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Presentacion

En cumplimiento del Articulo 92 de la Ley 1450 del 2011, el cual establece que el
Gobierno Nacional disenara e implementara un Programa Integral de Estandares de
Servicio y Seguridad Vial para el Transito de motocicletas el cual tendra en cuenta,
ademas de las motocicletas, a los actores de la via, la adecuacion de la
infraestructura para la seguridad vial, y el fortalecimiento de la educacién como
herramienta fundamental para disminuir los indicadores de mortalidad y morbilidad
asociados a este colectivo vulnerable; el Ministerio de Transporte presenta los
lineamientos para el desarrollo de este programa.

Lo anterior, atiende lo dispuesto en el Plan Nacional de Seguridad Vial (en adelante
el PNSV, hoy con vigencia 2011-2021), adoptado por la Resolucion 2273 de agosto 6
de 2014 del Ministerio de Transporte, el cual indica que el gobierno nacional debera
desarrollar un programa integral de estandares y seguridad vial para el transito de
motocicletas - PIESSVTM, cuyo objetivo es abordar de manera integral y sistematica
las mayores debilidades encontradas en el transito de éste tipo de vehiculos con el
fin de prevenir, mitigar y reducir la accidentalidad del actor motociclista y su
pasajero, lo mismo que en su relacion con los demas actores de la via. Esta accion
contemplada en el PNSV desarrollara actuaciones a corto plazo (durante un periodo
de 2 anos), como forma de concretar las acciones establecidas en dicho instrumento
de Planeacion y podra ampliarse en el tiempo si asi lo amerita la situacion de la
seguridad vial en Colombia.

Es importante sefalar que el documento busca la proteccion del motociclista de
forma integral, indistintamente del nimero de ocupantes del vehiculo, o del hecho
de haber cancelado suma alguna para ocuparlo. Por lo tanto el término pasajero es
utilizado a lo largo del documento como “Toda persona que, sin ser conductor, se
encuentra dentro o sobre un vehiculo en el momento del accidente, o es arrollada
mientras estd subiendo o bajando del vehiculo” (Observatorio Iberoamericano de
Seguridad Vial - OISEVI)

En consonancia con lo anterior, el Programa Integral de Estandares de Servicio y
Seguridad Vial para el Transito de motocicletas -PIESSVTM, se presenta como una
herramienta para intervenir de forma integral en el tratamiento de los problemas
que afectan la movilidad segura de los motociclistas, en coherencia con la
formulacion del PNSY 2011-2021. Esta basado en los 5 pilares propuestos a saber:
fortalecimiento institucional, comportamiento humano, vehiculos, infraestructura
y atencion y rehabilitacion a victimas.

En ese contexto y con el objetivo de enfrentar la problematica relacionada con la
movilidad de los motociclistas y su forma de interaccion con los demas actores de la
via, se disené y aplico una metodologia participativa para la construccion del
Programa, que incluyo la caracterizacion desde el punto de vista cuantitativo y
cualitativo, a partir de la revisién de fuentes secundarias y el analisis de fuentes
primarias obtenidas por medio de grupos focales y entrevistas.

En esos escenarios realizados durante el 2013, fue posible escuchar la voz de cerca
de doscientas personas, lo que permitio la identificacion de los problemas y causas
prioritarias que inciden sobre la ocurrencia de accidentes de transito que involucran
motociclistas, asi como recoger los insumos y recomendaciones para la formulacion
del PIESSVTM y otras politicas publicas relacionadas, que permita a las autoridades
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encargadas, tomar decisiones orientadas a impactar sobre esta problematica que
afecta a miles de vidas de colombianas y colombianos, a lo largo y ancho del pais.

Para los propésitos del Programa Integral de Estandares de Servicio y Seguridad Vial
para el Transito de motocicletas se entienden como “Estandares de Servicio y
Seguridad Vial”, los criterios minimos aceptables en el comportamiento esperado y
deseado desde las Instituciones, el factor humano, la infraestructura, los vehiculos
y los sistemas de respuesta y atencion a victimas, que se deben convertir en guia
para garantizar la seguridad vial de los motociclistas y de otros usuarios de la via,
que se encuentren en interaccion con estos actores.

Por ello, la implementacion del PIESSVTM se convierte en una apuesta de pais, que
convoca a todas las fuerzas Institucionales publicas y privadas y la sociedad civil,
con el firme proposito de disminuir los altos costos fisicos, emocionales, sociales,
economicos y politicos que los accidentes de transito que involucran motociclistas,
les imponen a las distintas comunidades.
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¢Qué es un Programa Integral de Estandares de Servicio y seguridad
vial para el transito de motocicletas?

El Programa Integral de Estandares, es un plan orientador para la planeacion de
acciones contextualizadas en el territorio Nacional, con responsabilidad del
gobierno, las entidades territoriales y en general todos los actores relacionados con
la seguridad vial, quienes deben apropiar y aplicar las acciones requeridas para
garantizar la movilidad y la interrelacion segura de los motociclistas con otros
actores viales. Su objetivo se enfoca a la reduccion de las victimas fatales y
lesionadas por accidentes de transito y se alinea con la vision construida, asi como
con sus acciones, metas y actividades.

El presente programa tiene una duracion de corto plazo con acciones de gran
impacto, pero dejaran lineamientos orientadores a mediano y largo plazo, que
deberan ejecutarse con una estrategia similar a la que presenta este documento,
para poder cumplir con la meta propuesta a largo plazo por el gobierno nacional en
el marco del Plan Nacional de Seguridad Vial.
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| Contexto

El desarrollo de una politica clara, asi como la ejecucion de los proyectos y
acciones que ella conlleva, indudablemente mitigara los altos costos fisicos,
sociales, economicos de los accidentes de transito, redundando en un mejoramiento
de la calidad de vida para muchas personas del pais. Dadas las cifras crecientes en
fallecimientos del usuario motociclista, el pais por primera vez ha decidido
desarrollar un programa que responda de forma especifica a sus necesidades, asi
como mitigue la severidad de las lesiones y prevenga de forma eficiente los
accidentes con este actor.

Al respecto, este programa se desarrolla en un marco politico mundial que
evidencia el firme compromiso con el incremento de la seguridad vial de todos los
usuarios de la via. Asi, en primera instancia, Colombia firmo el Decenio de Accion
para la Seguridad Vial y el plan mundial de las Naciones Unidas, el cual proporciona
unos lineamientos generales de las medidas a implementar para mejorar las
condiciones de seguridad vial mundiales en diez anos, con el fin de salvar
aproximadamente cinco millones de vidas para el afno 2020 en todo el planeta.

EL Plan Nacional de Seguridad Vial 2011-2021 - PNSV se constituye en la carta de
navegacion que orienta y propicia medidas concertadas, indicativas e integrales en
todo el territorio nacional, fomentando la formulacion e implementacion de
politicas y acciones a nivel nacional, regional, departamental y municipal, con el
objetivo de reducir las victimas fatales y no fatales por accidentes de transito,
independiente de la condicién de la victima. El PNSV busca como objetivo general
reducir el nimero de victimas fatales por accidentes de transito en un 26% a nivel
nacional para el ano 2021. Asimismo, propone como objetivo especifico el reducir la
mortalidad en un 27% del usuario de la moto, para este mismo periodo.

En este sentido, el proceso de ajuste que surtio el PNSV busco aportar a la politica
nacional en seguridad vial por medio de un trabajo concertado que involucro y
empoderé a la sociedad civil, y en especial a este colectivo vulnerable, los
motociclistas, al sector privado y al plblico de las regiones y el sector central del
pais, para contar con una herramienta de politica contextualizada que diera
respuesta a las principales problematicas generadas por la movilidad insegura.

Es asi como, una de las grandes debilidades encontradas en el desarrollo del
diagnéstico del PNSV fue la situacion de los motociclistas, que con una participacion
cada vez mayor en los accidentes de transito, evidencian su alta vulnerabilidad en
el sistema de movilidad. Por este motivo, el PNSV incluye diversas estrategias que
de forma integral deberan contrarrestar la tendencia de participacion creciente que
en hechos viales presenta este usuario de la via, a través del desarrollo de
programas y acciones intersectoriales e interinstitucionales que permitiran
resultados positivos en el corto, mediano y largo plazo.

Figura 1 Plan Nacional de Seguridad vial con las acciones asociadas al actor
motociclista 2011-2021.
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PILAR Definir y actualizar las especificaci i i i
ESTRATEGICO DE y pecificaciones técnicas para una infraestructura vial segura.
INFRAESTRUCTUR
A Modemizar y ampliar integralmente el sistema de semaforizacion, y mejorar e
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Implementar medidas para la iftervencion integral en puntos criticos de
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Formular e implementar el plan de mantenimiento preventivo y correctivo de la
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PILAR e o ; ..
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PILAR Disefiar e implementar el programa integral de apoyo y seguimiento a los cursos de

ESTRATEGICO DE  reediicacion v sensibilizacion de Ins rantros intearales de atencion CIA
COMPORTAMIENT ”
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Fuente: Elaboracion Ministerio de Transporte con base en el PNSV 2013-2021

Il Marco tedrico

El abordaje de la gestion de la seguridad vial puede basarse en distintos enfoques
sistémicos, por lo cual, este Programa se fundamentara en dos mundialmente
reconocidos, que facilitan la comprension del fenémeno de la accidentalidad vial y
su intervencion desde la politica publica, en consonancia al PNSV 2011-2021.

El primero es un referente de politica, conocido como el Decenio de Accion para la
seguridad Vial 2011-2020 y su Plan Mundial (Asamblea General de las Naciones
Unidas, 2011), basado en el Informe Mundial sobre prevencion de las lesiones
causadas por el transito (Organizacion Mundial de la Salud; Banco Mundial, 2004). El
Plan Mundial establecidé como objetivo estabilizar y posteriormente reducir a la
mitad los fallecimientos ocurridos por accidentes de transito para el afio 2020. Asi
mismo, el Decenio de Accion da indicaciones claras sobre la estructura necesaria
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para abordar de manera eficiente la gestion de la seguridad vial, proponiendo
medidas a ser implemeptadas, basado en los siguientes cinco pilares: 1) Gestion de
la seguridad vial, 2) Vias y movilidad mas seguras, 3) Vehiculos mas seguros, 4)

Usuarios de vias de transito mas seguros y 5) Respuesta tras los accidentes.

Figura 2 Pilares para la gestion de la seguridad vial

Pilar 2 Pilar 4
Pilar 1 ; ‘ Pilar 3 . . pilar 5
Gestion de la Vias de trénsito y | Vehiculos mas Usierios. de viss. de Respuesta tras los
seguridad vial movilidad mas seguros transito mas accidentes
seguras Seguros
“Alentar la creacion “Aumentar 1a “Alentar el despliegue | “Etaborar programas “Aumentar la
de alianzas seguridad intrinsecay | universal de mejores integrales para capacidad de
multisectoriates y (a la calidad de tecnologias de mejorar el respuesta a las
designacion de proteccion de las seguridad pasiva y comportamiento de emergencias
organismos redes de carreteras en | activa de los los usuarios de las vias | ocasionadas por los
coordinadores que | beneficio de todos los | vehiculos, combinando | de transito, accidentes de transito
tengan capacidad para | usuarios de las vias de ‘ la armonizacion de las | Observancia y mejorar la capacidad
elaborar estrategias, transito, normas mundiales permanente o de los sistemas de

planes y metas

| nacionales en materia

de seguridad vial y
para dirigir su
ejecucion, basandose
en la recopilacion de
datos y la
investigacion
probatoria para
evaluar el disefio de

especialmente de los
mas vulnerables {por
ejemplo, los peatones,
los ciclistas y los
motociclistas). Ello se
logrard mediante (a
aplicacion de
evaluaciones de la
infraestructura viara
y el mejoramiento de

pertinentes, los
sistemas de
informacion a los
consumidores y los
incentivos destinados
a acelerar la
introduccion de
nuevas tecnologias.”

potenciacion de las
leyes y normas en
combinacidn con la
educacion o
sensibilizacion piblica
para aumentar las
tasas de utilizacién
del cinturdn de
seguridad y del casco,
y para reducir la

salud y de otra indole
para brindar alas
victimas tratamiento
de emergencia
apropiado y
rehabilitacion a largo
plazo.”

conduccion bajo los
efectos del alcohol, la
velocidad y otros
factores de riesgo.”

la planificacion, el
diserio, la
construccion y el
funcionamiento de las
‘ carreteras teniendo en
| cuenta |a seguridad.”

contramedidas y
vigilar la aplicacion y
la eficacia.”

Fuente: elaboracion propia con base en (World Health Organization , 2011)

En el segundo, el Programa se acoge al enfoque del sistema seguro, el cual también
es recomendado desde el Plan del Decenio de Accion, el cual busca que los
elementos de disefio de infraestructura, de velocidad y del vehiculo, consideren las
tolerancias humanas, para que se genere un “sistema seguro” que da cabida al
error humano. (Mendoza & Abarca, 2011)

Este enfoque reconoce que son necesarios los actuales esfuerzos de informacion y
formacion del usuario en torno al uso responsable del sistema de movilidad, asi
como las actividades de control de comportamiento. No obstante, reconoce que
aunque los usuarios estén bien formados, reconozcan y entiendan el riesgo, el error
humano es inevitable. En ese sentido, el sistema seguro debe incluir el error
humano en el disefio del sistema vial, en los vehiculos y en las velocidades
permitidas. (Goverment of South Australia. Department for Transport, Energy and
Infraestrcuture, 2008)

Por tal razén, el centro de este enfoque es la tolerancia del cuerpo humano a los
impactos y fuerzas fisicas que se ejercen sobre el cuerpo humano que puede
producir heridas graves o mortales (ver figura 3), el cual presenta cuatro areas de
accién: a) Carreteras y entornos seguros, los cuales se deben disenar, construir y
mantener con el fin de reducir el riesgo de accidentes y minimizar sus
consecuencias. b) Velocidades mas seguras, se deben establecer limites de
velocidad que deben contemplar los riesgos de la infraestructura y se deben
promover las velocidades bajas para la reduccion de las heridas graves o
fatalidades. C) Usuarios mas seguros, estos deben seguir siendo informados sobre el
uso seguro del sistema vial, asi como se debe controlar el otorgamiento de licencias
y a los comportamientos que no cumplan las reglas establecidas. D) Vehiculos mas

8
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MINTRANSPORTE

El Sistema seguro se basa en los siguientes principios:

v Asegura que los niveles de energia liberada sean menores que los que pudieran
causar accidentes con victimas fatales.

v Responsabilidades = compartidas  entre usuarios  del sistema vy
disenadores/encargado del sistema, lo cuales son, entre otros: la industria
automotriz, la Policia, los politicos, los organos legislativos, los servicios de
salud, el sistema judicial, las instituciones educativas y las organizaciones no
gubernamentales.

¥ Fomenta las intervenciones innovadoras y las asociaciones para el logro de los
objetivos, en donde se deberian incluir, aparte de la gestion intersectorial del
nivel publico, a las Organizaciones No Gubernamentales ONG's, a la sociedad
civil, y al sector privado para el desarrollo y ejecucion de actividades.
(Direccion General del Trafico de Espana, 2010)

Figura 3 Aspectos constitutivos del enfoque del sistema seguro

1 |

Educaciony Investigacion
Formacion para entender los
riesgos y los
‘ \ accidentes
B

PROTECCION
SEGUROS

Legislacion y
Control
(Incluye requisitos
para acceder al
sistema — Licencias!

Liderazgo y
Capacidad

ELEMENTOS DE
Fuente: Elaboracion propia basado en http://www.kiwirap.org.nz/safe_road_system.html
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Con base en estas dos miradas frente a la gestion de la seguridad vial y alimentado
por el diagnostico elaborado frente al actor motociclista, este Programa estructura
las intervenciones en ella contenidas, por medio de cinco pilares fundamentales en
el cual enfocara sus principales esfuerzos. (Ver figura 4).

MINTRANSPORTE

Figura 4 Pilares Estratégicos

Usuaros

Tolerancia
fisica

SEBUrns

Fuente: Elaboracion propia

Il Proceso Metodolégico y Diagnéstico inicial

Tal como se describié anteriormente, la construccion del PIESSVTM, fue posible a
partir de la aplicacion de diferentes momentos metodologicos que en principio
permitieron caracterizar, con un importante grado de profundidad, la problematica
que afecta a este grupo vulnerable y a otros actores viales que interactian con
ellos en los procesos de movilidad, la cual no es otra metodologia que la ya
tradicional de un ciclo de planificacion integrada al desarrollo de una serie de
etapas consecutivas, que se siguieron de modo sistematico en concordancia de la
siguiente manera:

A. Proceso metodologico
A.1 Taller participativo

B. Diagnostico de la situacion de la seguridad vial de los motociclistas
B.1 Caracterizacion Cualitativa
B.2 Caracterizacion Cuantitativa

C. Diseno y Elaboracién del programa integral de estandares de servicio y
seguridad vial para el transito de motocicletas

D. Puesta en Marcha del PIESSYTM

3.1 Taller participativo

La aplicacion de los diferentes momentos metodologicos requirio la revision de
fuentes documentales, estudios previos y bases de datos cuantitativas cuya
combinacion aproximan al analisis de situacion. La anterior informacion es
triangulada con los resultados de la aplicacion de metodologias de la investigacion
cualitativa como lo son por una parte: el desarrollo de quince (15) consultas y
mesas técnicas con actores claves de orden institucional sectorial e intersectorial,
la empresa privada y la sociedad civil organizada, todas celebradas en la ciudad de
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Bogota, a quienes se les aplico entrevista semiestructurada; y la realizacion de
trabajo de campo local en once (11) ciudades priorizadas, donde se desarrollaron
dos secciones: mesas locales con autoridades de transito, aplicando entrevistas
semiestructuradas y grupos focales, que contaron con la participacién de
aproximadamente 200 usuarios de motocicletas, ya fuera que su uso tenga
propositos recreacionales, de transporte propio y del grupo familiar o como medio
para el ejercicio de su actividad laboral. Toda la informacion recaudada desde el
ejercicio cualitativo se organizo en categorias desde dos ambitos: (i) entendimiento
comun de la problematica y sus contextos y (ii) definicion de prioridades y consenso
en las soluciones, las cuales posteriormente orientaron el énfasis de los programas
que debian ser desarrollados.

Las citadas mesas de trabajo se desarrollaron bajo el trabajo metodolégico que se
describe a continuacion:

.l Mesas Nacionales: Se realizaron 15 mesas de trabajo con las instituciones del
orden nacional y distrital en las que participaron 35 personas, procedentes
de las entidades que se listan en la figura 5.

Figura 5 Entidades participantes en las Mesas Nacionales

Organizaciones de la Sociedad Civil Entidades del Gobierno o con Academia
y de la Industria Automotriz funciones publicas

% G A - oy E :3'?"“ = .'--:k F v ':
(] I T T >-

Asociacion de Motociclistas de “1  Senado de la Republica- ' Universidad Javeriana
Colombia Camara de representantes :
Asociacion de Victimas Por La

[} vida Por La Via Contra La Ministério de Transporte "] Universidad del Valle
Violencia Vial

[ Asociackin Hiclonal de Instituto Nacional de Vias - INVIAS

Empresarios de Colombia - ANDI

D Ensambladores de motocicleta s Ministerio de Educacién Nacional

D Comercializadora Inducascos ) )
Direccion Nacional de Transito y

Transporte de la Policia Nacional
~ Federacion de comerciantes del

< sector automotriz Secretaria de Movilidad de Bogota
1 Cruz Roja Colombiana - Federacion Colombiana de
-+ Atencion a victimas Municipios -Direccién Nacional Simit

[Sistema Integrado de Informacion
de Multas y Sanciones por
Infracciones de Transito}

Bomberos
Fuente: Elaboracién propia. Observatorio Nacional de Seguridad Vial - ONSV

Estas mesas se desarrollaron utilizando como instrumento entrevistas
semiestructuradas con las que se construyeron las categorias de analisis para este
grupo de trabajo. La estructura del cuestionario aplicado responde a los pilares de
la Década de Accion para la Seguridad Vial propuesta por la organizacion Mundial de
la Salud y fue la siguiente:

Los conductores.

Las conductas de riesgo.

La Infraestructura.

La seguridad de las motocicletas y equipos de proteccion.
Los Organismos de Transito.

La normativa.

11

‘:

t.._




MINTRANSPORTE

0002410 17JQL2..,,0J5

TODOS PORUN iy o o zoc
W CERTIFICADA
NUEvo P A's NIFBY9 599 055.4

PAZ EQUIDAD EDUCACION

e Acciones prioritarias para enfrentar los accidentes de transito que afectan
a los motociclistas y responsables de su ejecucion desde la optica de los
participantes.

) Mesas locales. Para la realizacion del trabajo de campo en diversos
territorios se priorizaron 11 ciudades teniendo en cuenta los siguientes
criterios de priorizacion: (i) Tasa de mortalidad en accidente de transito
donde estuvo involucrada una motocicleta. (ii). Parque automotor de
motocicletas. (iii) Voluntad politica para el analisis y abordaje del tema. En
consecuencia las ciudades priorizadas fueron: Bogota, Bucaramanga, Cali,
Cartagena, Medellin, Monteria, Neiva, Sincelejo, Valledupar, Villavicencio y
El Yopal.

En las mesas locales se convocd a las autoridades relacionadas con la
tematica, adoptando como instrumento de investigacion entrevistas
semiestructuradas y para el encuentro con los motociclistas se aplico la
técnica de grupos focales cuyas preguntas orientadoras se relacionaron con
las mismas categorias de analisis de las entrevistas semiestructuradas
aplicadas en las mesas nacionales y locales. Las sesiones de trabajo
estuvieron organizadas de la siguiente manera:

« Sesion 1. Autoridades de transito de la ciudad y los municipios aledanos,
Secretaria de Salud, Secretaria de Educacion, Comandantes de la Policia
de- Transito y Transporte y Delegado Territorial del Ministerio de
Transporte.

¢ Sesion 2. Motociclistas.

El analisis situacional con todos los insumos cuantitativos y cualitativos recaudados
se realizd bajo el enfoque del sistema seguro, el cual se centra en el caracter
multicausal de los accidentes de transito, en los factores que no permiten la
tolerancia humana al accidente, relacionando los aspectos constitutivos de este
modelo: los usuarios, la infraestructura, la velocidad y los vehiculos.

3.2 Diagnostico de la situacién de la seguridad vial de los motociclistas
3.2.1 Caracterizacion cuantitativa

Las caracteristicas socio-economicas y la pluralidad de condiciones de acceso tienen
un efecto directo sobre los vehiculos que se comercializan en cada region, es asi
como los vehiculos de doble traccion han sido predominantes en zonas montanosas
o las bicicletas en pequefios municipios. Sin embargo, hoy se cuenta con mejores
vias que en el pasado, de mayores especificaciones, con mayor frecuencia en su
mantenimiento y trazados mas rapidos y seguros.

Por esta razon, el criterio de decision al momento de adquirir un vehiculo ha
evolucionado en el pais, siendo el costo y la facilidad de desplazamiento los
mayores atractivos para adquirir una motocicleta en comparacion con otras
alternativas vehiculares.

Las motocicletas son consideradas uno de los vehiculos mas costo-eficientes en
términos de economia de transporte, dado su bajo consumo de combustible en
relacion con otros vehiculos y el costo de su adquisicion y mantenimiento, que
supone un gasto que resulta inferior comparado con cualquiera de los demas medios
de transporte motorizado. Asi mismo, las motocicletas pueden alcanzar altas
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velocidades, permiten maniobras de desplazamiento rapido, pero no ofrecen
ninguna proteccion al motociclista, aspectos que permiten igualmente
caracterizarlas como un muy riesgoso medio de transporte.

De otra parte, segln cifras del Comité de Ensambladoras de Motos Japonesas, no
puede desconocerse que en el pais, las motocicletas ha ganado un lugar especial
entre los usuarios de los medios de transporte debido a multiples beneficios; entre
ellas se constata la utilizacion de esta como un elemento de trabajo (21,6%), como
medio de transporte principal (72,5%), o como medio de transporte alternativo
(4%). Estas cifras son signo del alto impacto econémico y social que tiene hoy en dia
este tipo de vehiculo (Comité de Ensambladoras de Motos Japonesas, 201 3).

Entre todos los paises de la region, Colombia ocupa el segundo lugar en la
produccién de motocicletas, después de Brasil. Esta industria se ha posicionado de
manera significativa, de tal manera que mientras en el ano 2001 se produjeron
53.497 unidades, en el 2013 la cifra ascendio a 620.837 unidades, lo que representa
un incremento superior al mil por ciento y en el Gltimo ano (2013), el consumo
aparente de motos, contabilizando la produccién local y las importaciones menos
las exportaciones se ubico en 660.849 unidades.

Entre tanto, las cifras del Registro Unico Nacional de Transito (RUNT) revelan que
las ventas de motocicletas nuevas a diciembre de 2013 se incrementaron en 10%
con respecto al afo inmediatamente anterior, alcanzando las 626.883 unidades
matriculadas. Las cifras del RUNT también revelan que las matriculas de
motocicletas nuevas en el primer semestre de 2014 ascienden a 320.430 unidades,
presentando un incremento del 6% comparado con el mismo periodo del ano
inmediatamente anterior.

El 91% de las motocicletas matriculadas en el 2013 corresponde a un cilindraje
inferior a 180 c.c.; dadas sus caracteristicas técnicas de servicio y precio son las
mas utilizadas como medio de transporte y de trabajo (reparto de pequenas
mercaderias a domicilio o distribucion de correos y paquetes).

Figura 6 Venta de motocicletas segun la participacién por segmento cilindraje, 2013

> 180 ce. ‘
151 - 180 cc.
§ 1236 - 150 cc.
o . '. 42013
sé 111- 135 cc. 1 ‘:%”,,/2 #2012
£ o0-110cc | — . -
3 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Porcentaje

Fuente: Registro Unico Nacional de Transito - RUNT, - Calculos. Asociacion Nacional de Industriates - ANDI
Las ciudades con la mayor proporcion de motos matriculadas en el pais en 2013 son
Bogota con el 13% y Medellin con el 12.9%.

Figura 7 Venta de motocicletas segun la participacién por ciudad region en 2013
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Asi mismo, segtin el DANE, para el 2012, el 20,6% de los hogares colombianos poseia
una motocicleta, indicador que aumenta al 23.1% en el 2013, que equivale a decir
que por cada cuatro (4) hogares, en uno (1) se cuenta con este tipo de vehiculos,
hecho significativo en términos de penetracion en la vida cotidiana de la poblacion
colombiana.

Cuadro 1 Hogares que poseen vehiculo. ECV 2011, ECV 2012, ECV 2013.

Total(*) % Total(* ) %  Total(*; %
Pl Total Nacional 1777 13,9 1.792 137 1.784 133
particular Cabecera 1.663 166 1678 16,5 1664 156
Resto _ 114 41 114 4 119 41
Total Nacional 2310 18 T 2685 208 3105 231
Motocicletas Cabecera 1.871 18,7 2.133 209 2460 234
¥ ”Rnﬂsto 7 439 15'? 551 o 192 644 222
(*) Resultados en miles
Cantidad de Carros y Motos por | Cantidad de Carros y Motos por hogar Cantidad de Carros y Motos por
hogar ECV 2011 ECV 2012 hogar ECV 2013
85,1% 1Carro 86,9% 1 moto 85,4% 1 Carro 86,9% 1 mota 85,6% 1 Carro £9,5% 1 moto
14 9% Mas de un 10,1%Més de 1 14.,6% Més de un carro 10, 1% Mas de 1 14, 4% Mas de un  10,5% Mas de 1
carro moto moto carno moto

|
Fuente: DANE. Encuesta Calidad de Vida - ECV 2011, ECV 2012, ECV 2013. Datos expandidos con proyecciones de
poblacion con base en los resultados del Censo 2005.

En cuanto a la relacién entre las motos y la ocurrencia de accidentes de transito, es
indiscutible que en Colombia los motociclistas, tanto conductores como pasajeros,
se han convertido en el grupo mas vulnerable o principalmente afectado dentro de
los actores de la via, con una participacion del 44,28% en la mortalidad total de
acuerdo con el documento Forensis 2013 elaborado por el Instituto de Medicina

Legal y Ciencias Forenses - INMLCF.

El Estudio de caracterizacién de los motociclistas colombianos (Corporacion Fondo
de Prevencion Vial - Fundacion Ciudad Humana, 2009), refiere que mas de la mitad
de los motociclistas (59,8%) aprendid a conducir motocicletas cuando tenia entre
15 y 20 afos de edad y que 15,6% lo aprendié a hacer cuando tenia 14 anos o
menos, revelando, por una parte, la adquisicion de experiencia desde edades
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tempranas y, por otra, la mayor exposicion al riesgo al conducir un vehiculo
automotor cuando se tienen esas edades. Al respecto, 31% de los motociclistas
accidentados tiene entre 15 y 24 anos de edad (ver Figura 8), si a esto se suma que
el 50% de los motociclistas accidentados, como en el caso de Bogota, tiene su
licencia de conduccion desde hace menos de 2 anos y 25% hace menos de 10 meses
(Secretaria Distrital de Movilidad, 2014), se concluye que la poca pericia en la
conduccion de motocicletas y el inicio de la actividad en edades tempranas se
constituyen en un mayor factor de riesgo de accidentalidad en estos vehiculos.

En cuanto a los conocimientos adquiridos, se evidencia que, por ejemplo en Bogota,
el 39% de los motociclistas aprendieron las normas de transito en el colegio, el 16%
en escuelas de conduccion, y 30% por iniciativa propia. Asimismo, se encontraron
levemente debajo del promedio de conocimiento de las normas de transito (47%),
frente a los conductores de vehiculos motorizados en esta ciudad. (Secretaria de
Movilidad de Bogota, 2009), lo cual indica una necesidad clara de revisar el proceso
de formacion de este actor.

No obstante, no solo este factor, ni los demas mencionados anteriormente,
presentan incidencia en la accidentalidad. De hecho, la cantidad de horas diarias de
utilizacion de las motocicletas muestra un factor alto de exposicion: una quinta
parte de motociclistas (20,9%) conduce entre 5 a 7 horas al dia, otra quinta parte
(19%) conduce entre 8 y 10 horas al dia y 12,2% de los conductores lo hace mas de
10 horas diarias; es decir mas de la mitad (52,1%) de los motociclistas en el pais
conduce motocicletas entre 5 y 10 horas diarias (Corporacion Fondo de Prevencion
Vial - Fundacion Ciudad Humana, 2009).

Frente a los elementos de proteccion, el informe “Cascos para motociclistas:
revision institucional, legal, de mercado y técnica sobre su seguridad” revela que
cerca de 40% de los motociclistas fallecidos en accidentes de transito presentd
trauma craneoencefalico. Asimismo muestra que mas de 95% de los motociclistas
usaba casco al momento del evento. Aunque el informe no menciono si el casco se
llevaba abrochado o no, ni las caracteristicas de éstos, deja ver que “los cascos que
estan disponibles en el mercado, en su mayoria, no ofrecen los niveles de seguridad
solicitados en la norma” (Corporacion Fondo de Prevencion Vial, 2014).

Los elementos anteriormente mencionados permiten caracterizar algunos de los
hechos usuales en la poblacion motociclista frente al factor humano. Sin embargo,
es claro que los hechos en que este actor participa no son atribuibles Ginicamente a
Sus comportamlentos, dado que los demas actores de la via contribuyen a su
situacion de seguridad en el pais.

En Colombia, de acuerdo con las cifras del Instituto Nacional de Medicina Legal y
Ciencias Forenses - INMLCF, entre el 2005 y el 2013, las principales victimas de
accidentes de transito han sido los usuarios de la motocicleta (Conductores y
acompafantes). Durante este periodo de analisis, las victimas fatales de accidentes
de transito, usuarios de la motocicleta, llego a las 19.172 (15.448 conductores y
3.774 acompanantes), cifra que equivale al 37% del total de victimas fatales en
accidentes de tranSIto, ubicandose junto con los peatones como los actores mas
vulnerables en la via. (Figura 8).

Figura 8 Distribucién (Casos y porcentaje) de las victimas fatales en accidentes de
transito segun condicién de la victima. Colombia, 2005 -2013 (Acumulado)
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Acompafante Sin informacién:

2.863, 5,5%

Bicicleta: 125, 0,2%
Ciclista: 3.240,6,2%
Conductor: 3.867,

7.5% Peaton: 15.913,
Pasajero/ o
Acompafante: 6.702,
12,9%
Acompafante Moto;
3.724,7.2% Motocichstas:

15.448, 29,8%

Elaboracion Observatoric Nacional de Seguridad Vial -Ministerio de Transporte, con base en los datos del:
Instituto Nacional de Medicina Legal y Ciencias Forenses.

Por otro lado, al analizar el comportamiento historico de las muertes en
motociclistas, se evidencia hasta el 2011, tanto para conductores como para
acompanantes, una tendencia constante al incremento, con excepcion del 2010;
afno en el que se registré un leve descenso en las muertes en accidentes de transito,
que con respecto al afno 2009, representd una disminucion del 1,3% en las victimas
en condicion de conductor de motocicleta y del 10,2% en las victimas fatales en
condicion de acompanantes.

Como se observa en la figura 9, a partir del 2012 el comportamiento de los
conductores y acompanantes de motocicletas como victimas fatales en accidentes
de transito sigue tendencias diferentes. Asi, mientras los conductores registran con
relacion al 2011 un incremento equivalente al 19,5%, las victimas fatales en
condicién de acompanantes registran una disminucion del 43,8%. Esta tendencia se
revierte en el 2013, cuando las muertes en motociclistas en condicion de conductor
registran un descenso equivalente al 6,3% con respecto al ano inmediatamente
anterior, en tanto que el incremento en las victimas fatales como acompanantes de
motocicleta alcanza el 126%.
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Figura 9 Comportamiento de las muertes de motociclistas en accidentes de transito
segun condicién de la victima. Colombia, 2005 -2013 (Anual)
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Casos

1.000
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2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
- Motociclista 987 1279 1449 1666 1818 1794 1.948 2327 2180
Acompanante Mota 321 370 387 438 489 439 452 254 574

Elaboracion Observatorio Nacional de Seguridad Vial -Ministerio de Transporte, con base en los datos del:
Instituto Nacional de Medicina Legal y Ciencias Forenses.

Asi mismo, respecto a las victimas no fatales en accidentes de transito registradas
por el INMLCF entre el 2005 y el 2013, los usuarios de la motocicleta reportaron
156.915 victimas (115.378 conductores y 41.537 acompanantes) alcanzando el 42,7%
y ubicandose como los actores mas vulnerables de la movilidad vial en este tipo de
lesiones, por encima de los peatones que representan el 23,4% del total de victimas
no fatales reportadas para el periodo de analisis. (Figura 10)

Figura 10 Distribucién (Casos y porcentaje) de las victimas no fatales en accidentes de
transito segiin condicién de la victima. Colombia, 2005 -2013 (Acumulado)

Acompafiante Sin informacién:
Bicicleta: 1.897, 21.004, 5,7%
0.5%

Ciclista: 22.501,
6.1% Peaton: 85,990,
Conductor: 23.6854, 23,4%
6,4%
Pasajero/
Acompanante: o
Motociclista:
D545 18R 115.378, 31,4%
Acompafiante Moto:
41.537, 11.3%

Elaboracion Observatorio Nacional de Seguridad Vial -Ministerio de Transporte, con base en los datos del:
Instituto Nacional de Medicina Legal y Ciencias Forenses.
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El comportamiento historico de las victimas no fatales en accidentes de transito
como usuarios de la motocicleta se ilustra en la Figura 11.

MINTRANSPORTE

Figura 11 Comportamiento de las victimas no fatales en motociclistas en accidentes de
transito segun condicién de la victima. Colombia, 2005 -2013 (Anual)
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Elaboracion Observatorio Nacional de Seguridad Vial -Ministerio de Transporte, con base en los datos del:
Instituto Nacional de Medicina Legal y Ciencias Forenses.

Como se puede observar, los motociclistas tanto conductores como acompanantes,
victimas de lesiones no fatales, presentan entre el 2005 y el 2013, una tendencia
constante al incremento, con excepcion de un leve descenso registrado en el 2009
equivalente al 9,3% para los conductores de motocicleta y al 11,1% para los
acompanantes. A partir de este ano, los motociclistas como victimas no fatales en
accidentes de transito retoman su tendencia creciente, registrando en el 2013, la
tercera variacion mas alta del periodo analizado, ubicandose, con respecto al 2012,
en el 15% para los conductores y en el 16,3% para los acompanantes de motocicleta.

Por otra parte, el mayor nimero de accidentes de transito fatales en motociclistas
se presenta al chocar con otro vehiculo, con un 55,3%, entre el 2005 y el 2013, este
tipo de hechos cobro la vida de 10.601 motociclistas (conductores y acompanantes).
El siguiente tipo de accidente que se presenta con mayor frecuencia, con 3.288
casos, que equivalen al 17,2% del total de muertes en motociclistas reportadas por
el INMLCF para el periodo analizado, es el choque con objeto fijo (sardineles,
postes, otros vehiculos estacionados, etc.). El volcamiento cobro la vida de 1.588
motociclistas y representa el 8,3%.

Estos datos llaman la atencién sobre la necesidad de revisar los requisitos exigidos a
los conductores de motocicletas en relacion con las habilidades requeridas para
maniobrar este tipo de vehiculos, los que se caracterizan por su alta inestabilidad,
pero también a evaluar las caracteristicas de la infraestructura desde un enfoque
diferencial en términos de movilidad segura para los usuarios de la motocicleta.

Figura 12 Distribucién porcentual de las muertes de motociclistas (conductores y

acompaiantes) en accidentes de transito segun tipo de accidente. Colombia, 2005 -
2013 (acumulado)
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Elaboracion Observatorio Nacional de Seguridad Vial -Ministerio de Transporte, con base en los datos del:
Instituto Nacional de Medicina Legal y Ciencias Forenses.

Es importante anotar, que con respecto a las victimas no fatales en accidente de
transito en condicion de motociclistas, la mayor incidencia se deriva de los choques
con otro vehiculo que representa el 87,25% (136.912) del total de casos de
motociclistas lesionados reportados por el INMLCF, como ya se menciond, este tipo
de vehiculos se caracteriza por su inestabilidad y la exigencia de pericia para su
conduccion, situacion que se ve reforzada por la interaccion con otros actores de la
via. La Figura 13 muestra la distribucion porcentual de las victimas no fatales en
accidente de transito en condicion de motociclistas segun tipo de accidente.

Figura 13 Distribucién porcentual de las victimas no fatales en motociclistas en
accidentes de transito segun tipo de accidente. Colombia, 2005 -2013 {acumulado)
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Elaboracién Observatorio Nacional de Seguridad Vial -Ministerio de Transporte, con base en los datos del:
Instituto Nacional de Medicina Legal y Ciencias Forenses.

Las Figura 14 y 15 muestran la distribucién porcentual de las victimas fatales y no
fatales, respectivamente, en los usuarios de la motocicleta en accidente de transito
seglin grupo etario y condicion de la victima para el periodo 2005 -2013. Tanto para
las muertes como para los lesionados en condicion de motociclistas (conductores y
pasajeros) en accidentes de transito, existe una concentracion historica en la
poblacion entre los 20 y los 39 anos de edad, que equivale durante los 9 anos que
conforman el periodo analizado, al 64,6% de los casos registrados en el pais para las
lesiones fatales y al 53,55% para las lesiones no fatales.
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Sin embargo, el mayor porcentaje de victimas fatales para este fenomeno se
presenta entre los 20 y los 24 anos con el 21,1%, seguido del grupo etario entre los
25 y los 29 anos con el 19,5%, grupos etarios que se consideran como los de mayor
productividad de la poblacion. Un comportamiento similar se registra en el caso de
las victimas no fatales.

No obstante, es necesario resaltar que entre el 2005 y el 2013 resultaron lesionados
como usuarios de motocicleta, 5.534 ninos y ninas menores de 14 anos, de los
cuales 354 fallecieron, y de estos 152 eran menores de 10 anos que en el momento
del accidente se encontraban en condicion de acompanantes de motocicletas. Por
lo que debido a su alta vulnerabilidad en este tipo de vehiculos a nivel nacional, se
hace necesario revisar la legislacion sobre el particular, asi como promover la
movilidad segura de este grupo poblacional y no exponerlos a riesgos. Mas ain
cuando el Codigo de Infancia y Adolescencia (Ley 1098 de 2006) establece en su
articulo 7° la proteccion integral de los ninos, ninas y adolescentes, lo que supone
contar con acciones ejemplarizantes en aras de garantizar los derechos de este
grupo poblacional, prevenir su amenaza o vulneracion y procurar la seguridad del
restablecimiento inmediato de sus derechos en caso de que sean vulnerados.

Figura 14 Distribucion porcentual de las muertes de motociclistas en accidentes de
transito segln grupo etario y condicion de la victima. Colombia, 2005 -2013
(acumulado)

{80 Y MAS) . 0,83 ' p.14
(75-79) howr- A 0,70 ? 0,10 Casos:
(70-74) 150 B9 038
(65-69) 1,13 0,85
{60-64) 175 1.40
(55-59)
(50-54)
(45-49)
{40-44)
(35-38)
{30-34)
(25-29) 20,55
{20-24) 19,68 N : 21,42
(18-19) ; i
(15-17) 8.8e I 374
{10-14) 3,95 q 0.36
{05-09) 1.75 0,00 » Acompafiante Moto = Motociclista
(00-04) 234 I8 0,00

Nota: Se excluyen 8 casos que no registran informacion para la variable grupo de edad.
Elaboracién Observatorio Nacional de Seguridad Vial -Ministerio de Transporte, con base en los datos del:
Instituto Nacional de Medicina Legal y Ciencias Forenses.
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Figura 15 Distribucién porcentual de las victimas no fatales en motociclistas en
accidentes de transito segin grupo etario y condicion de la victima. Colombia, 2005 -
2013 (acumulado)

Casos: 41.537 #Acompafante Moto  # Motociclista
26,5 %

(80 Y MAS) 0,06 | 0,01
(75-79) 013 | 0,05
(70-74) 030 § o018
{65-69) 058 B 042
(60-54) '
(55-59)
(50-54)
{45-489)
{40-44)
(35-39)
(30-34)
(25-29)
{20-24)
(18-19)
(1517)
(10-14)
(05-08)
(00-04)

Casos: 115.378
735%

Nota: Se excluyen 156 casos que no registran informacién para la variable grupo de edad.
Elaboracion Observatorio Nacional de Seguridad Vial -Ministerio de Transporte, con base en los datos del:
Instituto Nacional de Medicina Legal y Ciencias Forenses.

Por otro lado, en los accidentes de transito en que el motociclista ha estado
involucrado, un factor determinante ha sido el crecimiento del parque automotor
de motocicletas, que para inicios del afio 2014 ya era muy superior al parque de
automoviles, con un total de vehiculos matriculados de 5'546.039 en motocicletas y
3'807.632 en vehiculos automoviles (sin incluir buses, taxis y camiones, entre
otros), (RUNT, Agosto de 2014).

Al analizar el comportamiento de las muertes frente a la tasa por cada cien mil
habitantes y la tasa por cada diez mil motocicletas, es indudable el dispar
comportamiento de estos dos indicadores, dado que la primera tasa presenta una
tendencia al alza constante debido al alto nimero de motociclistas fallecidos.
Mientras la tasa que considera el parque automotor de motocicletas tiende a la
baja, explicada en gran parte por el importante aumento del parque automotor de
motocicletas. Sin embargo es importante el crecimiento que este Gltimo indicador
registra en el afo 2012 y que casi iguala al comportamiento de la tasa por cada cien
mil habitantes (Figura 16).
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Figura 16 Tasa de mortalidad de motociclistas por cien mil habitantes y por 10 mil
vehiculos tipo motocicletas, originada por accidentes de transito. Colombia, 2005 -
2012
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Elaboracién Ministeric de Transporte, con base en los datos del: Instituto Nacional de Medicina Legal y Ciencias
Forenses y Base de Datos RUNT

Finalmente, merece la pena sefalar que para el periodo 2005 - 2013 los
motociclistas estuvieron involucrados en el atropello de 38.448 peatones, causando
lesiones fatales a 4.200, cifra que representa el 26,3% del total de atropellos con
resultados fatales (1 de cada 4). Asi mismo, debe tenerse en cuenta que las
victimas lesionadas se relacionan con incapacidades temporales o permanentes
asociadas a las lesiones derivadas por el accidente de transito.

Los casos de peatones atropellados por motociclistas en cada uno de los anos
analizados se ilustran en la Figura 17.
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Figura 17 Comportamiento de los peatones muertos y lesionados, atropellados por
motociclistas. Colombia 2005- 2013.
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JIRRN 2.000
1.500
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Casos

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
# Peatones Lesionados  3.205 3.658 3964 4654 3530 3876 4.173 4.023 3.165
¥ Peatones Muertos 346 379 399 451 477 462 505 581 600

Elaboracién Observatorio Nacional de Seguridad Vial -Ministerio de Transporte, con base en los datos del
Instituto Nacional de Medicina Legal y Ciencias Forenses.

3.2.2 Caracterizacion cualitativa

En este apartado se presentan los principales hallazgos derivados de la aplicacion
de las técnicas cualitativas utilizadas en la metodologia. Tal como se describio en la
seccion Ill, los principales hallazgos derivados del trabajo de campo, y de la
percepcion de los diferentes actores y agentes que participaron se analizaron y
agruparon en categorias orientadas por el enfoque del programa, basado en el
sistema seguro y el Decenio de Accion.

A partir del analisis cualitativo fue posible establecer las problematicas
identificadas por los diferentes actores en relacion con cada uno de los elementos
que estructuran el programa, basado en el sistema seguro y el Decenio de Accion,
algunas de esas problematicas se presentan en la Figura 18.
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Figura 18 Problematicas identificadas segun el enfoque del Programa

/« Escasa formacion de los conductores parala
| adquesicion de habilidades y destrezas parala |

conduccion de este fipo de vehiculos.
| « Insuficiencia en el controt gjercido por los
| organismos responsables, frente a la
| mowlidad insegura de todos los actores,
incluidos los motociclistas.

« Scorevaloracion social de la responsabifidad
| delos motocidistas yla adopcitn de praclicas
| de conduccion insegura,

+ Poco uso de instrumentos de proteccidn

pasiva como el casco, por imaginarios
| relacionados con la imagen o ia transmisicn
’ de enfermedades.
| » Falta de campafias de informacion,

\ educacion y comunicacion en todos los
asuntos relacionados con la sequnidad val
| para motociclistas y demds actores dela via

+ Subvaloracidn de los elementos de

proteccitn pasiva.

'+ Consecucién de la licendia de manera anti-

técnica y sin haber acreditado los
conocimientos ni fas destrezas en una prueba
de estandarizada,

| « Inadecuada valoracion de Ias normatividad
edstente, la cual se ocupa de restringir y
castigar, obviando sus funciones
pedagogicas

* Mejorar fa cuaiificacion de los profesores de
los Centros de Ensefanza de Austomocion
(CEAs), en cuanto a las mejores técnicas de
conduccion

« Baja seguridad juridica, por el
establecimiento de prohibiciones de caracter
permanente per parte de las autoridades

| locales, encontra de lo establecidoen la
normativa nacional,

(La pintura utilizada para la W;M
honzontal no es antideslizante y aumenta los
resgos de choque y caidas,

» Tramos viales con cbstaculos como son los
rieles, arboles, entre otros,

« Falta estandarizacién y actuaizacion de las
normas  técnicas relacionadas oon [0S
elementos de proleccion pasiva y activa.

+ Necesidad de definir criterios de
homelogacian sobre las caracteristicas
técnicas de las motocidetas.

« Limitado conocimiento de los elementos de
proteccidn pasiva,

» Uso de elementos de proteccion pasiva, que
no cumple estandares intemacionales de
calidad y seguridad

» Las vias se disefian segin las necesidades
de los automdules, y no de los motocclisias.

+ Deficiencia del transporte plblico que obliga
a recurtir a este tipo de vehiculos.

Vias y vehiculos seguros

(Poca capacidad de respuesta\
institucional oportuna y de los
mecanismos de socorro, ante

+ Proclividad a la conduccion temeraria la ocurrencia de hechos de
por la versatilidad que ofrece este transito que involucra a
motociclistas.

[ + Pobre o nula percepcion del riesgo
que implica la conduccion de
motocicletas.
tipo de vehiculos.
+ Insuficiencia en el control de |
velocidad ejercido por los organismos
f responsables.
'+ Ausencia de espacios lidicos y pistas
. para que los motociclistas |
. desarrollen competencias y deportes |
que incluyen estos medios. |

Aencion a Victimas

|
i
|

Fuente: Elaboracion Ministerio de Transporte

IV Disefio y Elaboracién del programa integral de estandares de
servicio y seguridad vial para el transito de motocicletas

4.1 Vision del programa

En el 2016 Colombia sera reconocida como un pais lider en la zona andina por la
gestion de la seguridad vial y por el tratamiento integral de los factores de riesgo
que generan los accidentes de transito con motociclistas. En este programa,
enmarcado en el Plan Nacional de Seguridad Vial, se desarrollara un trabajo
intersectorial e interinstitucional a nivel nacional, dinamico, consensuado y
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coordinado que disminuya de manera efectiva la accidentalidad con motociclistas y
su relacion con los demas actores viales.

4.2

Objetivos del programa

4.2.1 Objetivo General

-1 Definir las acciones estructurales, a corto plazo, para la mitigacion, prevencion
y reduccion de accidentes de transito en que esté involucrado el actor
motociclista y los demas usuarios de la via que interactlen con ellos, en
concordancia con el Plan Nacional de Seguridad Vial, para su implementacion a
nivel nacional, departamental y municipal.

4.2.2 Especificos

J

Reducir el niumero de victimas fatales por accidentes de transito imputables
a la conduccion alcoholica y al uso de sustancias psicoactivas del usuario tipo
motociclista a 9% para el ano 2016.

Reducir en un 4,5% las lesiones por accidentes de transito del usuario tipo
motociclista para el ano 2016.

Gestionar la articulacion y el trabajo coordinado entre el Ministerio de
Transporte y los distintos agentes sectoriales e intersectoriales, publicos y
privados, para la implementacion de politicas publicas orientadas hacia el
mejoramiento de la seguridad vial para el transito de motocicletas y los
actores viales que interactGan con ellos. (Gestion institucional)

Desarrollar procesos normativos, pedagogicos, participativos y de vigilancia y
control orientados a la transformacion de los comportamientos, actitudes y
practicas de riesgo que afectan la movilidad segura de los motociclistas o de
otros actores viales que interacttan con estos. (Comportamiento humano)
Implementar procesos de revision, mejoramiento y actualizacion de las
condiciones de la infraestructura vial, de los elementos de proteccion pasiva
y de las condiciones vehiculares favorables a la preservacion de la vida y la
integridad personal de los motociclistas. (Infraestructura y vehiculos)
Promover el desarrollo de protocolos especificos y sistemas de respuesta
especializados, para la atencion pre hospitalario, hospitalario, pos
hospitalaria y de rehabilitacion de accidentes de transito en los que se
encuentran involucrados los motociclistas. (Atencion integral a las victimas)

4.2.3 Transversales

0

Disefiar e implementar sistemas de seguimiento al comportamiento de los
accidentes de transito que involucran a los motociclistas, asi como la
realizacion de estudios e investigaciones orientadas a la profundizacion en el
conocimiento de los usos de la motocicleta y a los factores asociados a su
empleo en Colombia y a su riesgo de verse involucrados en accidentes de
transito.

Contribuir a la creaciéon de espacios con participacion multilateral de
diferentes actores sociales, para la construccion participativa de las
intervenciones orientadas a mejorar sus condiciones de seguridad en las vias
Establecer mecanismos de monitoreo, seguimiento y evaluacion a los
resultados de la implementacion del Programa Integral de Estandares de
Servicio y Seguridad Vial para el Transito de Motocicletas
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4.3 Alcance del programa

Los lineamientos definidos desde este programa son de aplicacion en el territorio
nacional y de implementacion a corto plazo (dos anos) y sus acciones son
complementarias a las lineas generales formuladas a mediano y largo plazo del Plan
Nacional de Seguridad Vial 2011 - 2021.

Este programa sera revisado una vez terminado este periodo, para una nueva
formulacion de este programa.

4.4 Responsables del programa

El Ministerio de Transporte como ente rector y la Agencia Nacional de Seguridad
Vila una vez entre a operar; y los demas agentes sectoriales e intersectoriales,
plblicos, privados y de la sociedad civil, relacionados con la preservacion del
derecho a la vida, la integridad personal y la movilidad en condiciones de
seguridad.

4.5 Matriz Estructural del Programa

A partir de los anteriores insumos se describen a continuacion las acciones
orientadoras del programa, clasificadas en cinco Pilares estratégicos: 1. Gestion
Institucional, 2. Usuarios seguros, 3. Infraestructura y Vehiculos, 4. Velocudades
seguras y 5. Atencion integral a victimas, los que operativamente se interrelacionan
con los pilares de la seguridad vial para la poblacion objetivo del programa.

Cuadro 2 Acciones a corto plazo del Programa

¢ st':i':é':‘.sc » Gestion Usuarios Infraestructura |  Velocidades ﬁi’;ﬁ:’l
|nstituciorjal seguros y Vehiculos seguras victimas |
Innovacion e | - Promocion de - Senalizacion - Revisar las - Atencion pre
investigacion Planes vial para el velocidades en los | hospitalaria de
Estratégicos de motociclista. puntos y tramos victimas de
Seguridad Vial. criticos de accidentes de
- |dentificacion y | accidentalidad e transito.
- Investigacion manejo implementar
integral sobre adecuado de acciones de -
los accidentes Puntos de Alta mejoraen la Fortalecimiento
de transito con Accidentalidad sefnalizacion de de la capacidad
participacion en los que velocidad. instalada para
activa del estuvo atencion de
usuario involucrado un victimas de
motociclista. motociclista. accidentes de
transito y
- Auditorias de desarrollo de
seguridad vial estrategias para
que incluyan mejorar el
analisis pronto acceso al
diferencial para rescate.
el transito de
motocicletas.
Control . Monitoreo y | - Programa de | - Desarrollo de un | - Sistema de
Fortalecimiento | control de | evaluacién y | programa de | vigilancia en
| al control y la | comportamiento | seguimiento de | vigilancia y | Salud  Pubtica
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N ie ol Gestion Usuarios | Infraestructura |  Velocidades Aburicion
Institucional seguros y Vehiculos seguras cf:ﬁgrr:asa
vigilancia de los | s riesgosos en la | las condiciones | control efectivo | que incluya a
centros de | movilidad de los | técnicas de | de velocidad para | motociclistas.
ensenanza motociclista funcionamiento la seguridad vial
automovilistica de la | de los
CEA y los CDA motocicleta. motociclistas v
para garantizar otros usuarios de
eficiencia y la via que
eficacia en su interactuan  con
operacion. estos.
Legistacion/ - Formalizacion | - Revision de la | - Nuevas
regulacion de mecanismos | legislacion sobre | tecnologias de
de coordinacion | el transito de | elementos  de
interinstituciona | motociclistas vy | proteccion
l e | pasajeros,  asi | pasiva.
intersectorial. como sobre las
dimensiones de
- Desarrollo de | los objetes o
una iniciativa | cargas
que permita la | transportados en
modificacion del | Motos.
codigo nacional
de transito, en | - Formalizacion
especial del | laboral
actor conductores de
motociclista. motocicletas
que utilizan este
- Desincentivar | vehiculo para el
el transporte de | reparto de
menores ninos y | mercancias o en
ninas en | desarrollo de su
motocicletas. actividad laboral
{repartidores,
- Racionalizar el | domiciliaros,
transporte  de | mensajeros,
carga en | supervisores,
motocicletas etc.)
{vehiculos
repartidores,
domiciliaros,
mensajena,
supervision)
Licencia- - Desarrollo de | - Implementar el
miento la estructura del | procedimiento
programa de | tedrico-practico
licencia de | para la
conduccion obtencion de la
diferenciada licencia de
para los | conduccion.
conductores de
motocicleta.
Formacion e | - Reeducacion a | - Campanas de - Programas de - Formacion del
informacion los infractores. seguridad  vial informacion y | primer
{informacion, comunicacion respondiente
Socializacion, | formacion ¥ sobre los limites | dirigido a
difusion y | comunicacion) de velocidad y el | Motociclistas v
apropiacion del | para la riesgo asociado. Agentes de
programa. seguridad vial de Transito
los motociclistas
- Pactos por la |y otros usuarios
Seguridad Vial | de la via que
que incluyan | interactuan con
acciones estos.
diferenciales

para usuarios de
las motocicletas

- Formacion de

capital humano
para la gestion
de la movilidad
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segura de los
motociclistas.

Fuente: Elaboracion propia a partir de los pilares del Plan Mundial y el Modelo del Sistema Seguro, adaptado por
el Grupo de Seguridad Vial / Ministerio de Transporte

La anterior tabla muestra las principales soluciones propuestas por los distintos
actores participantes en el documento frente a la problematica de la
accidentalidad en el pais, dichas soluciones se clasificaron de acuerdo con los
pilares construidos en el Plan de Accion de la Década para la Seguridad Vial de la
Organizacion de Naciones Unidas y el enfoque del sistema seguro, en que se
incluyeron las variables trasversales que lo componen: innovacion e investigacion,
control, legislacion, licenciamiento y formacion e informacion. Lo anterior,
permitio analizar la integralidad de acciones propuestas y una posible agrupacion
de éstas en programas, que permitieron el desarrollo del plan de accion que se
presenta mas adelante.

4.6 Plan de Accion

En concordancia con el PNSV y su organizacion por pilares estratégicos, segun lo
establecido por la OMS en la “Década de acciéon para la seguridad vial”, y los
resultados de los procesos de concertacion en los ejercicios realizados en las mesas
nacionales y territoriales; el presente Programa Integral de Estandares, es un plan
orientador para la planeacion de acciones desde las autoridades gubernamentales,
autoridades de transito y transporte y en general todos los actores relacionados con
la seguridad vial, quienes deben apropiar y aplicar las acciones requeridas para
garantizar el transito y la interrelacion segura de los motociclistas con otros actores
viales y los motocicletas y las vias.

Para facilitar el uso del programa, se disend un Plan de accion que senala las
acciones para el logro de cada objetivo de acuerdo con las lineas operativas del
PNSV, a saber:

1) Gestion institucional

2) Usuarios Seguros

3) Infraestructura y Vehiculos seguros.
4) Velocidades Seguras

5) Atencion Integral a victimas.

Estos a su vez se corresponden con los componentes del modelo conceptual
trabajado y las interrelaciones identificadas:
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5.1 Sensibilizacion

La fase de sensibilizacion consiste en dar a conocer las lineas basicas del programa
a la poblacion objeto, las buenas practicas que han demostrado contribuir con la
prevencion y promocion de la seguridad vial de los motociclistas; asi como a la
mejora de la interaccion con los demas actores de la via.

Las acciones de sensibilizacion estan dirigidas a brindar informacion de manera
directa y personalizada a los actores y posibles beneficiarios sobre los servicios y
oportunidades brindados por el programa, asi como los mecanismos de acceso 0 uso
de los mismos, procurando generar el mayor interés sobre el programa. Hara uso de
mecanismos puntuales como talleres, reuniones y charlas, seleccionados de acuerdo
con las caracteristicas de la poblacion objetivo.

5.2 Informacion y difusion

La difusion del programa debe seguir un proceso ordenado en sus contenidos,
tiempos y formas; asi como utilizar diferentes medios de informacion para asegurar
que los mensajes clave sobre éste lleguen de forma gradual a los diferentes actores
involucrados y en particular a los usuarios de motocicletas.

Los resultados esperados de esta fase son:

- Los actores y en particular la poblacion objetivo (usuarios de motocicletas)
del programa reciben informacion sobre el programa, su contenido,
objetivos, resultados esperados y financiamiento, en forma visual y escrita.

) Los actores y la poblacion objetivo (usuarios de motocicletas) se familiarizan
con el esquema organizativo, los mecanismos para la ejecucion, los
procedimientos administrativos, roles de usuarios y actores, establecidos por
el programa

! El inicio de la generacion y presentacion de propuestas para la demanda del
programa, de parte de los grupos usuarios de motocicleta.

.1 La comunicacion directa y permanente del programa hacia los usuarios de
motocicleta y organizaciones oferentes de servicios.

5.3 Adhesion al programa

En esta fase del programa se incluye la trasferencia de decisiones a los actores
involucrados para la implementacion y la sostenibilidad de las acciones y servicios
autofinanciables o que puedan seguir recibiendo recursos puUblicos para su
continuacion. También permitira identificar nuevas iniciativas para desarrollar la
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capacidad de autogestion de los actores involucrados y la poblacion objetivo vy la
difusion de sus experiencias hacia otras poblaciones que puedan requerirlas.

MINTRANSPORTE

54 Monitoreo, seguimiento y evaluacion

EL Ministerio de Transporte, a través de la Agencia Nacional de Seguridad Vial, sera
la entidad encargada de verificar que los agentes encargados de liderar o coordinar
los componentes definidos en este Programa asuman su desarrollo. Para ello podra
solicitar en cualquier momento informe de las acciones y los resultados alcanzados.
Asi mismo, dispondra de los mecanismos que sean necesarios para el seguimiento
sistematico a los avances en la consecucion de productos y resultados obtenidos.

Esto implica una evaluacion anual de resultados a través de los indicadores de
gestion y la evaluacion de impacto al final del programa, definido a 2021, tal como
se explicita en la mision.

Figura 20 Bateria general de Indicadores de gestion y seguimiento

Numero total de En el 2013 fueron: 9% de Observatorio
muertos en Resultado Anual 2.455 victimas reduccion de Nacional
motocicleta fatales mortalidad del  de Seguridad
(incluye actor Vial
conductores y motociclista.
acompanantes)
Numero total de En el 2013 fueron: 4,5 % de Observatorio
heridos en Resultado Anual 18.544 de reduccion de la Nacional
motocicleta lesionados morbilidad del  de Seguridad
(incluye actor Vial
conductores y motociclista
acompanantes)
NUmero de Por definir de 80% de las Observatorio
estrategias Actividad Trimestral  acuerdo al analisis estrategias Nacional
ejecutadas e de previstas a de Seguridad
implementadas comportamiento  ejecutar Vial

del indicador
Grado de avance Por definir de 60% del avance Observatorio
de las estrategias Actividad Trimestral  acuerdo al analisis previsto de las  Nacional
en ejecucion de estrategias en  de Seguridad

comportamiento  ejecucion Vial

del indicador
Fuente: Elaboracién propia.
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5.5 Ejecucién del programa

En esta etapa se describen en forma detallada y cronologicamente todas las
actividades del programa, incluidas las inversiones requeridas y se da inicio a la
prestacion de los servicios a los actores y en especial a la poblacion objetivo
{usuarios de motocicletas) en su maxima cobertura. La ejecucion del programa se
acoge a los lineamientos definidos desde el Plan Operativo.

Finalmente, es importante senalar que este plan operativo apunta a alcanzar la
meta general planteada de disminuir en un 27% la mortalidad en accidentes de
transito donde estuvo involucrada una Motocicleta. Teniendo en cuenta que el
diagnostico de la siniestralidad del presente programa establecié que durante el
periodo 2005 a 2012 en el pais ocurrieron en promedio 2.130 defunciones de
motociclistas por ano (linea de base), se espera una reduccion anual a partir de la
implementacion del programa del 4,5%, de las defunciones en cada afo, para una
reduccion a 1.209 lesiones fatales de motociclistas en el ano 2021. Igual porcentaje
de descenso por ano se espera en los lesionados.

5.6 Financiacién

Las entidades publicas que por su naturaleza misional son responsables de velar por
la vida y la seguridad de todos los ciudadanos y de manera especial de la seguridad
vial de las personas que circulen en el area de su jurisdiccion, financiaran sus
actividades de acuerdo con lo establecido en el articulo 24 de la Ley 1503 de 2011.
También dispondran de los recursos que la administracion local disponga para los
planes de seguridad vial locales.

Lo anterior se sustenta en el hecho que la asignacion del financiamiento a las
autoridades locales tiene un origen legal en cuanto al sector transito y transporte.
Son las autoridades de transito las titulares de los recursos que son destinados a
actividades de seguridad vial en el orden territorial, es decir aquellos a que se
refiere el articulo 160 de la Ley 769 de 2002, con lo cual los recursos asignados a
cada jurisdiccion local son en principio, esos.

Debe contemplarse ademas, que la Corte Constitucional ha considerado las multas
de transito como rentas de La Nacion cedidas a los municipios y departamentos
para atender funciones especificas, siendo su caracter nacional, por provenir éstas
de la violacion a una norma nacional, como aparece en la sentencia C-321 de 2009.
Asi, esa cesion dota a los organismos territoriales de la capacidad de gestionar y
obtener recursos que La Nacion le asigna como fuente externa que pueden aquellos
incorporar a sus presupuestos.

Asi mismo es importante senalar que la Nacion contara a través de la Agencia
Nacional de Seguridad Vial- ANSV con recursos para programas de alcance nacional
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y eventualmente para apoyar a autoridades locales con planes de seguridad vial que
se encuentren armonizados con el Plan Nacional de Seguridad Vial y cuyo impacto y
efectividad resulten representativos para el conjunto de la poblacion, o en los casos
en que no se cuente con entidades que puedan realizar gestion alguna para recaudo
de recursos, como por ejemplo, en aquellos municipios sin organismos de transito,
ni presencia de organismos departamentales.

MINTRANSPORTE

Finalmente, las entidades publicas podran buscar financiamiento privado total o
parcial para el desarrollo e implementacion del presente programa y se contempla
que las empresas privadas que demuestren un compromiso decidido en pro de
mejorar los problemas en materia de seguridad vial recibiran incentivos en materia
fiscal o de contratacion plblica segun lo dispuesto por el articulo 20 de la Ley 1503
de 2011.

5.7 Estimulos

Se plantea un esquema de estimulos o incentivos para motoristas que tengan un
impacto en una proporcion significativa del universo de conductores y que
potencien principalmente tres aspectos: Evitar practicas de riesgo, preparar al
conductor ante situaciones de peligro y adoptar buenas practicas en conduccion y
equipamiento:

Los estimulos o incentivos economicos para potenciar al actor motociclistas
propuestos seran:

1 Redencion de sanciones. - , -
Reduccion de costos tributarios para elementos de proteccion.

3 Fijacion de rangos de valores un valor fijo en pesos durante varios anos para la
revision técnico mecanica de motocicletas, a concertarse con las empresas
proveedoras del servicio.

4 Obtencion de incentivos directos como descuentos en primas de seguro o
aportaciones monetarias o en especie de compaiias aseguradoras, bonos de
gasolina, descuentos en equipamiento de seguridad para moto, etc.

5 Estimular a los organismos de transito para promover actividades en materia
de seguridad vial de tipo lidicas, académicas y pedagogicas que involucren el
actor motociclista su participacion.

6 Oportunidades gratuitas a los aspirantes a conducir motocicleta en la prueba
teorico-practica.

7 Priorizar el trabajo en planes locales de seguridad vial con municipios con
altas tasas de siniestralidad en motocicletas.
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VIl Anexos

Anexo 1. Definiciones

Accidente de transito: Evento generalmente involuntario, generado al menos por
un vehiculo en movimiento, que causa danos a personas y bienes involucrados en él,
e igualmente afecta la normal circulacion de los vehiculos que se movilizan por la
via o vias comprendidas en el lugar o dentro de la zona de influencia del hecho
(CNTT, 2002).

Amenaza: Se define como la probabilidad de ocurrencia de un suceso
potencialmente desastroso, durante cierto periodo de tiempo en un sitio dado.

Casco: Pieza que cubre la cabeza, especialmente disefiada para proteger contra
golpes, sin impedir la vision periférica adecuada que cumpla con las
especificaciones de las normas Icontec 4533 "Cascos Protectores para Usuarios de
Vehiculos”, o la norma que la modifique o sustituya.

Conductor: Es la persona habilitada y capacitada fisica, mental, técnica y
tedricamente para operar un vehiculo con las consiguientes obligaciones y
responsabilidades que demanda el desarrollo de esta actividad catalogada como
peligrosa.

Motocicletas: Vehiculo automotor de dos ruedas en linea, con capacidad para el
conductor y un pasajero.

Pasajero: Se entendera por pasajero “Toda persona que, sin ser conductor, se
encuentra dentro o sobre un vehiculo en el momento del accidente, o es arrollada
mientras esta subiendo o bajando del vehiculo” (Observatorio Iberoamericano de
Seguridad Vial - OISEVI)

Peaton: Persona que transita a pie por una via (CNTT, 2002).

Riesgo: Es la evaluacion de las consecuencias de un peligro, expresada en terminos
de probabilidad y severidad, tomando como referencia la peor condicion previsible.

Seguridad activa: Se refiere al conjunto de mecanismos o dispositivos del vehiculo
automotor destinados a proporcionar una mayor eficacia en la estabilidad y control
del vehiculo en marcha para disminuir el riesgo de que se produzca un accidente de
transito.
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Seguridad pasiva: Son los elementos del vehiculo automotor que reducen los danos
que se pueden producir cuando un accidente de transito es inevitable y ayudan a
minimizar las posibles lesiones a los ocupantes del vehiculo.

Seguridad vial: Se refiere al conjunto de acciones, mecanismos, estrategias y
medidas orientadas a la prevencion de accidentes de transito, o a anular o
disminuir los efectos de los mismos, con el objetivo de proteger la vida de los
usuarios de las vias.

SOAT: Seguro Obligatorio de Accidentes de transito - SOAT, el cual ampara los
danos corporales que se causen a las personas en accidentes de transito e
indemniza a los beneficiarios o las victimas por muerte o incapacidad meédica segun
el caso.

Vehiculo: Todo aparato montado sobre ruedas que permite el transporte de
personas, animales o cosas de un punto a otro por via terrestre publica o privada
abierta al publico (CNTT. 2002).

Vulnerabilidad: Probabilidad de afectacion, puede decirse también, de la
susceptibilidad de ser afectado por una amenaza y su capacidad de sobreponerse.
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Anexo 2. Elementos de Proteccion Personal EPP
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La principal herramienta de seguridad al manejar una motocicletas es hacerlo con
responsabilidad y prudencia, cumpliendo siempre las normas de transito. La
mayoria de accidentes de transito en motocicletas se presentan debido a errores
humanos o al mal mantenimiento y mal uso de los sistemas de seguridad que se
tiene a disposicion. Por ello, las siguientes son recomendaciones basicas para cuidar
la vida y la de los demas al conducir una motocicleta

Manejar una motocicletas conlleva una gran responsabilidad y hay que tener en
cuenta unas condiciones minimas basicas preventivas que se deben cumplir para
disminuir la probabilidad de un hecho de transito o en el caso de ocurrencia de
alguno, disminuir sus consecuencias.

Antes de iniciar la marcha en una motocicletas debe hacerse siempre una rapida
revision de los elementos de seguridad e indicadores de operacion del vehiculo;
esto incluye chequeo del buen funcionamiento de luces delanteras, las
direccionales, la luz de freno (stop) y el pito (bocina o senal acustica), se debe
ajustar la posicion de los espejos retrovisores pues durante el uso diario ésta podria
cambiar, también se debe verificar el nivel de combustible y por Gltimo, al iniciar
la marcha, comprobar la efectividad de frenada en ambos frenos.

Para evitar fallas de funcionamiento y asegurar el buen estado de la motocicletas,
cada semana se recomienda revisar el nivel de aceite del motor, la presion del aire
y el desgaste de las llantas, la tension de la cadena y el estado de limpieza del
filtro de aire, sobre todo en la zonas rurales donde las motos transitan la mayor
parte del tiempo en terrenos destapados.

Adicionalmente siempre se debe circular con todos los documentos vigentes como
el SOAT, la licencia de transito y la licencia de conduccion.

La conducta del motociclista es fundamental para evitar la ocurrencia de un hecho
de transito, ademas de factores tan importantes como el debido mantenimiento
técnico-mecanico de las motocicletas, también lo serd la utilizacion de un
equipamiento que le permita un alto grado de seguridad.

Ya en movimiento y para proteger la vida existen varios accesorios de seguridad
pasiva que contribuyen a disminuir la ocurrencia o gravedad de una lesion y en
muchos casos a salvar la vida; por ello, es indispensable conocer cual es el
equipamiento adecuado para el motociclista prevaleciendo el valor de la vida y de
la integridad personal sobre el bajo costo.

La pieza fundamental en este equipamiento es el casco, el primer y principal
elemento de proteccion personal, ademas de proteger la cabeza, también es
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importante proteger los miembros superiores y los miembros inferiores, por ello es
aconsejable usar guantes, pantalones largos, chaqueta de manga larga y zapatos
resistentes.

MINTRANSPORTE

En cuanto al casco, éste siempre debe ser usado y hay que tener en cuenta varias
condiciones basicas para que cumpla su funcion. En el mercado se ofrecen multiples
opciones y tipos de cascos, los mas recomendables indiferentemente del tipo de
motocicletas que se tenga son los cascos integrales o completos pues son los que
mayor nivel de proteccion ofrecen y los que mejor se adaptan a la cabeza,
protegiendo firmemente toda la cara y barbilla, siendo estos normalmente los mas
costosos, siempre deben elegirse cascos homologados con la norma técnica vigente,
la NTC 4533, la cual verifica la idoneidad del casco para cumplir su funcion
protectora, nunca debe adquirirse un casco que no esté homologado pues podria
aumentar las lesiones en lugar de disminuirlas.

Otro aspecto a tenerse en cuenta es la talla del casco, la cual debe ajustarse al
tamano de la cabeza, se recomienda comprar el casco de manera personal Yy
probarse varias tallas hasta encontrar el que mejor se ajuste, un casco siempre
debe apretar sin incomodar. Un casco demasiado holgado pierde propiedades de
proteccion en caso de impacto, si se usan gafas es necesario probarse el casco con
las gafas puestas. Es indispensable que el casco se ajuste bien a la cabeza, un casco
flojo no sirve, y un casco sin abrochar es un casco inutil perdiendo cualquier
posibilidad de proteccion.

Igualmente se debe considerar el material con el que esta hecha la parte exterior
del casco para saber de antemano el nivel de proteccion al que se esta expuesto.
Normalmente existen cuatro tipos de materiales de fabricacion, los cuales ofrecen
diferentes niveles de proteccion: 1) Los de policarbonato o resina termoplastica los
cuales son los mas econémicos y de menor nivel de proteccion, cada cinco anos
aproximadamente deben ser remplazados al ir perdiendo con el tiempo las
propiedades de proteccion y resistencia a los impactos. 2) Los de fibra de vidrio
tienen una mejor absorcion a los golpes y son por lo regular muy econdmicos. 3) Les
siguen los cascos de tricomposite que son hechos de una mezcla de fibra de
carbono, vidrio y Kevlar y son la mejor opcion de seguridad gracias a sus
propiedades de absorcion y resistencia, aumentando su costo. Por Gltimo estan: 4)
Los de fibra de carbono y Kevlar que ofrecen la mejor proteccion de todas aunque
también son los mas caros.

Adicional a lo anterior, se recomienda que el diseno del casco sea de colores claros
o llamativos, para incrementar la visibilidad nocturna.

También se debe tener mucho cuidado con el manejo del casco, no se deber dejar
que se caiga o se golpee, los impactos de cierta intensidad provocan micro fracturas
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que debilitan la estructura y resistencia del casco. Si el casco cae de una altura de
mas de 1,5 metros o sufre un impacto fuerte lo mejor es desecharlo y adquirir otro.

Después de seguir las anteriores recomendaciones para la seleccidn y uso del casco,
existen otros accesorios que nos ayudaran a disminuir las heridas o lesiones en un
accidente.

El uso de zapatos y pantalones cerrados es indispensable, incluso en zonas con altas
temperaturas pues es necesario proteger adecuadamente estas zonas corporales.
También se recomienda el uso de chaquetas, una buena chaqueta cuenta con
protecciones en codos y hombros los cuales atentan impactos y abrasiones, asi
como en la espalda si no se dispone de una espaldera independiente. Los guantes
protegen la palma, dedos y nudillos de posibles lesiones, con acolchados y refuerzos
y ayudan al buen agarre del manubrio y mejor aun si la cana pasa de la mufeca y
alcanza hasta la manga de la chaqueta. Asi mismo, el uso de rodilleras
independientes, puede evitar serias lesiones, al igual que tener proteccion para los
ojos en caso de que el casco no cuente con visor, para prevenir el ingreso de
insectos o elementos que puedan dejar al conductor sin vision.

Si se siguen estas sencillas recomendaciones, las probabilidades de sufrir lesiones
graves disminuyen sustancialmente, en los casos de verse involucrado en un hecho
de transito como motociclista. En todo caso la principal recomendacion al manejar
una motocicleta es hacerlo con responsabilidad y prudencia, respetando la vida
propia y la de los demas.




