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Manetas faltantes

Ninguna

Maneta Izquierda
(Freno Trasero Cloche)

Maneta Derecha
(Freno Delantero) 

Total

Frecuencia
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1 Informe “Estudio sobre condiciones de niños en motocicletas en América Latina” realizado por la Fundación Gonzalo Rodríguez

2 Autoridad Metropolitana de Transporte (AMET) (diciembre, 2016)
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Resistencia al uso de dispositivos de
seguridad en conductores y pasajeros de
motocicletas, casco y ropa de protección.

Adopción de comportamientos de
riesgo (uso de celular, consumo de comid a

y bebida, exceso de ocupantes...) .

Alto número
de infracciones.

Mal estado de los vehículos
(asientos, neumáticos) y ensamblado

incorrecto y/o modificado .

Circulación sin luces o con luces
antirreglamentarias impidiendo

una correcta visibilidad.

Ausencia de
elementos básico s

de seguridad.

Elevada
antigüedad de
los vehículos

Sub-registro vehícular
dificultad de identificación

y fiscalización.

Uso inadecuado de la
motocicleta para el transporte

de carga y de pasajeros.

Falta de
supervisión y

control policial.

Circulación por vías en
condiciones adversas especialmente

para motociclistas.

Circulación
por vías poco
iluminadas.

Uso creciente
de motocicletas

Alta siniestralidad y gravedad :
el 62.9% de las muertes por accidentes

de tránsito involucró a motocicletas
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1. Jimenéz, Bocarejo, Zarama & Yerpez, 2015-
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Figura 20. Estructura de ejes estratégicos del Plan.
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12 Kardamanidis et al., 2010; Johnson & Ardebayo, 2011
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de acción

y estrategi a
de innovación
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de intervenciones

Caracterización
de vulnerabiblidad

y causas
de accidentes

Sistema
de vigilancia
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Evalución
de impacto
y resultados
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Medida 3. Evaluar el impacto de la Educación Vial en la seguridad vial de los motociclistas mediante un sistema 
permanente para mejorarla de manera sucesiva.

Establecer un sistema de evaluación permanente y periódico con el fin de mejorar de manera sucesiva la calidad de la 

Educación Vial. Se plantearán algunos indicadores procedimentales que, a la luz de la implementación de la educación 

vial, darán cuenta del éxito (eficiencia y eficacia) de la misma a través de su evaluación progresiva y mejora subsecuente.

6.1.3.   Solución 3. Control de los resultados obtenidos con la implementación 
de la Educación Vial

Finalmente, debe constituirse un sistema de evaluación permanente de la Educación Vial y de todas sus acciones 

adyacentes, como medida de auditoría y control de los resultados obtenidos (en un enfoque sumativo). También se debe 

elaborar un modelo de evaluación formativa que permita monitorear, valorar y mejorar las estrategias e intervenciones 

disponibles en los distintos escenarios que les sean pertinentes. 

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

Es necesario disponer de acciones estratégicas, que aborden sistemáticamente las necesidades y metas propuestas y 

respondan a acciones organizadas para su implementación en diferentes focos poblacionales. En el caso de los usuarios 

de motocicletas, el indicador central de impacto de la educación vial es la reducción en los índices de siniestralidad vial 

vinculados al factor humano, lo cual puede ser fortalecido a través de campañas que aumenten la concienciación sobre 

la importancia de le educación vial entre los motociclistas.

• Sub-medida 2.1. Incluir a la Educación Vial motociclista dentro de la discusión social, como un asunto relevante para la 

Educación y la Seguridad Vial. Esta discusión deberá contemplar a todos los sectores motorizados (en general) y a todas 

las modalidades de motociclistas (en particular).

• Sub-medida 2.2. Fortalecer la Educación Vial de motociclista a través de acciones complementarias (campañas) que 

aumenten su impacto.

• Sub-medida 2.3. Incluir la Educación Vial dirigida a los motociclistas y al resto de usuarios que interactúan con los 

mismos en los medios de comunicación del país.

6.1.2.   Solución 2. Comunicación de la Importancia de la Educación Vial

Asimismo, es necesaria la inclusión de la Educación Vial dentro de la discusión de problemáticas y asuntos sociales de 

alto impacto que posibilitan los medios de comunicación, redes sociales y tecnologías de información y comunicaciones 

(TICs).
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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 adquisición y uso incluso en los sectores económicamente más 

vulnerables de esta población.

Medida 21. Incentivar el uso de ropa protectora.

Llevar ropa protectora puede reducir significativamente el impacto de los accidentes para los conductores de 

motocicletas,  ciclomotores y scooters. Ropa diseñada específicamente para motociclismo está disponible en el mercado. 

Los protectores son un buen ejemplo; estos son protectores corporales diseñados específicamente para motocicleta y 

pueden comprarse por separado si no están 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.  Solución 12. Mejora de la visibilidad e identificación de la motocicleta: 
uso de luces, retroreflectividad y placas.

Además 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  

que, en condiciones de circulación nocturna o bajo condiciones climáticas adversas, contribuyan a hacerles más visibles 

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

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

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

Utilización 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 mayoría de las fatalidades por atropellamientos y colisiones de motociclistas.

Medida 23. Fomento, generalización y mejora de placas/matrícula en las motocicletas.
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“La mejor pintura y la más barata, es la que no se utiliza”.

“Sufro y vivo en una gran ciudad donde pintar las secciones con un “30 por hora” está de moda. En 

una calle de 5 metros de ancho, todo el asfalto está pintado de rojo. Es muy peligroso cuando está 

mojado. Los pasos de peatones no tienen adherencia. Éste 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”.

Comentarios interesantes:
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“En vez de marcas viales, otras señales de advertencia 

deberían ser colocadas (señales y paneles)”.

“He visto pasos de peatones pintados con dibujos de niños muy coloridos y brillantes 

frente a las escuelas. Estoy seguro de que la idea es atraer la atención de los niños, 

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

“Si el asfalto no está pintado correctamente, generará 

gastos. ¿Qué es más interesante, ahorrar o reinvertir?”.

6.3.3.  Solución 16. Gestión de la interacción de las motocicletas y los 
ciclomotores con los demás usuarios de la vía.

Si bien esta solución no pretende entrar en contraposición con los planes de desarrollo estructural existentes, sí 

propende por adaptarlos a los estándares óptimos de seguridad y permisividad de las vías bajo los cuales debe tener 

lugar el diseño estructural para motociclistas y ciclomotores.

En otras palabras, se pretende mejorar los estándares de construcción y adaptación de los carriles por los cuales deben 

circular los motociclistas, para que sus medidas y especificaciones favorezcan una conducción segura y minimicen el 

riesgo de accidente.

Medida 29. Segregación del tránsito mediante carriles exclusivos para motociclistas, comenzando con acciones 

experimentales en lugares de alta accidentalidad.

Uno de los problemas de los motociclistas es la interacción 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 implantación de esta medida. En 1992 esta carretera se extendió y en 1993 se introdujo una ampliación del 

carril exclusivo para motocicletas. Se incluyó un proceso de seguimiento como parte del proyecto. El registro de los 

heridos en esta carretera sólo se realizó en el periodo comprendido entre los 12 meses previos y los 13 meses posteriores 

a la implantación de la medida, pero se puede afirmar que se produjo una reducción significativa en el número y en la 

gravedad de las lesiones de los motociclistas. La ruta se señaliza como “Sólo Motocicletas”, y en un intento por reducir 

los accidentes entre vehículos de dos ruedas en las secciones más estrechas se colocaron señales de prohibición de 

adelantamiento.
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