimiento?

de una evaluac

= ¢Prevén sanciones apropiadas?

Evaluar la exhaustividad de las leyes y reglamentos referentes a la atencion después de un accidente, teniendo
presente que ello forma parte de un sistema mas amplio del pais de atencion de los traumatismos.

izacion

» Realizar una evaluacion rapida del marco institucional para la atencién de traumatismos.

» Cerciorarse de que las leyes y reglamentos abordan los temas generalmente comprendidos en un sistema
maduro de atencion de traumatismos.

Fuente: basado en (5).

N

RECUADRO 2.2 Promocion del casco normalizado para motociclistas en
Kenya

Las evaluaciones de la normativa deben adaptarse al contexto en que se aplicara la politica o la ley nueva
o modificada, y proporcionar algun conocimiento acerca de las instituciones a las que incumbira en primer
lugar elaborarla y hacerla cumplir. Un buen ejemplo al respecto es lo ocurrido en Kenya en 2012, cuando
una comision nacional multisectorial sobre seguridad vial (en la que habia representantes del Ministerio de
Transporte, el Ministerio de Salud, la policia, una ONG dedicada a la seguridad y la Oficina de Normas de Kenya
(Kenya Bureau of Standards - KEBS)) determiné que la revision de la norma nacional sobre cascos (KS-77)
era una prioridad y una condicion indispensable para la promocion de una norma de seguridad relativa a los
cascos en Kenya.

La revision de la norma KS-77 llevd mas de 18 meses y supuso un examen técnico de la legislacion en vigor
sobre los cascos; la celebracion de una reunion de expertos para examinar la legislacion nacional en vigor sobre
seguridad vial; y la presentacion de un dictamen en que se pedia que los cascos se ajustasen a una norma
de seguridad reconocida a fin de reducir mas eficazmente las lesiones en la cabeza en caso de accidente.

La KEBS elabor6 un proyecto de norma que se comunicé a la comisién para que hiciera sus aportaciones;
luego se distribuyé ampliamente un documento revisado para su examen publico. En septiembre de 2012
se aprob6 una norma revisada, aunque su aplicacion se ha aplazado hasta que se disponga en forma
generalizada de cascos de calidad que cumplan con la horma.

Fuente: basado en (6).

2.3.3 Evaluacion de las intervenciones y los programas vigentes en
relacion con los PTW

En una evaluacién de intervenciones o programas se pasa revista a los programas

de prevencién y las iniciativas existentes o potenciales referentes a los PTW.

Es importante contar con esta informacién para utilizarla en el proceso de
establecimiento de prioridades y, en tltima instancia, movilizar el apoyo de las partes
interesadas para conseguir un maximo de aceptacién de iniciativas. A diferencia

de la evaluacién epidemioldgica expuesta en la seccién 2.3.1, la evaluacién de
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intervenciones se utiliza para definir y priorizar posibles esferas de intervencién.
Exige comprender la situacién existente por lo que respecta al cumplimiento de los
programas y es especialmente importante minimizar la duplicacién de tareas y en
definitiva maximizar la repercusion de toda accién encaminada a la prevencion de las
lesiones relacionadas con los PT'W. A continuacién se indican algunos de los asuntos
que se pueden abordar en la evaluacién de las intervenciones con respecto a los
programas de intervencién vigentes en materia de seguridad de los PTW:

¢ Lasituacion de los programas e intervenciones anteriores y actuales: ;qué se
esta haciendo ya en el pais, municipio, estado o provincia?

e Los tipos de intervenciones y el nivel de ejecucion: ;qué intervenciones se han
llevado a cabo y sometido a prueba en el &mbito local? ¢cudl es el nivel de ejecucién
de cada una (esto es, nacional, regional o local)?

o Laeficacia de los programas vigentes: ;cudl es su eficacia potencial (sobre la base
de los resultados de evaluacién disponibles o los datos de las investigaciones mas
recientes)?

o Lagunas en los conocimientos: ;de qué 4reas clave de informacién se carece en
relacién con los grupos destinatarios?

e Recursos disponibles: ;hay un presupuesto asignado por los poderes publicos
para la seguridad vial y, concretamente, para la seguridad de los PTW? ¢Hay
otras partes interesadas (administracién publica, sector privado u ONG) que
suministren recursos?

o Visibilidad de la cuestion: ¢alguna de las posibles partes interesadas brinda
oportunidades de dar mayor visibilidad a la cuestién de la seguridad de los PTW2

2.3.4 Evaluacion de las partes interesadas y el grupo destinatario

Mientras que la evaluacién de las leyes y reglamentos nacionales vigentes (seccién
2.3.2) tiene por objeto proporcionar informacion sobre el entorno normativo para

la planificacidn, la evaluacién de las partes interesadas y el grupo destinatario arroja
luz sobre el entorno social en el que se elaboran y se aplican las politicas. Véase en el
cuadro 2.2 una lista de posibles partes interesadas en la elaboracién de politicas sobre

la seguridad de los PT'W.

Los objetivos basicos de una evaluacién de las partes interesadas y el grupo
destinatario comprenden los siguientes:

o Identificar los asociados principales y sus caracteristicas, y examinar de qué manera
incidirdn o se veran afectados por tal o cual politica (p. ¢j. sus intereses especificos,
probables expectativas en cuanto a ventajas, cambios y resultados adversos).

o Consultar al grupo destinatario para conocer sus preocupaciones y motivaciones
asi como los problemas que pueden afectar al éxito de la estrategia. La
investigacion participativa es un componente importante de la evaluacién
situacional. ;Qué factores socioculturales es necesario considerar al seleccionar
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la intervenciéon? ¢Cémo puede lograrse que resulte equitativa y accesible para los
integrantes del grupo destinatario desfavorecidos social y econdmicamente?

e Evaluar la posible influencia de los asociados en la elaboracién, aprobacién y
ejecucion de la politica —incluidos los posibles conflictos de intereses— a fin
de comprender la relacién entre las partes interesadas; conocer la capacidad de

de una evaluac

las distintas partes interesadas para participar en la elaboracion de las politicas; y
valorar la probabilidad de que contribuyan a su proceso de elaboracién.

s

izacion

e Decidir como las partes interesadas han de participar en el proceso para conseguir

que la politica sea lo més sdlida y viable posible; en particular, considerar si serdn un
asociado (participe en un grupo de trabajo o un grupo especial) o un consultor (p.

¢j. al que se solicita asesoramiento sobre un solo asunto o cierto nimero de temas).

N

Para conseguir un compromiso efectivo de todas las partes interesadas es
fundamental comprender la posicion de los interesados principales y la relacion
existente entre las distintas entidades, asi como determinar claramente quienes
apoyan las politicas de seguridad vial y quienes se oponen a ellas (vale decir, quienes
tienen opiniones divergentes). En el recuadro 2.3 se hace un resumen del proceso de
andlisis de las partes interesadas encaminado a colmar una brecha en la legislacién
de Camboya sobre los cascos. Se presenta el proceso que siguié la Cruz Roja de
Camboya (organismo que trabaja en la promocion de la seguridad vial) para
identificar las partes interesadas principales y obtener informacién de ellas.

RECUADRO 2.3 Comprension de los decisores clave para incidir en el
cambio de la legislacion en Camboya

En Camboya, las lesiones en la cabeza relacionadas con accidentes de PTW son un gran problema de salud
publica. Pese a las pruebas de la eficacia de una ley integral sobre el uso del casco para prevenir esos
traumatismos, la legislacion camboyana sobre las motocicletas no preveia que los pasajeros de una moto
llevaran casco. La consecuencia quedaba manifiesta en la baja tasa de uso del casco entre los pasajeros
de las motocicletas.

En 2013, coordinado por la Cruz Roja de Camboya, comenzé el proceso encaminado a colmar esa laguna.
Fue preciso conocer el tramite legislativo y determinar sus etapas, asi como los organismos y personas clave
que intervendrian en cada etapa. La Cruz Roja de Camboya, como principal organismo de ejecucion de la
empresa, senalé enseguida la importancia de hacer participar a los decisores clave y obtener su pleno apoyo
para impulsar el cambio de la legislacion.

Entre las tareas realizadas para tener una comprension cabal de los decisores claves figuraban:

« identificar a las personas de mayor importancia en cada organismo (tanto en la etapa de examen como
en la de aprobacion); y

 determinar su funcién en el proceso asi como las personas que ejercian mayor influencia en sus distintas
etapas.

El proceso dio a la Cruz Roja de Camboya la oportunidad de participar en el examen legislativo y conseguir
la insercion de una clausula fundamental en la legislacion referida al uso del casco por los pasajeros de
motocicletas. También hizo ver a los legisladores pertinentes que podia ser eficaz en cuanto a la promocion.

Fuente: basado en (2).




Realizacion de una evaluacion situacional

Posibles partes interesadas en la elaboracion de politicas relativas a
la seguridad de los PTW

Tipo de parte interesada Posibles miembros

Poderes publicos (en Funcionarios elegidos/designados
distintos niveles)

Planificadores de politicas de alto nivel

Ministerios y departamentos conexos

Instituciones, institutos, organismos y centros

Comités, consejos, comisiones, grupos de enlace

Administradores y personal profesional

Autoridades publicas regionales y locales

Profesionales Universidades y facultades y departamentos conexos
universitarios

Institutos de investigacion

Laboratorios de ideas

Organizaciones de la Asociaciones locales (p. €j. conductores profesionales, motociclistas)

sociedad civil (ONG, — - - -
entidades y organizaciones  Asociaciones nacionales e internacionales

sin fines de lucro)

Grupos de defensa de intereses

Grupos de la comunidad y particulares

Dirigentes de la comunidad, lideres de opinién principales

Grupos de voluntarios

Patrocinadores

Entidades privadas y Canales mediaticos (p. €j. prensa, television, radio, internet)
comerciales

Profesionales (p. ej. asociaciones laborales, sindicatos)

Fabricantes de PTW y equipo de seguridad

Vendedores minoristas de PTW y equipo de seguridad

Importadores y exportadores

Industria de seguros

Fuente: adaptado de (1, 2).

2.4 Utilizacion de los resultados de la evaluacion
situacional con miras a una accion focalizada

Los datos obtenidos mediante la evaluacidn situacional, junto con la informacién
sobre la eficacia de las intervenciones conocidas en relacidon con los PTW,
facilitan las pruebas que se tendran en cuenta en el proceso de priorizacién de las
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actividades de intervencién. En el médulo 3 se hace un resumen de la lista de las
intervenciones relativas a los PT'W basadas en datos fehacientes y de su grado de
eficacia documentado. En el médulo 4 se presentan el proceso de priorizacién que
debe tenerse en cuenta al determinar esas intervenciones, su implementacion, y la
ejecucion programatica.

de una evaluac

Los resultados de la evaluacién situacional se utilizardn para priorizar un grupo

s

izacion

destinatario con los atributos siguientes:

o Jurisdicciones con leyes integrales y eficaces y una arraigada cultura de

cumplimiento.

¢ Zonas destinatarias con la més fuerte voluntad politica.

N

¢ Comunidades que prestan apoyo y estdn bien dispuestas.

Estos tres factores son fundamentales para crear un entorno propicio para ejecutar
con éxito una intervencién determinada en relacién con los PT'W y conseguir un
resultado positivo en cuanto a la reduccién del nimero de lesionados y muertos, o de
los comportamientos arriesgados.

Resumen

El contenido de este médulo puede resumirse como sigue:

e Una evaluacion situacional es fundamental para adoptar una decisién apropiada
sobre las medidas y las intervenciones que se necesitan a efectos de abordar el
problema de la seguridad de los PT'W.

e Una evaluacion eficaz se vale de un examen metddico de la magnitud del
problema, los factores de riesgo, las necesidades de prevencion, el entorno
normativo, los programas y recursos existentes, y las partes interesadas.

e Lainformacién obtenida mediante una evaluacion situacional, junto con la
informacion sobre la eficacia de las intervenciones, facilita las pruebas que se
tendran en cuenta en el proceso de priorizacion.

e Se espera que la priorizacién de las acciones cuando hay un entorno normativo
propicio, una buena legislacién y un firme cumplimiento —con alta aceptacién y
apoyo de la comunidad— genere un mejor resultado en cuanto a la seguridad de
los PTW.

e Secincluye una lista de verificacién para la realizacién de una evaluacion situacional
y de fuentes de datos.
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EN EL MODULO 1 se examind la magnitud del problema de las lesiones
relacionadas con los PT'W y los factores de riesgo conexos, mientras que en

el médulo 2 se considerd la importancia y los componentes fundamentales de una
evaluacion situacional para la planificacién de la seguridad de los PTW. En este
modulo se presenta un resumen de las principales medidas e intervenciones que es
posible adoptar para mejorar la seguridad en relacién con esos vehiculos. Obsérvese
que en el Plan Mundial para el Decenio de Accién para la Seguridad Vial 2011-2020

los de motor de dos y tres ruedas

(1) se ofrece un marco para las actividades referentes a la seguridad de los PTW

icu

-

(véase el recuadro 3.1), y que un sélido programa de seguridad vial beneficiard a todos
los usuarios de la via publica, en particular los conductores de PT'W.

RECUADRO 3.1 El Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020*:
un marco de orientacion

Los datos que serviran para mejorar la seguridad
de los PTW se pueden agrupar usando como marco
de orientacion los cinco pilares del Plan Mundial
para el Decenio de Accion para la Seguridad Vial
2011-2020, a saber: gestion de la seguridad vial,

Seguridad vial

L - B _ s 8 @
vias de transito y movilidad mas seguras, vehiculos > “:"so ‘5“ 8 g 3
B . p . , T ] ") -
mas seguros, usuarios de vias de transito mas ° £ = 3 3 g ‘5‘3" 89
. -] £ ® -
seguros y respuesta tras los accidentes. s s g £ E 28 S8
25 33 g gt 83
A continuaci6n se resumen algunas de las activida- § il a2 2 5 2 ]
. . (7] &) ] H
des correspondientes a cada pilar. > é ‘% = § &
> -

Gestion de la seguridad vial: Las actividades

comprenden la creacion de alianzas multisectoriales

y la designacion de organismos coordinadores que tengan capacidad para elaborar estrategias, planes y
metas nacionales y para dirigir su ejecucion, basandose en la recopilacion de datos y la investigacion a fin de
disenar contramedidas y vigilar la aplicacion.
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Vias de transito y movilidad mas seguras: Las actividades se centran en aumentar la seguridad y la
calidad de proteccion de las redes de carreteras en beneficio de todos los usuarios de las vias de transito,
especialmente de los mas vulnerables, incluidos los usuarios de PTW. Ello se lograra mediante evaluaciones
de la infraestructura viaria y la planificacion, el disefo, la construccion y el funcionamiento de las carreteras
teniendo en cuenta la seguridad.

iones para a

Intervenc

Vehiculos mas seguros: Las actividades fomentan el despliegue universal de mejores tecnologias de
seguridad pasiva y activa de los vehiculos, mediante la armonizacion de las normas mundiales pertinentes,
e incentivos destinados a acelerar la introduccion de nuevas tecnologias.

3

Usuarios de vias de transito mas seguros: Las actividades se centran en mejorar el comportamiento de los
usuarios de las vias de transito, mediante intervenciones que utilizan el cumplimiento continuo o intensificado
de las leyes y normas en combinacion con la sensibilizacion y la educacion de la opinién publica para aumentar
las tasas de utilizacion del casco, y para reducir la conduccion bajo los efectos del alcohol y otros factores
de riesgo para la seguridad vial.

Respuesta tras los accidentes: Las actividades se centran en mejorar la capacidad de la comunidad y el
sistema de salud para brindar a las victimas de accidentes de trafico atencion de emergencia apropiada
(servicios prehospitalarios y de urgencia) y rehabilitacion a largo plazo.

1 Puede consultarse el texto completo en http://www.who.int/roadsafety/decade_of_action/plan/en/.
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3.1

La informacién se presenta como sigue:

o Intervenciones especificas para mejorar la seguridad de los PTW: en esta secciéon
se resumen las principales intervenciones eficaces y prometedoras respecto de las
cuales se dispone de datos fehacientes referidos concretamente a esos vehiculos.

o Intervenciones de seguridad vial de caricter general que podrian mejorar la
seguridad de los PTW: en esta seccidn se resumen una serie de intervenciones
que se saben dan resultado en relacién con todos los problemas de seguridad vial,
aunque no ofrecen datos referidos en particular a los PTW. Comprenden muchas
buenas pricticas generales de seguridad vial asi como relativas a la atencién de los
usuarios de la via publica tras sufrir un accidente no mortal.

Intervenciones especificas para mejorar la seguridad de
los PTW

Se ha evaluado en el mundo entero una serie de intervenciones especificas, tanto
eficaces como prometedoras. Se trata de intervenciones centradas en medidas

de ingenierfa vial para minimizar la exposicion a situaciones de alto riesgo;
intervenciones que promueven la dotacién de los vehiculos con caracteristicas de
seguridad normalizadas; y la adopcidn y/o el cumplimiento de medidas legislativas
bésicas de seguridad vial junto con una s6lida mercadotecnia social a efectos de
promover la adopcién y el cumplimiento de las intervenciones dispuestas por la ley.

En el cuadro 3.1 se presenta un resumen de las intervenciones eficaces de seguridad
vial especificamente referidas a los PT'W conforme a los cinco pilares del Decenio

de Acci6n para la Seguridad Vial (7). La eficacia de las intervenciones enumeradas se
refiere a la reduccién de las victimas mortales o las lesiones asi como a otros cambios
mensurables del comportamiento del usuario vial destinatario de la intervencién. Los
datos probatorios sobre las intervenciones se clasifican en uno de estos grupos: datos
eficaces, prometedores o insuficientes. La evaluacién de la eficacia y las repercusiones
se realiz6 mediante varios instrumentos elaborados en investigaciones médicas y de
politicas basadas en pruebas cientificas (2, 3).

Para los fines del presente documento se usan las definiciones siguientes respecto de
cada una de esas categorias:

e Intervencion eficaz significa que los datos aportados por estudios como revisiones
sistemdticas, pruebas experimentales, estudios de casos y controles o estudios de
cohortes demuestran que esas intervenciones son eficaces para reducir las victimas
mortales y las lesiones relacionadas con los PT'W, o para provocar el cambio de
comportamiento deseado, y probablemente resultaran viables y costoeficaces.

e Intervencion prometedora significa que los datos aportados por los estudios
revelan que esa intervencién ha reportado algunas ventajas en materia de
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seguridad, aunque se requieren nuevas evaluaciones de diversos entornos y por
ende hay que proceder con cautela a la hora de ponerla en prictica.

e Intervencion con insuficiencia de datos se refiere al caso en que en la evaluacién de
una intervencion no se ha llegado a una firme conclusién acerca de su idoneidad
para reducir las victimas mortales y las lesiones o para provocar el cambio de
comportamiento deseado. Ello puede obedecer a una falta de datos probatorios

los de motor de dos y tres ruedas

sobre esa intervencién o a que los datos existentes sean equivocos. En este grupo
también se puede incluir las estrategias que aparentemente no dan resultado,

icu

-

aunque los datos probatorios se limitan a los entornos en que se ha realizado
su evaluacion.

En las secciones siguientes se ofrece una breve descripcion de cada una de las
intervenciones resumidas en el cuadro 3.1 y algunos ejemplos de como se han llevado
a cabo en distintos paises.

m Medidas clave e intervenciones especificas para mejorar la

seguridad de los PTW

Eficacia
Datos

Medidas Promete- probatorios
fundamentales Intervenciones especificas Probada dora insuficientes
Vias de Carriles exclusivos para motocicletas -
tranfsll_:’oz . Carriles de giro protegidos y arcenes o carriles
movilidad mas .+ anchos
seguras

Eliminacion de los peligros al borde de las calzadas

Limitadores de velocidad y estructuras de
moderacion del trafico
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Mejora de las condiciones del pavimento :
Modificacién de la composicion del material de '6
construccion de las barreras de seguridad laterales =

Vehiculos mas Sistemas de frenado antibloqueo (ABS) 8

seguros Faros de noche g
Luces de circulacién diurna '3
Configuracion para mejorar la estabilidad q=p
Bolsas de aire (airbags) para motocicletas :
Sistemas de transporte inteligentes .3

[ —

Luces de frenos —

Usuarios Establecimiento y cumplimiento de leyes &;

de, vias e . Casco obligatorio

transito mas

seguros Normas sobre cascos

Endurecimiento de las sanciones

Sistema de puntos de demérito

Uso de ropa reflectante y de proteccion

Uso de ropa reflectante

Uso de ropa de proteccion

Escudos térmicos _

Regulacion y licencias respecto de los PTW

Continuado...

5/
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Continuacién de la pagina anterior

Usuarios Matriculacién obligatoria de los vehiculos y
de vias de licencia obligatoria para los operadores de PTW
transito mas
seguros

Sistema de licencia de conducir gradual

Restricciones de edad para los nifios como
conductores o pasajeros de PTW

Restriccion del nimero de pasajeros que viajen
en el asiento de atras

Inspeccion periddica para detectar defectos
mecéanicos

Altura minima para los pasajeros del asiento de
atras

Motor de mas baja cilindrada para los conductores
aprendices

Formacion

Examen préctico obligatorio para la obtencion del
permiso de motocicleta

Formacion tras la obtencion del permiso de
conducir

Respuesta Retirada in situ del casco/colocacion de protector
tras los de cuello
accidentes

3.1.1 Intervenciones eficaces y prometedoras

Intervenciones relacionadas con la categoria vias de transito mds seguras

La tnica intervencion de probada eficacia documentada en esta categoria es la de
carriles exclusivos para las motocicletas. Otras medidas de ingenieria vial como los
carriles de giro protegidos, los arcenes més anchos y la eliminacién de los peligros
al borde de la calzada se consideran intervenciones prometedores en relacién con la

seguridad de los PT'W.

Carriles exclusivos para las motocicletas

Uno de los factores de riesgo principales para la circulacién de PTW es su
interaccion con vehiculos de alta velocidad y otros més pesados. Los carriles
exclusivos para las motocicletas se usan sobre todo para separar estos vehiculos del
trafico general, y consisten en una via separada (por una barrera fisica o por una
estructura) de la carretera principal por la que circulan los demds vehiculos. La
finalidad es reducir el riesgo de colision o lesiones para los motociclistas aparténdolos
de situaciones en que la interaccién con vehiculos mas grandes es frecuente (4, 5), y
puede resultar en un accidente (). En muchos lugares, las vias por las que circulan los
PTW son las mismas que utilizan también otros tipos de vehiculos motorizados, no
motorizados y peatones, que se desplazan todos a diferentes velocidades. Dado que la
mayor parte de las vias de transito se construyeron inicialmente para los automéviles,
es preciso regular la circulacidon de los PTW por las vias de alta velocidad (autopistas,
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vias rdpidas y carreteras de varios carriles) o bien separar estos vehiculos de los demas
a fin de reducir los accidentes y mejorar la capacidad de transito de las vias (7).

Es probable que la separacién sea beneficiosa, y aceptable para el publico en general,
cuando la proporcion de usuarios viales que utilizan PT'W es superior al 20%-30%
de todos los vehiculos en circulacién —como ocurre en muchos lugares de paises
de ingresos bajos y medios (8). La separacién de las motocicletas de otros vehiculos

los de motor de dos y tres ruedas

mediante carriles exclusivos para aquellas es una de las intervenciones de amplia

icu

-

aplicacion en paises de la Region del Pacifico Occidental como Malasia (9). El primer
carril exclusivo para motocicletas se construyé en Malasia a principios del decenio

de 1970 y su eficacia para reducir los accidentes estd bien documentada (véase el
recuadro 3.2). Segtin lo informado, estos carriles han contribuido a una disminucién
de casi un 40% de los accidentes de motocicleta en las zonas de Malasia donde se han
implantado (8). El exceso de velocidad suele senalarse como el factor causante de los
accidentes de PT'W que ocurren en esos carriles (70).

RECUADRO 3.2 Carriles separados para motocicletas en Malasia

Separar las motocicletas de otros vehiculos por medio
de carriles exclusivos es probable que sea beneficioso
(y aceptable para el publico en general) cuando los PTW
representan mas del 20%-30% de todos los vehiculos en
circulacion —como ocurre en muchos lugares de paises
de ingresos bajos y medios (8). La separacion es una de
las intervenciones de amplia aplicacion en paises de la
Region del Pacifico Occidental como Malasia (9), donde
segun una evaluacion al respecto realizada en la carretera
federal 2, permitié reducir los accidentes de motocicleta
en hasta un 39% (11). Los carriles para motocicletas
resultaban muy beneficiosos para un volumen de trafico
superior a 15 000 vehiculos por dia y la proporcién de motocicletas se situaba entre el 20% y 30%. Se ha
sefalado que la relacién costo-beneficio de implantar un carril exclusivo para motocicletas oscilaba entre
3,3y 5,2, dependiendo de los supuestos en que se basara el célculo de los costos de los accidentes de
motocicleta y de la capacidad de transito de los carriles exclusivos (12).
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iones para a

Ahora bien, con frecuencia se indica que la velocidad excesiva es uno de los factores principales de accidentes
de PTW en los carriles separados (10) y no todos los motociclistas los usan. Ademas, durante la construccion
inicial de los carriles separados para motocicletas en Malasia poco se conocia acerca de las normas de diseno
y era escasa la experiencia en cuanto a las necesidades y el comportamiento de los motociclistas (13, 14),
de modo que algunos de los criterios de disefno aplicados tal vez no fueran adecuados para las motocicletas
(14). Por ejemplo, el uso de guardarrailes para separar las motocicletas de la calzada principal, puede haber
entranado un riesgo de lesiones para los motociclistas (14, 15). Para mitigar ese riesgo, se usaron barras
metalicas o tubos de plastico adicionales que se fijaban a las barreras existentes, con lo cual se evitaba que los
conductores resbalaran por debajo de las vallas y se daba proteccion contra los postes metalicos de sujecion.

Intervenc
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Si bien en Malasia el ancho de los carriles para motocicletas es variable, en un estudio observacional en
que se utilizaron grabaciones digitales de los motociclistas que circulaban por los carriles se indicé que los
carriles debian tener por lo menos 1,7 metros de ancho para que se pudiera adelantar a los vehiculos mas
lentos. También pudo observarse que la entrada o la salida de un carril exclusivo era el lugar mas peligroso,
ya que los motociclistas tenian que tomar la decision crucial de unirse al flujo del trafico o abandonarlo (16).
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Diserio de las vias de transito

Como se senald en el médulo 1, los PT'W estdn particularmente expuestos al

riesgo de colisién en las curvas, recodos, vias de acceso (esto es, vias con radio de

giro estrecho) y rotondas (debido a la aceleracion o la desaceleracion), o cuando

la estabilidad del vehiculo estd en juego. Algunos materiales de pavimentacion de
calzadas, incluidos los de marcado, ofrecen mejor adherencia que otros, y este aspecto
del diseno es importante para los motociclistas. Se ha observado que el trazado de

las vias e intersecciones, las modificaciones del disefio de una calzada existente, asi
como el ancho apropiado de los arcenes, todo ello tiene una incidencia significativa
en las colisiones de las motocicletas y la gravedad de las lesiones resultantes. Un
estudio de 36 intersecciones en Malasia demostré que los carriles de giro exclusivos o
protegidos (mano derecha) pueden reducir las colisiones de motocicletas por la parte
trasera (z7). En ese estudio también se constaté que en las intersecciones sin arcén

se produce un 25% mds de accidentes de motocicleta que en aquellas que tienen un
arcén de mas de 1 m de ancho, y los resultados indican que los arcenes pavimentados
de mas de 1 metro de ancho pueden ayudar a reducir esos accidentes.

El mayor ancho de los carriles en calzadas principales y secundarias y el aumento

del numero de carriles en las principales estin asociados a una disminucién de

los accidentes de motocicleta (77). La visibilidad y senalizacion apropiadas en las
intersecciones y rotondas también ayudan a los motociclistas a adecuar la velocidad
cuando se aproximan a un cruce. Una senalizacion apropiada que permita a los
motociclistas comprender claramente las condiciones viales es también importante
para ayudarlos a estar preparados. Como las motocicletas son vehiculos relativamente
pequenos, facilmente pueden quedar ocultadas por otros vehiculos, sefales, la
vegetacion y otros objetos, por lo que en el disefio de intersecciones y rotondas es
preciso tenerlo cuenta.

Limites de velocidad y moderacion del trifico

Las medidas de moderacién del tréfico han sido eficaces para reducir el nimero de
accidentes de todos los vehiculos. Sin embargo, el diseno de esas intervenciones puede
tener repercusiones negativas para los motociclistas. En un informe de la OCDE

(7) se citan como ejemplos a este respecto los obstdculos colocados en la calzada,
como los reductores de velocidad, y otros objetos verticales pequefos destinados

a aminorar la velocidad. Es necesario advertir de ello a los motociclistas por algin
otro medio de moderacién del trafico como marcas horizontales en el pavimento

(con suficiente adherencia o resistencia a los patinazos). Para la ubicacién de estos
dispositivos de moderacion del trafico (destinados principalmente a otros tipos de
vehiculos) también hay que considerar que los motociclistas puedan transitar por
ellos en condiciones de seguridad (7). Por otra parte, una revision sistemdtica de las
intervenciones eficaces para prevenir lesiones a causa de un accidente de motocicleta
indicé que dos de cada tres estudios daban cuenta de una reduccién de esos accidentes
tras el establecimiento de zonas de velocidad reducida en las dreas urbanas (78).
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Eliminacion de los peligros al borde de las calzadas

El impacto contra un obsticulo al borde de la calzada aumenta la gravedad de un
accidente (14, 19, 20). Los peligros fijos del entorno vial constituyen un riesgo
considerable para los motociclistas y son causa de muchas lesiones graves y muertes
(21). Si se eliminan los peligros al borde de las calzadas como drboles, postes y
columnas de servicios publicos, o se utiliza un equipamiento vial menos peligroso,

es posible reducir significativamente la gravedad de las lesiones provocadas por

los accidentes de motocicleta (7, 22) creando una «zona despejada» que no

solo minimice el riesgo de que un motociclista choque con un objeto peligroso

sino también permita a los motociclistas corregir errores (7). La ubicacién del
equipamiento de iluminacién o senalizacién también puede incidir de forma negativa
en la seguridad de los PTW (7). Los guardarrailes y las barreras de seguridad suelen
usarse para separar los vehiculos de los peligros al borde de la carretera pero en el
diseno de esos dispositivos se debe tener en cuenta a los motociclistas. Se ha debatido
mucho acerca de cual seria el mejor sistema de guardarrailes o barreras de seguridad
para los motociclistas. En el sistema de guardarrailes, los postes expuestos son la causa
principal de lesiones (23-25). En el informe de la OCDE se sefiala que hay varias
soluciones para proteger a los motociclistas que patinen del impacto contra esos
postes (7). Los cables de acero se utilizan cada vez més para separar de los peligros

al borde de la carretera y como barreras divisorias de la calzada. En un estudio no se
encontraron diferencias de eficacia significativas entre los cables de acero y otros tipos
de guardarrailes discontinuos (26). Hay indicios cada vez més abundantes de que la
posicion del motociclista al chocar con un guardarrail puede ser mas importante que
el propio dispositivo de contencién (26). En el informe de la OCDE se formulan
recomendaciones para que el diseno de las barreras de contencién permita que el
motociclista al caer se deslice a lo largo de la superficie de la valla en vez de impactar
contra alguno de los componentes del sistema. Importa tener presente que, segun
datos disponibles, los impactos contra peligros fijos como postes y columnas son

mds peligrosos para los motociclistas que los impactos contra las barreras (21), lo
cual realza la necesidad de estos dispositivos para prevenir aquellos impactos. En

el informe también se recomienda otorgar prioridad al mejoramiento de barreras

y guardarrailes en las curvas, y se reitera la importancia de la instalacién y el
mantenimiento adecuados de sistemas de guardarrailes y barreras de seguridad (7).

Intervenciones relacionadas con la categoria vehiculos més seguros

En esta categoria hay dos intervenciones de demostrada eficacia. Se trata de los
sistemas de frenado antibloqueo (ABS) y el uso de faros de noche. Se senala que el
uso de luces de circulacién diurna es prometedor.

Sistemas de frenado antiblogueo (ABS)

En los PT'W, el ABS tiene por objeto ayudar al conductor a mantener el control del
vehiculo en una situacién de frenado de urgencia. El sistema impide que las ruedas
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se bloqueen al frenar, y confiere més seguridad al usuario para frenar a fondo (27).

El ABS mejora la estabilidad y el manejo de los PT'W. En estudios en que se ha
examinado la eficacia de los ABS, se ha constatado que la tasa de accidentes mortales
de motocicletas equipadas con un ABS opcional es alrededor de un 37% mds baja que
la de esos mismos vehiculos carentes de este sistema de frenado (27). Casi la mitad de
los accidentes graves y mortales de vehiculos de més de 125¢c podria evitarse dotando
a las motocicletas de un ABS (28). El 1 de enero de 2016, la UE sanciond legislacion
por la que se impone la obligacién de instalar ABS en todas las motocicletas de
cilindrada superior a 125cc.

Sistema de frenado antibloqueo - como funciona

EI ABS para motocicletas es un sistema de seguridad que impide que las ruedas se bloqueen al frenar. Ayuda
a los conductores a mantener la estabilidad y el control de direccion del vehiculo cuando frenan bruscamente,
permitiendo que las ruedas mantengan la traccion sobre el pavimento. En ciertas situaciones de emergencia,
el ABS ayuda a acortar la distancia de detencion. Si bien este sistema es técnicamente adecuado para casi
todos los tipos de PTW, en la practica solo se instala en motocicletas de cilindrada superior a 250 cc.

Fuente: basado en (7).

Faros de noche

Las publicaciones muestran que si bien en el caso de los automéviles la exactitud
de la apreciacion de la velocidad de aproximacion no varfa con las condiciones

de iluminacidn, tratdindose de motocicletas (con un faro tnico), esa apreciacién

es mucho menos exacta conforme disminuye la luz al caer la tarde y durante la
noche (29, 30). Asi pues, usar los faros por la noche y prestar atencién a la posicién
de la luces mejorard la seguridad de los usuarios de PT'W ya que el conductor
tendra un maximo de visibilidad y un mayor campo de visién. Segin un estudio,
la incorporacién de un faro triple en vez del habitual foco tnico al cuadro de una
motocicleta estindar mejoraba la exactitud de la apreciacién de la velocidad de
aproximacion (29).

Luces de circulacion dinrna

Fomentar el uso de las luces de circulacién durante el dia es una forma de aumentar
la visibilidad de los PT'W para otros usuarios viales, reduciendo asi entre el 29%

y el 40% los accidentes relacionados con la visibilidad (3z).En Europa, la tasa de
accidentes de los usuarios de PT'W que transitan con las luces de circulaciéon diurnas
encendidas es alrededor de un 10% mids baja que la de aquellos que no lo hacen

(28). En paises donde se ha implantado el uso de estas luces, el incumplimiento se
considera un problema (32), pero la observancia por parte de los conductores de
PTW es fundamental para obtener el maximo beneficio de cualquier intervencion de
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seguridad vial. Hay diversos factores que dificultan el cumplimiento de la normativa
(como un sistema de alumbrado defectuoso), como también lo hace la eleccién
personal de encender o no las luces. Los fabricantes pueden desempefiar un papel
importante en el fomento del uso de las luces de circulacién diurna. Por ejemplo,
algunas de las medidas con que pueden ayudar a un mejor cumplimiento de la norma
son incorporar el encendido automatico de las luces al arrancar el motor, incluir
otros simbolos en los indicadores del tablero de los PT'W que adviertan de fallas en
el sistema de alumbrado (incluidos los faros), y proveer a los vehiculos de un juego de
bombillas de repuesto (33).

Intervenciones para mejorar la seguridad de los usuarios de las vias transito

Establecimiento y cumplimiento de una legislacion integral sobre el casco

El cumplimiento de las leyes sobre el casco reduce considerablemente las lesiones
tanto mortales como no mortales, disminuyendo la tasa de estas tltimas en
aproximadamente un 20% (34). Tras la implantacion de una ley sobre el casco
obligatorio se ha observado en particular un descenso de hasta el 33% del nimero de
traumatismos craneales relacionados con accidentes de motocicleta, junto con una
disminucién de la duracién de las hospitalizaciones y de la gravedad de la lesiones
(35). Segtin datos de paises de ingresos tanto altos como bajos, es posible lograr la
observancia al mdximo (esto es, superior al 95%) de una ley sobre el casco obligatorio
exigiendo activamente su cumplimiento (36). Varios paises han sancionado leyes
sobre el casco obligatorio en los tltimos decenios, pero esta legislacion sigue estando
ausente en muchos paises de ingresos bajos y medios. Segtn el Informe sobre la
situacion mundial de la seguridad vial 2015 (37), solo un s0% de los paises cuentan
con una legislacién integral al respecto que prevea la homologacion de los cascos

y abarque a todos los conductores, todas las vias de transito y todos los tipos de
motores (véase el recuadro 3.3). En los paises donde las administraciones locales

han dejado sin efecto o debilitado la legislacion vigente sobre el casco obligatorio,

la medida ha tenido efectos negativos como la disminucién del uso del casco y el
aumento del nimero de muertes en general y por lesiones cerebrales (38, 39).

los de motor de dos y tres ruedas
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RECUADRO 3.3 Cobertura de las leyes sobre el casco de motociclista y
las normas relativas a los cascos a nivel mundial

Segun los datos de la OMS, entre 2010 y 2013 hubo un aumento de casi el 20% del nimero de paises que
contaban una ley integral relativa al casco que comprendia a todos los usuarios de PTW, todos los tipos de
vias de transito y todos los tipos de motores, y que también aplicaban una norma nacional o internacional
referente a los cascos (37). El mapa siguiente muestra la cobertura de las leyes sobre el casco de motociclista
y las normas relativas a los cascos por pais/zona, segun se notificé en 2015.

Leyes sobre el casco de motociclista y normas relativas a los cascos, por pais/zona

- Ley y norma integrales |:| No se dispone de datos
- Ley integral pero norma inexistente/desconocida |:| No se aplica
|:| Ley no integral/inexistente

Fuente: basado en (37).

La legislacion integral sobre cascos de motocicleta supone por lo general la adopcién
de una ley que prescriba el uso obligatorio de un casco normalizado por todos los
motociclistas, en todas las vias de transito cualquiera sea la cilindrada del vehiculo,
cuyo cumplimiento se exija taxativamente, y que prevea sanciones asi como un
mecanismo regulador para su plena aplicacién (40). En el cuadro 3.2 se presenta una
lista de verificacién para evaluar el cardcter integral de la legislacion relativa a los
cascos de motocicleta.
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Lista de verificacion para evaluar el caracter integral de la
legislacion relativa a los cascos de motocicleta

La legislacion actual contempla lo siguiente: Si No

1. Uso del casco

Prescribe el uso obligatorio del casco para todos los usuarios (esto es,
conductores y pasajeros)

los de motor de dos y tres ruedas
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Incluye en la definicion de uso de casco la obligacion de que lleve un dispositivo
de sujecion apropiado y se ajuste a las normas nacionales

Exige que todos los usuarios usen casco en todas las vias de transito

Exige que los usuarios de todos los vehiculos de motor de dos y tres ruedas
(todos los tipos de motor) usen casco

Estipula una edad minima para conducir una motocicleta

2. Normas relativas a los cascos

Especifica normas reconocidas de seguridad del casco basadas en normas
internacionalmente reconocidas

Incluye requisitos de etiquetado del producto y contempla su modificacion
fraudulenta

Estipula requisitos en cuanto a los cascos para ninos (p. €j. edad o altura) en
funcién de la edad a la que los nifios pueden andar en motocicleta

3. Cumplimiento

Estipula a quien compete exigir su cumplimiento

Prevé el cumplimiento inmediato: para detener a un infractor y aplicar la ley sobre
uso del casco no es necesario que este haya cometido otras infracciones de trafico
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4. Sanciones

Estipula sanciones pecuniarias

Incluye disposiciones para la retirada de circulacion de las motocicletas

5. Otras medidas reglamentarias del uso de casco

iones para a

Estipula sanciones por la venta de cascos distintos de los normalizados

Estipula sanciones por la alteracién fraudulenta del etiquetado del producto

Establece requisitos sobre el uso del casco por los pasajeros de vehiculos
de motor de dos y tres ruedas afectados al servicio publico

Intervenc
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Fuente: basado en (41).




66

Intervenciones para abordar el problema de la seguridad de los vehiculos de motor de dos y tres ruedas

Leyes sobre el casco obligatorio

Las leyes referentes al casco son préctica corriente en la mayoria de los paises de
ingresos altos, donde son bien aceptadas y tienen un elevado cumplimiento (42). En
los paises que cuentan con estas leyes pero cuyo cumplimiento es escaso, la eficacia de
la legislacién no es evidente.

Se puede consultar datos sobre el efecto de la legislacion en estudios realizados en los
Estados Unidos de América donde se han revocado leyes sobre el casco obligatorio.
Las leyes que prescribian el uso del casco por todos los motociclistas —adoptadas
inicialmente en 1983— fueron revocadas en los estados de Arkansas y Texas en 1997.
Estando en vigor esas leyes, el 97% de los usuarios usaban casco, pero en mayo de 1998
el uso constatado del casco habia descendido al 52% en Arkansasy al 66% en Texas
(43). Reducciones andlogas de las tasas de utilizacion se observaron mds tarde en otros
estados del pais que revocaron sus leyes en la materia (44). Las mismas reducciones
del uso general del casco se observaron cuando se abandon el cardcter «universal»
de las leyes (esto es, obligacion de que llevaran casco todos los usuarios), que pasaron
a aplicarse solo a los usuarios por debajo de determinada edad, a los poseedores de
ciertos tipos de permiso de motocicleta o carentes de un buen seguro médico (44,
45). En un estado en particular, Luisiana, las leyes relativas al casco se han modificado
varias veces en los tltimos 30 a 40 afos. Una revision sistemadtica de las publicaciones
revel6 un aumento de la mortalidad del 12% al 23% en los estados que revocaron esas
leyes, en comparacién con los que no lo hicieron (z8). Esto demuestra a las claras la
eficacia de la legislacién que prescribe el uso obligatorio del casco, y concretamente la
eficacia de las leyes que exigen que lo lleven todos los usuarios.

En muchos paises los ninos se desplazan en motocicleta. El uso del casco es obligatorio
para los nifios que van en motocicleta en muchas jurisdicciones de todo el mundo
(46) —por ejemplo en Viet Nam, Malasia, los Estados Unidos de América y Australia.
Sin embargo, queda claro a partir de los estudios que las tasas de uso de casco por estos
nifos varfan considerablemente de una jurisdiccién a otra (4£6-50), lo que demuestra
que exigir simplemente el uso del casco no siempre basta para lograr tasas de
utilizacién elevadas. En un estudio realizado en Viet Nam (47) se sefialaba que si bien
la legislacién exige que los nifios lleven casco, no hay ninguna disposicion en la norma
que permita sancionar a los infractores menores de 14 afios (o a sus padres), lo que
hace imposible su cumplimiento. Ahora bien, incluso en paises como Malasia donde
las disposiciones autorizan la sancién, las tasas de uso de casco son relativamente

bajas, tal vez debido al escaso nivel de sensibilizacién del publico y de actividades de
represion (4£6). Ademds, en los Estados Unidos de América, donde varios estados

han revocado las leyes relativas al casco obligatorio respecto de los adultos aunque
manteniéndolas en vigor respecto de los nifios, los estudios han demostrado que

las tasas de traumatismos craneales entre los motociclistas jovenes son mas altas en
esos estados que en aquellos en que las leyes se aplican todos los motoristas (s1), lo

que indica tasas de utilizacién del casco mas bajas entre los ninos de los estados que
permiten a los adultos circular sin casco (52). Esto pone de relieve la importancia
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de tener en cuenta tanto la legislaciéon como la exigencia de su cumplimiento y la
sensibilizacion a fin de aumentar las tasas de uso de casco entre los nifios.

Otro obstéculo al cumplimiento de la legislacién sobre el casco puede ser el uso poco
coherente del casco por la policia. Su uso obligatorio por los funcionarios publicos
puede ser un buen punto de partida para hacer cumplir las leyes referentes al casco de
motociclista.

los de motor de dos y tres ruedas

La falta de cascos de calidad es también un problema en algunos paises, que
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menoscaba los posibles logros de los programas destinados a fomentar la utilizacién
del casco (53, 54). Las dificultades para conseguir cascos de calidad y tamario
adecuado son un problema particularmente para los nifios de corta edad (46). Por
ello es importante contar con normas sobre seguridad de los productos y sistemas
para vigilar la calidad de productos como los cascos.

Normas relativas a los cascos

Para que un casco sea eficaz debe ser de calidad suficiente para proteger al maximo
la cabeza (55) (véase en la figura 3.1 distintos tipos de cascos). Las normas relativas a
los cascos son una de las medidas de reglamentacién encaminadas a conseguir que
los cascos que se comercializan y usan los motoristas ofrezcan un grado de seguridad
uniformemente reconocido.

M Tipos de cascos y grado de proteccion
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Los motociclistas que usan cascos conformes a la normativa corren menor riesgo

de sufrir traumatismos craneales y lesiones cerebrales traumadticas que aquellos que
no los usan (34, 56-61). El ajuste adecuado del casco es también importante para

que este sea plenamente eficaz. La legislacién de apoyo y el cumplimiento de la ley
gracias a la informacién y educacién del publico sobre la importancia de utilizar
correctamente los cascos conformes a la normativa pueden ayudar a crear una norma
social compartida, que se ha constatado favorece un mayor uso del casco (55) (véase
el recuadro 3.4). Si bien ha habido relativamente pocos estudios acerca de la eficacia
del casco particularmente entre los nifios usuarios de motocicletas, en los referentes a

6/
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los ninos motociclistas lesionados en que se examinan las lesiones sufridas en relacién
con el uso del casco se han constatado menos traumatismos craneales y/o lesiones
menos graves entre los nifios que usaban casco de motociclista (49, 50, 62, 63) (véase
el recuadro 3.5).

RECUADRO 3.4 Seguridad de las motocicletas en Viet Nam

Las motocicletas son el principal medio de transporte en Viet Nam. En 2015, se matricularon mas de 44
millones de motocicletas (o que representa el 94% de todos los vehiculos matriculados), cifra que se
acrecienta en aproximadamente en 8000 unidades por dia (64).

Las lesiones causadas por el transito son una de las principales causas de muerte y discapacidad del pais.
En 2015, seglin datos oficiales, se produjeron 8435 muertes y 20 815 lesiones graves en las vias de transito;
se estima que el 75% de esas muertes fueron de conductores y pasajeros de motocicletas (64).

Viet Nam contaba con una legislacion parcial relativa a los cascos de motocicleta desde 1995, pero por varios
motivos su aplicacion y cumplimiento han sido limitados. Su primera ley integral sobre el casco obligatorio
entr6 en vigor el 15 de diciembre de 2007, aplicandose a todos los conductores y pasajeros y todas las vias de
transito del pais. Las sanciones se multiplicaron por 10 y se movilizo a la policia para exigir su cumplimiento (36).

De inmediato se constataron aumentos significativos del uso del casco en algunas provincias. En Da Nang,
por ejemplo, su utilizacion aumenté del 27% al 99% (65). En los tres meses siguientes a la entrada en vigor
de la ley, los datos de vigilancia de 20 hospitales urbanos y rurales revelaron una disminucion del riesgo de
traumatismos craneales y defunciones a causa del trafico del 16% y el 18% (66).

El liderazgo politico, la educacion intensiva del publico y la estricta exigencia de cumplimiento han contribuido
a la aplicacion exitosa de la ley. Mediante un seguimiento continuo de la legislacion, se han determinado las
lagunas, en particular respecto de los requisitos para el ajuste de los cascos, el uso del casco por los ninos
y la calidad de los cascos de motocicleta.

La legislacion de 2007 relativa a los cascos estipulaba claramente la obligacion de que todos los conductores
y pasajeros de motocicletas usaran casco, pero no era coherente con la legislacion vigente sobre el
cumplimiento de la normativa de seguridad vial en relacion con los ninos menores de 16 anos. Esto, unido a
la informacion erronea e incorrecta segtn la cual el peso del casco podia aumentar el riesgo de que los ninos
de corta edad sufrieran lesiones en el cuello, llevo a los padres a restringir el uso del casco por sus hijos. Para
resolver la situacion, el Ministerio de Transporte convocé en 2009 una consulta nacional de alto nivel sobre
el uso del casco por los nifos, que contribuy6 a una actualizacion de la legislacion del pais conforme a la cual
los nifios a partir de los seis anos tenian la obligacion de usar casco y los adultos que los transportaran se
considerarian juridicamente responsables de su utilizacion (47). La aplicacion de la legislacion segun la edad
planteaba un problema en cuanto al cumplimiento, ya que en Viet Nam los ninos carecen de comprobante
de edad y los padres no estan obligados a llevar una copia del certificado de nacimiento. A raiz de ello,
para exigir el cumplimiento la policia recurrié a un método basado en el uniforme escolar: los nifos que lo
llevan se considera que estan dentro del arco de edad en el cual el uso de casco es obligatorio. Segtn las
estimaciones mas recientes, el uso de casco de motocicleta en Viet Nam rondaba el 70% en 2015, frente a
un 46% en 2012 (67).

El cumplimiento de la legislacion nacional ha redundado en un aumento sustancial del uso del casco en Viet
Nam. Sin embargo, sigue siendo motivo de preocupacion el tipo de casco que utilizan conductores y pasajeros.
En una encuesta realizada en la via publica en ocho provincias (Bac Giang, Bac Ninh, Ha Nam, Ha Noi, Ciudad
Ho Chi Minh, Ninh Binh, Quanh Ninh y Vinh Phuc) se cambiaron los cascos que llevaban los motociclistas por
otros nuevos, conformes a la norma nacional. Se reemplazaron 1382 cascos que se sometieron a prueba
en un laboratorio certificado a nivel nacional. De esos cascos, el 85,9% no ofrecian la proteccion minima

Continuado...
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contra los impactos exigida por la norma nacional sobre calidad de los cascos (QCVN2). En otra prueba de
280 nuevos cascos con la etiqueta QCNV2 escogidos al azar de la lista de cascos aprobados inscritos en
el Ministerio de Ciencia y Tecnologia y comprados a proveedores acreditados se constaté que mas del 85%
no cumplian los requisitos de proteccion contra impactos en la cabeza (68). El cumplimiento de las normas
de calidad de los cascos esta regulado principalmente por las propias empresas fabricantes, y a falta de un
mecanismo y un organismo normativo nacional independiente que realice muestreos y pruebas al azar, cabe la
posibilidad de que los fabricantes suministren cascos de alta calidad para el examen y de calidad inferior para
la comercializacion. Como el logotipo QCVN2 no supone actualmente una garantia de calidad, las autoridades
nacionales tienen que revisar los términos con arreglo a los cuales los fabricantes pueden garantizar que ese
marchamo se pone solo en los cascos que se ajustan a la norma nacional de calidad.

los de motor de dos y tres ruedas
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En el decenio pasado, Viet Nam hizo progresos considerables en la ejecucion de intervenciones basadas
en datos probatorios encaminadas a encarar los principales factores de riesgo de lesiones causadas por el
transito. Gran parte de esta accion auin debe alcanzar una escala que permita incidir en las tasas nacionales
de mortalidad por accidentes de trafico, pero los lideres del pais ya han demostrado su determinacion de
salvar vidas y prevenir las lesiones en la vias de transito de Viet Nam.

RECUADRO 3.5 Uso del casco entre los ninos

Hay pruebas suficientes de que los cascos son eficaces para prevenir los traumatismos craneales o la
muerte en caso de accidente. En estudios sobre conductores y pasajeros lesionados se ha constatado que
las lesiones son mas frecuentes y mas graves entre los ninos victima de un accidente y que no llevaban
casco en comparacion con los que si lo usaban (50, 69). Se dispone de datos segun los cuales en algunos
paises de ingresos bajos y medios las tasas de uso de casco pueden ser mucho mas bajas entre los ninos
que entre los adultos (47).

En paises en los que es comun que los ninos de corta edad sean conductores o pasajeros de PTW, la
disponibilidad de cascos y el que los disponibles sean de calidad adecuada se considera también un problema
de seguridad. Incluso en lugares de paises de ingresos bajos y medios donde hay una amplia oferta de
cascos, existe preocupacion en cuanto a su idoneidad para los ninos, tanto por lo que respecta al tamano
como a la calidad (46). Muy pocos cumplen los requisitos exigidos para los cascos de motocicleta de tamano
infantil. El uso de cascos de gran talla no solo reduce la proteccion ofrecida sino que también puede incidir
negativamente en la posicién del casco y el barboquejo en la cabeza del nifio (48). En caso de accidente,
esto podria aumentar la posibilidad de desprendimiento del casco, y durante la conduccién, el casco puede
perturbar la vision del nino.Son pocos los paises que tienen normas locales para los cascos infantiles, aunque
recientemente Viet Nam ha adoptado una en este sentido. Las tallas mas pequenas reguladas por estas
normas se aproximan al tamano de la cabeza de un nifno de entre cinco y siete anos.
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Endurecimiento de las sanciones

El control policial desempefa un papel importante en el refuerzo del cumplimiento
de las normas de trafico por todos los usuarios viales. Uno de los medios por los que
la autoridad publica hace cumplir la ley es el establecimiento de sanciones méximas
para distintas infracciones de tréfico. En una revision sistematica de las publicaciones
(18) se obtuvieron datos de dos estudios que indicaban una reduccién pequena pero
significativa de los accidentes asociada al aumento de las sanciones pecuniarias y a la
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penalizacién de la conduccién bajos los efectos del alcohol y el exceso de velocidad. En
un estudio longitudinal realizado en los Estados Unidos de América (1980-1997) se
constatd que en los estados donde se retiraban los permisos de conducir por superar los
limetes de alcoholemia, esta sancidn por lo general estaba asociada con una reduccién
del nimero de victimas mortales en accidentes relacionados con las motocicletas.

Penalizacion de las infracciones

Hacer cumplir las leyes que penalizan distintos comportamientos relacionados con
el exceso de velocidad y el consumo de alcohol ha sido en todo momento una forma
de sancién efectiva para reducir el nimero de victimas fatales por accidentes de
transito (70). Se dispone de pocos datos sobre el tema més amplio de la penalizacién
de las infracciones (no relacionadas con el alcohol) y la disminucién de las lesiones
relacionadas con accidentes de motocicleta. A fin de suscitar la conformidad de

los motociclistas con las normas de trfico y su observancia, se necesitan campanas
publicitarias medidticas y de sensibilizacién continuas que acompainen las actividades
encaminadas a hacer cumplir la ley (7z).

Sistema de puntos de demérito

Un sistema de puntos de demérito es un sistema de sanciones por el cual se asignan
puntos negativos a un conductor de automévil o PTW por las infracciones de
trafico, en funcién de la gravedad de la violacién de la normativa (véase en el recuadro
3.6 un cjemplo de sistema de puntos negativos aplicado en Ontario (Canad4)). En
algunos lugares, las normas para asignar los puntos pueden adecuarse a la condicién
del conductor: novel o experimentado con permiso de conducir definitivo. Se ha
observado que un sistema sancionador mediante puntos de demérito reduce los
accidentes, concretamente entre los conductores de ciclomotores en las vias urbanas
de Espana (72).

RECUADRO 3.6 Sistema de puntos de demérito de Ontario (Canada)

En Ontario, los conductores de automoéviles y motocicletas comienzan con cero puntos en su permiso de
conducir y se les asignan puntos cuando se los considera culpables de haber infringido ciertas normas de
trafico (mientras que en la mayoria de los paises comienzan con unos 12 puntos, y se les retira el permiso
de conducir cuando los han perdido todos).

Los puntos de demérito se mantienen en el permiso del conductor durante dos anos desde la fecha de la
infraccion. Si se acumulan demasiados puntos se puede perder el permiso de motocicleta.
El nimero de puntos que se anaden al permiso de un motociclista depende de la infraccion. Por ejemplo:

« 7 puntos de demérito si el conductor no permanece en el lugar de la colision o no se detiene cuando se
lo indica un agente de policia;

» 6 puntos de demérito si el conductor es declarado culpable de conduccién imprudente, conducir a mas de
50 km/h o no detenerse ante un autobus escolar;

Continuado...
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« 4 puntos de demérito si el conductor sobrepasa el limite de velocidad en 30-49 km/h o si se constata que
circula muy cerca detras de otro vehiculo;

» 3 puntos de demérito si el conductor conduce llevando en la mano o usando un dispositivo manual
inalambrico de comunicacién o entretenimiento; sobrepasando el limite de velocidad en 16-29 km/h, etc.;

« 2 puntos de demérito si el conductor realiza un gjro incorrecto a la derecha o a la izquierda, un giro prohibido,
no respeta las senales, o no se detiene en un cruce peatonal, etc.

los de motor de dos y tres ruedas

Las consecuencias de recibir puntos de demérito dependen de cuantos puntos el conductor haya acumulado
en su permiso. Los puntos sancionadores seran diferentes seguin se trate de un conductor con permiso
definitivo o un conductor novel.
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Sanciones por puntos de demérito: conductor con permiso definitivo
2 a 8 puntos: Se enviara al conductor una carta de advertencia.

9 a 14 puntos: Se puede suspender el permiso a menos que el conductor asista a una entrevista para
examinar el caso y presente motivos por los cuales el permiso no deberia suspenderse. Si no asiste, se
podra suspender el permiso.

15+ puntos: Se suspende el permiso por 30 dias. Si el conductor no entrega el permiso, puede perderlo por
hasta dos anos.

Sanciones por puntos de demérito: conductor novel
2 a 5 puntos: Se enviara al conductor una carta de advertencia.

6 a 8 puntos: Se puede suspender el permiso a menos que el conductor asista a una entrevista para examinar
el caso y presente motivos por los cuales el permiso no deberia suspenderse.

9 0 mas puntos: Se suspende el permiso por 60 dias. Si el conductor no entrega el permiso, puede perderlo

por hasta dos anos.
Fuente: basado en (73).
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Uso de ropa reflectante y de proteccion

El uso de ropa reflectante y de proteccién como chaquetas, pantalones, botas
y guantes es una intervencién prometedora para la prevencion de las lesiones
relacionadas con los PT'W. Se ha constatado de manera sistemadtica que la ropa

iones para a

reflectante que mejora la visibilidad del conductor y el pasajero al acrecentar el

contraste de brillo entre los motociclistas y su entorno (74, 75), da mayor visibilidad
ala motocicleta y contribuye asi a reducir en casi un tercio el riesgo de accidentes y

Intervenc

lesiones graves o muertes en relacién con estos vehiculos (76). Para una puesta en

préctica eficaz de la intervencidn, hace falta un enfoque polifacético que incluya

3

normas de seguridad complementarias relativas al casco y campanas educativas
destinadas a sensibilizar acerca de la visibilidad de los PTW (29, 77). A fin de destacar
la importancia de la medida es también indispensable una normativa de obligado
cumplimiento que prescriba el uso de esa ropa.

El uso de ropa de proteccion reduce la probabilidad de lesiones, hospitalizacién

y discapacidad. La ropa de proteccién de los motociclistas estd especificamente
disenada para proporcionar resistencia a la abrasion y proteccién contra los impactos.
El uso de esta ropa es una medida viable para proteger al motociclista contra

1
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abrasiones y fracturas, los tipos mds comunes de lesiones relacionadas con los PTW
en los accidentes no mortales (78). Las lesiones relacionadas con los PTW mas
comunes en los brazos y las piernas se pueden reducir o prevenir gracias a la ropa de
proteccion (79, §0), que se ha comprobado aminora las lesiones de los tejidos blandos
y disminuye las probabilidades de hospitalizacién y de deterioro funcional dos meses
después de un accidente (81, 82). Pese su comprobada eficacia, se hace poco uso de la
ropa de proteccién en los paises de ingresos bajos y medios (82). El uso en los paises
de ingresos altos también varia considerablemente de un pais a otro y dentro de un
mismo pais, oscilando entre un 50% y un 81% (82, £4). Fomentar y exigir su uso es
fundamental para la ejecucion exitosa de esta intervencion.

Matriculacion obligatoria de los vehiculos y licencia obligatoria para los operadores de PTW

Las intervenciones de seguridad vial de cardcter general destinadas a todos

los usuarios de la via publica constituyen la base de una gestion exitosa de la
seguridad vial en los paises de ingresos altos (42). Se incluyen en ellas los sistemas

de matriculacién y de concesién de licencias/permisos de conducir, asi como la
exigencia del estricto cumplimiento —con sanciones— de la normativa de seguridad
vial. En algunos paises de ingresos bajos y medios, la mayoria de los PTW no estan
matriculados, y los estudios muestran que los conductores carentes de licencia se ven
implicados en accidentes mas a menudo que aquellos que la han obtenido (39). En
otras clases de vehiculos de motor, como automéviles y autobuses, es bien sabido que
los defectos mecdnicos pueden contribuir a los accidentes (85). También ha quedado
demostrado que las modificaciones ilegales de los PT'W comprometen su idoneidad
para circular. En los paises de ingresos bajos y medios, es practica generalizada la
modificacion ilegal de los vehiculos de motor de dos ruedas para convertirlos en
triciclos con objeto de poder transportar pasajeros y/o mercancias (86). Si bien
parece haber pocos datos acerca de su implicacidn en accidentes, los estudios en

que se ha examinado la idoneidad de los vehiculos modificados revelan que no hay
ninguna reglamentacién de estos vehiculos mediante algin tramite de matriculacién,
y que muchos de sus conductores carecen de permiso de conducir (§6). En un
estudio sobre accidentes de triciclos en Sri Lanka, por ejemplo, se sefialaba que la
modificacién de la cerradura de bloqueo efectuada en esos vehiculos aumentaba el
angulo de giro del volante, factor que contribuia a casi un 30% de los accidentes de la
muestra del estudio (87).

Sistera de licencia de conducir gradual

Un sistema de licencia de conducir gradual es un mecanismo regulador por el cual
se aplica a los conductores jévenes y noveles de PT'W una restriccién en cuanto a

la potenciay cilindrada del vehiculo a efectos de dar a los nuevos conductores la
oportunidad de adquirir experiencia y competencia en condiciones de menor riesgo
durante cierto tiempo. Hay datos demostrativos de que la aplicacion de un sistema
de licencia/permiso de conducir gradual resulta en una reduccidn significativa (de
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hasta un 22%) de las hospitalizaciones relacionadas con accidentes de motocicleta
(88). Si bien estos sistemas son comunes en los paises de ingresos altos, el tipo de
restricciones que aplican en el marco de su reglamentacion varia considerablemente
de un pais a otro. Esas variaciones tienen que ver con las restricciones referentes a la
cilindrada, la edad del conductor, la autorizacion para llevar pasajeros y la posibilidad
de conducir de noche. En algunos sistemas se estipulan limites de alcoholemia para

los de motor de dos y tres ruedas

los conductores menos experimentados menores de cierta edad, y algunos incluyen
pruebas para el permiso de motocicleta, la capacitacién del conductor y una duracién
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mis larga del permiso de conductor aprendiz (7, §9).

Formacion

Ha quedado demostrado que prescribir una formacién obligatoria y un examen
préctico para obtener el permiso/licencia de motocicleta es una intervencion eficaz
en relacién con la seguridad de los PT'W, aunque los beneficios de la formacién
después de la obtencién de la licencia parecen ser escasos (90).

Examen prictico obligatorio para la obtencién del permiso de motocicleta

Se ha comprobado que una formacién y un examen préictico obligatorios antes de
obtener el permiso de motocicleta contribuyen a reducir tanto los accidentes como
el riesgo de mortalidad (§9). Donde se ha llevado a cabo, esta intervencién se ha
realizado en el marco de la reglamentacion sobre la concesién de licencias para la
conduccién de PTW y su explotacién (34, 89, 91). La eficacia de esta intervencién
estd bien documentada en los paises de ingresos altos, pero atin no se ha validado en
los paises de ingresos bajos y medios. A partir de los datos de los paises de ingresos
altos, el Grupo de Trabajo ITF/OCDE sobre la seguridad de los vehiculos de

motor de dos ruedas ha formulado recomendaciones a sus miembros respecto de la
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formacién (7) (resumidas en el recuadro 3.7).

iones para a

RECUADRO 3.7 Recomendaciones del Grupo de Trabajo ITF/OCDE sobre la
formacion en relacion con los PTW

Intervenc

En 2014, el Grupo de Trabajo ITF/OCDE sobre la seguridad de los vehiculos de motor de dos ruedas formuld
las recomendaciones siguientes:

3

» Las autoridades nacionales (o provinciales/de los estados) deberian considerar que conducir un PTW exige
cierto grado de madurez personal, como se requiere de todos los usuarios viales.

» El acceso a los PTW deberia ser gradual, mediante un sistema de concesion de licencias de conducir
encaminado al control del riesgo por los conductores jovenes y noveles a medida que adquieren experiencia.

- La finalidad del sistema de concesion de licencias deberia ser velar por que los conductores,
independientemente de la edad, posean la pericia, los conocimientos y la actitud correcta para conducir
de la manera mas segura posible sin entorpecer indebidamente la circulacion.

Fuente: basado en (7).
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Formacion tras la obtencidn del permiso de conducir

No hay datos fiables que demuestren que la formacién de los conductores después
de obtener el permiso de conducir disminuya el riesgo de accidente. En un examen
se constatd que no habia datos fidedignos acerca de las ventajas de la formacién de
los conductores (antes o después de obtener el permiso) (92) y un ensayo ulterior

de gran alcance de un programa de asesoramiento en carretera tras la obtencién del
permiso no reveld reduccién alguna, sino un aumento de la confianza del conductor
y de la velocidad autonotificada (9o ). Asi pues, es mejor centrar los programas en

la formacion obligatoria previa a la obtencién del permiso destinada a adquirir las
competencias bésicas para la conduccion.

Atencidn después de un accidente

Poner en marcha una atencién rapida después de un accidente minimiza el riesgo de
lesiones graves y muerte (93). Si bien se ha comprobado que las normas de atencién
prehospitalaria, como un tiempo rdpido de respuesta y la activacién de protocolos
de tratamiento uniformes, son eficaces para reducir al minimo el riesgo de lesiones
graves y muerte asociado a los accidentes de transito, hay dos intervenciones
relacionadas concretamente con los PTW que han demostrado ser prometedoras: la
retirada 77 situ del casco y la colocacién iz situ de un collarin de proteccién cervical
ala persona o las personas lesionadas. Se sabe que ambas intervenciones, si son
ejecutadas correctamente por un prestador de asistencia prehospitalaria capacitado,
permiten reducir al minimo la gravedad de las lesiones y la discapacidad a largo plazo.
La retirada del casco por profesionales capacitados es importante en caso evidente
de vomitos u obstruccién de las vias respiratorias (94). Igual prioridad tiene la
colocacién de un collarin para proteger las vértebras de la victima en el mismo lugar
del accidente. El tipo de lesiones que sufren los motociclistas que usan casco integral
con barboquejo y algun tipo de ropa de proteccién indica que hay una serie de
aspectos del tratamiento respiratorio, circulatorio y vertebral propios de las victimas
de accidentes de motocicleta, y que es importante la formacién profesional para
poder evaluar los accidentes que obstruyen la respiracién por oposicion al peligro de
lesién medular (94, 95). En la seccidn 3.2.3 se presenta informacién adicional sobre
otras intervenciones en relacién con la atencién después de un accidente distintas de
las que se practican trataindose de PT'W.

3.1.2 Intervenciones relativas a la seguridad de los PTW con
fundamento empirico insuficiente o poco convincente

Ademas de las intervenciones eficaces y prometedoras referidas, hay otras cuya
base empirica es insuficiente para recomendar una préctica generalizada. Estas
intervenciones suelen ser de alcance limitado y su aplicabilidad més all4 del sitio

de intervencién no ha sido validada. A menudo, su evaluacién no permite llegar a
una conclusién firme sobre la idoneidad de la intervencién para reducir las muertes
y lesiones, o provocar el pretendido cambio de comportamiento. Esto obedece
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a distintos motivos, entre ellos el tiempo insuficiente entre la intervencién y la
incidencia esperada en las lesiones; el reducido nimero de casos que resulta en una
falta de significacion estadistica; o la existencia de muy pocos estudios que evaluar. Si
bien no es posible elevar esas intervenciones a la categoria de eficaces o prometedoras,
se pueden tener en cuenta para su adaptacion local y ulterior evaluacién a fin de
confirmar su eficacia y definir dambitos de modificacién.

La relacion de intervenciones concernientes a las lesiones relacionadas con los PTW
cuya base empirica es insuficiente o poco sélida comprende las siguientes:

e Mejora de las condiciones del pavimento.

e Modificacidn de la composicion del material de construccién de las barreras de
seguridad laterales.

e Diseno de los PT'W que mejore su estabilidad.

e Bolsas de aire para las motocicletas.

e Sistemas de transporte inteligentes.

e Instalacién o uso de luces de freno.

e Regulaciény licencias respecto de los PTW.

e Uso de escudos térmicos.

o Restricciones de edad (o altura) para los nifios como pasajeros o conductores de PTW.

e Inspeccién periddica de los PTW para detectar defectos mecénicos.

e Determinacién de una altura minima para los pasajeros del asiento de atras.

e Motor de més baja cilindrada para los conductores aprendices.

e Formacion posterior a la obtencién del permiso de conducir y para las personas
que vuelven a conducir.

e Retirada del casco/colocacion de protector de cuello 77 situ.

No se recomienda la adopcidn de estas estrategias (excepto si se hace de manera
experimental) a fin de reducir las lesiones relacionadas con los PTW hasta que no se
disponga de pruebas sélidas de su eficacia.

Intervenciones de seguridad vial de caracter general
que podrian mejorar la seguridad de los PTW

Las intervenciones de seguridad vial de cardcter general destinadas a todos los
usarios de la via publica tienen posibilidades de mejorar la seguridad de los PT'W.
En el cuadro 3.3 se presenta un resumen de esas intervenciones, no referidas
especificamente a los PTW (véase en la seccién 3.1 la definicién de eficacia).

A continuacién se hace una breve presentaciéon de las intervenciones y se dan
ejemplos de cdmo algunos paises las han llevado a la practica. Las intervenciones
corresponden a las categorias de vias de transito seguras, usuarios de vias de trénsito
seguros y atencion tras los accidentes del Decenio de Accién para la Seguridad Vial.

5
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Medidas de caracter general e intervenciones especificas de
seguridad vial que podrian mejorar la seguridad de los PTW

Medidas
fundamentales

Eficacia
Datos
Prome- probatorios
Intervenciones especificas Probada tedora insuficientes

Minimizar la Ampliacion de los servicios de transporte
exposicion a publico

situaciones de

alto riesgo

Modificar el

comportamiento
en cuanto al uso
de los PTW

Establecimiento y cumplimiento de
limites de velocidad

Adopcion y cumplimiento de legislacion
sobre la conduccion bajo los efectos del
alcohol (pruebas de alcoholemia al azar)

Prohibicion del uso de teléfonos moéviles
al conducir

Mercadotecnia social

Mejorar la
atencion
médica tras los
accidentes y
los tiempos de
respuesta

Adopcién de protocolos de tratamiento
uniformes

Tiempo de respuesta rapido

Prestacion de servicios de rehabilitacion
temprana

Adiestramiento en primeros auxilios

Seguro médico obligatorio

3.2.1 Intervenciones relacionadas con la categoria vias de transito
mas seguras

Ampliacién y mejoramiento de los servicios de transporte publico

La creacién de sistemas de transporte publico sostenibles y bien mantenidos se

considera cada vez mds un aspecto importante para conseguir una movilidad mas

segura, con la ventaja adicional de la reduccién de las congestiones, particularmente

en la zonas urbanas donde cada dia son mayores (42). Ampliar los servicios de

transporte publico contribuye también al mejoramiento de la salud, ya que se

fomenta la actividad fisica y se reducen los gases de efecto invernadero.

La mayor utilizacién del transporte publico estd asociada a tasas mds bajas de

accidentes viales mortales (96—98). Sin embargo, en muchos paises de ingresos bajos
y medios, el transporte ptblico, que suele ser el inico medio de desplazamiento de la
mayoria de la poblacién, puede no ser seguro, especialmente cuando esta en manos
de entidades privadas. Un sistema eficaz debiera ajustarse a un enfoque integral para
garantizar un transporte seguro, accesible, fiable y asequible para todos.
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3.2.2 Intervenciones relacionadas con la categoria usuarios de vias
de transito mas seguros

Control de la velocidad

Como se senalé en el médulo 1, el exceso de velocidad es uno de los principales
factores de riesgo que favorecen los accidentes de PT'W y la gravedad de las

lesiones, de ahi que los esfuerzos por reducir la velocidad de los conductores de
PTW, asi como de otros usuarios de las vias de trdnsito, tanto en vias urbanas como
rurales deberfan contribuir a la obtencién de resultados positivos (99). Ademis de
disminuir la violencia del impacto, circular a velocidad mas baja da més tiempo a los
conductores de otros vehiculos para ver a un PT'W, reduce la distancia de frenado, y
permite detenerse cuando se reacciona ante una circunstancia desconocida. También
aumenta la posibilidad de los conductores de PT'W de calcular la velocidad de los
otros vehiculos y el tiempo de reaccién en caso de colisién inminente.

Esta bien documentada la eficacia de la reduccién de la velocidad y de la legislacion
sobre el control de la velocidad para disminuir los accidentes y los traumatismos
graves relacionados con el exceso de velocidad (99, 700). El establecimiento de limites
de velocidad vehicular estd estrechamente vinculado al tipo y el disefio de la via de
trinsito. También se ha constatado que fijar limites de velocidad generales segtn el tipo
de via de trdnsito, y hacerlos cumplir mediante la accién policial, reduce las muertes

y lesiones relacionadas con los PTW (9g). El efecto de la disminucién de la velocidad
en el numero de accidentes de PT'W ha quedado demostrado en estudios que evaltan
las consecuencias de la congestion del tréfico en las zonas urbanas. Se ha sefialado que
la congestién puede resultar en una reduccién de la velocidad de todos los vehiculos

y por consiguiente en una menor gravedad de los accidentes de PTW (z0z). En un
estudio del Reino Unido también se indicaba que la congestién del trafico, segun el
tipo de la via de transito, se puede asociar a una disminucién del nimero de accidentes
de PTW. En un estudio (702) se constatd que en las vias de trénsito periurbanasy
urbanas ocurrian menos accidentes de PT'W en los periodos de congestion, mientras
que en las autopistas, los accidentes de esos vehiculos aumentaban en tales periodos.

Adopcién y camplimiento de legislacion sobre la conduccién bajo los efectos del
alcohol (pruebas de alcoholemia al azar)

No cabe duda de la relacion existente entre el consumo de alcohol y sus efectos en

la conduccién. Ha quedado demostrada la eficacia que tiene para reducir el nimero

de accidentes relacionados con el alcohol el establecimiento de legislacion sobre

los limites de alcoholemia y hacerla cumplir mediante la realizacién de pruebas
espirométricas al azar (703 ). Las intervenciones encaminadas a combatir la conduccién
bajo los efectos del alcohol, que abarcan a todos los usuarios de las vias de trénsito,
pueden beneficiar a los usuarios de PTW. Algunos paises de ingresos altos prescriben
limites de alcoholemia inferiores (controlados mediante pruebas espirémetricas

o andlisis de sangre u orina) para los conductores mas jévenes en el marco de un

"
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sistema de permisos de conducir graduales. Solo unos pocos paises de la Regién de las
Américas y algunos otros paises de ingresos bajos y medios cumplen la recomendacién
de la OMS de establecer limites mas bajos de la concentracion de alcohol en sangre
para los conductores més jovenes o noveles (42). En general, los limites de alcohol se
basan en estudios sobre los vehiculos de motor, pero algunos resultados indican que
es necesario un umbral mas bajo respecto de los errores de conduccion relacionados
con el alcohol en el caso de las motocicletas (704-106). Pese a la solidez de las pruebas
existentes, menos del 50% de los paises del mundo tienen una legislacién adecuada e
integral sobre la conduccién bajo los efectos del alcohol y ostentan un cumplimiento
satisfactorio de esa normativa (42).Solo la mitad de todos los paises han establecido el
limite de alcoholemia recomendado del 0,05 g/dl o un limite inferior.

Campaiias de seguridad vial y mercadotecnia social

Las campanas de seguridad vial se suelen utilizar para influir en el comportamiento
de los usuarios de las vias de transito, pero solo son eficaces cuando se llevan a cabo
en combinacion con la legislacion y las actividades para hacerla cumplir (z07-109).
Ahora bien, la promocién de la seguridad a efectos de prevenir los traumatismos
causados por el trinsito estd cambiando con rapidez. En vez de enviar mensajes en un
solo sentido, como lo hace la comunicacién verticalista, la promocién de la seguridad
se centra ahora en comunicar mensajes en que se tienen en cuenta los conocimientos,
las necesidades y las percepciones de las audiencias destinatarias, asi como el contexto
en que serdn difundidos. Se presta mucha mas atencién actualmente al uso de las
redes sociales y a la comunicacién interactiva (709). Si bien es escasa o inexistente

la evaluacion de las campanas dirigidas concretamente a los motociclistas, parece
probable que las campafias actuales en apoyo de la legislacién y su cumplimiento
tengan repercusiones positivas para la seguridad de los PTW.

Dado que los programas de mercadotecnia social deben estar destinados a una
audiencia especifica, la planificacién implica una investigacion a fondo acerca

del grupo destinatario y una evaluacién constante para configurar y modificar el
programa segun sea necesario. Asi pues, la consulta, la investigacién y la evaluacién
son parte integrante de todo programa de mercadotecnia social.

3.2.3 Mejoramiento de la atencion tras los accidentes

Prevenir los accidentes de tréfico es el objetivo de toda intervencién en materia

de seguridad vial. No obstante, una correcta atencién de emergencia después del
accidente y el seguimiento médico de los lesionados son fundamentales mitigar

las consecuencias. Una atencién oportuna y apropiada tras un accidente puede
aumentar las posibilidades de supervivencia, reducir las complicaciones, mejorar

los resultados funcionales y disminuir las repercusiones financieras de una atencién
médica prolongada y la pérdida de productividad. La atencién posterior al accidente
comprende una serie de acciones encaminadas a reducir las consecuencias de las
lesiones (véase en el recuadro 3.8 la cadena de la atencién de los traumatismos después
de un accidente, desde el lugar del hecho hasta la rehabilitacién).
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RECUADRO 3.8 Cadena de la atencion de los traumatismos después de un
accidente

los de motor de dos y tres ruedas

Primeros
auxilios I
Rehabilitacion
prestados
. —J
por testigos Ty
-~ - N\ —
rd N
Acceso a
servicios Cuidados
médicos de intensivos
emergencia
V4 AN
- . -
Atencion Intervencion
prehospitalaria de
en el lugar del 2 % especialistas
accidente
Traslado al
hospital en 1§ { Diagnostico
condiciones rapido
apropiadas Pronta

¢ reanimacion N

Fuente: adaptado de (112).

Atencion prehospitalaria

La atencion prehospitalaria comprende la atenciéon médica prestada y el transporte proporcionado a los
pacientes lesionados antes de que lleguen al centro asistencial y se suele llamar «servicio médico de
emergencia». En la mayoria de los paises de ingresos bajos y medios también abarca los medios informales
por los cuales las personas lesionadas son trasladadas a los centros de asistencia (por ejemplo, testigos
del accidente, conductores comerciales, etc.).
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Atencion hospitalaria

La atencion hospitalaria comprende la atencion aguda que se presta en la primera o las dos primeras horas
tras la llegada, habitualmente en un servicio de urgencias, asi como la atencion definitiva que se dispensa
en otros servicios, como salas de operaciones, unidades de cuidados intensivos y servicios generales del
hospital.

iones para a

Rehabilitacion

Intervenc

La rehabilitacion implica optimizar la funcionalidad fisica y mental de la persona lesionada y reintegrarla a
una vida satisfactoria lo mas cercana posible al estado anterior a las lesiones. Para ello puede hacer falta
que reciba atencién en un establecimiento (a veces el mismo centro que presta atencién aguda de urgencia)
asi como asistencia en el hogar. También puede suponer un trabajo encaminado a que el lesionado logre la
maxima recuperacion y retome sus funciones sociales.

3

Fuente: adaptado de (112).
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Adopcion de protocolos de tratamiento uniformes

El mejoramiento del nivel general de la atencién prestada inmediatamente después de
un accidente redunda mds tarde en mejores resultados en relacién con las lesiones. Se
ha comprobado que un enfoque sistematico del pronto tratamiento de los pacientes
lesionados reduce tanto la morbilidad como la mortalidad (7z0). La prestacién de
una atencién traumatoldgica eficaz requiere de un sistema funcional de asistencia de
emergencia prehospitalaria y basada en la institucion, con capacidad para dispensar
atencion apropiada tras los accidentes (7zz).

Avisos de emergencias — tiempos de respuesta rapidos

Los medios rdpidos y precisos de activar con celeridad la atencidon de emergencia (como
los nimeros de teléfono con acceso universal) junto con la accesibilidad funcional de
los servicios de emergencia contribuyen a reducir el tiempo de respuesta (esto es, el
tiempo que transcurre entre el accidente y la prestacion de atencion de emergencia).

A un tiempo de respuesta médica mds largo corresponde una probabilidad mads alta

de muerte en el caso de accidente grave. En los paises de ingresos altos hay una serie de
estudios que demuestran las ventajas de la llegada rapida, la atencion iz situ apropiada y
la iniciacién del tratamiento médico en relacién con la atencién tras el accidente (713).
Algunos estudios indican que una reduccién de 1o minutos del tiempo de respuesta
médica puede redundar en una disminucién media de un tercio de la probabilidad

de muerte, tanto en las autopistas como en las vias convencionales (z7z4). En muchos
paises de ingresos altos hay servicios de salud bien establecidos con capacidad para
prestar atencion prehospitalaria y de emergencia oportuna y apropiada a los lesionados.
En cambio, en los paises de ingresos bajos y medios, la mayoria de las muertes por
lesiones causadas por el trfico ocurren antes de que el accidentado llegue al hospital.
A falta de un sistema formal de atencién de emergencia y traumatolégica, esta
comprobado que en esos paises es beneficioso impartir formacién en primeros auxilios
a otros usuarios viales (particularmente taxistas y conductores de camiones) (42).

Las iniciativas bien planificadas que realzan la funcién de los ciudadanos (quienes a
menudo salvan la situacion trasladando a los accidentados al hospital) beneficiaran sin
duda a todos los usuarios de las vias de transito, en particular los de PTW (7z5).

Intervenciones de rehabilitaciéon temprana

Los traumatismos causados por el transito, en particular aquellos relacionados con
los PT'W, son una de las causas principales de discapacidad asociada a lesiones,
especialmente entre los jovenes (1z6-118). Los motociclistas con frecuencia siguen
padeciendo incapacidad fisica un afo después del traumatismo (7z9). Los lugares mas
comunmente afectados por lesiones causantes de discapacidades en los motociclistas
son las extremidades inferiores (720-122), las superiores (720) y la cabeza (123). Las
lesiones medulares son menos comunes entre los traumatismos relacionados con

las motocicletas, pero constituyen una de las causas principales de deficiencias y
discapacidades graves (6). La rehabilitacién es un «conjunto de medidas que ayudan
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a las personas que tienen, o probablemente tendrén, alguna discapacidad a conseguir
y mantener el funcionamiento éptimo en interaccion con su ambiente» (724). Se ha
demostrado en varias situaciones que cuando se facilitan programas de rehabilitacién
temprana se obtienen mejores resultados en materia de rehabilitacién (z25-131). Por
ejemplo, por lo que respecta a las personas con lesiones cerebrales traumaticas muy
graves, se ha constatado que los programas de rehabilitacion temprana, centralizada

los de motor de dos y tres ruedas

¢ intensiva que sean formalizados y de naturaleza interdisciplinaria y que se apliquen
en centros especializados mejoran la puntuacién del paciente tanto en la escala

icu

-

funcional como en la escala de coma de Glasgow (z32) (véanse en el recuadro 3.9 los
componentes de las intervenciones eficaces en materia de rehabilitacién temprana).

RECUADRO 3.9 La rehabilitacion temprana como forma de intervencion

Una intervencion de rehabilitacion temprana debe comenzar en las unidades de atencion aguda inmediatamente
después de que la persona lesionada esta estabilizada, y cuando auin se encuentra en el hospital.

El proceso de rehabilitacion implica determinar los problemas y necesidades del paciente; vincular los
problemas con los factores pertinentes relativos a la persona y su entorno; definir los objetivos de la
rehabilitacién; planificar las medidas del caso y ponerlas en marcha, y evaluar los efectos.

Objetivos de la rehabilitacion:

 Prevenir la pérdida de funcionalidad

» Aminorar el ritmo de pérdida de funcionalidad
= Mejorar o restaurar la funcionalidad

» Compensar la pérdida de funcionalidad

» Mantener la funcionalidad actual
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Resultados de la rehabilitacion:
» Disminucion de la estancia en el hospital
» Aumento de la independencia

» Disminucion de la carga de atencion

iones para a

» Vuelta a la funcién/ocupacion pertinente en relacién con la edad, el sexo y el entorno (hogar, trabajo, centro
de ensenanza)

» Reintegracion social y ocupacional

Tipos mas comunes de lesiones causantes de discapacidad:

Intervenc

» Lesiones de las extremidades superiores e inferiores

3

« Lesiones cerebrales traumaticas

Evidencias:

» El comienzo temprano de la rehabilitacion esta asociado a estados de coma y estancias hospitalarias mas
breves, mejores niveles cognitivos al recibir el alta, y una mayor probabilidad de ser dado de alta.

Relacién de intervenciones para la atencion de las lesiones cerebrales traumaticas:

 Programas de rehabilitacion subaguda centralizados e intensivos, llevados a cabo en centros especializados

» Programa inicial de rehabilitacion formalizado durante la hospitalizacion aguda

Continuado...
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Continuacién de la pagina anterior

» Programa formalizado (espera media de dos dias para la iniciacion de la terapia) junto con un programa no
formalizado (espera media de 23 para la iniciacion de la terapia)

» Pronta admision a un programa de rehabilitacion aguda (antes de 35 dias tras la lesion) en comparacion
con la admisién tardia (después de 35 dias tras la lesion)

Programacion:
» Consultas iniciales de medicina fisica y rehabilitacion previas (antes de dos dias tras el ingreso al hospital)

Fuente: adaptado de (123, 126, 127, 131).

Resumen

El contenido de este médulo puede resumirse como sigue:

o Hay intervenciones de probada eficacia y prometedoras destinadas especificamente
a mejorar la seguridad de los PT'W, asi como intervenciones eficaces de cardcter
general para hacer frente a otros problemas de seguridad vial, que son igualmente
beneficiosas para la seguridad de los PTW.
e Laejecucién de intervenciones de probada eficacia y prometedoras requiere un
enfoque integral conforme al cual las intervenciones relativas a los usuarios de las
vias de transito, los vehiculos y el entorno vial se llevan a cabo de manera integrada,
por medio de actividades de ingenierfa, cumplimiento y educacién.
o Elenfoque de sistema seguro facilita un marco para la planificacién y ejecucion de
las intervenciones eficaces y prometedoras.
o Las intervenciones que se sabe son eficaces o prometedoras son las siguientes.
> Gestion de la seguridad vial: incluido un papel importante de los poderes
publicos en relacién con la elaboracion de legislacion y el cumplimiento de
las politicas, y con la concesion de licencias a los conductores de PTW y la
matriculacidn de los vehiculos.

> Vias de trdnsito y movilidad mds seguras: separacién del trafico de los PT'W del
de los otros vehiculos, principalmente cuando al menos entre un 20% y un 30%
de los usuarios viales son PTW.

> Vehiculos mas seguros: sistemas de frenado avanzados, como los sistemas de
frenado antibloqueo (ABS) y control de defectos mecénicos en todos los PTW.

> Usuarios de vias transito mas seguros: legislacién sobre el consumo de alcohol,
el exceso de velocidad, el uso de casco y ropa de proteccién, y su cumplimientos;
establecimiento de un sistema de concesién de permisos de conducir graduales;
aumento de la visibilidad de los PTW.

> Respuesta tras los accidentes: adopcidn de protocolos de tratamiento uniformes
y mecanismos rédpidos y precisos para la pronta activacion de los sistemas de
atenciéon de emergencia.
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4.1

AS AUSPICIOSAS INTERVENCIONES examinadas en el médulo 3 pueden

mejorar la seguridad de los PT'W y ayudar a salvar vidas si se ¢jecutan sin
desmayo. Un programa eficaz a ese respecto requiere un enfoque estratégico desde
la planificacién hasta la propia ejecucion. Cada etapa se basa en datos fehacientes, y
el mejoramiento continuo de la calidad debe ser parte integrante de la planificacién
del programa. El objetivo de este mddulo es presentar el proceso de implementacién
de la seguridad de los PTW (incluida la evaluacién). La implementacién estratégica
(que se presenta en este médulo) comprende cuatro pasos (7):

e Definicién de los resultados deseados

e Priorizacién de las intervenciones basadas en datos fehacientes para definir los
programas

e Elaboracién de un plan de vigilancia y evaluacién

e Elaboracién y ejecucién de un plan de accién

Definicion de los resultados deseados

El primer paso de toda implementacién de un programa es definir los resultados
deseados por medio de metas y objetivos. Las metas habitualmente plantean una
vision de futuro, sin especificar un marco temporal ni un objetivo cuantificado,
aunque indican una clara finalidad. Los objetivos, por su parte, se refieren a los
resultados que, mediante la ejecucion de un programa, se espera alcanzar. En
consecuencia, para cuantificar los objetivos se necesita la informacién de referencia, en
particular datos sobre la carga de lesiones (p. ¢j. incidencia de las lesiones, muertes y
medidas socioecondmicas relacionadas con los PTW) y la prevalencia de los factores
de riesgo (p. ¢j. nivel de exposicidn), obtenida mediante la evaluacién situacional.

Los objetivos deben:

e ser especificos, mensurables, alcanzables, pertinentes y estar sujetos a un plazo
(modelo SMART);

e basarse en datos fehacientes, procedentes de la evaluacion situacional y de las
publicaciones disponibles;

e incluir entre los fines la reduccién de los traumatismos y las muertes, asi como la
reduccién de los riesgos que puedan resultar del mejoramiento de las condiciones
de los PTW (también se deben considerar aquellos que apunten a la modificacién
de los comportamientos);

e sera corto, mediano y largo plazo (2).

En el cuadro 4.1 se presenta un conjunto de objetivos relativos a la seguridad vial
en general y alos PT'W en particular que se han tomado de documentos sobre
estrategias nacionales de seguridad vial.
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(1LY %8 Objetivos nacionales referentes a la seguridad vial y a los PTW

Punto de partida

Pais Objetivos (promedio 2005-2008)

Irlanda Reducir a la mitad el ndmero de victimas 101 muertes por millén de
mortales de accidentes de motocicleta para 2014 vehiculos matriculados por ano
Reducir a la mitad el nimero de traumatismos 478 traumatismos por millén de
por accidentes de motocicleta vehiculos matriculados por ano

Aumentar en un 75% las tasas de uso de ropa de El 40% de los usuarios usan ropa
alta visibilidad de alta visibilidad

Fuente: basado en (3).

4.2 Priorizacion de las intervenciones basadas en datos
fehacientes

Como se senalé en el médulo 1, todas las lesiones causadas por el transito, incluidas
las de los conductores o pasajeros de PTW, resultan de circunstancias relacionados
con el usuario de la via, el vehiculo, el entorno vial, la infraestructura y otras
condiciones socioeconémicas. La priorizacién exige evaluar cada intervencién por lo
que respecta a la capacidad de ejecucion y la aceptabilidad por parte de los encargados
de la ejecucion asi como por el grupo destinatario. Los andlisis de las politicas y de

las partes interesadas expuestos en el médulo 2 tienen por objeto proporcionar esa
informacidn a fin de ayudar a evaluar el entorno normativo general y el probable
grado de apoyo que tuvieren las distintas intervenciones consideradas.

La Estrategia sobre seguridad de las motocicletas 2012-2021 de Nueva Gales del Sur
y sus metas y objetivos estdn basados en el marco de sistema seguro (), segun se
resume en el recuadro 4.1.
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RECUADRO 4.1 La Estrategia sobre seguridad de las motocicletas 'g?
2012-2021' de Nueva Gales del Sur (Australia) :
(1]

Las motocicletas en Nueva Gales del Sur (NSW) se usan para los desplazamientos cotidianos y con fines 7
recreativos, y en los Ultimos afnos su utilizacién ha aumentado en ese estado. Entre 2006 y 2011 el nimero de §
motocicletas matriculadas aument6 en un 41% (frente al 8% correspondiente a los automoéviles de pasajeros) "3
y el nimero de permisos de motocicleta se incrementé en un 17%. TD
=

La tasa de victimas mortales entre los motociclistas es 20 veces mas alta que la relativa a los conductores 3
de automdviles. Asi pues, desplazarse en motocicleta entrafia un riesgo mayor que hacerlo en cualquier P
otro medio de transporte. A medida que el nimero de estos vehiculos aumenta, otro tanto ocurre con los g
accidentes fatales. La situacion de NSW en cuanto a la seguridad en relacion con las motocicletas refleja la =
de otras partes de Australia. g
e

En un intento por resolver este problema emergente de salud publica, el Ministro de Carreteras y Puertos -E
(entonces responsable de la seguridad vial en NSW) puso en marcha la Estrategia sobre seguridad de las —
motocicletas 2012-20121 de Nueva Gales del Sur. %
AP D
Definicion de los resultados deseados ( . -
Accidentes mortales por 10 000 vehiculos matriculados, -

La Estrategia cuenta con un plan integral que comprende NSW 2010 “©

una serie de medidas encaminadas a mejorar la seguridad

e Vehiculos de pasajeros y motocicletas
de todos los motociclistas. El plan se basa en el enfoque

©
c
=

(%2}
de sistema seguro que orienta la politica de seguridad § 50 [
vial en todas las jurisdicciones de Australia. Este enfoque g 45 ¢>,
engloba los elementos siguientes: usuarios viales g 40 >
seguros, vehiculos seguros, vias de transito seguras, % 35 ‘g
arcenes seguros y velocidades seguras. f; 'S

S 30 =
La Estrategia sobre seguridad de las motocicletas, uno de § 25 8
los componentes de la Estrategia de seguridad vial 2012- ‘g o g
2021 de NSW, que comprende a todos los usuarios viales o> -
(incluidos los motociclistas), apoya los logros respecto de § 15 e
una serie de resultados vinculados a esa estrategia. La g 10
finalidad general que persigue la Estrategia de seguridad é 05
vial es conseguir una reduccion del 30% de las muertes g 0.0

<<

y lesiones graves causadas por el transito para finales Vehiculos de Motocicletas
de 2021. pasajeros

Iniciativas en materia de seguridad

La Estrategia sobre seguridad de las motocicletas comprende una serie de iniciativas establecidas en
materia de seguridad que corresponden a cada una de las partes del marco de sistema seguro. Cada serie
de iniciativas de seguridad incluye acciones definidas. Entre ellas, algunas son de pronta ejecucion; algunas
deben ser objeto de mas investigacion a fin de ajustarlas a los principios de practicas 6ptimas antes de su
ejecucion; otras, en fin, deben someterse a vigilancia continua durante el periodo de la estrategia y anos
posteriores. Un ejemplo de iniciativas relacionadas con el elemento «vias de transito seguras» del enfoque
de sistema seguro comprende las siguientes.

Iniciativas relativas a las vias de transito seguras

1. Realizar investigaciones sobre obras de ingenieria en relacion con la seguridad vial para mejorar la
seguridad de las motocicletas.

2. Velar por que quienes se ocupan de la red vial (disenadores, 6rganos de mantenimiento de las calzadas
e ingenieros) comprendan y apliquen los principios de vias seguras.

Continuado...
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Continuacion de la pagina anterior

3. Contribuir a la Estrategia nacional de seguridad vial poniendo en marcha un programa de mejoramiento
de los puntos o tramos viales peligrosos para los motociclistas.

4. Investigar medios de mejorar las intervenciones de emergencia después de un accidente.

Planes de accion para los tres primeros ainos
1. Investigar de qué informacion eficaz sobre accidentes en el entorno vial dispone la comunidad del
motociclismo.

2. Examinar las especificaciones relativas a la ingenieria de trafico que aumentan la seguridad de las
motocicletas sin descuidar las exigencias de seguridad vial respecto de otros usuarios.

3. Educar a los propietarios de activos viarios para que tengan en cuenta la seguridad de las motocicletas
a la hora de disenar, construir, mantener y explotar las vias de transito.

4. Crear oportunidades para que los profesionales del disefno, la construccion y el mantenimiento de las
vias de transito compartan los conocimientos técnicos referentes a las motocicletas.

5. Proseguir las investigaciones sobre los obstaculos a la seguridad en relacion a las motocicletas.

6. Recurrir a auditorias de la seguridad para examinar y mejorar las vias de transito de las motocicletas y
sus condiciones de seguridad.

7. Documentar la politica de arcenes seguros y seguir comunicando las necesidades en materia de seguridad
en el arcén en relacién con las motocicletas a otros organismos, en particular los de servicios ptblicos.

8. Contribuir a la Estrategia nacional de seguridad vial: Mejoras de la seguridad en vias populares de
motocicletas.

9. Estudiar las posibilidades de deteccion de emergencia de la ubicacion de los motociclistas.

10. Investigar la factibilidad de instalar teléfonos de seguridad en las vias de transito preferidas por los
motociclistas.

Las acciones correspondientes a cada componente comprenden tanto nuevas iniciativas como modificaciones
de acciones y programas ya existentes.
Fuente: basado en (4).

4.3 Elaboracion de un plan de vigilancia y evaluacion

En el médulo 2 se presentd la base de datos probatorios referentes a la seguridad de
los PTW y se senalé qué intervenciones y enfoques darian mejor resultado, y por
qué. Saber qué es lo que funciona respecto de la seguridad de los PTW es solo parte
de la respuesta. Es preciso ejercer vigilancia para obtener mediciones objetivas de lo
que funciona cuando se vinculan esos datos con la practica y la accién en materia de
seguridad vial en un contexto especifico. Una evaluacién bien realizada contribuye
significativamente a la accidn respecto de los PT'W fundada en datos probatorios

al focalizar la medicion en los resultados y posteriormente impulsar una rendicién
de cuentas basada en esos resultados. En el recuadro 4.2 se resumen los elementos
principales de la vigilancia y evaluacidn, y se explica de qué manera son parte
integrante de la ejecucién de los programas.
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RECUADRO 4.2 Vigilancia y evaluacion

la seguridad de los PTW

Qué es la vigilancia y por qué se realiza

La vigilancia se define como el proceso de supervision de las actividades en curso para cerciorarse de que
se encaminan efectivamente al cumplimiento de los objetivos y las metas de desempeno de un programa.

ivas a

lat

En el ambito de la seguridad vial, las actividades de vigilancia comprenden la recogida sistematica de
informacion fundamental sobre la seguridad vial referente a los indicadores sanitarios y otros indicadores
del desempeno en esa esfera, y el analisis sistematico de la informacion a lo largo del tiempo, en diferentes
lugares y entre los grupos de poblacion, empleando criterios previamente definidos (5). En el caso de la
vigilancia de salud publica, también comprende la difusion peridédica de los resultados para respaldar la
adopcion de decisiones debidamente fundamentadas (6).

iones re

La vigilancia es imprescindible para determinar tempranamente los problemas de ejecucion; corregir los
bloqueos o las insuficiencias en el desempeno de los programas; y detectar adecuadamente los factores
que contribuyen a las modificaciones negativas y positivas observadas en el desempeno y los resultados
habidos en la esfera de la seguridad vial (7). Dependiendo de los objetivos y la complejidad de los programas,
la vigilancia puede estar orientada a la medicion de los indicadores de impacto, de productos o de resultados.

de las intervenc

Qué es la evaluacion y por qué se realiza

s

La evaluacion se define como el proceso de determinacion de la orientacion de un programa (configurada por
el entorno en el que se desarrolla la iniciativa); su utilidad (lo provechoso que es para alcanzar un objetivo
definido); su eficacia (el desempeino de un programa en comparacion con los datos probatorios de que se
dispone); y sus puntos fuertes (aspectos del programa y ensenanzas extraidas que pueden usarse para
mejorar la salud pblica) (5). La evaluacion es una funcién decisiva de la gestion programatica y se utiliza
para una eficaz planificacion y presupuestacion, y para medir la eficacia y eficiencia.

luac

Mediante la evaluacion, los planificadores de programas pueden determinar el grado de funcionamiento de
los componentes programaticos. La evaluacion también proporciona indicios sobre por qué los componentes
funcionan o no, ayuda a la buena gestion y transparencia del programa, y es un elemento fundamental de la
planificacion estratégica a largo plazo (8).
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En el ambito de la seguridad vial, los programas tienen por objeto prevenir o limitar las lesiones, discapacidades
y muertes. Como esto supone tomar en cuenta los distintos elementos del marco de sistema seguro y las
necesidades diferentes de las partes interesadas, los propios programas pueden ser muy complejos.
Ademas, dado que la mayoria de las intervenciones eficaces entranan cambios significativos y a menudo muy
exigentes de la actitud y el comportamiento del usuario vial, ello hace ain mas compleja la tarea de planificar
un programa eficaz para la seguridad de los PTW.

En toda evaluacion es fundamental plantear las preguntas pertinentes sobre la eficacia. Las preguntas
acerca de la eficacia de un programa requieren que los encargados de la ejecucion presten atencion a
medir y documentar la ejecucion del programa y su éxito en relacion con el logro de los resultados previstos.
Los encargados de la ejecucion deben rendir cuentas del uso efectivo de esa informacion ante las partes
interesadas principales.
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4.3.1 Qué se ha de vigilar y evaluar

Una vez se ha determinado que una intervencion es prioritaria y se ha elaborado una
estrategia para su realizacion, hay que definir y vigilar regularmente los pardmetros
de medicion de la ejecucion. Los pardmetros comprenden indicadores de insumos
(recursos, mecanismos de coordinacién, planes); de productos (realizaciones, tareas
cumplidas, productos entregados atribuibles a la iniciativa); y de resultados (cambios
buscados respecto de los riesgos o los factores de proteccion, p. ¢j. reduccion de los
peligros al borde de la carretera en zonas de alta siniestralidad, o aumento de la tasa
de uso de casco; o mejoramiento de la infraestructura, p. ¢j. disefio de la calzada 'y
reduccion de lesiones y muertes). Los aspectos objeto de vigilancia y evaluacion se
presentan habitualmente en un plan de vigilancia y evaluacién (véase en el recuadro
4.3 un ejemplo del componente de vigilancia y evaluacion de un plan de accién sobre
seguridad de las motocicletas).

RECUADRO 4.3 Indicadores de vigilancia y evaluacion en relacion con

los PTW
Insumos y procesos Productos Resultados
Qué se mide Qué se ha conseguido Metas alcanzadas
Qué se mide  Acciones Realizacion de actividades Modificacion del
multisectoriales relacionadas con cada elemento del % de lesiones y

sistema seguro: vias de transito, muertes
vehiculos, velocidad, usuarios viales

% del presupuesto asignado a la
seguridad vial

Fondos asignados

Qué muestra Planificacion innovadora, Cada elemento del sistema es cada Reduccion en

los progresos  basada en datos vez mas seguro curso de lesiones y
fehacientes muertes

Como se Ejecucion del plan de Ejemplo de fuentes de datos: datos Datos sobre

mediran accion de encuestas sobre velocidad hospitalizaciones

Evaluacién periédica de las y victimas mortales

iniciativas sobre seguridad vial
Fuente: adaptado de (9).

4.3.2 Fuentes de datos para la vigilancia y evaluacion

Los datos referentes a la vigilancia y evaluacién de la seguridad de los PT'W pueden
revestir muchas formas diferentes y obtenerse de diversas maneras. Las fuentes
pueden ser los propios datos notificados de modo sistemético por todos los servicios
o los sitios centinela; las encuestas de poblacidn; los datos de las evaluaciones de la
infraestructura (como listas de trabajos de explotacién en relacidn con cuestiones de
seguridad vial); los datos de vigilancia (como partes policiales de accidentes, registros
de ingresos hospitalarios a causa de accidentes de PTW); estudios observacionales
sobre los conductores para medir las tasas de velocidad o de uso de casco; y las
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evaluaciones periddicas. En el cuadro 2.1 del médulo 2 se presenta un resumen de
estas fuentes de datos, el tipo de datos que suministran, y observaciones sobre las
fortalezas y limitaciones de cada fuente.

Elaboracion y ejecucion de un plan de accion

La informacidn reunida mediante la definicién de los resultados, la priorizacién

de las intervenciones y la elaboracién de un plan de vigilancia y evaluacién se ha de
resumir en un plan de accién para facilitar la consulta de todas las partes interesadas
en la seguridad de los PT'W y los encargados de la ejecucion programatica. Sin bien
la ejecucion de un plan de accién nacional incumbe a los organismos principales que
se ocupan de la seguridad vial, el apoyo de las partes interesadas y de los grupos de
defensa de intereses es también indispensable para lograr una mayor aceptacién y
sostenibilidad de las intervenciones eficaces y prometedoras relativas a los PT'W.

4.4.1 Componentes basicos de un plan de accion sobre seguridad de
los PTW

El proceso de elaboracién de un plan de accidn referente a los PTW transforma

la informacién reunida mediante la evaluacidn situacional en una estrategia de
ejecucion claramente definida. Se requieren las aportaciones y el apoyo de todas las
partes interesadas, habitualmente reunidas en un grupo de trabajo multisectorial,
facilitados por un organismo coordinador (de haber uno disponible). Los planes de
accion robustos tienen varios componentes en comun (2):

¢ Un problema bien definido: una declaracion clara de las necesidades, centrada en
la cuestién o las cuestiones mas importantes relativas a los PTW.

e Objetivos claros: un conjunto de medidas de desempeno conducentes al logro
de una meta concreta en materia de seguridad de los PTW (véase en la seccién 4.1
el conjunto de principios generales que se han de tener en cuenta para definir los
objetivos).

¢ Medidas de actuacién: un esbozo de las intervenciones planeadas y de como se
llevardn a cabo. Es importante dejar constancia de lo que se hizo (las cosas que se
incorporaron al plan y las que no), pues en la evaluacion se debe establecer no solo
si la intervencion funciond o no, sino también qué funciond. Parte de la evaluacion
consistird en determinar lo que efectivamente se realiz6 en comparacién con lo
planeado.

¢ Indicadores del desempeno: una medida de los progresos vinculados a un
objetivo. Estos indicadores se tienen en cuenta en las actividades fundamentales
y los productos y resultados conexos de un plan de accién. Cada indicador del
desempefio debe tener metas especificas, tanto cuantitativas como cualitativas.

o7
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¢ Un calendario realista y etapas realistas: un listado de las actividades con las
fechas de comienzo y finalizacién de la ejecucion de las distintas actividades
comprendidas en el plan de accién. Definir las etapas fundamentales del calendario
ayudard a centrar la atencién a lo largo del proceso de ejecucion. Esas etapas se
pueden utilizar para medir los progresos. Una ejecucion eficaz requiere flexibilidad
para realizar las modificaciones que sea menester.

¢ Determinaciéon de funciones y responsabilidades: en un plan de accién debe
quedar claro quién, o qué organismos, son responsables de qué acciones o medidas.
Si esto no se hace y acuerda desde el principio, con frecuencia se supondré que el
responsable es otro.

o Recursos suficientes: la disponibilidad de recursos financieros y humanos es un
componente fundamental de todo plan de accién. El éxito en la ejecucion del plan
de accién depende de la asignacién de recursos suficientes. Los recursos pueden
provenir de la reasignacién de fondos existentes o de la movilizacién de nuevos
fondos a nivel local, nacional y/o internacional.

¢ Un sistema de vigilancia y evaluacién: un sistema que proporciona informacién
continua que puede ayudar a orientar la vigilancia y evaluacién constantes de los
progresos asi como la evaluacién periédica de las acciones, objetivos y meta general
principales referentes a los PTW (segtin lo enunciado en el plan de accién). Los
indicadores y metas de desempeno se definen y enuncian en la seccidn de vigilancia
y evaluacién de un plan de accidn, y los resultados de la vigilancia y evaluacion se
utilizan para ajustar las actividades relativas a la seguridad de los PT'W.

En el recuadro 4.4 se presenta un ejemplo de plan de accién sobre la seguridad de los

PTW.

4.4.2 Movilizar y mantener el apoyo

Ademis del liderazgo proporcionado por el organismo coordinador, la participacién
de particulares, el sector privado (como fabricantes, aseguradores, minoristas), y
organismos con un interés directo o indirecto en distintos aspectos de la seguridad de
los PT'W, acrecentara al méximo la probabilidad de un apoyo constante y sostenido

al plan de accién y los programas conexos. Los grupos de defensa de intereses son una
de esas partes interesadas. En algunos casos, el sector privado puede abogar por la
seguridad, especialmente cuando espera incrementar las ganancias a raiz del programa.
Por ejemplo, la promocidn generalizada de los cascos beneficiard a los fabricantes y
vendedores minoristas de estos productos, y permitira reducir los costos de los asegura-
dores. Si se encuentra una estrategia ventajosa tanto para las autoridades publicas como
para los intereses privados, el sector privado puede ser un socio y uno de los impulsores
principales de la iniciativa por la seguridad. Para mantener el apoyo de las partes
interesadas y los organismos, es importante que todos estén enterados de lo siguiente:

o los objetivos a corto y largo plazo del programa;

e por qué se necesita tal o cual intervencién o conjunto de intervenciones;
e su funcidn en el programa;

e las medidas del éxito;

las etapas clave (con un calendario definido).
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RECUADRO 4.4 Plan de accion estratégico sobre las motocicletas, Texas
(Estados Unidos de Ameérica)

la seguridad de los PTW

El Plan de accion estratégico sobre las motocicletas fue elaborado a lo largo de un periodo de 18 meses
durante el cual se llevé a cabo una evaluacion situacional integral. Esa evaluacion comprendia el analisis
de datos sobre los accidentes y lesiones relacionados con las motocicletas, una encuesta de motociclistas
a nivel de todo el estado, un examen de las publicaciones sobre contramedidas eficaces, y un examen de
los «sistemas de transporte inteligentes» y otras tecnologias relativas a las motocicletas y otros vehiculos.
En el analisis de los datos se determinaron las caracteristicas de los motociclistas y otros usuarios viales
implicados en accidentes de motocicleta, los principales factores coadyuvantes, asi como cuando y dénde
ocurrian los accidentes. Una vez determinadas la naturaleza y la magnitud del problema, las contramedidas
eficaces, y las posibilidades de prevencion tecnolégicas y de otra indole, se realizé una consulta con las partes
interesadas principales (incluidos expertos, motociclistas y otros miembros de la comunidad) a fin de elaborar
el Plan de accion estratégico sobre las motocicletas.

iones relativas a

La ejecucion del plan fue supervisada por la Texas Motorcycle Safety Coalition (TMSC), integrada por
representantes de grupos de motociclismo y otros motociclistas, ingenieros, organismos de planificacion y
de orden publico, planificadores de politicas ptblicas, los sectores de educacion y servicios de emergencia,
asi como investigadores.

de las intervenc

s

Meta general

luac

La meta general del plan era reducir la tasa de accidentes y las lesiones mortales y graves relacionadas con
las motocicletas.

Objetivos

Los objetivos del Plan de accion estratégico sobre las motocicletas se referian a las areas prioritarias basicas,
en particular:

(]
-
1)
>
[ —
)
Q
-
Q
D
—

mejorar el conocimiento de los motociclistas acerca de su vulnerabilidad en un accidente y los medios de
aumentar su visibilidad;

4

aumentar la conciencia de los conductores sobre la presencia de motociclistas en la via publica;

velar por que todos los motociclistas que circulan por las via publicas de Texas lo hagan con el permiso
debido;

impartir capacitacion a todos los motociclistas que la necesiten o soliciten;

reducir el nimero total de accidentes de motociclistas que conducen bajo los efectos del alcohol u otras
drogas;

reducir el nimero de accidentes de motocicleta relacionados con la velocidad y aumentar el conocimiento
de los motociclistas acera de los peligros de la velocidad excesiva;

aumentar el uso de todo el equipo de proteccion por los motociclistas y los pasajeros;

tener en cuenta las necesidades de seguridad de los motociclistas en el disefo, la construccion y el
mantenimiento de las vias de transito;

alentar y apoyar las iniciativas legislativas que fomenten la seguridad en relacion con las motocicletas
(en particular una accién especifica con miras a la reinstauracion de ley sobre el uso universal del casco).

Otros objetivos apuntaban a que se garantizara el cumplimiento cabal de la legislacion, a que las politicas
y programas contaran con financiacion suficiente, y a que se realizaran evaluaciones, investigaciones y una
recogida de datos precisos que permitieran fundamentar la adopcion de decisiones en datos fehacientes.
Medidas

A cada una de las areas prioritarias determinadas correspondian medidas concretas y calendarios conexos
para dar cuenta a las partes interesadas pertinentes de los pasos que se irian dando para ejecutar el plan.

Fuente: basado en (10).
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Resumen

El contenido de este médulo puede resumirse como sigue:

e Para que un programa sea eficaz se requiere un enfoque estratégico, desde la
planificacion hasta la propia ejecucidn, en que cada paso esté basado en datos
fehacientes.

e El proceso de ejecucion estratégica puede condensarse en cinco pasos: definicion
de los resultados; priorizacion de las intervenciones; definicién de la capacidad
de ¢jecucion; elaboracién de un plan de vigilancia y evaluacién; y confeccién con
todo ello de un plan de accién.

¢ El mejoramiento continuo de la calidad —sirviéndose de indicadores de vigilancia
y evaluacién— debe incorporarse al disefio del programa relativo alos PTW y a un
plan de accién conexo a fin de garantizar una rendicién de cuentas basada en los
resultados por todas las partes interesadas.
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