PLAN
ESTRATECGICO
NACIONAL
DE'SEGURIDAD VIAL

DE MOTOCICLETAS
PARA LA REPUBLICA

DOMINICANA

(PENSV-M) 2019-2022

INTRANT

TTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTT
RRRRRRRRRRRRRRRRRRR



Material elaborado por el INTRAS

(Instituto Universitario de Traficoy
Seguridad Vial de la Universidad de Valencia)

VNIVERSITAT ["’ INTRAS
B VALENCIA Q@ Instituto Universitario de Investigacion

en Trafico y Seguridad Vial

Direccién:
Francisco Alonso
Cristina Esteban

Colaboradores:
Armando Ortufio
Juan José Alba
Jose Luis Velarte
Andrea Serge
Sergio A. Useche

Disefio y Diagramacion:
Instituto Nacional de Transito y Transporte Terrestre

INTRANT

Edicién y Coordinacion:

Observatorio Permanente de Seguridad Vial (OPSEVI)

GPSEVI

st 15 INTRANT

Impresion:

Banco Interamericano de Desarrollo (BID)

WBID

Misjoranda vidas

Copy Right ©
Instituto Nacional de Transito y
Transporte Terrestre | INTRANT.

Cualquier reproduccién, parcial o total, de
a presente publicacién debe contar con la
aprobacion por escrito del INTRANT.

q INTRANT

INSTITUTO NACIONAL DE TRANSITO
Y TRANSPORTE TERRESTRE

ISBN 978-9945-9186-0-1

1° Edicion
Septiembre 2019



INTRANT

INSTITUTO NACIONAL DE TRANSITO
Y TRANSPORTE TERRESTRE

PLAN ESTRATEGICO NACIONAL DE SEGURIDAD VIAL DE MOTOCICLETAS PARA LA REPUBLICA DOMINICANA (PENSV-M) 2019-2022






PRESENTACION

Los accidentes de transito son una problematica mundial tanto a nivel sanitario, social como econémico. Son los causan-
tes de miles de muertes y heridos cada ano. Es especialmente preocupante el hecho de que muchas de estas victimas
sean ninos y jovenes, siendo una de las principales causas de fallecidos dentro de este grupo de edad en gran parte de

los paises de todo el mundo.

En este sentido, uno de los medios de transporte causante de mas muertes por accidente de transito son las motocicletas

y ciclomotores. Asi, América Latina presenta unos niveles bastante elevados de siniestros de este tipo de vehiculos.

En concreto, Republica Dominicana es un pais altamente castigado por este tipo de siniestros, situdndose con uno de los
indices de accidentalidad mas elevados de todo el mundo. Esto viene dado por varias razones. En primer lugar, y en linea
con paises como Brasil, Uruguay o Colombia, la cantidad de ciclomotores y motocicletas que circulan actualmente en
nuestro pais es realmente elevada. De hecho, se ha detectado un aumento exponencial en los ultimos anos gracias a fac-
tores como su bajo coste, las condiciones climaticas y su facilidad de manejo. Un dato que refleja esto con contundencia
es que un 54.64% del total de vehiculos que hay en Republica Dominicana son ciclomotores y motocicletas. En segundo
lugar, muchas de las normas que existen actualmente para regular el transito de estos vehiculos no son cumplidas por
un porcentaje considerable de su poblacién. Por ultimo, es evidente el deteriorado estado y antiglUedad de este parque
vehicular. Por todo ello, disponer de un plan que permita regular este tipo de vehiculos, para asi reducir los accidentes y

las victimas que de éstos derivan, es algo primordial.

Al hilo de esta ultima afirmacion, el presente documento, denominado Plan Estratégico Nacional de Seguridad Vial de
Motocicletas para la Republica Dominicana, en adelante PENSV-M, tiene por objetivo principal conseguir una reduccion
de los accidentes de transito producidos por motocicletas y ciclomotores en nuestro pais. Algo que se va a llevar a cabo
a través de estrategias que permitan identificar las causas de dichos accidentes; dar a conocer los comportamientos
adecuados que hay que llevar a cabo sobre estos vehiculos; proponer las medidas oportunas y la manera para controlar
la realizacion de las medidas existentes, las cuales cuentan con carencias generalizadas a nivel de estructura y viabilidad,
y formar adecuadamente a los conductores en este ambito. En otras palabras, hablamos de disefar e instaurar nuevas
normativas con un amplio conocimiento del contexto especifico del pais y los usuarios viales, las cuales tengan en cuen-
ta la viabilidad, conducencia y aplicabilidad que les haga efectivas en su cumplimiento y eficientes para reportar en el

corto, mediano y largo plazo los resultados esperados.

Para poder cumplir con todas estas premisas, el Plan Estratégico se va a llevar a cabo en dos fases. En primer lugar, se
realizara un “Reconocimiento de necesidades asociadas al uso de la motocicleta”. Esto permitird ahondar en aquellos
aspectos mas importantes a la hora de realizar un plan de accién para la reduccion de la accidentalidad. Asi, se daran a
conocer los elementos en los que mas habra que incidir posteriormente, dado que al dia de hoy no se encuentran ade-
cuadamente cubiertos. En segundo lugar, se establecera un “Marco normativo y de acciones” que se recogera especifica-
mente en el “Reglamento de Uso y Transporte en Motocicletas, Bicicletas y Otros Vehiculos de Movilidad Personal”. Para
ello se elaboraran acciones que permitan cubrir las necesidades manifestadas en la fase anterior, llevando asi a crear un
marco normativo mas claro, especifico, concreto, completo, contextualizado y aplicable a la realidad actual y los objetivos

que se persiguen en cuanto a la seguridad vial del pais, y en especifico, de los motociclistas.

Claudia Franchesca de los Santos
Directora del INTRANT
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“Las motocicletas y los ciclomotores
son un medio de transporte cada vez

mas utilizado en todo ﬂ Mmundo”.

(Rodriguez, Santana & Pardo, 2015).
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1. INTRODUCCION

Las motocicletas y los ciclomotores son un medio de transporte cada vez mas utilizado en todo el mundo'. Este cre-
cimiento ha sido propiciado por el aumento de la poblacién en los nucleos urbanos, lo cual ha provocado una mayor
congestion en las carreteras, y por consiguiente, un mayor uso de motocicletas debido a las caracteristicas de tamano y

manejo que tienen este tipo de vehiculos?.

Aparte de ello, otro elemento importante que ha propiciado este aumento producido en los ultimos afos ha sido su bajo
coste de adquisicion y de mantenimiento. Un aspecto relevante en este sentido, es que son las familias con bajos ingresos
las que mas han optado por los ciclomotores y motocicletas tanto para sus desplazamientos como para generar nuevos
ingresos®, utilizando este vehiculo como un medio para el transporte de carga y de pasajeros, al igual que ha ocurrido en

diferentes paises en via de desarrollo®.

Por otro lado, se encuentran diferencias entre algunos paises, y parece que uno de los factores claves en este aspecto son
las diferencias en el clima. Asi, en lugares calidos como Espafa, Colombia, Brasil o Republica Dominicana hay un mayor
numero de usuarios que se desplazan con este vehiculo durante todo el afio'. De esta manera, las motocicletas y los ci-
clomotores se han convertido en un vehiculo consolidado en las grandes ciudades que empieza a desplazar al automovil,

algo que probablemente ocurra con mas rotundidad en un futuro.

Al mismo tiempo, las motocicletas son un medio de trasporte menos seguro, ya que se enfrenta a circunstancias que
pueden resultar especialmente adversas, tales como el estado de la carretera y el clima. Este hecho, unido a la menor
proteccidon que ofrece a sus usuarios®, y al probable error humano en la conduccién por multiples causas como las
distracciones, convierte a los motociclistas y a sus pasajeros en personas mucho mas vulnerables ante un accidente®.
De hecho, datos recientes demuestran que es 18 veces mas probable resultar victima mortal a raiz de un accidente de
motocicleta de lo que lo seria si se estuviese utilizando un carro. En este sentido, muchos de los paises de América Latina
y el mundo, debido al elevado numero de motocicletas que se utilizan habitualmente, presentan mas accidentes, y por
tanto fallecidos y heridos, derivados de este medio de transporte, en relacién al resto de vehiculos’. En consecuencia,
el aumento de las victimas motociclistas no es un fendmeno local y tampoco nacional, sino que constituye una prob-
lematica a nivel global, por lo que debe estar presente en la agenda de los organismos tanto internacionales como

locales y nacionales dedicados a la Salud y a la Seguridad Vial.

En definitiva, todos estos elementos unidos a la idiosincrasica del sector de ciclomotores y motocicletas de la Republica
Dominicana (que se recoge en el punto siguiente) hacen necesario un plan de medidas centradas exclusivamente en
este colectivo. Las caracteristicas propias de las motocicletas, asi como la especial vulnerabilidad de sus usuarios, propi-
cian que optemos por una nueva manera de enfocar esta problematica, siendo nuestro principal objetivo lograr una
conjuncién adecuada de todo tipo de vehiculos. De esta forma se pretende conseguir que las motocicletas ocupen el
lugar de atencién que les corresponde, reduciendo asi el niumero de victimas mortales y lesionados ocasionados por los

accidentes de transito en los que se ven involucradas.

1 Rodriguez, Santana & Pardo, 2015. /2 Plata& Andrade, 2016. /3 Celi, 2015. /* Adogu, llika & Asuzu, 2009; Tumwesigye, Lynn, Atuyambe & Kobusingye, 2016. /7 Ouellet, 2011 /© Sospedra-Baeza,

Hidalgo-Fuentes & Cufiado-Pérez, 2017: Chalya et al., 2014 /7 Bhalla et al., 2013; Curry, Ramaiah & Vavilala, 2011; Carrasco et al., 2012
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2. LA SITUACION ACTUAL DEL SECTOR DE CICLOMO-
TORES Y MOTOCICLETAS EN LA REPUBLICA
DOMINICANA

2.1. El Parque Vehicular de motocicletas

La Republica Dominicana es uno de los paises donde se produce la peculiaridad de haber mayor nimero de motocicle-

tas que de cualquier otro tipo de vehiculo.

El registro del Parque Vehicular en la Republica Dominicana contiene las principales transacciones de vehiculos de mo-

tor y de remolques realizadas por los contribuyentes.

En el ano 2017 habia 2,238,671 motocicletas registradas en el parque vehicular, suponiendo un 54.64% de total de ve-
hiculos (Figura 1). Es destacable que esta cifra supone un aumento relativo de un 6.8% respecto al afo anterior, lo que da

cuenta del crecimiento constante de las motocicletas en la Republica Dominicana (Figura 2)

ﬁ 54_640/0 Motocicletas
ﬁ 1022% Carga

2 10.24%

St 1350 o
2R 7112 swcmone

w 0.54% e

Q@limz)mg 05%  voteo
O0TROS 0.4%

Figura 1. Distribucién porcentual de los vehiculos
de motor en Republica Dominicana,
Al15 de febrero de 2018.

Estos elevados datos estan vinculados a caracteristicas como el bajo coste econdmico, el clima y el facil manejo, que

predisponen a que las motocicletas se conviertan en el medio de transporte mas utilizado.

Fuente: Gerencia de Estudios Econédmicos y Tributarios, DGl 2018
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Tabla 1. Parque Vehicular de la Republica Dominicana segun tipo de

vehiculo y variacién Distribucion 2016 vs. 2017.

Tipo
Automoéviles 816,470 865,186 48,716 5.97%
Autobuses 92,144 96,473 4,329 4.70%
Jeep 386,706 419,442 32,736 8.47%
Carga?/ 405,292 418,573 13,281 3.28%
Motocicletas 2,096,196 2,238,671 142,475 6.80%
Volteo 19,974 20,293 319 1.60%
Maéquinas Pesadas 21,411 22,254 843 3.94%
Otros 3/ 15,845 16,446 601 3.79%

3,854,038 4,097,338 243,300

1/ Incluye Privados, Publicos Urbanos e Interurbanos.
2/ Incluye Camiones y Camionetas.
3/ Incluye Remolques, Ambulancias, Montacargas y Funebres.

54.6%
Fuente: Gerencia de Estudios Econédmicos y Tributarios, DGIl 2018. 54.4%
53.9%
531%
522%
Figura 2. Porcentaje de motocicletas por anos, 15%
Republica Dominicana 2007 - 2017. :
50.8%
49.5%
48.7%
47.9%
46.9% I
2007 2008 2009 2010 201 2012 2013 2014 2015 2016 2017

ANOS

Fuente: Gerencia de Estudios Econdmicos y Tributarios, DGIl 2018.
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En cuanto al tipo de persona, el 60.6% de propietarios de motocicletas son personas fisicas siendo un 39.4% personas
juridicas. Respecto al género, un 84% son hombres y un 16% mujeres. Asimismo, se presenta una diferente distribucion
en funcién de la provincia, siendo el Distrito Nacional (15.9%) y Santo Domingo (12.8%) las que mas motocicletas tienen

(Figura 3).

Figura 3. Distribucion de motocicletas segun provincia de Republica Dominicana, 2017.
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Méas recientemente, en un estudio llevado a cabo por el Instituto Nacional de Transito y Transporte Terrestre (INTRANT)
con el apoyo del Instituto Universitario de Investigacion en Trafico y Seguridad Vial (INTRAS) de la Universidad de Va-
lencia, en el ultimo trimestre del ano 2017, se realizdé un levantamiento cuyo objetivo era conocer las caracteristicas de

las motocicletas en Republica Dominicana con una muestra conformada por n= 29,397 motocicletas y ciclomotores.
En este estudio, atendiendo a la region en la que se realizo el levantamiento, Ozama Metropolitana representa el lugar

con mMmas observaciones, contando con un total de 7,305 vehiculos (24.8%), seguido por Valdesia (16.6%). La Tabla 2 y la

Figura 4, contienen en detalle estos elementos.

Tabla 2. Distribucion de motocicletas por Region.

Region Frecuencia Porcentaje Valido
Ozama Metropolitana 7305 24.8
Valdesia 4870 16.6
Cibao Norte 2904 9.9
Cibao Nordeste 2748 93
Cibao Sur 2718 9.2
Higuamo 2508 85
Enriquillo 1806 6.1
Cibao Noroeste 1802 6.1
Yuma 1434 49
El Valle 1302 44
Total 29397 100

Fuente: Estudio observacional de motocicletas INTRANT/INTRAS, 2017.

Si atendemos a la distribucion de la muestra de motocicletas analizada por provincia en el mismo estudio, los resultados
demuestran que de las 32 provincias que componen Republica Dominicana, es en Santo Domingo donde mas moto-
cicletas se registran 17.5%, seguida por San Cristébal 9.4%. (Ver Tabla 3 y Figura 4.) Estos datos corroboran a estas dos
provincias como las que mayor niumero de motocicletas registra, en consonancia con los datos derivados de la Gerencia
de Estudios Econdmicos y Tributarios, DGII (2018) (Ver Tabla 2).
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Figura 4. Distribucion de motocicletas por Provincia.
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Fuente: Estudio observacional de motocicletas
INTRANT/INTRAS, 2017.
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Tabla 3. Distribucion de Motocicletas por Provincia.

\_—

Awa\

Provincia Frecuencia Porcentaje valido
Santo Domingo 5153 17.5
San Cristébal 2767 9.4
Distrito Nacional 2152 7.3
Puerto Plata 1446 49
Peravia (Bani) 1195 4]
San Pedro de Macoris 1186 4
Juan Sanchez Ramirez (Cotui) 129 3.8
Monseiior Nouel (Bonao) 1121 3.8
Santiago de Los Caballeros 1098 37
Duarte (San Francisco de Macoris) 1016 35
Maria Trinidad Sdnchez (Nagua) 996 3.4
Valverde (Mao) 934 32
San Juan de La Maguana 780 2.7
Monte Plata 748 25
Azua 745 25
Barahona 587 2
Hato Mayor 574 2
Independencia 573 1.9
La Romana 555 1.9
Bahoruco 540 1.8
La Vega 533 1.8
Elias Piha 521 1.8
Dajabdn 473 1.6
Hermanas Mirabal (Salcedo) 463 1.6
La Altagracia (Higuey) 433 1.5
El Seibo 381 13
Espaillat (Moca) 361 1.2
Santiago Rodriguez 273 0.9
Samana 272 0.9
San José de Ocoa 163 0.6
Montecristi 122 0.4
Pedernales 107 0.4
Total 29397 100

Fuente: Estudio observacional de motocicletas INTRANT/INTRAS, 2017.

PLAN ESTRATEGICO NACIONAL DE SEGURIDAD VIAL DE MOTOCICLETAS PARA LA REPUBLICA DOMINICANA (PENSV-M) 2019-2022






I T 22

En cuanto al cilindraje y potencia de las motocicletas que formaron parte del levantamiento, como se observa en la
Tabla 4, cerca del 50% de motocicletas tienen una potencia superior a 125 cc, siendo solo el 5.7% ciclomotores de menos
de 50cc.

Figura 5. Procentaje de Motocicletas segun cilindrada.

34.2% /¢ is\
@ O 273%

11.5%

7.3%

9.3%

5.7% 4.7%

110 -115 cc

"Menos de 50cc' 50-80cc 90 -100 cc 125 -135 cc 150 -180 cc 200 cc 6 mas

Fuente: Estudio observacional de motocicletas INTRANT/INTRAS, 2017.
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Tabla 4. Distribucion de motocicletas por cilindrada.
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cc Frecuencia Porcentaje valido
1250 1 (0]
1200 29 (0N
750 4 0]
390 1 0]
250 234 0.8
225 6 0]
200 2459 8.4
180 76 0.3
175 60 0.2
150 7871 26.8
135 150 0.5
125 3227 1
Mas de 125cc 14118 481
15 660 22
110 725 25
100 8866 30.2
20 1183 4
80 14 0]
70 2158 7.3
Hasta 125cc 13606 46.4
Hasta 50cc
(ciclomotores) 1673 5.7
Total 29397 100

Fuente: Estudio observacional de motocicletas INTRANT/INTRAS, 2017.
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En cuanto a la variable espacio-tiempo de transito, los resultados muestran que el 73.7% de motocicletas incluidas
en el levantamiento realizado por el INTRANT/INTRAS transitaban en el momento del mismo por area urbana y
adicionalmente la mayoria de ellos durante el dia (99.9%) (Ver Tabla 5).

Como dato interesante, se encuentra que el dlio urbano/diurno representa el 73.7% de la totalidad.

Tabla 5. Frecuencia variables area y horario.

Area Frecuencia Porcentaje valido
Urbano 21672 73.7

Rural 7725 26.3

Total 29397 100
Horario Servicio Frecuencia Porcentaje valido
Diurno 29378 99.9
Nocturno 19 0.1

Total 29397 100

Cruce Areay horario Frecuencia Porcentaje valido
Urbano/Diurno 21653 73.7
Rural/Diurno 7725 26.3
Urbano/Nocturno 19 0.1

Total 29397 100

Fuente: Estudio observacional de motocicletas INTRANT/INTRAS, 2017.
Cuando en el citado estudio se considerd el tipo de servicio prestado por las motocicletas, el motoconcho es el tipo

de servicio mas frecuente 51.5%, seguido por el servicio privado 41.2%. La Tabla 6 y la Figura 6 muestran en detalle

los resultados para estas categorias.
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Tabla 6. Distribucion del tipo de servicio prestado por las motocicletas.

Frecuencia Porcentaje valido
Motoconcho 15130 515
Privado 12100 41.2
Delivery 1454 49
Mensajero 713 2.4
Total 29397 100

Fuente: Estudio observacional de motocicletas INTRANT/INTRAS, 2017.

Figura 6. Frecuencia del servicio al que se destinan las motocicletas.
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Fuente: Estudio observacional
de motocicletas INTRANT/INTRAS, 2017.
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Atendiendo a las motocicletas que prestan el servicio de motoconcho, y en relacién al uso del chaleco identificativo
por parte de estos, se observé que en el 84.8% de los casos el conductor no viste el chaleco reglamentario para la

identificacion del servicio, como se observa en la Tabla 7y la Figura 7.

Tabla 7. Distribucion del uso del chaleco identificativo del servicio de motoconcho.

G Eeme e MBI

Frecuencia Porcentaje valido
f_-' SIN CHALECO 24935 84.8
: / CHALECO NORMAL 3N3 10.6
. CHALECO REFLECTIVO 1349 4.6
Total 29397 100

Fuente: Estudio observacional de motocicletas INTRANT/INTRAS, 2017.

Figura 7. Frecuencia de uso del

chaleco identificativo durante el
servicio de motoconcho.
CHALECO REFLECTIVO

CHALECO NORMAL

1%

SIN CHALECO

H%

Fuente: Estudio observacional de motocicletas INTRANT/INTRAS, 2017.
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2.2. Estado de las motocicletas

Con el fin de analizar el estado de las motocicletas sometidas al estudio observacional realizado por el INTRANT/INTRAS
(2017), se realizd un levantamiento de numerosas variables referentes al estado de algunos elementos de las motocicle-
tas como: las luces faltantes, los colores de las mismas, los retrovisores, las manetas, las condiciones de los neumaticos,
la tuberia de escape, el estado de los asientos, asi como de la antigliedad del vehiculo o el tipo de ensamblado. Los

resultados se describen a continuacion.

Los datos apuntan que mas del 50% de motocicletas transita con luces faltantes por las carreteras de la Republica
Dominicana, bien faltdéndole alguna luz (27.5%), o bien faltdndole todas (22.6%) (Ver Tabla 8). El citado 27.5% de las
motocicletas presentan diferentes combinaciones de luces faltantes, por ejemplo, luz direccional delantera y luz
direccional trasera (8.2%), o solo luz direccional trasera (3.4%). Las Tablas 8 y 9 muestran en detalle estos hallazgos. Tan

solo el 49.9% de las motocicletas llevan luces en buen estado.

Tabla 8. Distribucion de luces faltantes en las motocicletas.

Luces Faltantes/ Frecuencia Porcentaje valido
Luces en buen estado 14656 49.9
Todas las luces faltantes 6637 22.6
Falta de alguna luz 8104 275
TOTAL 29397 100

Fuente: Estudio observacional de motocicletas INTRANT/INTRAS, 2017.
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Tabla 9. Distribucion de la falta de alguna luz en las motocicletas.

. Porcentaje
Luz faltante Frecuencia " J
vélido

Luz direccional delantera/luz direccional trasera 2425 29.92
Luz direccional trasera 985 12.15
Luz direccional delantera/luz direccional trasera/luz de freno 851 10.50
Luz de posicién trasera/luz direccional delantera/luz

X . 667 8.23
direccional trasera/luz de freno
Luz de posicion trasera/luz direccional delantera/luz de freno 522 6.44
Luz direccional delantera 364 4.49
Luz direccional trasera/luz de freno 284 3.50
Luz de posicién trasera/luz direccional delantera 219 2.70
Luz de posicién delantera/luz direccional trasera 213 2.63
Luz de posicion delantera/luz direccional delantera 212 2.62
Luz de posicion delantera 147 1.81
Luz de freno 140 1.73
Luz de posicién trasera/luz direccional trasera 133 1.64
Luz de posicién delantera/luz de freno 130 1.60
Luz de posicion trasera/luz direccional trasera/luz de freno 121 1.499
Luz de posicion delantera/luz de posicién tasera/luz

. R 19 1.47
direccional delantera
Luz de posicién trasera/luz direccional delantera/luz

N . 103 1.27
direccional trasera
Luz de posicién delantera/luz de posicion trasera 98 1.21
Luz de posicién delantera/luz direccional delantera/luz de 96 118
freno '
Luz de posicién trasera 89 110
Luz de posicién delantera/luz de posicién trasera/luz de freno 7 0.88
Luz direccional delantera/luz de freno 46 0.57
Luz de posicion trasera/luz de freno 45 0.56
Luz de posicién delantera/luz direccional delantera/luz 17 0.21
direccional trasera ’
Luz de posicién delantera/luz de posicién trasera/luz

X . 3 0.04
direccional trasera/luz de freno
Luz de posicion delantera/luz direccional delantera/luz

X . 2 0.02
direccional trasera/luz de freno
Luz de posicién delantera/luz de posicién trasera/luz 1 0.011
direccional trasera ’
Luz de posicién delantera/luz direccional trasera/luz de freno 1 0.om
Total 8104 100

Fuente: Estudio observacional de motocicletas INTRANT/INTRAS, 2017.
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n cuanto a los colores de las luces, el estudio confirmo que el 65.6% de las motocicletas presentan al menos los colores
E toal | delas| | estud fi | 65.6% de | t let t | | |

blanco/rojo en las luces.

En correspondencia con los resultados para las luces faltantes, el 22.6% de luces de las motocicletas no tiene ningldn
color, puesto que no tienen luces. Los resultados de la distribuciéon por colores de las luces de las motocicletas se recogen

en la Tabla 10.

Tabla 10. Distribucién de colores de las luces de las motocicletas.

Frecuencia Porcfe-‘ntaje
valido
Blanca/roja 19286 65.6
Ningunas 6637 226
Blanca 2152 73
Roja 656 22
Blanca/blanca 315 11
Blanca/otro color 213 0.7
Roja/otro color 79 03
Otro color 17 01
Roja/roja 17 01
Otro color/otro color 16 01
Otro color/otro color/naranja 4 0
Blanca/roja/naranja 3 (0]
Blanca/blanca/naranja 2 o
Total 29397 100

Fuente: Estudio observacional de motocicletas INTRANT/INTRAS, 2017.
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En cuanto a un elemento de seguridad fundamental como son los espejos retrovisores, en este estudio se observa que
un altisimo porcentaje de las motocicletas (66.6%) no tiene ninguno de los dos (ni el derecho ni el izquierdo). Tan solo un

19.9% de estos tiene ambos retrovisores. La Tabla 11 y la Figura 8 muestran en detalle los hallazgos.

Tabla 11. Distribucién de retrovisores faltantes.

Retrovisor faltante Frecuencia Porcentaje valido
Retrovisor Izquierdo/Derecho 19574 66.6
Ninguno 5861 19.9
Retrovisor Izquierdo 2980 10.1
Retrovisor Derecho 982 33
Total 29397 100

Fuente: Estudio observacional de motocicletas INTRANT/INTRAS, 2017.

Figura 8. Distribucion de retrovisores faltantes.
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Fuente: Estudio observacional de motocicletas INTRANT/INTRAS, 2017.
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En cuanto a las manetas faltantes, en la tabla 12 y figura 9 se encuentra que la mayoria de las motocicletas (92.3%),

no presentan manetas faltantes.

Tabla 12. Distribucion de manetas faltantes.

Manetas fdtantes Frecuencia Porcentaje
valido

Ninguna 27140 923

Maneta lzquierda

(Freno Trasero Cloche) 1136 3.9

Maneta Derecha

(Freno Delantero) Nn21 3.8

Total 29397 100

Figura 9. Distribucion de manetas faltantes.
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Fuente: Estudio observacional de motocicletas INTRANT/INTRAS, 2017.
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En cuanto al estado de los neumaticos, pese a que un 43.6% de las motocicletas observados presentan buen estado,

tan solo un 12.3% se encuentran en excelentes condiciones. Las motocicletas con neumaticos en estado regular o malo

serian de un preocupante 26.1%.

Tabla 13. Distribucion del estado de los neumaticos.

Estado de los neumaticos Frecuencia Porcentaje valido
Bueno 12820 43.6
Regular 6797 231

Muy Bueno 5282 18
Excelente 3607 12.3

Malo 891 3

Total 29397 100

Fuente: Estudio observacional de motocicletas INTRANT/INTRAS, 2017.

Figura 10. Distribucion de las condiciones de los neumaticos.

43.6%

0
23.1% 18.0%

T T

12.3%

N

Bueno Regular Muy Bueno Excelente Malo

Fuente: Estudio observacional de motocicletas INTRANT/INTRAS, 2017.
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Respecto al estado de las tuberias de escape, como se observa en la Tabla 14y la Figura 11, el 75.9% se encuentran en buen
estado, sin embargo, un porcentaje acumulado de 24.1% presenta algun defecto, especialmente son ruidosas (13.8%),

presentan un exceso de humo con (6.3%) o estan deterioradas (3.7%).

Tabla 14. Distribucion del estado de la tuberia de escape.

Estado tuberia de escape Frecuencia Po\l;gcl-:;r;t:je
Buen Estado 22314 75.9
Ruidoso 4062 13.8
Exceso De Humo 1848 6.3
Deteriorado 1080 37
Ruidoso/Exceso De Humo 57 0.2
Deteriorado/Ruidoso 27 01
Deteriorado/Exceso De Humo 4 o
Deteriorado/Exceso De Humo/
Ruidoso 4 0
Ruidoso/Mal Estado 1 o]
Total 29397 100
Figura 11. Distribucion del estado
tuberia de escape.
DETERIORADO OTROS

3.0% 0.3%
== 0.3%

RUIDOSO

13.8%

BUEN ESTADO

15.9%

Fuente: Estudio observacional de motocicletas
INTRANT/INTRAS, 2017.
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En lo referente a los asientos de las motocicletas, pese a que un porcentaje del 68.4% se encuentran aparentemente
en buen estado, un muy preocupante porcentaje del 31.6% aglutina asientos en condiciones irregulares (27.7%) o malas
(3.9%) (ver Tabla 15 y Figura 12).

Tabla 15. Distribuciéon del estado de los asientos de las motocicletas.

Estado de los asientos Frecuencia Porcentaje Valido
Buen Estado 20107 68.4
Regular 8140 27.7
Mal Estado 1150 3.9
Total 29397 100

Fuente: Estudio observacional de motocicletas INTRANT/INTRAS, 2017.

Figura 12. Distribucion del estado de los asientos de las motocicletas.

MAL ESTADO

9%

BUEN ESTADO

e ) 1Yo 08.4%

Fuente: Estudio observacional de motocicletas INTRANT/INTRAS, 2017.
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2.3. Antigliedad del vehiculo

En cuanto a la antigledad de las motocicletas sobre los que se realizé el levantamiento, cerca del 23% de las motocicletas
es de una alta antigledad al tener mas de 10 anos, mientras que el 77.2% restante tienen menos de 10 anos de antigliedad

(ver tabla 16 y Figura 13).

Tabla 16. Distribucién de la antigledad de la motocicleta.

Antigledad de la moto Frecuencia Porcentaje valido
Menos de 10 Anos 22693 77.2
N
Mas de 10 Aihos 6704 22.8
Total 29397 100

Fuente: Estudio observacional de motocicletas INTRANT/INTRAS, 2017.

Figura 13. Diagrama de barras antigledad de las motocicletas.

MENOS DE 10 ANOS

11.2%

MAS DE 10 ANOS

22.8%

S

Fuente: Estudio observacional de motocicletas INTRANT/INTRAS, 2017.
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Sin embargo, si atendemos a los datos de la Gerencia de Estudios Econémicosy Tributarios (DGlI, 2017) respecto al afio de
fabricacion de las motocicletas en circulacion, los datos apuntan a una mayor antigiedad del vehiculo, ya que un 61.89%
de las motocicletas que circulan por la Republica Dominicana y estan registradas tendrian una antigledad de mas de

10 anos, y casi un 47% tendria mas de 20 anos. Valores que demostrarian una altisima antigledad de las motocicletas.

Tabla 17. Distribucion del afio de fabricaciéon de la motocicleta.

Ano de fabricacion Motocicletas Participacion %

2000 o antes 1,007,975 45.0%
2001 20,370 0.9%
2002 27,820 1.2%
2003 25,628 1.1%
2004 21,382 1.0%
2005 71,662 3.2%
2006 147,325 6.6%
2001 -2006 314,637 14.1%
2007 121,595 5.4%
2008 94,452 4.2%
2009 43,662 2.0%
2010 66,444 3.0%
20M 61,873 2.8%
2012 85,912 3.8%
2013 68,538 3.1%
2014 104,293 4.7%
2015 125,382 5.6%
2016 89,940 4.0%
2017 49,049 2.2%
2018 5,369 0 2%

2007-2018 916,509 40.9%

TOTAL 2.238,671 100.0%

Fuente: Gerencia de Estudios Econédmicos y Tributarios, DCII, 2018
Nota: Cifras generadas al 15 de febrero de 2018.
Incluye los vehiculos registrados con afios de fabricacién anteriores al 2000.
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2.4. Tipo de ensamblado

Por ultimo, respecto al tipo de ensamblado de la motocicleta, un 22.1% acumulado comprende motocicletas modificadas,

especialmente ensambladas (12%) (ver Tabla 18 y Figura 14).

Tabla 18. Distribucién del tipo de ensamblado de la motocicleta.

Tipo de ensamblado Frecuencia Porcentaje valido

De Fabrica sin Modificar 22913 77.9
Ensamblada 3526 12

De Fabrica Modificada 2958 10.1
Total 29397 100

Fuente: Estudio observacional de motocicletas INTRANT/INTRAS, 2017.

Figura 14. Tipo de ensamblado.

DE FABRICA 0
MODIFICADA . 0
ENSAMBLADA

12.0%
-

DE FABRICA SIN MODIFICAR

11.9%

Fuente: Estudio observacional de motocicletas INTRANT/INTRAS, 2017.
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Adicionalmente a los datos descritos, como se apunta en el PENSV 2017-2020, la Republica Dominicana se enfrenta a la
existencia de un importante sub-registro de motocicletas, de aproximadamente un 45% de las que realmente transitan,

que se refleja en las siguientes situaciones:

Motocicletas con documentaciéon incompleta (titulares y no titulares) como
producto de ventas no formalizadas, retencion de documentos de registro como
garantia de financiamiento, companias inactivas o informales, entre otros.

Motocicletas que no estan registradas en la Direcciéon General de Aduanas
(DGA) o en la Direccién General de Impuestos Internos (DGII), como fruto de
importaciones sin documentacion ni pago de impuestos aduanales, o motocicletas
gue pagaron sus impuestos de importacion, pero no han pagado primera placa y
no cuentan con documentacién de registro.

Esta problematicaincide en el incremento de la mortalidad relacionadaconel
uso de motocicletas, debido a que la ausencia de registro o de su actualizacién

dificulta la fiscalizacion de estos conductores.

En consecuencia, el crecimiento de uso de motocicletas y el deficiente mantenimiento y antigledad del parque movil
ha llevado a una alta tasa de accidentalidad. A esto se une, con una importancia prioritaria, el mal estado de los vehiculos
y las infracciones cometidas con dichos vehiculos, ya que es habitual que algunos motociclistas se salten los semaforos,
no respeten las preferencias en los cruces o circulen por el carril contrario para adelantar (entre otros motivos que se

explican con mayor detalle en los siguientes apartados del documento).

PLAN ESTRATEGICO NACIONAL DE SEGURIDAD VIAL DE MOTOCICLETAS PARA LA REPUBLICA DOMINICANA (PENSV-M) 2019-2022







I P 46

2.5. Siniestralidad asociada al transito de motocicletas

La Republica Dominicana tiene una tasa de fallecidos por siniestros viales cercana a la mas alta del mundo, con unos

valores que en los recientes afos llegaron a superar los 29 fallecidos por cada 100.000 habitantes'.

Concretamente, en el periodo del 2010 al 2016 se registraron en la Republica Dominicana un total de 13,374 fatalidades
por accidentes a causa del transito2. A pesar de que la poblacion del pais es equilibrada en su proporcién de género,
los registros del periodo 2010-2016 indican que el 87% de las muertes fueron del sexo masculino y el 13% corresponden
al sexo femenino. Este hecho es coherente con la tendencia mundial, y en el pais se asocia a que los hombres tienen
un mayor nivel de motorizacién y son los principales usuarios de motocicletas (que es el tipo de vehiculo con mayor

accidentalidad).

De hecho, en el periodo 2010-2016 el 62.9% de las muertes por accidentes de transito involucrd a motocicletas (cuya
tendencia va en incremento, pues en el ano 2016 se sobrepasd el 70%). Por su parte, los peatones atropellados

representaron un 19.8%, ocupando el segundo lugar en los usuarios mas vulnerables en el transito. Los autobuses fueron

el vehiculo de motor con menor registro, representando Unicamente un 1% dentro del total de muertes por accidentes
(Ver Figura 15).

T Informe “Estudio sobre condiciones de nifios en motocicletas en América Latina” realizado por la Fundacién Gonzalo Rodriguez

2 Autoridad Metropolitana de Transporte (AMET) (diciembre, 2016)
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Figura 15. Relacion de fallecimientos segun tipo de vehiculos a nivel nacional (2010-2016).
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Fuente: AMET, 2016

La evolucidn de estos datos por ano dentro del periodo analizado se presenta en la Figura 16.

Figura 16. Fatalidades por afo segun Tipo de Vehiculo 2010-2016.
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Fuente: AMET, 2016
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Una de las consecuencias de este uso masivo e inadecuado de las motocicletas y ciclomotores hace que en América
Latina y el Caribe los siniestros de motocicletas sean la primera causa de muerte en nifos entre 5y 14 anos, y la segunda

entre los 15 y los 44 anos.

Es mas, en estos paises la tasa de mortalidad ha crecido rotundamente. Mientras que en 1998 se situaba en 0.8/100 mil
habitantes, en 2010 llegaba a 3.7/100 mil habitantes. Unas cifras que no han parado de aumentar3. Un ejemplo claro
es Colombia, donde en 2014 el 43.2% de los fallecidos y el 71.9% de los heridos en accidente de transito iban sobre una
motocicleta4. En otras experiencias internacionales que han tenido lugar en paises de América Latina, se ha llegado a
determinar que variables relacionadas con el perfil de los usuarios (conductores y pasajeros) de motocicletas, como la

edad, el sexo5,y el uso (o no) de medidas de seguridadé, inciden en la ocurrenciay gravedad de los accidentes de transito?.

En nuestro pais el uso del casco en motocicleta se presenta en niveles muy bajos donde Unicamente 1 de cada 3
conductores lo lleva puesto, o lo lleva puesto de forma incorrecta8. Cifras que se ven incrementadas peligrosamente en

el caso de los acompanantes ya que solo un 3% de ellos lo utilizaba. Ademas, entre los que usaban el casco sdlo 7 de cada

10 lo llevaban correctamente abrochado. Esto vuelve a dejar patente el elevado nimero de infracciones que realizan los

motociclistas ya que el uso del casco es obligatorio segun la actual legislacion.

En la misma linea, un estudio Observacional de Conductas Viales en zonas urbanas de la Republica Dominicana, llevado
a cabo sobre vehiculos particulares y motocicletas en agosto de 2015 por la Direccidon de Planificacidon y Desarrollo de
la Autoridad Metropolitana de Transporte (AMET), registrd el transito vehicular de las motocicletas y pasolas a lo largo

de cuatro dias feriados y no feriados a diversas horas del dia, en diferentes localizaciones simultédneas de todo el pais.

Este estudio analizd la frecuencia de algunas de las infracciones mas comunes cometidas con las motocicletas, en un
total de 24.858 vehiculos (18.748 motocicletas y 6.110 pasolas), a saber: el transporte de un numero ilegal de pasajeros, el
no uso del caso, el uso de celular durante la conduccion, el consumo de bebida o comida, el transporte de carga extra 'y

la elevada antiguedad del vehiculo.

De forma llamativa, algunas de las cifras respecto al uso de casco protector apuntan que tan sélo un 27% de conductores
utilizan el casco, que en el caso de los pasajeros seria un 2%. El hecho de que en la mayoria de los casos sdlo el conductor

cuenta con dicho elemento de seguridad es atribuible a que antes de la entrada en vigor de la nueva Ley de seguridad

vial (Ley 63/17) la ley s6lo exigia su uso a los conductores.

3 Rodriguez, Santana & Pardo, 2014

4 Restrepo-Betancur & Angulo-Arizala, 2014
5 Russo, Biancardo & Dell’Acqua, 2014

‘ 6 Ledesma, Lopez, Tosi & Pod, 2015

7 Liberatti et al. 2003: Santos et al, 2008

8 Estudio sobre condiciones de nifios en motocicletas en América Latina” realizado por la Fundacion Gonzalo Rodriguez
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Figura 17. Uso casco protector conductor y pasajero.
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Fuente: AMET, 2016

Las conclusiones de este estudio afirman que a pesar de los controles que se han implementado en el pais para la
seguridad vial, todavia el comportamiento de los conductores presenta cierta resistencia en los usos de dispositivos de
seguridad (cinturdn, casco, Sistema de Retencion Infantil), con una aceptacidn positiva sobre el no uso de otros elementos
distractores (bebida, comida y celular). Otro aspecto a tener en cuenta es la antigledad del vehiculo, presentandose un

parque vehicular de motocicletas y pasolas con un 48% de vehiculos con mas de 10 afnos de antigledad.

El estudio observacional mas reciente realizado por el INTRANT, al que ya hemos hecho referencia, arroja datos que
apuntan de nuevo a un deficiente uso del casco protector por parte de los participantes en el levantamiento, ya que un
58.6% de los motociclistas observados no lleva casco protector, un 8.7% lo lleva sin abrochar, y un 6.5% lo lleva en la mano.

Es decir, un 73.8% de porcentaje acumulado no recibe proteccién del uso de casco (ver Tabla 19 y Figura 18).

Tabla 19. Distribucién del uso del casco protector.

Casco protector Frecuencia Porcentaje valido
No lo Lleva 17234 58.6
Abrochado Correctamente 7686 26.1
Sin Abrochar 2565 8.7
En la Mano 1912 6.5
Total 29397 100

Fuente: Estudio observacional de motocicletas INTRANT/INTRAS, 2017.
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Figura 18. Diagrama de barras casco protector.
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Fuente: Estudio observacional de motocicletas INTRANT/INTRAS, 2017.

El no uso del casco, unido al uso de vestimenta inapropiada, el nimero elevado de ocupantes, la posicién no autorizada
en la que se sitlan muchos en la motocicleta o a los nifos que circulan sin alcanzar el reposapiés, propician que en caso

de accidente las consecuencias sean mucho mas graves y tengan efectos mas nocivos para la salud de las victimas®.

Destacable resulta el hecho de que el 80% de los encuestados en el citado estudio sobre las condiciones de nifos en
motocicletas en América Latina, considera que la motocicleta es un medio de transporte seguro para el transporte de

menores. Dato que puede verse relacionado con la extendida creencia de que “a mi no me va a pasar nada”.

Asimismo, los datos provistos por la Direccion General de Transito Terrestre (DGTT, 2016) reflejan que en el 2016 solo habia
8,349 conductores con licencias de conducir motocicletas vigentes (0.66% del total de licencias de conducir vigentes
expedidas a la fecha), lo que contrapuesto al parque vehicular registrado de motocicletas que al 2016 excedid los dos
millones de este tipo de vehiculos, muestra la gravedad de la problematica de los conductores de motocicletas que

circulan sin haber obtenido nunca una licencia de conducir.

En cuanto a los controles relacionados con el segmento de motocicletas, las infracciones mas comunes se refieren a
usuarios que no poseen documentacion que los acredite como propietarios, por tratarse de motocicletas no registradas
en la DCII. Estas motocicletas terminan en un proceso de pérdida a través del tiempo o su posterior chatarrizacion en

subasta publica por parte de la Procuraduria General de la Republica.

9 Lambrosquini, Gonzalez, Bottinelli, Bernheim, Medeiros & Gares, 2017: Batista et al. 2015
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En este sentido, es interesante ahondar en los principales
motivos de la elevada siniestralidad con motocicletas. Un factor
fundamental es el elevado nimero de infracciones realizadas
por los motociclistas; acciones como el no uso del casco y
proteccidon adecuada, conducir con un niumero de ocupantes que
supere lo permitido o circular de manera temeraria son acciones
gue no solo propician los accidentes de transito, sino que también
aumentan la gravedad de sus consecuencias'©. Asi, esta claro que

el factor humano un elemento clave'’.

r"l ' INTRANT

19Lin & Kraus, 2009

11 Fell, 1976 Petridou & Moustaki, 2000
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Sin embargo, existen otros motivos. El estado del vehiculo también es fundamental'? y, en muchas ocasiones, las
motocicletas y ciclomotores que circulan por las calles de Republica Dominicana no estan en un estado optimo.
Asimismo, fallos en la iluminacién, en las medidas de seguridad y en demas elementos del vehiculo, son recurrentes a lo
largo del trazado vial del pais. A esto se suma otro aspecto como es el estado de las carreteras que en algunos tramos no

es el mas aconsejable para la circulacion de vehiculos.

Figura 19. Algunos problemas asociados a la situacion actual del transito de ciclomotores
y motocicletas en RD. (Fuente: elaboracién propia)
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Mal estado de los vehiculos Ausencia de Elevada Circulacion sin luces o con luces

(asientos, neumaticos) y ensamblado elementos basicos antiguedad de antirreglamentarias impidiendo
incorrecto y/o modificado . de seguridad. los vehiculos una correcta visibilidad.

Sub-registro vehicular Uso inadecuado de la Falta de
dificultad de identificacion motocicleta para el transporte supervisiony
y fiscalizacion. de carga y de pasajeros. control policial.

Circulacién por vias en Circulacién
condiciones adversas especialmente por vias poco
para motociclistas. iluminadas.

De lo todo lo anterior se concluye que los conductores de motocicletas en Republica Dominicana se desplazan en
condiciones relacionadas con inseguridad vial o que sus vehiculos se encuentran en condiciones de riesgo. Estas
situaciones se encuentran asociadas y documentadas como desencadenantes de accidentes de transito, que terminan

en muertes y/o lesiones.

Si a todos estos elementos unimos el niumero tan elevado de motociclistas y su especial vulnerabilidad en relaciéon con
la accidentalidad vial, queda patente la necesidad de tomar medidas mas estrictas que rijan el uso de motocicletas
y ciclomotores y, especialmente, que consigan concienciar. Y, sobre todo que consigan concienciar a la poblacion de
Republica Dominicana de la peligrosidad de este medio de transporte en el caso de no seguir unas adecuadas normas

de seguridad.

12 Blum et al. 2008
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3. METODOLOGIA

Con el objetivo de abordar la problematica relacionada con la seguridad y movilidad de los motociclistas y su interaccion
con los demas usuarios de la via, se ha disenado una metodologia participativa para la construccion del Plan, que
incluye una caracterizacion del problema a partir de fuentes secundarias y un acotamiento cuantitativo a partir de un
estudio observacional (ya comentado) que supliera la carencia de datos disponibles detectada y que sirviera de linea

base para la contrastacion de resultados del Plan.

El Plan es el producto de un proceso de participacion y construccion colectiva que contiene, incluye y representa a
los distintos agentes involucrados en la mejora de la situacion de la seguridad vial de las motocicletas en la Republica
Dominicana. La elaboracion del Plan tiene en cuenta tres etapas principales, que a su vez contienen una serie de fases o

pasos realizados para alcanzar el documento final.
3.1. Fase diagnéstica

En primer lugar, en la fase de diagndstico se identifican, resaltan y establecen las prioridades de estudio relacionadas con

las motocicletas, tanto en su uso como en sus conductores.

Para ello, se identifican una serie de ejes estratégicos de trabajo, resultantes del analisis de la informacién disponible a
nivel internacional y local. A partir de estos analisis se establece el reconocimiento de necesidadesy problemas asociados
a la motocicleta que afectan a la movilidad segura de los motociclistas en base a un conjunto de Ejes Estratégicos

basados en el Plan Estratégico Nacional para la Seguridad Vial de la Republica Dominicana (PENSV 2017-2020).

Estos ejes, a su vez, se encuentran enmarcados en los cinco pilares o categorias propuestos por la Organizacion
Mundial de la Salud (OMS) que establecieron la guia para la formulacion del Plan Mundial para el Decenio de Accidn
para la Seguridad Vial 2011-2020, elaborado para orientar los esfuerzos requeridos localmente para alcanzar el objetivo

establecido en el marco del Decenio de estabilizar y posteriormente reducir las cifras previstas de victimas mortales a

causa del transito.
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3.2. Fase de elaboracion

Como segunda etapa, en base a los Ejes Estratégicos, se procede al establecimiento de un arbol de soluciones, medidas
y acciones. En este momento del plan se busca integrar la informacion disponible y la priorizacion de necesidades de la

primera etapa.

Figura 20. Metodologia de desarrollo.

Fase |

Diagnéstico

*Prioridades de estudio.

*Identificacién de las causas
accidentes.

*Analisis de la informacion

disponible. Fase I I

. . Elaboracion
Conocimiento de los compor-

tamientos adecuados sobre

. *Ejes de actuacion.
motocicletas.

. A . *Arbol de soluciones.
Reconocimiento de necesi-

dades y problemas asociadas
a la motocicleta.

*Establecimiento de Medidas
y acciones.

*Establecimiento de ejes de

.. *Priorizacion.
actuacion.
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4. OBJETIVOS DEL PLAN

Establecer un compromiso compartido de las instituciones y los ciudadanos del pais para la prevencion y reduccion de
muertesy lesiones ocasionadas por el transito que involucren a las motocicletas, sustentado en un modelo de movilidad

seguray en la conciencia colectiva sobre el valor de la vida humana.

4.1. Mision y Objetivo general

Prevenir y controlar la ocurrencia de accidentes de transito, especialmente aguellos que involucren a las motocicletas,
a través de una serie de estrategias materializadas en soluciones y medidas que, tras su implementacion sistematica y

oportuno seguimiento, contribuyan a la mejora y la promocion de la Seguridad Vial.

Y todo ello con el propdsito general de reducir un 20% de muertes ocasionadas por el transito de motocicletas en el 2020

a través de 7 Objetivos Especificos.

4.2. Objetivos especificos

<ldentificary controlar las causasactuales de accidentalidad vial que involucra a conductores de motocicletas, pasajeros

de motocicletas y/u otros usuarios viales en interaccion con las mismas (Eje 5)

«Delimitar mecanismo de accién para incidir positivamente en la reduccion de accidentes ocasionados por el factor

humano (Eje )

«Delimitar mecanismo de accion para incidir positivamente en la reduccién de accidentes ocasionados por el factor

infraestructural (Eje 3)

«Delimitar mecanismo de accion para incidir positivamente en la reduccién de accidentes ocasionados por el factor

vehicular (Eje 2)
«Revisar y mejorar los aspectos normativos (Eje 4) que regulan la circulacion de este tipo de vehiculos, a través de la
identificaciony modificacion delos puntosdébilesy el fortalecimiento de losdesarrollos precedentes a nivel de legislacion

y normatividad. Incidiendo en todo momento en el fortalecimiento de la supervision y control policial y tecnoldgico.

«Fortalecer la adquisicion, mantenimiento y promocion de los comportamientos viales seguros dentro de los

motociclistas, erradicando los comportamientos riesgosos como medida preventiva para los accidentes de transito.

-Y todo ello a través de la formacion y la educacion vial (Eje 1) de los usuarios como medida preventiva de la seguridad

vial.

4.3. Objetivos transversales

Establecer estrategias de seguimiento a las medidas y normativas existentes para orientar el plan estratégico a la mejora

sistematica de la seguridad vial del pais.
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Tabla 20. Correspondencia ejes estratégicos con los ejes estratégicos del PENSV 2017-2020 y los pilares de la seguridad
vial.

1 2 3 4 5

. Gestion Vias de Vehiculos Usuarios Respuesta
EJES ESTRATEGICOS dela transito y mas de tras los
PENSV-M Seguridad | movilidad seguros transito acidentes
Vial mas mas
segura seguros

EJE 1. FACTOR HUMANO
Sub-eje 1.1. Educacién Vial

Sub-eje 1.2. Formacion Vial

Sub-eje 1.3. Licencias de
Conduccién

EJE 2 VEHiCULO

EJE 3. VIAE
INFRAESTRUCTURA

EJE 4. ENFORCEMENT

EJE 5. INVESTIGACION
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5. ESTRUCTURA DEL PLAN

Los factores que contribuyen a los accidentes de usuarios de ciclomotores y motocicletas pueden tener un impacto

diferencial, de acuerdo a:

-Factores especificos de cada pais o poblacién' como (por ejemplo) los perfiles de los usuarios viales y las variables que

les afectan (lo que, en esencia, se denomina el factor humano).

-Los vehiculos y sus cualidades y condiciones técnico-mecanicas.

-La densidad del transito y los tipos de vehiculos que conforman el parque automotor.
-Las caracteristicas de la infraestructura en la cual tiene lugar el proceso de circulacion vial.

En base a ello, el plan se ha estructurado en cinco ejes estratégicos: Factor humano, Vehiculo, Via e infraestructura,
Enforcement (Normas de Control Policial) e Investigacion. Algunos ejes han sido divididos en sub-ejes por razones
operativas (Ver Figura 20). Asi el Eje 1, Factor humano incluye tres sub-ejes, a saber: Educacién Vial, Formacién Vial y

Licencias de Conduccion.

Para cada eje se han establecido un conjunto de arbol de soluciones que se han materializado en una ramificacion de
medidas, desde un nivel mas general a un nivel mas concreto. A su vez, cada una de las medidas puede implicar sub-

medidas, que se plasman en la presente version del Plan o que se desarrollaran en futuras actualizaciones del mismo.

Asi mismo, y tal y como se explicarad al abordar las medidas concretas, se ha considerado el caracter de las mismas
atendiendo a si (a) estas ya fueron contempladas en el PENSV (2017-2020) y que de forma directa repercuten en las
motocicletas, si (b), aunque contempladas en el mismo adquieren un caracter idiosincrasico en el caso de su aplicacion
al entorno de las motocicletas, o (c) sison medidas que afectan de forma particular y exclusiva al mundo de la motocicleta

y consecuentemente Unicamente son propias del presente Plan.

1. Jimenéz, Bocarejo, Zarama & Yerpez, 2015-
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Figura 20. Estructura de ejes estratégicos del Plan.

e SUb-eje 1.1. Educacion

Sub-eje 1.2. Formacion
e Informacion Vial

Eje 1 Factor Humano

Sub-ejel.3. Licencias
de Conduccién

Eje 2 Vehiculo

Eje 3 Infraestructura

Eje 4 Enforcement

Eje 5 Investigacion

A partir del analisis de la situacion actual, de las medidas y contramedidas propuestas, y de los medios disponibles, se
definiran los aspectos en los que se deben concentrar los esfuerzos y las acciones que permitan alcanzar el propésito

definido y garantizar una respuesta efectiva a las principales debilidades identificadas.
5.1. EJE1: FACTOR HUMANO
5.1.1. Sub-eje 1.1: Educacion vial

Objetivo: Aumentar la cobertura, calidad e impacto de la educacién vial en los usuarios o potenciales usuarios de
motocicletas y ciclomotores, generando una reduccién subsecuente de los comportamientos de riesgo y accidentes

viales relacionados con el factor humano en esta poblacion.
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Descripcién: La educacién vial es, en la actualidad, una de las grandes preocupaciones de los paises para la mejora
de la seguridad vial? teniendo en cuenta, entre otros factores, las altas tasas de accidentalidad, especialmente en los
grupos de mayor riesgo o vulnerabilidad (entre los cuales se encuentran los motociclistas), bajo el fundamento de que
generar conocimientos, actitudes y comportamientos orientados a la seguridad vial tiene una repercusion en el corto,
mediano y largo plazo en el nimero y la gravedad de los accidentes viales relacionados con el comportamiento o factor
humano?®. En este sentido, es necesario, desde los diversos ambitos sociales, fomentar una serie de cambios y mejoras
estructurales que permitan y promuevan una buena educacion vial* y, a su vez, que repercutan en mayores niveles de
seguridad y prevencién de traumatismos viales® en diferentes ambitos, como -entre otros- la escuela®, la universidad
y otras instituciones con injerencia en la educacién de la poblacién’, las instituciones involucradas en la formacion
de usuarios viales®, la familia y sistemas micro y macro-social® y las autoridades publicas en general’®. Los problemas
relacionados con la seguridad vial se han convertido en un problema de indole social, sanitaria, laboral, econémica y de
seguridad ciudadana, que puede abordarse desde un trabajo conjunto y adecuado de todas las instituciones sociales, a
través de la construccién y promocién de una cultura de seguridad vial basada en la educacién de los usuarios viales'. En

otras palabras, a través de una educacion vial adecuada de la poblacion.

Figura 22. Educacion Vial.

Mejora de la Cobertura (universalizacién)

Mayor Calidad

Mayor Impacto

Comunicacion

\ Evaluacién y Mejoramiento Sistematico

2 Pico Merchan, Gonzalez-Pérez & Norefia, 2011; Ker et al, 2003
3 Alonso et al., 2007: Direccion General de Transito, 1995; Adogu & llika, 2006
4 Malan, Van Dijk, Gerda & Fourie, 2016; Assaily, 2015

5 Ledn Lépez & Vandama, 2007

6 Trankle, Gelau & Metker, 1990; Baptista-Lucio & Reyes Iturbide, 2014; Cabrera Méndez, 2011
7 Alonso, Esteban, Useche & Manso, 2017: Olumide & Owoaje, 2016

8 Sethi, Racioppi&Hitis, 2007

9 Thomson et al, 1998; Brooks-Rusell, Simons-Morton & Ehsani, 2014

10 Khorasani-Zavreh et al. 2009

11 Alonso, Montoro, Tortosa & Martinez, 1995
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La educacidn vial constituye un proceso de orden continuo, sistematico y multisectorial que se extiende desde el »
nacimiento hasta la muerte, y afecta a la totalidad de los usuarios viales. Si bien en algunas fases tempranasy tardias de la b
vida el individuo puede considerarse casi siempre “pasajero” y/o “peatdn”, para lo cual la formacion vial es casi inexistente, 3
en la mayor parte de la vida también podra llevar a cabo el ejercicio de la conduccién, necesitando de un proceso s
de formacion vial que, por excelencia, tiene lugar en la escuela de conduccién. En este sentido, es preciso mencionar 5

algunos elementos que diferencian a la “educaciéon” de la “formacioén” vial:

» Primero, que mientras la formacién vial ocurre en momentos concretos de la vida, la educacion vial se alargara a lo

largo del ciclo vital.

« Segundo, que la formacién vial tiende a ser impartida en escenarios concretos, como la escuela de conduccion,
mientras que la educacion vial puede extenderse a escenarios como el sistema escolar, la familia y las instituciones

publicas y privadas.

« Tercero, que la educacion vial ensefia conocimientos, habilidades y actitudes orientadas a todos los usuarios viales, no

sélo a conductores, como es el caso de la formacidn vial.

En este sentido, la educacion vial es un proceso que debe orientarse a la universalizacion gradual de su cobertura bajo

estandares suficientes de calidad, que permitan explicar un impacto sustancial en los resultados a nivel de seguridad vial.

Este plan establece la necesidad de fortalecer el accionar de la educacion vial, a partir de varios ejes de accion: la cobertura
(grado en que llega a la poblacién), calidad (rigurosidad y sistematicidad con que se lleva a cabo), impacto (medida en
gue genera cambios positivos a corto, mediano y largo plazo en la comunidad), comunicacion (relativa a la masificaciony
difusion entre la poblacion) y evaluacion (como mecanismo para evaluar los cambios generados y potenciales mejoras a
la educacion vial) entre todos los usuarios viales, pero haciendo un énfasis especial en los conductores, pasajeros y futuros
conductores de motocicletas que, al ser altamente vulnerables a los accidentes de transito, requieren la priorizacion de

la aplicacion de la Educacion Vial.

Para ello, se plantea la necesidad de crear e implementar el Plan Nacional de Educacion Vial.
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5.1.2. Sub-eje 1.2: Formacion vial

Objetivo: Promover una mejora de la calidad y utilidad de la formacion vial, a través de la mejora de los programas
de formacion de conductores, los materiales con que se imparte, la capacitacion de los instructores y la evaluacion

generalizada de los procesos de formacion.
Descripcion: Establecer politicas de fomento de una enseflianza de la conduccién de ciclomotores y motocicletas de
mayor calidad, a través de elementos claves que potencialicen la adecuada formacién de los conductores, su evaluaciéon

permanente y una repercusion positiva sobre la seguridad vial en general'?. Entre estos, se encuentran aquellos que se

incluirdn, como elementos centrales, en el accionar de este plan.

Figura 23. Elementos centrales del accionar de la Formacién Vial.

PROGRAMAS Y CONTENIDOS

MATERIALES Y RECURSOS
PARA LA FORMACION VIAL

FORMACION DE INSTRUCTORES
Y FORMADORES

ESTANDARES _
DE FORMACION - Mayor calidad
- Mejores resultados

12 Kardamanidis et al., 2010; Johnson & Ardebayo, 2011
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5.1.3 Sub-eje 1.3: Licencias de conduccion

Objetivo: Optimizar los procesos y requisitos para la obtencidn de la licencia de conducciéon de ciclomotores y
motocicletas, a través de la mejora de las pruebas de acceso a la licencia de conducir y del sistema de seleccion y

reconocimiento de conductores.

Descripcion: En la actualidad las autoridades e instituciones encargadas de otorgar las licencias de conducir para
motocicletasy ciclomotores, registran tasas de reprobacion minimas ( o practicamente nulas) en comparacion con paises
que han implementado mejoras sustanciales y procesos rigurosas de estandarizacion para la seleccién y evaluaciéon de

los aspirantes a adquirir una licencia de conducir.

En este sentido, la implementacion de nuevos requerimientos para los postulantes, que parten del disefo y la aplicacion
de exdmenes tedricos mas exigentes que requieran suficiencia para ser aprobados, fortalecen la necesidad de formacion
vial entre los potenciales conductores de todo el pais. Adicionalmente, los exdmenes practicos representan un escenario
adecuado para evaluar las competencias y aptitudes de los motociclistas en espacios controlados, que minimicen el

riesgo para los otros usuarios viales.

En otras palabras, las estrategias de establecimiento de evaluaciones y mejora progresiva de los estandares de evaluacion
para el otorgamiento de licencias de conducciéon contribuyen a lograr efectivamente que quienes acceden a la condicion

de “conductor” lo hagan teniendo mejores condiciones que se expresaran en un comportamiento vial mucho mas seguro.

Por ello, resulta indispensable tanto la evaluacion tedrica como practica a que son sometidos los motociclistas antes de

obtener el permiso para conducir, o al momento de renovar el mismo, constituya una herramienta eficaz para asegurar

su idoneidad.
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5.2. EJE 2: VEHICULO

Objetivo: Definir y establecer estdndares y medidas de control aplicados a la inspeccién técnica de vehiculos (ITV) y
estdndares minimos de seguridad vehicular, que garanticen condiciones mecanicas requeridas para que las motocicletas
y ciclomotores realicen una circulacidon segura, contribuyendo a la prevencion de accidentes ocasionados por fallas o
insuficiencias vehiculares.

Descripcion: Las inspecciones técnicas vehiculares tienen lugar y razén en garantizar el adecuado funcionamiento de los
vehiculos y su positiva repercusion en la reduccion del riesgo vial entre los usuarios. En concreto, la inspeccion vehicular
busca, ademas de minimizar el impacto ambiental y verificar unos estandares minimos de calidad y funcionamiento del
vehiculo, mejorar la seguridad activa de los usuarios a través de la verificaciéon de los elementos de seguridad empleados

para mantener el control del mismo y evitar accidentes de transito.

5.3. EJE 3: VIA E INFRAESTRUCTURA

Objetivo: Realizar un proceso sistematico de diagndstico, evaluacidon y mejora, que repercuta positivamente en la
reduccion del riesgo de accidente vinculado al estado de mantenimiento, las especificaciones técnicas y elementos de

seguridad presentes en las vias que utilizan este tipo de usuarios viales.

Descripcion: El disefio y el mantenimiento de la infraestructura es de especial importancia para los motociclistas, que

imponen mayores requisitos en infraestructura que los automouvilistas.

El disefo y el establecimiento de una infraestructura que no tenga en cuenta o no pueda tomar en consideracion estos

requisitos especificos por cualquier razéon, puede tener como resultado situaciones peligrosas para los motociclistas.

Figura 24. Eje estratégico infraestructural.

INFRAESTRUCTURA

DIAGNOSTICO ACCION SOBRE
GLOBAL I COMPONENTES
ESPECIFICOS

(]

ESTADO CARRILES SENALIZACI(?N INTERSECCIONES OTROS
DE LAS VIAS Y CALZADAS E ILUMINACION
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Ademas, es bien sabido que una cultura de seguridad vial debe estar respaldada por una infraestructura adecuada,
suficiente y en condiciones éptimas, de manera que se minimice el riesgo de que los usuarios ejerzan una mala
interaccion con ella, derivando potencialmente en accidentes de transito, cuyas consecuencias afectan directamente
la salud de la poblaciéon®™. Por lo anterior, resulta imprescindible hacer del dmbito estructural un eje clave de este plan
de seguridad vial: la seguridad vial es un proceso integral, en el cual, como se ha descrito en varios paises, no basta con
construir y mantener buenas infraestructuras si no hay cultura de seguridad y educacién vial', y (visto en la direccion
opuesta) no es suficiente mejorar las practicas, conocimientos y actitudes de los usuarios viales si estos no disponen de

una infraestructura adecuada para llevar a cabo una circulacién segura.

A nivel especifico, la Republica Dominicana, a pesar de constituir una de las economias de mas rapido crecimiento
de América Latina, y de tener el ingreso medio mas alto de su region, cuenta aun con limitaciones sustanciales en el
ambito infraestructural, esencialmente en el desarrollo y cobertura que vincula a los mas sectores pobres y grupos mas
vulnerables de la poblacién’. En otras palabras, la Republica Dominicana, a pesar de las acciones llevadas a cabo hasta el
momento, entre las cuales destacan el fideicomiso para la operacion, mantenimiento y expansion de su red vial principal,
suscrito en el ano 2013, requiere de una mayor eficacia para el desarrollo de las vias y, por consiguiente, la seguridad vial
basada en el aspecto infraestructural.

En este sentido, se han planteado componentes (acciones y directrices) para este eje estratégico del plan, expuestos mas
adelante.

13 Day et al., 2013; Alonso, Alonso, Useche & Esteban, 2017

14 Nordfjaern, Simsekoglu & Rundmo, 2014)

15 Banco Mundlial, 2009 & 2014
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5.4. EJE 4: ENFORCEMENT (Normas y Control Policial)

Objetivo: Fortalecer una gestion y supervision del transito de manera inteligente, integrada y eficaz, que permita detectar,
sancionar y controlar adecuadamente los comportamientos de riesgo y/o infracciones a la hormativa de transito por

parte de los usuarios viales.

Descripcion: Este eje estratégico ha sido planteado en funcién de: a) los beneficios probados de la gestidn inteligente del
transito para la movilidad eficiente y seguridad de los usuarios, y b) el control de los comportamientos de riesgo a través

de las tecnologias asociadas a la gestion, fiscalizacion y control del transito vehicular.

5.5. EJE5: FOMENTO DE LA INVESTIGACION

Objetivo: Contribuir, a través del desarrollo y fortalecimiento de la investigacién, a reconocer, estudiar y atacar las causas
de los accidentes de transito que afectan a motociclistasy, subsecuentemente, a los demas usuarios viales en la Republica

Dominicana.

Descripcion: La investigacion constituye un componente esencial de los ejes estratégicos para la mejora de la seguridad
vial. El hecho de reconocer y caracterizar adecuadamente a la poblacion, sus factores de riesgo y proteccion, y aquellos
procesos que facilitan la ocurrencia de accidentes de transito representa, a su vez, la oportunidad de disefnar e
implementar intervenciones efectivas que reduzcan sustancialmente su vulnerabilidad y permitan introducir mejoras
sustanciales y sucesivas al estado general de la seguridad vial. Sin embargo, este es un proceso que involucra a diferentes

actores y entes de representatividad social, ya que constituye una actividad basada en la especializacion y la gestion del

conocimiento cientifico.

|

R

|
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Por lo anterior, este eje estratégico del plan de seguridad vial para motociclistas contempla su desarrollo a través de
la financiacién estatal y el involucramiento de diferentes actores claves o stakeholders, entre los cuales se encuentran:
centros de investigacion, universidades y consultoras, entidades especializadas en movilidad, transito, automocion,
seguridad vial e infraestructuras de transporte, asociaciones de conductores, entidades sanitarias y poblacion en general,
quienes pueden fortalecer la produccién de conocimiento en el area a través de: a) su experiencia e injerencia en este
campo, y b) la conformacion de equipos intersectoriales y/o interinstitucionales de trabajo, orientados a disefar y ejecutar

planes y procesos de investigacion que fortalezcan la seguridad vial.

Figura 25. Fomento de la investigacion en

materia de ciclomotores y motocicletas y Diagnéstico
X X Nacional
seguridad vial.

Caracterizacion
de vulnerabiblidad
y causas
de accidentes

Evalucion
de impacto
y resultados

Sistema
de vigilancia
epidemioldégica

Conformacién
de equipos
de accién
y estrategia
de innovacién
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6. ARBOL DE SOLUCIONES Y MEDIDAS

Para cada una de las problematicas derivadas de los estudios previos, la observacién y el conocimiento de la situacion, se
propone una solucién (o mas). Cada una de las soluciones descritas a continuacion, implica la implementacion de una o

mas medidas, para cuya consecucion en ocasiones se establecen sub-medidas.
En cualquier caso, cada medida se ha clasificado segun su caracter, estableciéndose tres niveles:

a) En primer lugar, se han establecido Medidas de Caracter General (MCG). Bajo esta rubrica se incluyen aquellas medidas
gue son reflejo de medidas generales contempladas en el PENSV (2017-2020), y que de forma directa repercuten en
las motocicletas. En algunos casos, dado el proceso que estd viviendo el pais, son medidas susceptibles de haberse

ejecutado o estar en proceso de ejecucion.

b) En segundo lugar, se han establecido Medidas de Caracter General Particularizadas (MCGP). Se incluyen aqui aquellas
medidas que, aunque contempladas en el PENSV (2017-2020), adquieren un caracter idiosincrasico en el caso de su

aplicacion al entorno de las motocicletas.

c) Por ultimo, se recogen las Medidas de Caracter Especifico, que son medidas que afectan de forma particular y exclusiva

al mundo de la motocicleta (MCE).

6.1. EJE1: FACTOR HUMANO

Figura 26. Arbol de soluciones para
el EJE 1: FACTOR HUMANO.

S.4. Mejora y optimizacion
de la formacion vial

S.1. Fomento de la Educacién Vial
como medida preventiva S.5. Mejora de la capacitacion
de la conduccién segura de instructores y formadores
de motocicletas y del atractivo de los cursos

S.2. Comunicacion S.6. Fomento de la formacion
de la importancia vial de los conductores
de la Educacién Vial de motocicletas y especialmente
de los profesionales

S.3. Control de los resultados
obtenidos con la implementacion
de la Educacién Vial

S.7. Informacién y concientizacion
de los usuarios vulnerables
como acciones permanentes
de prevencién

o 1.2. Formacién 1.3. Licencias
1.1. Educacion vial e Informacién vial de conducir

Eje 1: Factor Humano
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6.1.1. Solucion 1. Fomento de la Educacion Vial como medida preventiva para
la conduccion segura de motocicletas

De forma general, el espectro de la Educacion Vial debe centrarse en una ampliacion progresiva del acceso de todos los
usuarios de motocicletas y ciclomotores a programas y escenarios de imparticion de ésta, articulandola con escenarios
como el sistema educativo, las asociaciones de motociclistas y las empresas que incluyen en su actividad el transporte

con motocicletas.

El aumento gradual de la cobertura de la Educacion vial de motociclistas implica crear e implementar el Plan Nacional

de Educacion Vial e involucrar al sector educativo y asociaciones de motociclistas en la Educacion Vial.

Ademas de incluir en la Educacioén vial los aspectos de seguridad de la motocicleta, también se trata de realizar
intervenciones especificas en Educacion Vial dirigidas especificamente a motociclistas, desde cualquier entidad y

asociacion que los involucre.

Medida 1. Potenciar la Educacién Vial para motociclistas y futuros conductores de motocicletas

La inclusion de la seguridad vial de la motocicleta a través del incremento de la cobertura gradual y progresiva de la
Educacion Vial en motociclistas y futuros conductores de motocicletas, incide en la seguridad de conductores y resto de

usuarios de la via.

« Sub-medida 1.1. Involucrar a los sectores implicados en la seguridad vial motociclista en la educacidn vial: asociaciones
motociclistas y comunidad educativa. Para conseguir una mayor repercusion social, también se considera necesario
involucrar a un sector amplio de la sociedad (autoridades, iglesias, organizaciones comunitarias, ONGs o sector privado,
entre otros) gracias al trabajo de una serie de capacitadores que, trabajando de la mano del INTRANT, multipliquen y

dispersen los conocimientos en la sociedad de cara a conseguir una reducciéon efectiva en las tasas de accidentalidad.

- Sub-medida1.2. Realizar intervenciones en Educacién Vial dirigidas especificamente a pre-conductores de motocicletas

en el entorno escolar.
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6.1.2. Solucion 2. Comunicacion de la Importancia de la Educacion Vial

Asimismo, es necesaria la inclusion de la Educacion Vial dentro de la discusion de problematicas y asuntos sociales de
alto impacto que posibilitan los medios de comunicacion, redes sociales y tecnologias de informacion y comunicaciones
(TICs).

Medida 2. Establecer estrategias y acciones para proyectar y potenciar la Educacién Vial en motociclistas y en el
resto de usuarios que interaccionan con los mismos

Es necesario disponer de acciones estratégicas, que aborden sistematicamente las necesidades y metas propuestas y
respondan a acciones organizadas para su implementacion en diferentes focos poblacionales. En el caso de los usuarios
de motocicletas, el indicador central de impacto de la educacidn vial es la reduccién en los indices de siniestralidad vial
vinculados al factor humano, lo cual puede ser fortalecido a través de camparnas que aumenten la concienciacion sobre

la importancia de le educacion vial entre los motociclistas.

« Sub-medida 2.1. Incluir a la Educacidn Vial motociclista dentro de la discusidn social, como un asunto relevante para la
Educacién y la Seguridad Vial. Esta discusion debera contemplar a todos los sectores motorizados (en general) y a todas
las modalidades de motociclistas (en particular).

- Sub-medida 2.2. Fortalecer la Educacion Vial de motociclista a través de acciones complementarias (campafas) que
aumenten su impacto.

« Sub-medida 2.3. Incluir la Educacion Vial dirigida a los motociclistas y al resto de usuarios que interactian con los
mismos en los medios de comunicacion del pais.

° »

6.1.3. Solucioén 3. Control de los resultados obtenidos con la implementacioén
de la Educacién Vial

Finalmente, debe constituirse un sistema de evaluacién permanente de la Educacién Vial y de todas sus acciones
adyacentes, como medida de auditoria 'y control de los resultados obtenidos (en un enfoque sumativo). También se debe
elaborar un modelo de evaluacién formativa que permita monitorear, valorar y mejorar las estrategias e intervenciones

disponibles en los distintos escenarios que les sean pertinentes.

Medida 3. Evaluar el impacto de la Educacién Vial en la seguridad vial de los motociclistas mediante un sistema
permanente para mejorarla de manera sucesiva.

Establecer un sistema de evaluaciéon permanente y periddico con el fin de mejorar de manera sucesiva la calidad de la
Educacion Vial. Se plantearan algunos indicadores procedimentales que, a la luz de la implementacién de la educacion

vial, dardn cuenta del éxito (eficiencia y eficacia) de la misma a través de su evaluacion progresiva y mejora subsecuente.
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6.1.4. Solucion 4. Mejora y optimizacion de la formacion vial

Medida 4. Mejora de la cantidad y calidad de los programas de formacién vial para motociclistas.

Ya dentro del sub-eje estratégico relacionado con la formacidn vial, se establecen diversas soluciones que dan lugar a
numerosas medidas. La primera de éstas hace referencia a mejorar la cantidad y calidad de los programas de formacion
para motociclistas a través, entre otras cosas, de su actualizacidon y estandarizacion, su reestructuracion, el disefo e
implementacion de una plataforma virtual, etc., lo que implica disefar e implementar nuevos programas de formacién

vial para motociclistas.

« Sub-medida 4.1. Disefio de cursos de capacitacién permanente con estandarizacién de contenidos de formacién
especifica. Andlisis diagndstico y mejora de los contenidos (curriculos de formacién) disefados para la formacién de

motociclistas, incrementando la calidad de los mismos a través de su actualizacién y estandarizacion.

» Sub-medida 4.2. Elaboracion de materiales y recursos con apoyo en plataformas virtuales. Disefar e implementar
una plataforma virtual (on-line) de formacion tedrica para los conductores, accesible a nivel nacional, con el objeto de
fortalecer y mantener actualizada la formacion de los usuarios de motocicletas y ciclomotores a nivel de: conocimientos
normativos (sefales y normas de transito), factor humano, prevencion de la accidentalidad vial, aspectos técnicos y

mecénicos de las motocicletas, interaccion con la via y aspectos complementarios de la seguridad vial.

« Sub-medida 4.3. Instauracién y formacion practica.

6.1.5. Solucion 5. Mejora de la capacitacion de instructores y formadoresy del
atractivo de los cursos

La calidad de la formacion vial esta estrechamente ligada a la capacidad de la instruccion para presentar y transmitir
conocimientos suficientes, adecuados y pertinentes para la formaciéon del alumno. En este sentido, es preciso llevar a

cabo (y de manera estandarizada) un proceso de actualizacion de la instruccién de la formacion vial.

Para ello, es necesario el disefio y/o estandarizacion de programas de formacion y posibles instructores, que ademas
de fortalecer el conocimiento sobre seguridad vial, permitan mejorar las estrategias de ensefanza e imparticion de
los contenidos de los curriculos de formacion vial. Ademas, deben establecerse estrategias de formacion continuada,
orientadas a la actualizacién y capacitacion permanente en aspectos dindmicos de la seguridad vial, como normativa,

mecénica de vehiculos, infraestructura, riesgo vial y comportamiento humano.

Medida 5. Formar instructores, formadores y gestores de la formacién vial de motociclistas para su correcta

ensefanza.

Dado que la calidad de la formacion vial estd estrechamente ligada a la capacidad de la institucion para presentar y
transmitir conocimientos suficientes, adecuados y pertinentes para la formacion del alumno, estd medida trata de
establecer un Programa de formacién de instructores viales.

Medida 6. Incentivar a los usuarios de motocicletas a participar de los programas de formacion continua.

Con el fin de fomentar la formacidn vial de los usuarios de motocicletas mediante su participacion en programas de

formacion con repercusiéon en la seguridad y movilidad vial se pretende establecer Programas de incentivos para la

formacion vial de motociclistas.
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6.1.6. Solucion 6. Fomento de la formacion vial de los conductores de moto-
cicletas y especialmente de los profesionales

Teniendo en cuenta que la conducciéon de motocicletas en el ambito laboral involucra riesgos de caracter ocupacional
y. por tanto, la necesidad de llevar a cabo una formacién especifica y altamente cualificada para los conductores de

motocicleta vinculados al sector empresa, se ha planteado la siguiente medida:

Medida 7. Incorporacién de la motocicleta en los planes de formacion de las empresas con caracter general.

La empresa tiene la obligacion de incluir el componente de la formacion vial para la capacitacion y fortalecimiento de la

conduccidén segura de estos empleados, como una forma de prevencién de riesgos laborales (PRL).
« Sub-medida 7.1. Cursos de seguridad vial en las empresas para empleados que utilizan motocicletas.

« Sub-medida 7.2. Cursos de seguridad vial en las empresas con empleados motociclistas profesionales. La conduccién
de motocicletas en el ambito de la empresa involucra riesgos de caracter laboral y, por tanto, la necesidad de llevar a
cabo una formacion especifica y altamente cualificada para los conductores de motocicleta vinculados al sector. En
consecuencia, las empresas deben fomentar la seguridad vial de sus empleados, lo que implica disefar y aplicar cursos

de formacion vial para conductores profesionales de motocicleta.

6.1.7. Solucioén 7. Informacién y concientizacién de los usuarios vulnerables
como acciones permanentes de prevencion

Consiste en generar estrategias de sensibilizacion en temas de seguridad vial especificamente dirigidas a los usuarios de
motocicletas como grupo de vulnerabilidad a: 1) sufrir accidentes de transito, 2) registrar una alta tasa de fallecimientos
ante eventos relacionados con accidentes de transito y/o sufrir heridas, lesiones y secuelas mas graves al verse envueltos
en este tipo de incidentes, y 3) presentar altos indices de comportamientos riesgosos o que predispongan a la ocurrencia

de un accidente vial.

Los motociclistas constituyen un grupo poblacional altamente vulnerable a la accidentalidad en el transito. Por ello,
y adicional a los programas de formacién vial, que -a nivel internacional- por lo general involucran Unicamente a los
nuevos conductores al momento de obtener la licencia de conduccidn, es preciso plantear la necesidad de desarrollar
mecanismos de informaciéon y concientizacion indicada, cuyo foco de accidon deben ser los conductores y usuarios de

este tipo de vehiculos.

Para tal fin, es preciso generar estrategias de articulacion que permitan involucrar a actores clave dentro del proceso,
como autoridades y juntas municipales y escenarios de participacion social, dentro de los cuales pueda llevarse a cabo

una interaccioén y sensibilizacidén mas directa con los motociclistas.

Estas acciones deben centrarse en los siguientes indicadores: mejorar convivencia con los conductores de otros vehiculos
y peatones; reducir los comportamientos riesgosos (por ejemplo, exceso de velocidad, consumo de alcohol, circulacion
por andenes y aceras); mejorar el conocimiento de las sefales y normas de transito en vigor; usar elementos de seguridad
e identificar factores que afectan el desempeno en la conduccidn (p.ej. salud fisica y mental, condiciones climaticas y de

la via), y qué hacer en caso de sufrir u observar la ocurrencia de un accidente de transito.
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Las campanas comunicativas dirigidas a fortalecer los conocimientos, informacién y comportamientos viales positivos
entre la poblacion tienden, en el caso de los usuarios de motocicletas y ciclomotores, a centrar su actuar en la reduccion
del riesgo de accidente a través del uso de medios de difusién masiva (i.e. television, radio, prensa, telefonia movil, internet/
redes sociales)'. Algunos de los tépicos de mayor empleo son la vulnerabilidad pasiva (riesgo de sufrir heridas graves al
verse involucrado en un accidentes de transito) de los ciclomotores y motocicletas; los comportamientos seguros (que
ayudan a prevenir la ocurrencia de los accidentes)? el uso del casco y otros elementos de seguridad pasiva®; el fomento
)4

de las actitudes positivas hacia la seguridad vial (predecesoras de los comportamientos de seguridad)® y la divulgacion

de nuevas disposiciones normativas que pueden ser de su interés o beneficio.

Aungue, en principio, estas estrategias comunicacionales estan orientadas a grupos especificos de usuarios viales -en
este caso los motociclistas-, son de acceso generalizado (es decir, llegan a toda la poblacion que hace uso de dichos
medios de difusion) por lo cual, a su vez, contribuyen a la concientizacion de peatones, pasajeros, otros conductores y

futuros conductores de este tipo de vehiculos sobre la seguridad vial de los motociclistas.

Estas medidas se proponen, ademas, como una segunda accién permanente de prevencion junto con el establecimiento
de medidas especiales para usuarios reincidentes. Como ya hemos apuntado se trata de establecer estrategias
comunicacionales permanentes en radio y TV, internet, etc., orientadas a motociclistas como grupo vulnerable especifico

y a otros usuarios como victimas potenciales de los mismos.

La informacion y concienciacion de los usuarios mas vulnerables, con el fin de sensibilizar a éstos en temas de
seguridad vial, supone el trabajo diferenciado en concientizacion de conductores y usuarios de motocicletas como
grupo poblacional altamente vulnerable a la accidentalidad, asi como de menores, conductores jévenes y de tercera
edad, victimas de accidentes de transito en motocicleta. Ello implica establecer procesos de capacitacion en diferentes

espacios institucionales (escuela, cursos de formacidn, sistema sanitario).

Medida 8. Provision de informacién y concienciacion continua para todos los usuarios involucrados en el problema a
través de campanas y otras actividades.

Medida 9. Promover un uso adecuado y generalizado del casco en conductores y pasajeros
Consiste, solapandose como una medida dentro del eje de formacion vial, en regular y adecuar la normativa y en
promover un uso generalizado del casco en conductores y pasajeros mediante campanfas, en TV, radio e internet, y

actividades de seguridad vial con motociclistas.

« Sub-medida 9.1. Fomentar iniciativas publicas y privadas para generalizar el uso del casco a través de la formaciény la

culturizacion para su empleo.

« Sub-medida 9.2. Campana de informacién y concienciacién masiva, incluyendo la difusion de campana de cascos,
anuncio de fechas de controles y sanciones, talleres de concienciacion y actividades dirigidas a los principales grupos de

riesgo.
« Sub-medida 9.3. Informacion de los grupos de interés a sus miembros.
Medida 10. Fomentar medios alternativos de transporte mas seguros.

1 Roehler et al., 2013
2 Vardaki & Yannis, 2013
3 Skalkidou et al., 1999; Xuequn et al., 2011

4 Nabi et al., 2007: Assum, 1997
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6.1.8. Solucion 8. Modificacion de las pruebas de acceso a la licencia de con-
duccién de motocicletas.

Esta solucion va dirigida a modificar las pruebas de acceso a la licencia de conducciéon de los motociclistas, con el

objetivo de lograr una mejora de la conduccién a través de los requisitos exigidos y la preparacion.

Se llevara a cabo a través del estudio, diagndstico y mejora de las pruebas de acceso a la licencia requerida para conducir
ciclomotores y motocicletas en sus diferentes cilindrajes, orientada a determinar estrategias de evaluacion mas exigentes
y rigurosas para los postulantes a obtener la licencia de conduccidon para motocicletas y ciclomotores, bien se trate de
la obtencion inicial de la licencia para conducir, o de la prérroga o renovacion de la misma en los conductores antiguos.
En todo caso, todo conductor en proceso de obtenciéon de la licencia de conduccién debera aprobar una evaluacion
de orden tedrico-practico y pasar por un examen de reconocimiento psicofisico como requisitos indispensables para su

acreditacion como tal.

Medida 11. Revisar y modificar la normativa existente con relacién a las subcategorias de licencia establecidas por
cilindrada de la motocicleta.

Medida 12. Potenciar la formacioén vial previa a las pruebas de acceso a la licencia de conducir motocicletas.

La implementacién de esta medida, como parte de la solucién dirigida a “Modificar las pruebas de acceso a la licencia
de conduccion”, pretende incrementar los conocimientos, percepcion de riesgo, actitudes y habilidades del aspirante a
conductor de motocicletas de forma que se materialicen en comportamientos mas seguros. La implementacion de esta

medida implica:

» Sub-medida 12.1. Reforzar la formacion practica para la obtencién de la licencia de la categoria Olb con pruebas de

circulacién en vias abiertas.
» Sub-medida 12.2. Obligatoriedad de realizar pruebas de comportamiento para obtener el permiso de categoria Ola.

« Sub-medida 12.3. Promover la realizacién de un curso tedrico practico para titulares de la licencia 02 para acceder a la

conduccion de motocicletas de hasta 125 cc.

Medida 13. Analisis de la cobertura de la interaccion en la via de automovilistas y motociclistas en la formacion para
la conduccion en otras categorias de licencia para la conduccion de otros vehiculos automoéviles.

Anticiparse a un motociclista es clave en el comportamiento automovilista en las intersecciones. Los estudios investigaran
si el compartir la carretera con los motociclistas se cubre suficientemente en la formacion impartida para la conduccion
automovilista. EI INTRANT, investigara si la interaccion en la via de automovilistas y motociclistas se cubre de forma

suficiente en la formacion para la conduccion.
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Medida 14. Inclusién de las habilidades avanzadas (conduccién defensiva y con anticipacion) en la formacion para la
conduccién de motocicletas.

Generalmente, los motociclistas reciben una pequena formacion, lo cual implica que las posibilidades para ser
supervisados en conduccion “en carretera” sean limitadas. En este sentido, el reconocimiento, el analisis y la respuesta
ante los riesgos se consideran “habilidades avanzadas”, que sélo pueden ser adquiridas una vez que las capacidades

basicas se hayan convertido en gran parte en reflejos automaticos.

La instruccion para la conduccidn avanzada se centra pues, en el reconocimiento y anélisis de peligros y en la resolucion
de situaciones problematicas. En el caso de habilidades avanzadas, la formacién no se limita al desarrollo de habilidades
basicas, sino que se centra también en la mejora continua de otras habilidades mas complicadas referentes al frenado,

agarre en las curvas y en girar-esquivar bruscamente.

En este sentido, dado que la licencia de motocicleta es un requisito previo para conducir una motocicleta, el
“entrenamiento de segunda fase” tendria que ser voluntario. No obstante, se ha demostrado que los motociclistas estan
mas dispuestos que cualquier otro grupo de usuarios de la carretera para seguir la instruccion avanzada voluntariamente,

a su propio costo, en su tiempo libre y el uso de su propio vehiculo.

6.1.9. Solucion 9. Estandarizacion y optimizacion de criterios de seleccion de
conductores.

Medida 15. Desarrollar criterios para la adecuada seleccién de conductores de motocicletas.

El objetivo de estandarizar los criterios de seleccion de conductores a partir del desarrollo y unificacion de los mismos,
implica la necesidad de revisar y modificar la normativa existente con relacion a las exigencias formativas y aptitudes
psicofisicas requeridas.

6.2. EJE 2: VEHIiCULO

S.11. Optimizacion de los accesorios
y complementos de seguridad
pasiva de las motocicletas

S.10. Optimizacién, caracteristicas

y estado de las motocicletas

Figura 27. Arbol de soluciones

para el EJE 2: VEHICULO. Eje 2. Vehiculo
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6.2.1. Solucién 10. Optimizacion, caracteristicas y estado de las motocicletas.

Medida 16. Establecer estandares minimos de seguridad activa que deben cumplir las motocicletas: retrovisores,
asientos, luces, manetas (frenos).

Ademas de mejorar los sistemas de seguridad de las motocicletas, con el fin de lograr una mejora de los elementos
vehiculares de siniestralidad e Inspeccion Técnica Vehicular (ITV), es fundamental establecer mediante la redefinicion
normativa de los estandares minimos vehiculares, un control del equipamiento y prestaciones de las motocicletas en el

momento de su comercializacién.
Medida 17. Eliminacién de la circulacién de las motocicletas que estan compuestas por partes.

Medida 18. Incentivar, a través de la disposicion de incentivos econémicos de caracter fiscal u otras de orden

econdémico a los usuarios, la renovacién del parque de motocicletas.

Dado que uno de los factores que con mayor frecuencia tienden a explicar los fallos vehiculares, es su antigliedad,
y dado que en la Republica Dominicana la vida util de las motocicletas (establecido en 7 anos) tiene en muchos
casos incluso a triplicarse, se hace necesario establecer medidas dirigidas a establecer un plan eficaz para

renovar el parque vehicular de motocicletas. Lo que implica, establecer estimulos fiscales para renovar el parque.

Del mismo modo, y de cara a mejorar el impacto medioambiental del parque movil, resulta necesario ofrecer incentivos

fiscales a aquellos usuarios que opten por la compra de vehiculos eléctricos.

6.2.2. Soluciéon 11. Optimizacion de los accesorios y complementos de seguri-
dad pasiva de las motocicletas.

De la misma manera en que este plan de seguridad vial para motociclistas ha instaurado la necesidad de que los usuarios
empleen medidas de seguridad pasiva, como el casco (correctamente utilizado) y las prendas que reducen los danos
corporales ante posibles accidentes en la via, es pertinente hacer hincapié en que las motocicletas también poseen

sistemas que pueden salvar la vida o reducir sustancialmente el riesgo de sufrir una lesion severa a raiz de un accidente.

En este sentido, es menester el adoptar la medida de optimizacion del equipamiento y prestaciones que disponen las
motocicletas (por ejemplo, sistemas de frenos, reposapiés, protectores corporales), asi como su ensamblado, para que
tanto los usuarios de las motocicletas en circulacion realicen una revisidon y mejora, de ser necesario, de los sistemas de
seguridad de sus vehiculos, como para que los fabricantes, ensambladores y distribuidores de motocicletas y ciclomotores

nuevos fortalezcan la seguridad de las motocicletas al momento de su comercializacion.

El equipamiento y prestaciones de los vehiculos son un tema que concierne, mayoritariamente, a los fabricantes y
comercializadores de motocicletas, quienes deben proveer al usuario final un vehiculo con unos estdndares minimos
gue garanticen la fiabilidad del vehiculo al realizar maniobras como el frenado y la circulaciéon en condiciones variables.
Para ello, debe tener lugar la definicion de dichos estandares, a los cuales deben acogerse los comercializadores para
poder realizar la venta de una motocicleta, la cual irg, tanto dotada con las prestaciones minimas reglamentadas, como
con el equipamiento de seguridad para el usuario, fortaleciendo la automatizacion de su adquisicidon y la generalizacion
de su uso. Por ello también estos elementos y prestaciones no deben ser modificados por el usuario ya que perderia su
papel en la seguridad del vehiculo, para lo que ademas del apoyo por parte de la ITV, se debe realizar una supervision y

control de las posibles alteraciones, modificaciones y ensamblado del vehiculo.
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Medida 19. Normativizar y regular las especificaciones técnicas y de calidad de los cascos.

Medida 20. Aumentar la facilidad para obtener el casco.
Aumentar el margen de accesibilidad a los elementos de seguridad pasiva para los usuarios de motocicletas y
ciclomotores, de manera que se pueda potencializar su adquisicion y uso incluso en los sectores econdmicamente mas

vulnerables de esta poblacion.

Medida 21. Incentivar el uso de ropa protectora.

Llevar ropa protectora puede reducir significativamente el impacto de los accidentes para los conductores de
motocicletas, ciclomotoresy scooters. Ropa disenada especificamente para motociclismo esta disponible en el mercado.
Los protectores son un buen ejemplo; estos son protectores corporales disefados especificamente para motocicleta y
pueden comprarse por separado si no estan integrados en la ropa. Protegen contra lesiones si el motociclista cae en el

suelo o en la superficie de la carretera en un accidente.

Todos los grupos de interés reconocen los beneficios de estas protecciones y pretenden alentar a los motociclistas a llevar

prendas protectoras voluntariamente.

6.2.3. Solucion 12. Mejora de la visibilidad e identificaciéon de la motocicleta:
uso de luces, retroreflectividad y placas.

Ademas de las luces establecidas reglamentariamente, que faciliten la visibilidad de las motociclistas, se trata de
garantizar que los conductores de motocicletas y sus pasajeros cuenten con medidas y equipos de retroreflectividad
gue, en condiciones de circulacién nocturna o bajo condiciones climaticas adversas, contribuyan a hacerles mas visibles

a los otros usuarios viales y a prevenir accidentes de transito.

Medida 22. Mejora de la visibilidad de los motociclistas a través del uso de elementos de retroreflectividad en el

propio vehiculo y accesorios como casco y ropa (incluidos los chalecos).

Utilizacion de elementos de retroreflectividad que mejoren la visibilidad de los motociclistas, como son (entre otros)
chalecos reflectantes, bandas luminosas y prendas equipadas con reflectores, los cuales incrementan sustancialmente
posibilidad de identificar oportunamente al motociclista en condiciones de baja luminosidad, en las cuales tienden a

producirse la mayoria de las fatalidades por atropellamientos y colisiones de motociclistas.

Medida 23. Fomento, generalizacién y mejora de placas/matricula en las motocicletas.
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6.2.4. Solucion 13. Establecimiento de un sistema especifico y estandarizado
de Inspeccion Vehicular obligatorio.

Una vez establecidos los elementos basicos de seguridad de las motocicletas y los mecanismos para su control y
supervision complementaria, es momento de establecer un sistema especifico y estandarizado que se lleve a cabo a través
de dos pasos: el primero de ellos concerniente a los usuarios (conductores), quienes deben cumplir con las inspecciones

técnicas programadas de sus vehiculos, y el segundo a los prestadores del servicio de inspeccidn técnica de vehiculos.

Entre los elementos técnicos del vehiculo, cabe destacar aquellos que tienen un rol esencial en la seguridad vial: frenos,
que deben estar en disposicion de detener adecuadamente el vehiculo ante obstaculos que impiden su circulacion;
Ilantas, que deben garantizar una adecuada adherenciay control del vehiculo, incluso en situaciones climaticas adversas
como la lluvia o temperaturas extremas; direccién, que debe permitir una adecuada y suficiente maniobrabilidad para
que el conductor realice una correcta operacién del vehiculo; suspension que garantice la adecuada estabilidad de las
ruedas, e iluminacién, que debe permitir: a) al conductor tener una visién clara de la via, y b) a los otros usuarios viales

detectar oportunamente la presencia del vehiculo para la evitacidon de accidentes de transito.

En el caso especifico de la Republica Dominicanay diversos paises de la region, la motocicleta constituye no sélo un medio
de transporte privado, sino -y de manera diversificada- una herramienta de trabajo en los sectores formal e informal.
Esto, ligado a una mayor exposicion al riesgo por intensidad de la tarea, duracion y frecuencia de los recorridos, denota
la necesidad de establecer estandares minimos de rigor para la seguridad, relacionados con el estado del vehiculo y de

acuerdo a su antigliedad, que se evaluan mediante la Inspeccién Técnica Vehicular.

Por otra parte, las revisiones e inspecciones técnicas vehiculares (ITVs) deben ser llevadas a cabo por entes especializados,
que demuestren un conocimiento suficiente del tema, dispongan de las herramientas y tecnologias necesarias para el
adecuado diagnéstico vehiculary, ademas, ejerzan la accidon de una parte objetiva e imparcial, con el fin de garantizar la

transparencia de los procesos llevados a cabo como garantia y medida orientada a la seguridad vial.

Por ello, debe tener lugar la estructuracion de un cuerpo de prestadores de este servicio en las diferentes zonas y

jurisdicciones del pais, operando bajo autorizacion estatal y cuyo funcionamiento y calidad estén regulados por ley.

Medida 24. Estandarizar los criterios técnicos y la prestacion del servicio de Inspeccion Técnica Vehicular de
motocicletas.

Esta medida, cuya aplicacion en aduanas y demas organismos importadores debera ser certificada por el INTRANT,
estd conformada en establecer un sistema especifico y estandarizado de inspeccién técnica vehicular, en primer
lugar concerniente a los usuarios (conductores), quienes deben cumplir con las inspecciones técnicas programadas
de sus vehiculos, y en segundo lugar concerniente a los prestadores del servicio de inspeccion técnica de vehiculos,
materializadas en la definicion de los estdndares técnicos de los vehiculos (frenos, llantas, direccion...), y la conformacion

y acreditacion de los revisores técnicos. Ello implica:

» Sub-medida 24.1. Inclusion del casco protector en la ITV, correspondientes al menos al niimero de usuarios habilitados.

Mediante este tipo de inspecciones, se garantiza un control de calidad al 100%.
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6.3. EJE 3. INFRAESTRUCTURA

S.14. Diagnéstico de la seguridad
vial respecto a las necesidades
de los motociclistas

S. 16. Gestion de la interaccion
de los vehiculos de dos ruedas
con los demas usuarios de la via.

S. 15. Mejora del estado
y mantenimiento de la via

S.17. Mejora de la sefnalizacion,
lineas de visibilidad y trazado

S.19. Disefio de margenes
benignos de la via S. 21. Otras medidas
y del equipamiento/mobiliario de caracter regulatorio
existente en el mismo y social

Eje 3: Infraestructura

Figura 28. Arbol de soluciones para el EJE 3: INFRAESTRUCTURA.

La infraestructura debera estar disenada de tal manera que sea auto-explicativa, ya que existen estudios que han
demostrado el aumento del riesgo de accidente en los tramos de carretera que presentan trazados o caracteristicas
inesperadas. “El futuro serd construir carreteras auto-explicativas, que permitan tanto a los motociclistas como a los

conductores de vehiculos de cuatro ruedas entender cual es la velocidad apropiada para conducir en ella”.

Concienciar a los encargados del disefo de la carretera sobre la necesidad de tener en cuenta al motociclista durante la

fase de disefo de nuevas carreteras o en redisefar las existentes desde el punto de vista de la seguridad.

6.3.1. Solucion 14. Diagnéstico de la seguridad vial respecto a las necesidades
de los motociclistas

Los procedimientos de las Auditorias de Seguridad Vial (RSA, Road Safety Audits) e Inspecciones de Seguridad Vial (RS,

Road Safety Inspections) deben responder a las necesidades de los motociclistas.

El proceso de Auditoria de Seguridad Vial, proporciona una oportunidad para hacer frente a los potenciales peligros de

la infraestructura para los motociclistas y para evitar la inclusion de los elementos peligrosos en los nuevos proyectos.

Medida 25. Auditorias periédicas de la red de carreteras para garantizar su ajuste a la seguridad de los usuarios de

motocicletas y ciclomotores.

Realizar auditorias periddicas por parte de los gestores de la infraestructura o de la administracion titular de la red de

carreteras para garantizar su ajuste a la seguridad de los usuarios de motocicletas y ciclomotores.
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6.3.2. Solucion 15. Mejora del estado y mantenimiento de la via.

Un pavimento en mal estado puede influir mucho en la conducciény en el control de una motocicleta. Puede haber casos
en los que el motociclista sea incapaz de controlar su vehiculo, sobre todo en curvas. Las reparaciones mal ejecutadas de

baches y grietas en el pavimento ocasionan un mayor riesgo de accidente.

Por ello, el mantenimiento adecuado de la carretera y una via despejada (con buena visibilidad) son una cuestién de
vida o muerte para los motociclistas. Una superficie de la carretera daflada o mal reparada puede ser extremadamente
resbaladiza, particularmente cuando estd humeda o mojada. Materiales como el aceite, la arena y la arenilla en la
superficie de la carretera, que reducen el contacto entre los neumaticos y la superficie de la carretera, también

representan un mayor riesgo para los motociclistas que para otros usuarios de la via.

Medida 26. Intervenir el estado de las vias, como medida preventiva en seguridad vial.
El estado de las vias, supone un mantenimiento permanente y reparador de los elementos de la superficie de la via que
suponen un riesgo para los motociclistas (gravillas, aceites, obstaculos..). Con este mantenimiento, la visibilidad podria

mejorarse eliminando elementos que impiden la misma (como la excesiva vegetacion, sefales...).

» Sub-medida 26.1. Auditar el nivel de conservacién de la carretera sobre condiciones que alteran su seguridad para las

motocicletas y ciclomotores, identificando peligros tales como la vegetacion que dificulten la visibilidad.

Auditar el nivel de conservacion de la carretera que dé lugar a un mapa de resultados donde se establezcan las prioridades

y tiempos de ejecucion con el objetivo de garantizar (desde el punto de vista de las motocicletas):

- Una superficie de la carretera consistente, con buenas propiedades de resistencia al deslizamiento.

-Que las carreteras se mantengan libres de basuray escombros, asi como animales u otros objetos que puedan entorpecer
la libre circulacion.

- Que se mantenga la visibilidad, especialmente en curvas y cruces.

- Que se conserven las senales de transito y las marcas viales.

- Que se detecten los defectos de la calzada y que sean reparados rapidamente.

« Sub-medida 26.2. Intervenir sobre marcas viales que contribuyan al deslizamiento especialmente en condiciones de

lluvia.

- Sub-medida 26.3. Intervenir la presencia de sustancias (polvo, aceite, gravilla, basura, escombros) en la carretera que

puedan perjudicar a la seguridad del motociclista mediante una mejor limpieza de la calzada.

Debido a sus caracteristicas, las motocicletas y ciclomotores son sensibles a la suciedad y a los escombros/gravilla que
se encuentran en la carretera, especialmente en los puntos donde es necesario frenar o realizar maniobras de direccion.

La gasolina derramada por los vehiculos hace que el firme sea deslizante.

PLAN ESTRATEGICO NACIONAL DE SEGURIDAD VIAL DE MOTOCICLETAS PARA LA REPUBLICA DOMINICANA (PENSV-M) 2019-2022



83 I

Este problema se manifiesta especialmente en las curvas y en las intersecciones préximas a las gasolineras y a los
parques de vehiculos de mercancias, donde se pueden producir vertidos de combustible cuando se llenan los depdsitos
al méaximo, y estos se desbordan. Cada afio parece que varios accidentes de motocicletas y ciclomotores podrian

haberse evitado con una mejor limpieza de la calzada.

« Sub-medida 26.4. Intervenir los baches y huecos a través de trabajos de mantenimiento regulares. Mantener el buen
estado de la superficie de la calzada puede evitar la ocurrencia de un accidente. Por ello, la prevencion de los baches
a través de trabajos de mantenimiento regulares y el aseguramiento de la calidad de sus reparaciones resulta esencial
para los motociclistas, ya que la superficie de la carretera tiene que estar en excelentes condiciones para garantizar un

maximo nivel de seguridad.

Comentarios interesantes:

“En verano, debido a que la temperatura del asfalto es muy alta, se evapora
el agua que existe en la calzada. Este fendmeno te hace ver el asfalto plano,
por lo tanto, es casi imposible ver un bache”.

“Me gustaria que se prestase atencion a los baches. Tuve un accidente cuando
me encontré con dos enormes baches en una curva. El vehiculo se salié de la
0 carretera 'y murieron cinco personas. Si eso le sucedid a un vehiculo de pasajeros,

imagina lo que nos pasaria a nosotros (pilotos)".

“Estdbamos viajando en una motocicletay
descubrimos los baches cuando toméabamos una 0

curva”.

“Un motociclista murié el lunes a causa del mismo bache, otro el miércoles, otro el
0 viernes y mi accidente fue el sdbado. Este es un ejemplo de despreocupacioén, ya que

esos danos deberian ser reparados’”.

“A veces, se realiza un examen de la superficie cuando se construye la carretera, pero después las
condiciones del pavimento no estdn controladas. A lo sumo, se realiza una inspeccién para detectar
los defectos visibles, como surcos, juntas transversales, baches, etc., pero sin tener en cuenta el
deterioro de las caracteristicas estructurales del pavimento”.

“El estado del pavimento debe ser suave y predecible. De vez en cuando

es necesario comprobarlo o renovarlo para evitar deslizamientos causados

por el desgaste o caidas debidas a los baches. Esta medida es aun mas

importante que otras, como los atenuadores de impacto o los sistemas de

0 proteccion. Es una medida generalmente menos costosa que el uso de

atenuadores de impacto o los sistemas de proteccion”.
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Medida 27. Aumentar la iluminacién en puntos de alta accidentalidad nocturna y baja visibilidad, especialmente en

cruces e incorporaciones.

Medida 28. Asegurar las propiedades correctas antideslizamiento de todos los elementos instalados en la
calzada incluyendo las marcas viales con el fin de evitar la pérdida de control de los usuarios de motocicletas y
ciclomotores.

Las marcas viales incluyen todas las marcas aplicadas a la carretera en pintura u otros materiales, incluyendo las marcas
longitudinales, las marcas de advertencia y orientacion a los conductores, marcas para bicicletas, pasos peatonalesy otras
demarcaciones. En muchos casos, estos marcadores estan motivados por razones de seguridad y son necesarios en la

mayoria de los casos.

Sin embargo, las marcas viales pueden afectar a la dinamica de la conduccion de las motocicletas considerablemente,
dependiendo de la calidad de las mismas y de las condiciones meteoroldgicas. Las marcas viales mal diseitiadas o mal

ubicadas podrian ocasionar tambaleos y pérdidas de control de los vehiculos.

Las superficies mojadas provocan una pérdida de adherencia en la carretera®. Esta pérdida de adherencia entre los
neumaticos y la carretera es precisamente la causante de muchos problemas para los motociclistas. Asi, un angulo de
inclinacién potencial de aproximadamente 45° a una velocidad de 40km/h, con buen tiempo y buenas condiciones de
la carretera, se reduce a 40° al pasar por marcas viales secas y podria reducirse hasta los 25° si las marcas se encontrasen
mojadas. Ademas de esto, la distancia de frenado se duplica si se realiza sobre marcas viales hUmedas en comparacion
con una frenada de emergencia en una calzada seca. Cuando se transita sobre marcas viales con relieve la direccion sufre
impulsos que pueden traducirse en desviaciones en la direccioén inicial del vehiculo de hasta 100 mm aproximadamente.

Ademas, estas marcas pueden provocar en algunos casos el zigzagueo de los motociclistas.

El agua de calzada podria retenerse en las marcas viales que tienen relieve, causando la pérdida de adherencia o incluso
provocando el fendmeno del “aquaplaning”. En conjuncion con la influencia de la resistencia aerodindmica esto puede
causar que la rueda delantera se eleve, motivando la pérdida de friccidon entre el neumatico delantero y la carretera. Para
las motocicletas y los ciclomotores, estos factores aumentan el riesgo de un accidente o de una colision. La posicion en
la carretera, la superficie, la forma y el grado de desgaste de las marcas viales pueden conducir a situaciones peligrosas

para los motociclistas.

Comentarios interesantes:

“La mejor pintura y la mas barata, es la que no se utiliza”.

“Sufro y vivo en una gran ciudad donde pintar las secciones con un “30 por hora” estd de moda. En
una calle de 5 metros de ancho, todo el asfalto esta pintado de rojo. Es muy peligroso cuando esta
mojado. Los pasos de peatones no tienen adherencia. Este es un caso que demuestra que a veces es
mejor no hacer nada. Es una locura encontrar una alfombra roja que no ayuda al conductor”.

5 Weidele y Breuer, 1989
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“En vez de marcas viales, otras senales de advertencia .

deberian ser colocadas (senales y paneles)”.

“Si el asfalto no esta pintado correctamente, generara
gastos. ;Qué es mas interesante, ahorrar o reinvertir?”.

“He visto pasos de peatones pintados con dibujos de ninos muy coloridos y brillantes 0
frente a las escuelas. Estoy seguro de que la idea es atraer la atencion de los nifos,

pero la seguridad de los motociclistas “no ha sido considerada”.

6.3.3. Soluciéon 16. Gestion de la interaccion de las motocicletas y los
ciclomotores con los demas usuarios de la via.

Si bien esta solucidn no pretende entrar en contraposicion con los planes de desarrollo estructural existentes, si
propende por adaptarlos a los estdndares dptimos de seguridad y permisividad de las vias bajo los cuales debe tener

lugar el diseno estructural para motociclistas y ciclomotores.

En otras palabras, se pretende mejorar los estdndares de construccion y adaptacion de los carriles por los cuales deben
circular los motociclistas, para que sus medidas y especificaciones favorezcan una conduccion segura y minimicen el

riesgo de accidente.

Medida 29. Segregacién del transito mediante carriles exclusivos para motociclistas, comenzando con acciones
experimentales en lugares de alta accidentalidad.
Uno de los problemas de los motociclistas es la interaccion con el resto de usuarios de la carretera (carros, camiones,

furgonetas...).

Carril exclusivo para motociclistas (ejemplo “Ruta R2” Malasia.)En la década de los 70 fue construido un carril exclusivo
para motocicletas en la carretera “Federal Highway Route 2". Desafortunadamente no se dispone de datos de control
previos a la implantacion de esta medida. En 1992 esta carretera se extendié y en 1993 se introdujo una ampliacion del
carril exclusivo para motocicletas. Se incluyd un proceso de seguimiento como parte del proyecto. El registro de los
heridos en esta carretera sélo se realizd en el periodo comprendido entre los 12 meses previos y los 13 meses posteriores
a la implantacion de la medida, pero se puede afirmar que se produjo una reduccién significativa en el numeroy en la
gravedad de las lesiones de los motociclistas. La ruta se senaliza como “Sélo Motocicletas”, y en un intento por reducir
los accidentes entre vehiculos de dos ruedas en las secciones mas estrechas se colocaron senales de prohibicion de

adelantamiento.

PLAN ESTRATEGICO NACIONAL DE SEGURIDAD VIAL DE MOTOCICLETAS PARA LA REPUBLICA DOMINICANA (PENSV-M) 2019-2022



I . 86

6.3.4. Solucion 17. Mejora de la senalizacion, lineas de visibilidad y trazado.

De manera complementaria con el componente de formacidén vial, en el cual se contempla la instruccion de los
conductores y demas usuarios viales en normativa y sefnalizacion de transito, es preciso mejorar las lineas de visibilidad y
trazado de la via. Esto permitird una mayor y mejor interaccién del usuario con el entorno vial, fortaleciendo la prevencion
de accidentes de transito, esencialmente en zonas poco o mal demarcadas y sefalizadas, y de baja visibilidad bajo
condiciones climaticas adversas o en horarios nocturnos. Esto podia requerir la mejora de la senalizaciéon de las vias como
forma de fortalecimiento de la interaccion segura con la infraestructura y el flujo de informacion accesible, la eliminacion
o reubicacion de elementos vegetales (arboles, setos,...), postes u otros objetos fijos (por ejemplo, paradas de autobuses)
de los margenes de las carreteras, o la ampliacion de las “zonas de no estacionamiento” adyacentes a las intersecciones.
La instalacion de alumbrado o la mejora del trazado de la via (en particular de los bordes de la calzada, la sefalizacion

con postes flexibles y marcas Chevron) podran ser necesarios en determinadas circunstancias.

Medida 30. Uso de seiales adicionales especiales para motocicletas y ciclomotores.

Cuando las condiciones sean especialmente dificiles para las motocicletas y ciclomotores, se podra utilizar senales
adicionales con simbologia auxiliar y especifica para los usuarios de motocicletas. Los motociclistas probablemente
detecten estas sefales con mayor facilidad. Por supuesto, la sefalizacién no sustituye la eliminacion de los peligros

potenciales para motociclistas.

Medida 31. Intervencion en curvas especialmente cerradas.

El motociclista puede anticiparse a las curvas con mayor facilidad cuando se han instalado las sefales adecuadas.

- Sub-medida 31.1. Evitar obstaculos en el exterior de la curva. Los obstaculos que pueden aumentar la gravedad de las
lesiones de un motociclista en caso de accidente como los postes de senales, farolas o barreras metalicas, se deben evitar
en los lugares con un alto riesgo de accidente. En el caso de que la instalacion de los obstaculos sea imprescindible, por
ejemplo, las barreras metalicas en carreteras de montana, deberan estar colocados a la mayor distancia posible del borde

de la calzada.

6.3.5. Solucion 18. Uso adecuado y convivencia en puntos conflictivos para
motociclistas.

Las intersecciones representan el escenario de una gran proporcion de los accidentes de transito que involucran a los
motociclistas. Ademas, en términos de seguridad pasiva, estos suelen sufrir las mayores consecuencias (en frecuencia y

gravedad) de los accidentes ocurridos en intersecciones.

En términos generales, se busca mejorar la interaccion con las intersecciones no sélo de los motociclistas, sino de los
demas conductores y peatones, que también hacen uso de ellas. En términos particulares, es preciso fortalecer el uso
adecuado y seguro de las intersecciones, de manera que se reduzcan sustancialmente los comportamientos de riesgo,
errores de operacion del vehiculo y otros factores potencialmente comprometedores al momento de circular por estos

espacios.
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Los retornos en las grandes vias o expresos, suponen un elemento infraestructural de gran peligro para motociclistas
en la Republica Dominicana. A los retornos legales, en los que se hace imprescindible complementarlos con carriles de
aceleracion, que eviten la intrusion de la motocicleta en la via de circulacion rapida, o bien con la segregacion de una via
o incluso glorietas. En cuanto a los retornos ilegales, deben ser eliminados de manera inmediata y sometidos a control y

supervision policial.

Medida 32. Gestion de secciones: intersecciones y retornos.

Mejorar el uso de secciones criticas (de alta accidentalidad) de la via, como lo son las intersecciones y retornos.

- Sub-medida 32.1. Mantener las zonas de vision libres de obstaculos.

Se requiere que las barreras, la vegetacion y la sefalizacién vial estén colocadas de tal manera que no oculten a las
motocicletas, ni siquiera parcialmente. Es un hecho conocido que las motocicletas, a menudo perciben a los otros
vehiculos antes de que ellos lo hagan con respecto al motociclista. El disefo de las intersecciones deberia ofrecer una
vision completa de una motocicleta, abarcando toda la zona de vision. Y por otro lado se deberia permitir al conductor

de la motocicleta obtener una vision completa de la interseccion.

» Sub-medida 32.2. Establecer lineas de detencién avanzadas en determinadas vias urbanas.
Los estudios en profundidad de accidentes de motocicletas y ciclomotores identifican a las intersecciones como lugares
de alto riesgo en zonas urbanas. Al permitir a los motociclistas que se posicionen en la parte de una linea de detencidn,

se reduce el riesgo de que éstos puedan ser ocultados por otros vehiculos.

Permitir a las motocicletasy a los ciclomotores detenerse en un area que se encuentra por delante de la linea de detencion
principal en las intersecciones controladas por semaforos, en una posicidon avanzada con respecto a los otros vehiculos
parados. Esta distancia que les separa del resto de vehiculo deberia permitir a las motocicletas y ciclomotores maniobrar
con mayor seguridad, y traducirse en un menor nimero de conflictos con el resto de usuarios. Las motocicletas pueden
llegar a este “area” a través de los carriles reservados para el autobus / taxi / bicicleta para reducir el riesgo de que las

motocicletas circulen entre las filas de vehiculos.
El “area” se forma, por ejemplo, posicionando una segunda linea de detencidn 4 metros por delante de la linea de

detencion principal utilizada por los demas vehiculos. Dicha area esta marcada con pictogramas de motocicletas, o

indicada con lineas amarillas cruzadas. Las lineas tienen un ancho estandar de 40 mm.

» Sub-medida 32.3. Redisefar los retornos legales para facilitar la incorporacion segura de la motocicleta en la via de

circulacioén rapida.

« Sub-medida 32.4. Extender la construcciéon de retornos superiores que crucen la carretera, especiales para motociclistas,

priorizando los puntos de mayor demanda y accidentalidad.
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Medida 33. Considerar los dispositivos de moderacién del transito compatibles con la seguridad del motociclista.

Las actuaciones para reducir la velocidad de los vehiculos en una interseccion hasta niveles de seguridad pueden incluir
las modificaciones de la geometria de la calzada apropiadas, la instalacion de sefales de advertencia y de limitacion de
velocidad u otras medidas (por ejemplo, el uso de rotondas disefadas correctamente). En cualquier caso, la velocidad
de los vehiculos motorizados en las zonas urbanas debe ser reducida. Por ello, frecuentemente se instalan en la via
dispositivos de reduccion de la velocidad, como los badenes u otros elementos verticales. Se podria decir que hay un
conflicto de intereses entre el motociclista y los residentes de la zona (los residentes lo consideran importante para

mantener la velocidad reducida).

Los dispositivos de reduccion de velocidad deberian ser considerados (desde el punto de vista del motociclista) a la hora
de disefiar una infraestructura, con el objetivo de garantizar la seguridad de todos los usuarios ya que el uso de algunos
dispositivos reductores de velocidad puede ser peligrosos para el motociclista, especialmente si aparecen de manera

inesperada.

A pesar de que las medidas de reduccion de velocidad han demostrado ser un medio eficaz de disuasion contra el
exceso de velocidad, que es uno de los factores concurrentes de los accidentes y uno de los principales factores que
influye en la gravedad de los mismos, deberian realizarse estudios de ingenieria para asegurar que estas modificaciones

de la calzada no presentan un peligro para los usuarios que conduzcan motocicletas y ciclomotores.
Buenas practicas relacionadas con la superficie de los dispositivos de reduccién de la velocidad son:

- Evitar la pérdida de adherencia.

- Evitar el gran cambio en la alineacidn vertical, sin perder adherencia.

- El uso de diferentes colores es otra forma de indicar los limites de velocidad.

- Correcta ubicacion de estos dispositivos en los tramos de carretera dificiles como una curva o una serie de curvas

enlazadas:

» Sub-medida 33.1. Senales verticales variables recomendando la adaptacién adecuada de la velocidad.

6.3.6. Solucion 19. Disefio de margenes benignos de la viay del equipamiento/
mobiliario existente en el mismo.

Aparte de la necesidad de disenar una carretera mas segura, es importante arreglar los margenes de las carreteras con el
objetivo de mitigar las consecuencias en forma de lesiones una vez que se ha producido la salida de via. Hay que tener

en cuenta gue este tipo de accidentes es el accidente mas comun en las zonas no urbanas.

Medida 34. Eliminar cualquier tipo de mobiliario urbano innecesario.
Para lo que llevara a cabo una revision de todo el mobiliario urbano de la calle con el fin de eliminar posibles barreras
metalicas, habilitar pasos rebajados en las esquinas construidos utilizando bordillos curvos para evitar el uso de piezas

pequenas para formar la curva o instalar sefales de transito en los baculos de las farolas.
La eliminacién de barreras y obstaculos contribuird a aumentar la consciencia de los conductores de la existencia de los

demas usuarios de la via y mejorar la visibilidad, asi como otra serie de circunstancias que desencadenen en mejorar las

cifras de seguridad vial.
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Medida 35. Construccion y mantenimiento correcto de paseos.

Las salidas de via son uno de los escenarios de accidentes mas comunes para los motociclistas (en zonas no urbanas),
por lo que, se mantendra un correcto mantenimiento de los paseos, por los que ademas normalmente circulan, y
se aplicaran los conceptos de seguridad vial en esta seccidon de la carretera, conservandolos libres de gravilla y otras

suciedades.

Alejar las farolas o baculos de iluminacion del borde la carretera y ubicarlos detrds de la barrera metalica (donde sea
posible), al igual que las rocas. Hay que considerar que las farolas situadas a lo largo del borde externo de curvas de la
carretera son un ejemplo de diseno de la via que es peligroso para los motociclistas, que pueden chocar con ellas en un

accidente con resultados fatales.

Medida 36. Habilitar zonas en los margenes de las vias para las paradas de los motoconchos.
Se habilitaran zonas de paradas para los motoconchos en los margenes de las vias que permitan la seguridad de los

usuarios de las mismas asi como del resto con los que interactuan.

Medida 37. Adaptacion de las barreras metalicas (bionda) mediante la inclusion de sistemas de proteccion para los
motociclistas.

Las barreras de seguridad se instalan principalmente para proteger a los ocupantes del vehiculo y para evitar que los
carros impacten contra otros vehiculos (separacion fisica de los carriles, medianas). Sin embargo, las barreras protectoras,
barreras de seguridad o Sistemas de proteccion de vehiculos o quitamiedos (crash barriers) disefiadas en beneficio de
los automoviles son peligrosas para los motociclistas, muchos de los cuales resultan gravemente heridos o muertos al

estrellarse en ellas. Las barreras son la causa del 10-15% de victimas mortales de motocicleta accidentes en la UE.

- Barreras de cable: Los motociclistas a menudo expresan su preocupacion por los potenciales peligros de las “wire rope

safety fences” (WRSF)" o “barreras de cables”. A veces, el uso de barreras de cable esta prohibido en lugares especificos.

- Barreras de Hormigoén: Aunque en los 80 fueron consideradas como muy seguras para los vehiculos, las barreras de

hormigdn llamadas ‘New Jersey’ no son adecuadas para el motociclista, debido a su perfil.

- Barreras metalicas: Los postes de metal son la solucién de disefio mas frecuente. Es necesario que la barrera metalica

y el sistema de proteccion tengan un buen comportamiento de cara al motociclista.

Medida 38. Reemplazar los postes de sefales de transito y semaforos por elementos fusibles tipo “lattix”.
Asi como los postes de las barreras de seguridad metalicas pueden significar un problema para la seguridad de los
motociclistas cuando ocurre un accidente por salida de via, las senales verticales y los seméaforos pueden implicar el

mismo tipo de lesiones cuando los motociclistas sufren un impacto contra estos elementos.
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« Sub-medida 38.1. Utilizar atenuadores de impacto.

Considerar la utilizacion de atenuadores de impacto “Biker-Mate” o similares. “Biker-Mate” es un amortiguador de impactos
gue se ajusta alrededor de los postes de las sefales o de otro tipo de mobiliario urbano para reducir la energia absorbida
por el motociclista cuando éste impacta contra el objeto protegido. El sistema Biker-Mate ha sido ensayado utilizando
el criterio HIC (Head Impact Criteria), y en principio parece ofrecer un nivel de proteccién mayor que el requerido por los

cascos protectores

« Sub-medida 38.2. Utilizar mobiliario urbano menos agresivo (fusible y flexible).

Los elementos fusibles estan disefados para que colapsen al serimpactados por un vehiculo, lo que reduce la transferencia
de energia a los ocupantes del vehiculo. Sin embargo, en una caida de una motocicleta el piloto con frecuencia se separa
del vehiculo y puede impactar directamente contra el objeto. Los materiales utilizados en la produccién del mobiliario

urbano de tipo fusible son muy variados e incluyen fibra de vidrio, acero, aluminio y madera.

El mobiliario urbano flexible esta disefiado para doblarse/flexionary recuperar tras el impacto. En carreteras interurbanas,
en las que la velocidad de circulacion aumentay el riesgo de una salida de via es mayor que en un entorno urbano, se esta
generalizando la introduccién de bolardos “flexibles”y marcas “Chevron’. En carreteras interurbanas en las que se circula
a mayor velocidad la instalacion de elementos flexibles y marcas Chevron en el exterior de las curvas parece reducir
significativamente el riesgo de que los motociclistas sufran lesiones graves en comparacion con las sefales tradicionales

‘rigidas”

6.3.7. Solucion 20. Identificacion y senalizacion de accidentes y zonas de
riesgo para motociclistas.

El analisis de los accidentes de los motociclistas ayuda a determinar los tipos de accidentes mas comunes para estos
usuarios, y ademas, ayuda a determinar donde estdn ocurriendo estos accidentes. La localizacidon de estos accidentes
consiste en la identificacion de los llamados “puntos negros” o de los “tramos de concentracidon de accidentes”, sobre
los que deberian aplicarse las contramedidas en infraestructura, con el objeto de implementar medidas oportunas y

pertinentes para la prevencion de accidentes de transito a través de la mejora y fortalecimiento estructural.

Medida 39. Senalizacion de puntos negros y TCA, de los motociclistas en el ambito interurbano y hotspots en el

urbano.

Para una senalizacién adecuada de los llamados puntos negros, se procedera a una investigacion en profundidad de los

accidentes mas frecuentes de las motocicletas y ciclomotores:

-Accidentes por pérdida de control de la motocicleta
-Accidentes ocurridos en intersecciones

-Tramos largos de carreteras con un elevado nimero de accidentes de motocicletas.
También se realizaran las inspecciones “in situ” de los ingenieros y el analisis de un motociclista experimentado (en

el caso de proyectos relacionados con accidentes por “pérdida de control” o accidentes ocurridos en ‘intersecciones’),

teniendo en cuenta en todo momento las necesidades de los motociclistas y sus habitos de conduccion.
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Las localizaciones que cumplan los criterios que se establezcan sobre frecuencia de accidentes, se incluiran en el

Plan de sefalizacion y se priorizaran para llevar a cabo las actuaciones correspondientes.
6.3.8. Solucién 21. Otras medidas de caracter regulatorio y social.

Medida 40. Elaboracién de una Guia para el Disefio y gestién de “vias amigables del motociclista” en la Republica
Dominicana”.

Aungue cada gestor de carreteras tiene autoridad sobre el disefio de carreteras en su area, unas pautas ayudarian a estar
informado de este proceso cuando se trata de adaptar o disenar las vias existentes a “vias amigas del motociclista”. Las
asociaciones de motociclistas en colaboracidon con el Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones pueden establecer

la informacion y maestria de la guia para el disefo de este tipo de vias.

Este enfoque garantiza que todos los gestores de carreteras sean informados de una manera légica del disefio de

infraestructura posible mas seguro para los motociclistas.

Medida 41. Establecimiento de un marco de colaboracién institucional entre asociaciones de motociclistas y los
responsables del disefio de las carreteras para mejorar las infraestructuras.

Una de las formas de contribuir a la seguridad de las motocicletas consiste en presentar las opiniones de los propios
motociclistas enrelacién con los reconocidos - o potenciales - problemas de seguridad de las motocicletas. Estas opiniones
pueden juntarse estableciendo un marco de colaboracion. El objetivo consiste en definir los diferentes elementos- temas

relacionados con la infraestructura que deberian tratarse para la seguridad vial.

Los profesionales de la seguridad vial en Northamptonshire consideran que una sustancial
reduccion de las muertes y de las lesiones graves de motociclistas se deben en parte a las

medidas de seguridad de bajo coste sugeridas por los propios motociclistas.

La participacion de los colectivos de motociclistas en el disefio de las medidas orientadas a la reduccién de colisiones

es significativa, pues aporta un valor anadido a los trabajos correctivos.
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6.4. EJE 4. ENFORCEMENT (NORMAS Y CONTROL POLICIAL)

Figura 29. Arbol de soluciones para el EJE 4:
ENFORCEMENT(NORMAS Y CONTROL POLICIAL)

S. 23. Regulaciéon del comercio
de motocicletas,
accesorios y complementos

S. 25. Deteccidén y sancion
de las conductas de riesgo

Eje 4
Normas y control policial (enforcement)

6.4.1. Soluciéon 22. Regulacion de las pruebas de acceso progresivo a la
conduccion de motocicletas

La edad inicial de acceso a la conducciéon de motocicletas y ciclomotores es un factor determinante de los resultados
en seguridad vial de los conductores. Problemas comunmente observados en las vias como la accidentalidad de
conductores jévenes sin licencia (o con licencia, pero poca experiencia) y formacion vial han demostrado ser producto de

una mala estrategia de control y acceso a los carnets de conducir en esta poblacién de alta vulnerabilidad®.

La edad y la experiencia son variables fundamentales que afectan el desempeno al volante de los conductores de
diferentes tipos de vehiculos’. En diferentes paises se ha probado, con resultados exitosos, el regular de manera progresiva
el acceso tanto al carnet de conducir como a diferentes tipos de motocicletas (segun su cilindraje, esencialmente) de
los conductores, bajo el presupuesto de que una mayor experiencia reduce sustancialmente el riesgo de sufrir lesiones
y muertes derivadas de accidentes de transito. Para tal fin, en el caso de la Republica Dominicana se establecerd un
minimo de dos escalones de acceso a cilindrajes superiores e inferiores a 125 cc., con restricciones en factores como las

horas permitidas para conducir, las tasas de alcoholemia, el transporte de menores y pasajeros y las zonas de circulacion.

Para favorecer el acceso progresivo a la conducciéon de motocicletas, se establecera la regulaciéon normativa de, ademas
de la edad, la experiencia y la cilindrada del vehiculo, la actuacién del propio conductor en aspectos relacionados con

factores de riesgo como la velocidad, la alcoholemia, el transporte de menores, etc. en conductores noveles.
Medida 42. Revisién y modificacion de la normativa existente (con relacién a establecer al menos dos progresiones y

en cada una de ellas limitar velocidad maxima, alcoholemia 0, transporte de menores, limitacién de zonas y franjas

horarias) a los conductores noveles.

Medida 43. Regular el acceso a la conduccién de motocicletas por cilindradas y evaluacién de otras actuaciones de

acceso progresivo.

6 Williams, 2006; Reeder, Chalmers & Langley, 1995

7 Mullin, Jacksonl Langley & Norton, 2000; Rutter & Quine, 1996
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Medida 44. Retrasar la edad minima para conducir motocicletas de mas de 125cc. a los 18 afos.

Para acceder a la conduccion de motocicletas de cilindradas superiores a 125cc, se requerira ademas de la experiencia
en la conduccién de motocicletas de cilindradas inferiores, haber cumplido los 18 anos. Con ello se favorece el acceso
progresivo al vehiculo en funcién de su potencia y de la experiencia del conductor, a la vez que mejora la formaciény la

destreza de los futuros conductores en funciéon de la motocicleta que vaya a conducir.

6.4.2. Solucion 23. Regulacion del comercio de motocicletas, accesorios y
complementos.

Medida 45. Controlar y sancionar la comercializacion de motocicletas que no cumplan los estandares.
Medida 46. Controlar y sancionar la comercializacién de cascos que no cumplan los estandares

6.4.3. Solucion 24. Regulacion del transporte de carga y comercial de
pasajeros en motocicleta.

El uso de la motocicleta como vehiculo comercial, tanto para el transporte de carga o mercancias, como de

pasajeros, debe acogerse al cumplimiento de los siguientes estandares:

a) Carga y Mercancia: Los conductores que realicen actividades de transporte de cargas y/o mercancias en sus
motocicletas, deben disponer de los elementos necesarios para el almacenaje de los objetos que se van a cargar, los
cuales deben ir integrados, fijados y adaptados al vehiculo, y no exceder, en ningln caso, las medidas de ancho y largo

de la motocicleta, generando subsecuentemente un riesgo para la seguridad vial.

En todo caso, debe prohibirse la carga de objetos pesados y de alto volumen en motocicleta, a menos que se disponga
de un contenedor integrado a la misma, que reduzca al minimo la posibilidad de interferencia con la operacion de la

motocicleta, la caida de la mercancia, o la obstruccion a la adecuada circulacion de otros vehiculos.

b) Transporte Comercial de Pasajeros:

El transporte de pasajeros en motocicletas es una practica habitual en la Republica Dominicana, la cual, ademas de no
estar adecuadamente normalizada, no dispone de estandares oportunamente definidos en cuanto a prestacion del
servicio, seguridad, calidad o regulacion por parte de las autoridades.

Por ello, es preciso realizar tres acciones concretas en cuanto al trasporte de pasajeros en motocicleta:

1. Realizar un censo y caracterizacién a nivel nacional del transporte de pasajeros en motocicleta, estudiando otras

posibles soluciones a nivel de transporte publico.
2. Limitar, definir y regular el nimero de prestadores de estos servicios (mototaxis 0 motoconchos), como medida para
la reduccion de la informalidad en el trasporte de pasajeros a cero, sometiendo a quienes transporten pasajeros en

motocicleta a cumplir con los estandares adecuados para dicha labor.

3. Regular la prestacion del servicio, a través de normas claras y esténdares de seguridad y calidad.
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Medida 47. Regulacion del transporte de objetos y mercancias en motocicleta, mediante el oportuno reglamento.

Dada la situacion actual del pais, se hace necesaria la Regulaciony Reglamentacion del transporte de carga y de pasajeros
(comercial y no comercial) en motocicletas. Esta medida esta dirigida a establecer una normativa que regule y norme el

transporte de objetos y mercancias en motocicleta.

» Sub-medida 47.1. Normativizar la prestaciéon del servicio de transporte de objetos y mercancias en motocicleta,

limitdndolo por tamano de la carga y la ausencia de peligro de la misma.
Medida 48. Regulacion del transporte comercial de pasajeros en motocicleta, mediante el oportuno reglamento.

Dada la situacion actual del pais, se hace necesaria la Regulacion del transporte de carga y comercial de pasajeros en
motocicletas. Esta medida estd dirigida a establecer una normativa que regule y norme el transporte comercial de

pasajeros en motocicleta, lo que implica:

» Sub-medida 48.1. Normativizar la prestacion del servicio de transporte en motocicleta.
» Sub-medida 48.2. Censar a los motociclistas que transportan pasajeros como actividad comercial.

- Sub-medida 48.3. Regular y limitar la cantidad de mototaxis o motoconchos.

6.4.4. Solucion 25. Deteccion y sancion de las conductas de riesgo.

Este plan estratégico contempla la necesidad de revisar la caracterizacion de los comportamientos de riesgo vial, de
acuerdo con su gravedad o severidad, frecuenciay tipos sancionatorios aplicables. Esta accidon debe realizarse en conjunto
con las agencias e instancias gubernamentales encargadas de normativizar la circulacion vial, apoyado en la adopcion
de medidas de seguridad con eficacia probada y que sean pertinentes y conducentes a las necesidades y condiciones
de los usuarios de ciclomotores y motocicletas en Republica Dominicana. Si bien estd medida se aplicara a todos los
usuarios viales, considerando que las infracciones y comportamientos imprudentes no son exclusivos de los usuarios
de motocicletas y ciclomotores, en el caso de este plan de seguridad vial se hara énfasis en esta poblaciéon, dado que

constituye un grupo altamente vulnerable a la causacion y morbimortalidad por accidentes de transito.

Medida 49. Modificacion del esquema sancionador de motociclistas.

La modificacion del esquema sancionador, mediante la revision de multas y sanciones por comportamientos
imprudentes del usuario de motocicletas, va dirigido a detectar y sancionar las conductas de riesgo junto a un aumento
de la supervision y control policial.

» Sub-medida 49.1. Adecuacion del marco normativo para atacar las conductas de riesgo especificas en motocicletas.
Medida 50. Supervisién y control del comportamiento de los motociclistas.

« Sub-medida 50.1. Licencias.

« Sub-medida 50.2. Placas de matricula.

» Sub-medida 50.3. Limitacion a dos pasajeros por motocicleta.

« Sub-medida 50.4. Prohibicién de transportar a nifos en motocicleta.

« Sub-medida 50.5. Uso de casco en conductor y pasajero.

PLAN ESTRATEGICO NACIONAL DE SEGURIDAD VIAL DE MOTOCICLETAS PARA LA REPUBLICA DOMINICANA (PENSV-M) 2019-2022



95 I —

» Sub-medida 50.6. Uso del chaleco reflectante por parte de los motoconchistas y pasajeros del mismo.
» Sub-medida 50.7. Estado del vehiculo e Inspeccién Técnica Vehicular.

« Sub-medida 50.8. NUmero maximo de ocupantes.

» Sub-medida 50.9. Control de cargas ilegales.

» Sub-medida 50.10. Control de carreras ilegales.

« Sub-medida 50.11. Control del seguro obligatorio.

Medida 51. Aumento y mejora de la supervision y la vigilancia del comportamiento de los usuarios que

interaccionan con los motociclistas.

Medida 52. Incorporar la tecnologia al control del comportamiento de los motociclistas.

Dado que muchos de los accidentes de transito en los que participan motocicletas estan precedidos del desconocimiento
o incumplimiento de la normativa, se torna necesario tomar en consideracion, ademas de establecer la normativa

adecuada:

-La formacion/educacion vial.

-La informacidén y concientizacion.

-Los estandares vehiculares.

-Las medidas y contramedidas de caracter tecnoldgico (p.ej. cdmaras, sensores, radares y puestos de control) en las
estrategias de deteccion y sancidon de aquellos conductores que incumplen las normas de transito, lo que implica

utilizar la tecnologia para controlar el comportamiento de los usuarios de motocicletas.

Actualmente se encuentran disponibles en el mercado muy pocos ITS (Sistemas de Transporte Inteligentes) especificos
para las motocicletas, aunque hay tecnologias emergentes y ya existentes para otros vehiculos que son potencialmente

adaptables a las motocicletas, podrian contribuir a mejorar la seguridad de los motociclistas.

« Sub-medida 52.1. Establecimiento y divulgacién de mecanismos de participacion del ciudadano para reportar e

interactuar con las autoridades encargadas ante conductas viales temerarias de otros usuarios viales.

[Er——
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Medida 53. Integracion de las conductas de riesgo en las primas de seguros de las motocicletas.

Asi como en distintos paises se ha llevado a cabo con resultados exitosos la inclusion de comportamientos riesgosos
del conductor dentro de las causales de exclusion para la cobertura integra de los seguros de vehiculos y accidentes de
transito, por ejemplo, en el caso de que el conductor de un vehiculo lleve a cabo el manejo del mismo bajo la influencia
del alcohol, otras sustancias psicoactivas, o de manera temeraria o irresponsable, comprometiendo la seguridad
vial, este plan se orienta por la inclusion de los comportamientos deliberadamente riesgosos como una causal de: a)
exclusion de coberturas en caso de accidente, y b) incremento de las primas para aquellos conductores que hayan
cometido infracciones a la normativa de transito, sancionadas a través de multas o reportes institucionales. Esta accion
se realiza con el objeto de lograr en los conductores un minimo nivel de autonomia en el contexto vial que garantice un

comportamiento de seguridad. Para ello:

- Sub-medida 53.1. Acuerdo con companias aseguradoras sobre las primas de los asegurados en incidencias con

motocicletas.
« Sub-medida 53.2. Exclusidn de coberturas en caso de accidente por comportamientos riesgosos.

» Sub-medida 53.3. Aumentar las primas por comportamientos de riesgo en caso de accidente.

Medida 54. Medidas especiales para motociclistas reincidentes: El sistema de licencia por puntos.

Una de las acciones permanentes de prevencion que con caracter general se ha de establecer es el sistema de puntos
de la licencia de conducir. Este sistema, ha de afectar como conductores de vehiculos en posesiéon de una licencia de
conducir a los motociclistas, en la pérdida de puntos y/o suspension temporal de la licencia de conducir y los cursos de

re-educacion vial obligatorios para reincidentes en comportamientos de riesgo vial.

- Sub-medida 54.1. Licencia por puntos: Pérdida de puntos y/o suspension temporal de la licencia de conducir

motocicletas. =i

6.5. EJE 5: FOMENTO DE LA INVESTIGACION

Figura 30. Arbol de soluciones para el EJE 5: FOMENTO DE LA INVESTIGACION.

M A 4.

S. 26. Diagnéstico S.28. Establecimiento de sistemas
de la seguridad vial de evaluacién de medidas

Eje 5
Fomento de la investigacion
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6.5.1. Solucion 26. Diagnoéstico de la seguridad vial.

Diagndstico de la seguridad vial de usuarios de motocicletas y ciclomotores, a través de un estudio de cobertura nacional

que involucrara a autoridades locales y nacionales, e instituciones del sector publico y privado.
Medida 55. Diagnéstico Nacional en seguridad vial de la seguridad vial para la poblacién de motociclistas.

6.5.2. Solucion 27. Estudio de los factores de riesgo y caracterizacion del
accidente.

Caracterizacion de las causas y factores asociados a los accidentes de transito que involucran a la poblacion de interés, en

los niveles vehicular, infraestructural y factor humano.

Medida 56. Caracterizacion de los accidentes que afectan a los motociclistas derivada del Diagndstico Nacional de

Seguridad Vial en motociclistas.

Medida 57. Estudios sociolégicos de creencias, conocimientos, valores y comportamientos declarados.

6.5.3. Solucion 28. Establecimiento de sistemas de evaluacién de medidas.
Medida 58. Desarrollo de estudios experimentales y de campo con medidas y contramedidas para ser evaluadas.

Medida 59. Introducciéon de nuevas herramientas de realidad virtual para preevaluar medidas.
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7. RESUMEN DE SOLUCION DE MEDIDAS Y SUB-

MEDIDAS POR EJES DEL PLAN

Sub-Eje 1.1

Solucién 1.

Medida 1 - MCGP

EJE 1: FACTOR HUMANO

EDUCACION VIAL

Fomento de la Educacién Vial como medida preventiva para la conduccién segura de
motocicletas

Sub-medida 1.1

Involucrar a los sectores implicados en la seguridad vial motociclista en la educacién vial:
asociaciones motociclistas y comunidad educativa.

Sub-medida 1.2

Solucion 2.

Realizar intervenciones en Educacion Vial dirigidas especificamente a pre-conductores
de motocicletas en el entorno escolar

Comunicacion de la importancia de la Educacién Vial

Medida 2 - MCGP

Establecer estrategias y acciones para proyectar y potenciar la Educaciéon Vial en motoci-
clistas y en el resto de usuarios que interaccionan con los mismos

Sub-medida 2.1

Sub-medida 2.2

Sub-medida 2.3

Solucién 3.

Incluir a la Educacién Vial de motociclista dentro de la discusién social, como un asunto
relevante para la Educacion y la Seguridad Vial

Fortalecer la Educacién Vial de motociclista a través de acciones complementarias (cam-
panas) que aumenten su impacto

Incluir la Educacion Vial dirigida a los motociclistas y al resto de usuarios que interactuan
con los mismos en los medios de comunicacién del pais

Control de los resultados obtenidos con la implementacién de la Educacion Vial

Medida 3 - MCGP

Sub-Eje 1.2

Solucion 4.

Medida 4 - MCGP

Evaluar el impacto de la Educacion Vial en la seguridad vial motociclistas mediante un
sistema permanente para mejorarla de manera sucesiva

FORMACION E INFORMACION VIAL

Mejora y optimizacién de la formacién vial

Mejora de la cantidad y calidad de los programas de formacién vial para motociclistas

Sub-medida 4.1

Sub-medida 4.2

Sub-medida 4.3

Disefio de cursos de capacitacion permanente con estandarizacién de contenidos de
formacién especifica

Elaboracién de materiales y recursos con apoyo en plataformas virtuales

Instauraciéon de formacién practica
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Mejora de la capacitacién de instructores y formadores y del atractivo de los cursos

Medida 5 - MCGP

Formar instructores, formadores y gestores de la formacién vial de motociclistas para su
correcta ensefanza

Medida 6 - MCGP

Solucién 6.

Incentivar a los usuarios de motocicletas a participar de los programas de formacion
continua

Fomento de la formacidn vial de los conductores de motocicletas y especialmente de los
profesionales

Medida 7 MCGP

Incorporacién de la motocicleta en los planes de formacién de las empresas con caracter
general

Sub-medida 7.1

Sub-medida 7.2

Solucién 7.

Cursos de seguridad vial en las empresas para empleados que utilizan motocicletas

Cursos de seguridad vial en las empresas con empleados motociclistas profesionales
(Delivery, Mensajeros, Motoconchos)

Informacién y concienciacién de los usuarios vulnerables como acciones permanentes

de prevencion

Medida 8 - MCGP

Provisién de informacién y concienciacién continua para todos los usuarios involucrados
en el problema a través de campafas y otras actividades

Medida 9 - MCE

Sub-medida 9.1

Sub-medida 9.2

Sub-medida 9.3

Medida 10 MCG

Sub-Eje 1.3

Solucion 8.

Medida 11 - MCE

Medida 12 -MCGP

Fomentar iniciativas publicas y privadas para generalizar el uso del casco a través de la
formaciény la culturizacion para su empleo

Campana de informacién y concienciacién masiva, incluyendo la difusién de campana de
cascos, anuncio de fechas de controles y sanciones, talleres de concienciacién y activi-
dades dirigidas a los principales grupos de riesgo

Informacién de los grupos de interés a sus miembros

Fomentar medios alternativos de transporte mas seguros

LICENCIAS DE CONDUCIR
Modificacion de las pruebas de acceso a la licencia de conduccién de motocicletas

Revisar y modificar de la normativa existente con relacién a las subcategorias de licencia
establecidas por cilindrada de la motocicleta

Potenciar la formacién vial previa a las pruebas de acceso a la licencia de conducir moto-
cicletas

Sub-medida 12.1

Sub-medida 12.2

Sub-medida 12.3

Medida 13 - MCE

Medida 14 - MCE

Solucién 9.

Medida 15 - MCG
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Reforzar la formacién practica para la obtenciéon de la licencia de la categoria O1b con
pruebas de circulacién en vias abiertas

Obligatoriedad de realizar pruebas de comportamiento para obtener el permiso de
categoria Ola

Promover la realizacion de un curso tedrico practico para titulares de la licencia 02 para
acceder a la conduccién de motocicletas de hasta 125 cc

Analisis de la cobertura de la interaccién en la via de automovilistas y motociclistas en la
formacion para la conduccioén en otras categorias de licencia para la conduccién de otros
vehiculos automoviles

Inclusion de las habilidades avanzadas (conduccién defensiva y con anticipacién) en la

formacién para la conduccién de motocicletas

Estandarizacién y optimizacion de los criterios de seleccién de conductores

Desarrollar criterios para la adecuada seleccién de conductores de motocicletas




Solucién 10

Medida 16 - MCGP

Medida 17 - MCE

EJE 2: VEHICULO

Optimizacién de caracteristicas y estado de las motocicletas

Establecer estdndares minimos de seguridad activa que deben cumplir las motocicletas:
retrovisores, asientos, luces, manetas (frenos)

Eliminacion de la circulacion de las compuestas por partes

Medida 18 - MCGP

Solucién 11

Medida 19 - MCE

Medida 20 - MCE

Medida 21 - MCE

Solucién 12

Medida 22 - MCE

Medida 23 - MCG

Soluciéon 13

Medida 24 - MCGP

Incentivar, a través de la disposicion de incentivos econémicos de caracter fiscal u otras
de orden econémico a los usuarios, la renovacion del parque de motocicletas

Optimizacién de los accesorios y complementos de seguridad pasiva de las motocicletas

Normativizar y regular las especificaciones técnicas y de calidad de los cascos
Aumentar la facilidad para obtener el casco
Incentivar el uso de ropa protectora

Mejora de la visibilidad e identificacién de la motocicleta: uso de luces, retrorreflectividad
y placas

Mejora de la visibilidad de los motociclistas a través del uso de elementos de retro-reflec-
tividad en el propio vehiculo y accesorios como casco y ropa (incluidos los chalecos)
Fomento, generalizacién y mejora de placas/matricula en los motores

Establecimiento de un sistema especifico y estandarizacién de Inspeccién Vehicular
obligatorio

Estandarizar los criterios técnicos y la prestacion del servicio de Inspecciéon Técnica Vehi-
cular de motocicletas

Sub-Medida 24.1

Inclusion del casco protector en la ITV, correspondientes al menos al niumero de usuarios
habilitados

Solucién 14

EJE 3: INFRAESTRUCTURA

Diagnéstico de la seguridad vial respecto a las necesidades de los motociclistas

Medida 25 - MCGP

Soluciéon 15

Auditorias periddicas de la red de carreteras para garantizar su ajuste a la seguridad de
los usuarios de motocicletas y ciclomotores

Mejora del estado y mantenimiento de la via

Medida 26 - MCGP

Intervenir el estado de las vias, como medida preventiva en seguridad vial

Sub-Medida 26.1

Auditar el nivel de conservacion de la carretera sobre condiciones que alteran su seguri-
dad para las motocicletas y ciclomotores, identificando peligros tales como la vegetacion
que dificulten la visibilidad.

Sub-Medida 26.2

Intervenir sobre marcas viales que contribuyan al deslizamiento especialmente en condi-
ciones de lluvia

Sub-Medida 26.3

Intervenir la presencia de sustancias (polvo, aceite, gravilla, basuras, escombros), en la
carretera que puedan perjudicar a la seguridad del motociclista mediante una mejor
limpieza de la calzada

Sub-Medida 26.4

Medida 27 - MCG

Intervenir los baches y huecos a través de trabajos de mantenimiento regulares

Aumentar la iluminacién en puntos de alta accidentalidad nocturna y baja visibilidad

especialmente en cruces e incorporaciones

Medida 28 - MCGP

Asegurar las propiedades correctas antideslizamiento de todos los elementos instalados
en la calzada incluyendo las marcas viales con el fin de evitar la pérdida de control de los
usuarios de los vehiculos de dos ruedas
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Medida 29 - MCGE

Solucién 17

Gestion de la interaccion de las motocicletas y los ciclomotores con los demas usuarios
[«[SAERVIEN

Segregacion del transito mediante carriles exclusivos para motociclistas, comenzando
con acciones experimentales en lugares de alta accidentalidad

Mejora de la senalizacién, lineas de visibilidad y trazado

Medida 30 - MCGP

Uso de sefales adicionales especiales para motocicletas y ciclomotores

Medida 31 - MCGP

Intervencién en curvas especialmente cerradas

Sub-Medida 31.1

Solucién 18

Evitar obstaculos en el exterior de la curva

Uso adecuado y convivencia en puntos conflictivos para motociclistas

Medida 32 - MCGP

Gestion de secciones: intersecciones y retornos

Sub-Medida 32.1

Mantener las zonas de visién libres de obstaculos

Sub-Medida 32.2

Establecer lineas de detencidén avanzadas en determinadas vias urbanas

Sub-Medida 32.3

Redisefar los retornos legales para facilitar la incorporacién segura de la motocicleta en
la via de circulacién rapida

Sub-Medida 32.4

Extender la construccién de retornos superiores que crucen la carretera, especiales para
motociclistas, priorizando los puntos de mayor demanda y accidentalidad

Medida 33 - MCGP

Considerar los dispositivos de moderacién del transito compatibles con la seguridad de
motociclista

Sub-Medida 33.1

Solucion19

Medida 34 - MCG

Medida 35 - MCG

Medida 36 - MCGP

Medida 37 - MCG

Medida 38 - MCG

Sub-Medida 38.1

Sefales verticales variables recomendando la adaptacién adecuada de la velocidad

Disefio de margenes benignos de la via y del equipamiento/mobiliario existente en el
mismo

Eliminar cualquier tipo de mobiliario urbano innecesario

Construccién y mantenimiento correcto de paseos.

Habilitar zonas en los margenes de las vias para las paradas de los motoconchos

Adaptacion de las barreras metalicas (bionada) mediante la inclusiéon de sistemas de
proteccion para los motociclistas

Reemplazar los postes de sefales de trafico y semaforos por elementos fusibles tipo
“lattix"

Utilizar atenuadores de impacto

Sub-Medida 38.2

Solucién 20

Utilizar mobiliario urbano menos agresivo (fusible y flexible)

Identificacion y sefalizacion de accidentes y zonas de riesgo para motociclistas

Medida 39 - MCGP

Solucién 21

Medida 40 - MCE

Medida 41 - MCE

Sefalizacién de puntos negros y TCA, de los motociclistas en el ambito interurbano y
hotspots en el urbano

Otras medidas de caracter regulatorio y social

Elaboraciéon de una Guia para el de Disefio y gestion de “vias amigables del motociclista”
en la RD

Establecimiento de un marco de colaboracién institucional entre asociaciones de moto-
ciclistas y los responsables del disefio de las carreteras para mejorar las infraestructuras
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Medida 42 - MCGP

EJE 4: ENFORCEMENT (NORMAS Y CONTROL POLICIAL)

Regulacion de las pruebas del acceso progresivo a la conduccién de motocicletas

Revision y modificacion de la normativa existente (con relacién a establecer al menos dos
progresiones y en cada una de ellas limitar velocidad maxima, alcoholemia O, transporte
de menores, limitacién de zonas y franjas horarias) a los conductores noveles

Medida 43 - MCGP

Medida 44-MCE

Solucién 23

Medida 45 - MCE

Medida 46 -MCE

Solucion 24

Medida 47 - MCGP

Regular el acceso a la conducciéon de motocicletas por cilindradas y evaluacion de otras
actuaciones de acceso progresivo

Retrasar la edad minima para conducir motocicletas de mas de 125cc. a los 18 afios

Regulacién del comercio de motocicletas, accesorios y complementos

Controlar y sancionar la comercializacion de motocicletas que no cumplan los estanda-
res

Controlar y sancionar la comercializacién de cascos que no cumplan los estandares

Regulacion del transporte de carga y comercial de pasajeros en motocicleta

Regulacion del transporte de objetos y mercancias en motocicleta, mediante el oportuno
reglamento

Sub-Medida 47.1

Normativizar la prestacion del servicio de transporte de objetos y mercancias en motoci-
cleta, limitandolo por tamafio de la carga y la ausencia de peligro de la misma

Medida 48 - MCGP

Regulacion del transporte comercial de pasajeros en motocicleta, mediante el oportuno
reglamento

Sub-Medida 48.1

Normativizar la prestacién del servicio de transporte en motocicleta

Sub-Medida 48.2

Censar a los motociclistas que transportan pasajeros como actividad comercial

Sub-Medida 48.3

Solucién 25

Regular y limitar la cantidad de mototaxis o motoconchos

Deteccidén y sancién de las conductas de riesgo

Medida 49 - MCGP

Modificacién del esquema sancionador de motociclistas

Sub-Medida 49.1

Adecuaciéon del marco normativo para atacar las conductas de riesgo especificas en
motocicletas

Medida 50 - MCGP

Supervisién y control del comportamiento de los motociclistas

Sub-Medida 50.1

Licencias

Sub-Medida 50.2

Placas de matricula

Sub-Medida 50.3

Limitacién a dos pasajeros por motocicleta

Sub-Medida 50.4

Prohibiciéon de transportar a nifios en motocicleta

Sub-Medida 50.5

Uso de casco en conductor y pasajero

Sub-Medida 50.6

Uso del chaleco reflectante por parte de los motoconchistas y pasajeros del mismo

Sub-Medida 50.7

Estado del vehiculo e Inspeccién Técnica Vehicular

Sub-Medida 50.8

NuUmero maximo de ocupantes

Sub-Medida 50.9

Control de cargas ilegales
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Sub-Medida 50.10

Control de carreras ilegales

Sub-Medida 50.11

Medida 51 - MCG

Control del seguro obligatorio

Aumento y mejora de la supervision y la vigilancia del comportamiento de los usuarios

que interaccionan con los motociclistas

Medida 52 - MCGP

Incorporar la tecnologia al control del comportamiento de los motociclistas

Sub-Medida 52.1

Medida 53 - MCE

Establecimiento y divulgacién de mecanismos de participacién del ciudadano para
reportar e interactuar con las autoridades encargadas ante conductas viales temerarias
de otros usuarios viales

Integracion de las conductas de riesgo en las primas de seguros de las motocicletas

Sub-Medida 53.1

Acuerdo con companfias aseguradoras sobre las primas de los asegurados en incidencias
con motocicletas

Sub-Medida 53.2

Exclusiéon de coberturas en caso de accidente por comportamientos riesgosos

Sub-Medida 53.3

Aumentar las primas por comportamientos de riesgo en caso de accidente

Medida 54 - MCGP

Medidas especiales para motociclistas reincidentes: El sistema de licencia por puntos

Sub-Medida 54.1

Licencia por puntos: pérdida de puntos y/o suspension temporal de la licencia de condu-
cir motocicletas

Solucién 26

Medida 55 - MCGP

Solucién 27

Medida 56 - MCGP

Medida 57 - MCG

Solucién 28

Medida 58 - MCG

Medida 59 - MCG

EJE 5: FOMENTO DE LA INVESTIGACION

Diagnéstico de la seguridad vial

Diagndstico Nacional en seguridad vial de la seguridad vial para la poblacién de motoci-
clistas

Estudio de los factores de riesgo y caracterizacién del accidente

Caracterizacién de los accidentes que afectan a los motociclistas derivada del Diagnésti-
co Nacional de Seguridad Vial en motociclistas

Estudios sociolégicos de creencias, conocimientos, valores y comportamientos declara-
dos

Establecimiento de sistemas de evaluacién de medidas

Desarrollo de estudios experimentales y de campo con medidas y contramedidas para
ser evaluadas

Introduccion de nuevas herramientas de realidad virtual para pre-evaluar medidas
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8. EVALUACION DEL PLAN

Sin una efectiva y continua evaluacion de los resultados no sera posible llevar a cabo una adecuada valoracion, plani-
ficacion, disefo, prevencion, correccidn, mantenimiento e implementacion de las medidas y acciones orientadas a la

consecucion de las soluciones planteadas a los problemas actuales y el logro de los objetivos definidos.

Para la evaluacion del Plan descrito se toman los indicadores de relevancia adaptados del Plan Estratégico Nacional
para la Seguridad Vial PENSV (2017-2020) los cuales daran seguimiento al avance que han logrado las acciones hacia el

propdsito del Plan.

Los indicadores establecidos para la evaluaciéon y seguimiento de los resultados del Plan Estratégico de Seguridad Vial de

Motocicletas y Ciclomotores para la Republica Dominicana (PENSV-M) son los siguientes:

Considerando que los indicadores son las herramientas fundamentales para el Sistema de Monitoreo y Evaluacién,
se ha elaborado para cada uno, una ficha descriptiva que explica en detalle lo que se mide y la forma en que sera medi-
do.
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No. | 1 Nombre

Tasa de mortalidad por accidentes de transito
de usuarios de motocicletas y ciclomotores

Eje al que se asocia

Transversal

Objetivo al que se asocia

Transversal

Tipo de indicador

De resultado

Definiciéon Operacional

Primer componente de la
formula

Cantidad de victimas mortales en accidentes de
transito de usuarios de motocicletas y ciclomo-
tores del periodo.

Segundo componente de la
formula

Poblacién nacional

Unidad de medida

N/A

Factor de conversion

100 mil habitantes

Férmula de calculo

(Cantidad de victimas mortales en accidentes de
transito de usuarios de motocicletas y ciclomo-
tores del periodo/ Poblacién nacional) por 100 mil
habitantes.

Valores de Referencia/Linea
Base

14.4 Tasa de muerte de usuarios de motocicletas
y ciclomotores por cada 100 mil habitantes.
(INTRANT, 2018) Datos 2016.

Meta prevista

10.1 muertes por cada 100 mil habitantes al 2022
(reduccién de un 30% de la linea base).

A los efectos de este calculo se considerara las
variaciones producidas o derivadas del sub-regis-
tro mediante los oportunos procedimientos infer-
enciales.

Fuente primer componente de
la formula

Datos de mortalidad de MSP, DIGESETT, INACIF,
Sistema 922 y otros.

Fuente segundo elemento de la
formula

Estimaciéon de poblacion Oficina Nacional de
Estadistica (ONE)

Responsable del indicador

INTRANT.

Periodicidad del indicador

Anual

Periodicidad del seguimiento

Cuatrimestral
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No. 2 Nombre Tgsa de Accidentes de Transito de Motocicletas y
ciclomotores
Eje al que se asocia Transversal
Objetivo al que se asocia Transversal
Tipo de indicador De seguimiento
Definicion Operacional
Primer componente de la Cantidad de accidentes de transito de motocicle-
férmula tas y ciclomotores registrados en el periodo
Segundo componente de la Cantidad de motocicletas y ciclomotores exis-
féormula tentes a nivel nacional (Parque vehicular).
Unidad de medida N/A
Factor de conversion 10, 000 vehiculos

(Cantidad de accidentes de transito de motocicle-
tas y ciclomotores registrados en el periodo/Canti-
dad de motocicletas y ciclomotores existentes a
nivel nacional) x 10,000 motocicletas y ciclomo-
tores.

Férmula de calculo

Valores de Referencia/Linea
Base

Meta prevista A determinar.

A determinar.

Fuente primer componente de

" DIGESETT
la formula

Fuente segundo elemento de la Direccion General de Impuestos Interno (DGII)

formula
Responsable del indicador DIGESETT
Periodicidad del indicador Anual

Periodicidad del seguimiento Cuatrimestral
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No.| 3 Nombre

NuUmeros de lesionados por accidentes de transito
de usuarios de motocicletas y ciclomotores.

Eje al que se asocia

Transversal

Objetivo al que se asocia

Transversal

Tipo de indicador

De resultado

Definicion Operacional

Primer componente de la
formula

Cantidad de lesionados por accidentes de transito
de usuarios de motocicletas y ciclomotores

Segundo componente de la

formula N/A
Unidad de medida N/A
Factor de conversién N/A

Férmula de calculo

Cantidad de lesionados por accidentes de transito
de usuarios de motocicletas y ciclomotores.

Valores de Referencia/Linea
Base

A determinar.

Meta prevista

Reduccién al 2020 de un 20% en relacién con la
linea base.

Fuente primer componente de | Msp
la féormula
Fuente segundo elemento de la N/A

formula

Responsable del indicador

Ministerio de Salud Publica (MSP)

Periodicidad del indicador

Anual

Periodicidad del seguimiento

Cuatrimestral
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No. 4 Nombre

Tasa de infracciones de transito impuestas a
conductores de motocicletas y ciclomotores.

Eje al que se asocia

Fiscalizacion

Objetivo al que se asocia

Fortalecimiento del sistema de consecuencias y
los modelos de autoridad que deben garantizar
el cumplimiento de las leyes de transito

Tipo de indicador

De Seguimiento

Definicion Operacional

Primer componente de la
formula

Cantidad de infracciones de transito impuestas a
conductores de motocicletas y ciclomotores en el
periodo.

Segundo componente de la
formula

Cantidad de vehiculos (ciclomotores y
motocicletas) existentes a nivel nacional (Parque
vehicular de vehiculos de dos ruedas)

Unidad de medida

N/A

Factor de conversion

10 mil vehiculos

Férmula de calculo

Cantidad de infracciones de transito impuestas a
conductores de motocicletas y ciclomotores en el
periodo / Cantidad de motocicletas y ciclomotores
registradas a nivel nacional (Parque vehicular) x 10
mil vehiculos.

Valores de Referencia/Linea
Base

A determinar.

Meta prevista

A determinar.

Fuente primer componente de
la formula

DIGESETT

Fuente segundo elemento de la
formula

Direccion General de Impuestos Interno (DGlI)

Responsable del indicador

DIGESETT

Periodicidad del indicador

Anual

Periodicidad del seguimiento

Cuatrimestral
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No. Nombre

Porcentaje de cobro de infracciones de transito
impuestas a conductores de motocicletas y Ciclo-
motores.

Eje al que se asocia

Fiscalizacion

Objetivo al que se asocia

Fortalecimiento del sistema de consecuencias y
los modelos de autoridad que deben garantizar
el cumplimiento de las leyes de transito

Tipo de indicador

Primer componente de la
formula

De Seguimiento

Definicion Operacional

Cantidad de infracciones de transito impuestas a
conductores de motocicletas y ciclomotores.

Segundo componente de la

Cantidad de infracciones de transito pagadas por

féormula conductores de motocicletas y ciclomotores.
Unidad de medida N/A
Factor de conversion 100

Férmula de calculo

(Cantidad de infracciones de transito pagadas por
conductores de motocicletas y ciclomotores /
Cantidad de infracciones de transito impuestas a
conductores de motocicletas y ciclomotores) x 100

Valores de Referencia/Linea
Base

7% (PGR, 2016)

Meta prevista

77% al 2020

Fuente primer componente de
la formula

DIGESETT

formula

Fuente segundo elemento de la

Procuraduria General de la Republica (PGR)

Responsable del indicador

Procuraduria General de la Republica (PGR)

Periodicidad del indicador

Anual

Cobertura geografica

Nacional

PLAN ESTRATEGICO NACIONAL DE SEGURIDAD VIAL DE MOTOCICLETAS PARA LA REPUBLICA DOMINICANA (PENSV-M) 2019-2022




I e 110

No. 6 Nombre % de motocicletas y ciclomotores matriculados.

Eje al que se asocia Fiscalizacion

Fortalecimiento proceso de control y

Objetivo al que se asocia . . 2 ;
matriculacion de vehiculos

Tipo de indicador De Seguimiento

Definicion Operacional

Cantidad de motocicletas y ciclomotores regis-

Primer componente de la . . p
tradas a nivel nacional (Parque vehicular)

formula
Segundo componente de la Cantidad de motocicletas y ciclomotores matric-
férmula ulados.
Unidad de medida N/A
Factor de conversion 100
Cantidad de motocicletas y ciclomotores matric-
ulados / Cantidad de motocicletas y ciclomotores
i A registradas a nivel nacional (Parque vehicular) x
Férmula de calculo 100.

71% estimado general (2015, DGII), disminuido a

Valores de Referencia/Linea Base .
/ un 55% en el caso de las motocicletas

Meta prevista 95% al afio 2022

Fuente primer componente de la

N Direccion General de Aduanas (DGA)
féormula

Fuente segundo elemento de la

N Direccion General de Impuestos Internos (DGII)
formula

Responsable del indicador Direccion General de Impuestos Internos (DGII)
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% conductores de motocicletas y ciclomotores y
con licencia de conducir.

Eje al que se asocia

Movilidad

Objetivo al que se asocia

Conductores con los conocimientos y
capacidades requeridos y habitos y
comportamientos seguros

Tipo de indicador

Primer componente de la
formula

De Seguimiento

Definicién Operacional

Cantidad de conductores de motocicletas y
ciclomotores.

111 Y —

Segundo componente de la
formula

Cantidad de conductores con licencia de la
categoria Olay Olb

Unidad de medida

N/A

Factor de conversién

100

Férmula de célculo

(Cantidad de conductores con licencia 01 /
Cantidad de conductores de motocicletas y
ciclomotores) x 100.

Valores de Referencia/Linea Base

57% (DGTT, 2016)

Meta prevista

90% de los conductores con licencia

Fuente primer componente de la

) INTRANT
formula
Fyente segundo elemento de la INTRANT
formula
Responsable del indicador INTRANT
Periodicidad del indicador Anual

Periodicidad de seguimiento

Cuatrimestral
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No. Nombre

% motocicletas y ciclomotores con inspeccién
técnica vehicular.

Eje al que se asocia

Movilidad

Objetivo al que se asocia

Motocicletas y ciclomotores con condiciones
técnicas y cumplimiento de normas internaciona-
les.

Tipo de indicador

Primer componente de la
formula

De Seguimiento

Definicion Operacional

Cantidad de motocicletas y ciclomotores matricu-
lados.

Segundo componente de la

Cantidad de motocicletas y ciclomotores con
inspeccién técnica vehicular.

formula
Unidad de medida N/A
Factor de conversién 100

Férmula de calculo

(Cantidad de motocicletas y ciclomotores con
inspeccién técnica vehicular / cantidad de motoci-
cletas y ciclomotores matriculados) x 100

Valores de Referencia/Linea

A determinar

Base

Meta prevista 100%
Fue’nte primer componente de INTRANT
la formula

Fue’nte segundo elemento de INTRANT
la formula

Responsable del indicador INTRANT
Periodicidad del indicador Anual

Periodicidad de seguimiento

Cuatrimestral
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No., 9 Nombre

Actitud de la poblacién usuario de motocicletas y
ciclomotores hacia la seguridad vial.

Eje al que se asocia

Transversal

Objetivo al que se asocia

Transversal

Tipo de indicador

De Seguimiento

Definicién Operacional

Primer componente de la férmula N/A
Segundo componente de la férmula N/A
Unidad de medida N/A
Factor de conversion 100

Férmula de calculo

Percepcion de riesgo de la poblacion
usuario de motocicletas y ciclomotores
y riesgo asumido declarado (actitudes y
comportamientos) medido en escala de
1 al 10 a través de encuesta.

Valores de Referencia/Linea Base

A determinar mediante encuesta
inicial

Meta prevista

Incremento porcentual del 10% por
anualidad

Fuente primer componente de la férmula

N/A

Fuente segundo elemento de la formula

N/A

Responsable del indicador

Observatorio Permanente de
Seguridad Vial, INTRANT

Periodicidad del indicador

Anual

Periodicidad de seguimiento

Anual
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