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Resumen
Objetivo: Analizar la frecuencia observada de tres comportamientos de riesgo en usuarios 
de motocicletas (uso de celular, ausencia de uso de casco y traslado de menores) e identificar 
posibles factores humanos, vehiculares y ambientales asociados a esos comportamientos. 
Metodología: Se realizó un estudio de corte transversal basado en observaciones naturales 
de motociclistas que circulaban en vías pertenecientes a una ciudad de Argentina (Mar del 
Plata). Se trabajó con una muestra no probabilística de 1727 conductores y 358 pasajeros 
de moto, registrados en 17 sitios de la ciudad (vías principales que cubrieron todas las 
áreas de la ciudad). Resultados: El 72 % de los ocupantes usaba casco, aunque el uso 
correcto fue del 63 %. El uso fue menor entre los acompañantes —en comparación con los 
conductores—, entre los jóvenes y en los usuarios particulares. Solo en pasajeros, el uso fue 
más bajo entre los hombres. Un menor uso fue observado en zonas de mayor vulnerabilidad 
socioambiental, en motos económicas urbanas y en vehículos sin placa patente. Una cuarta 
parte de los pasajeros eran menores de 18 años. Entre los menores de 11 años, solo la mitad 
usaba casco. El traslado de niños y niñas fue más frecuente cuando conducía una mujer y 
en zonas de mayor vulnerabilidad. El uso de celular fue del 3 %, siendo más frecuente entre 
los motociclistas comerciales. Conclusión: Los resultados muestran que las conductas de 
riesgo en motociclistas siguen siendo un desafío para las políticas de seguridad vial. La 
identificación de factores que son relevantes para estas conductas permite orientar acciones 
de prevención.
----------Palabras clave: conductas de riesgo; dispositivos de protección de la cabeza; 
medios de transporte infantil; motociclistas; seguridad vial; uso de celulares.
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Risk behaviors and associated factors in motorcyclists in a city of 
Argentina

Abstract
Objective: To analyze the observed frequency of three risk behaviors in motorcycle users (cell phone use, lack of helmet use 
and transport of minors) and to identify possible human, vehicular and environmental factors associated with these behaviors. 
Methodology: A cross-sectional study was carried out based on natural observations of motorcyclists riding on roads in a city in 
Argentina (Mar del Plata). We worked with a non-probabilistic sample of 1727 drivers and 358 motorcycle passengers, registered 
in 17 sites of the city (main roads covering all areas of the city). Results: 72% of the occupants wore helmets, although correct 
use was 63%. Use was lower among passengers -compared to drivers-, among young people and among private users. Only 
among passengers, use was lower among men. Lower use was observed in areas of greater socio-environmental vulnerability, 
in urban low-cost motorcycles and in vehicles without license plates. A quarter of the passengers were under 18 years of 
age. Among those under 11 years of age, only half wore helmets. Children were more frequently transported when a woman 
was driving and in more vulnerable areas. Cell phone use was 3%, being more frequent among commercial motorcyclists.  
Conclusion: The results show that risk behaviors in motorcyclists continue to be a challenge for road safety policies. The 
identification of factors that are relevant to these behaviors allows guiding prevention actions.
 
---------- Key words: risk behaviors; head protection devices; child transportation; motorcyclists; road safety; cell phone use.

Comportamentos de risco e fatores associados em motociclistas em 
uma cidade da Argentina

Resumo
Objetivo: Analisar a frequência observada de três comportamentos de risco em usuários de motocicletas (uso de celular, ausência 
de uso de capacete e transporte de crianças) e identificar possíveis fatores humanos, veiculares e ambientais associados a esses 
comportamentos. Métodos: Foi conduzido um estudo de coorte com base em observações naturais de motociclistas circulando 
em vias de uma cidade da Argentina (Mar del Plata). Trabalhou-se com uma amostra não probabilística de 1727 condutores e 358 
passageiros de motocicletas, registrados em 17 locais da cidade (principais vias que cobriram todas as áreas da cidade). Resultados: 
72% dos ocupantes usavam capacete, embora o uso correto fosse de 63%. O uso foi menor entre os passageiros em comparação com 
os condutores, entre os jovens e nos usuários particulares. Apenas entre os passageiros, o uso foi mais baixo entre os homens. Menor 
uso foi observado em áreas de maior vulnerabilidade socioambiental, em motocicletas urbanas econômicas e em veículos sem placa 
de identificação. Um quarto dos passageiros tinha menos de 18 anos. Entre os menores de 11 anos, apenas a metade usava capacete. 
O transporte de crianças foi mais frequente quando conduzido por uma mulher e em áreas de maior vulnerabilidade. O uso de celular 
foi de 3%, sendo mais frequente entre os motociclistas comerciais. Conclusão: Os resultados mostram que os comportamentos de 
risco em motociclistas continuam sendo um desafio para as políticas de segurança viária. A identificação de fatores relevantes para 
esses comportamentos permite orientar ações de prevenção.

----------Palavras-chave: comportamentos de risco; dispositivos de protecção da cabeça; meio de transporte para crianças; 
motociclistas; segurança rodoviária.
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Introducción

La moto es un modo de transporte cada vez más habi-
tual [1]. Durante el periodo 2011-2020, el parque mo-
tovehicular aumentó 175 % en el mundo y 273 % en 
la región de las Américas [2]. En correspondencia con 
su uso extendido, se ha observado un incremento de 
motociclistas que sufren siniestros viales. A nivel mun-
dial, en el año 2021, el 21 % de las personas fallecidas 
en el tránsito eran ocupantes de moto [2]. En la región 
de las Américas, las muertes en motociclistas también 
representan una situación preocupante, siendo más pre-
valentes en las subregiones del Caribe Latino (57 %) y 
el Cono Sur (30,2 %) [3]. En Argentina, el porcentaje 
de motociclistas fallecidos en el año 2022 fue del 42 %, 
superando al resto de los modos de transporte [4]. En la 
ciudad de Mar del Plata, el mayor porcentaje de sinies-
tros fatales (35,2 %) igual corresponde a este grupo [5].

A diferencia de otros vehículos de motor, la moto 
no posee un habitáculo que pueda mitigar el impacto de 
una colisión, razón por la cual sus ocupantes son espe-
cialmente vulnerables a sufrir lesiones. No utilizar dis-
positivos de protección, como el casco, puede agravar 
los daños [2-6]. De hecho, la ausencia de uso de casco 
es considerada la principal conducta de riesgo en esta 
población. Este dispositivo es más efectivo cuando su 
ajuste y tamaño son correctos, y cuando se usan mode-
los que cubren toda la cabeza y el rostro [7]. Debido a 
la importancia de esta conducta, el Segundo Decenio de 
Acción para la Seguridad Vial [2] ha establecido, entre 
sus metas, extender el uso apropiado de casco en todos 
los ocupantes de moto antes del año 2030. En Argenti-
na, estamos lejos del uso universal de casco. Un estu-
dio reciente de la Agencia Nacional de Seguridad Vial 
(ansv) [8] indicó una baja frecuencia de uso tanto en 
conductores (51 %) como en pasajeros (28 %).

Estudios previos han identificado algunos factores 
asociados al uso de casco. En general, los hombres y los 
jóvenes muestran niveles de uso más bajos, comparados 
con mujeres y otros grupos de edad [8-12]. El uso tam-
bién tiende a ser menor en conductores particulares (vs. 
trabajadores o moto de reparto), pasajeros, ocupantes de 
motos sin placa patente (i. e. matrícula) y vehículos de 
menor cilindrada [11-18]. Los estudios previos asimis-
mo indican diferencias en el uso de casco entre zonas 
urbanas y rurales, e incluso dentro de una misma ciu-
dad [19]. En una revisión reciente con estudios de distin-
tos países, incluido Argentina, se encontró un mayor uso 
en áreas centrales de la ciudad, comparado con zonas de 
macrocentro, periferia y ruta [10].

Además del uso de casco y otros dispositivos que 
protegen frente a la ocurrencia de un siniestro, existen 
conductas que aumentan la probabilidad de que estos 
eventos sucedan. Entre ellas, el uso de celular constituye 

un factor de riesgo emergente cada vez más extendido. 
Como ocurre con otras distracciones, cuando la atención 
es dirigida hacia el celular y se aleja de la tarea primaria 
de conducir, se incrementa tanto el riesgo de sufrir un si-
niestro vial como de morir [2-20]. Esto ocurre debido al 
impacto que tiene el uso de celular sobre el desempeño 
adecuado del conductor, que va desde la reducción de 
la capacidad de atención y vigilancia hasta la disminu-
ción de la capacidad de respuesta frente a situaciones 
del tránsito [21]. La Organización Mundial de la Salud 
(oms) [2] ha señalado la importancia de las distraccio-
nes en la seguridad vial, destacando particularmente el 
uso de celular. De hecho, esta conducta también se halla 
entre las metas establecidas en el Segundo Decenio de 
Acción para la Seguridad Vial [2], donde se espera que 
antes del año 2030 todos los países cuenten con regla-
mentaciones que prohíban el uso de celular en conduc-
tores. En línea con esta meta, la ansv ha comenzado a 
monitorear esta conducta. En su último estudio [8], in-
forma porcentajes observados de uso de celular que van 
entre 0,5 y 6,6 % según la región del país.

Entre los factores relacionados con el uso de celu-
lar, estudios previos sugieren un mayor uso por parte de 
hombres, de jóvenes y de motociclistas que no utilizan 
casco [22-24], así como también de aquellos que rea-
lizan servicios de reparto [15]. Por su parte, Truong et 
al. [25] identificaron un uso mayor de celular cuando los 
conductores viajaban sin pasajeros (vs. acompañados), 
así como durante los fines de semana y en circunstancias 
de clima seco, comparado con días de semana y clima 
húmedo. En ese mismo estudio, las características de la 
vía y la zona de observación igual mostraron diferen-
cias: el uso fue mayor en vías sin carriles separados y en 
zonas que estaban fuera del centro (vs. vías con carriles 
separados y sitios céntricos).

Otro tema de relevancia para la seguridad vial es el 
traslado de niñas y niños en moto, quienes se ven expues-
tos al riesgo de lesiones que pueden impactar sobre su 
desarrollo [26]. A pesar de que se recomienda evitar este 
modo de transporte en la infancia, los estudios nacionales 
revelan que es un comportamiento bastante habitual en 
nuestro país [8]. Los resultados por región indican que 
el traslado de menores es más frecuente en las regiones 
noreste (12,8 %), noroeste (12,6 %) y centro del país 
(9,6 %), comparados con las regiones de Cuyo (5 %) y 
Patagonia (3,6 %). Como agravante, el uso de casco entre 
las y los menores fue muy bajo, tanto a nivel nacional 
(17,8 %) como en la región Centro (21,1 %) [8].

En la ciudad de Mar del Plata, estudios previos han 
puesto de manifiesto que son preocupantes las condicio-
nes de seguridad cuando se trasladan menores en moto. 
En viajes a escuelas primarias, se ha observado un esca-
so uso de casco (solo el 12,3 % de los menores lo usaba), 
falta de dispositivos de sujeción (98,4 %), presencia de 
alguna carga (mochila o bolso) (82,5 %), imposibilidad 
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de apoyar los pies correctamente (38,5 %) y descensos 
en sitios inseguros de la vía (45 %) [27]. Una situación 
similar fue identificada en viajes a jardines de infantes 
de la ciudad [28]. Las niñas y los niños mostraron una 
proporción muy baja de uso de casco (18,3 %), ausencia 
de dispositivos de sujeción, muy poco apoyo correcto de 
los pies (95,7 %) y traslado de peso extra (38 %).

El estudio de los factores asociados a la seguridad 
de las niñas y los niños que viajan en moto es escaso, 
aunque pueden hallarse algunos aportes importantes. 
Por ejemplo, el uso de casco en conductores ha sido vin-
culado con un incremento de las conductas seguras en 
niños y niñas (mayor uso de casco, apoyo correcto de 
pies y menor traslado de cargas) [27-29]. También los 
menores han mostrado un uso mayor de casco en via-
jes de dos ocupantes y motos de mayor cilindrada (e. 
g. motocicleta custom), comparados con viajes de tres o 
cuatro ocupantes, y motos urbanas económicas [27-29]. 
Por su parte, Tosi et al. [28] han puesto de manifiesto 
la importancia de los factores socioambientales para los 
comportamientos de riesgo vial en población infantil. En 
particular, las diferencias en los niveles de vulnerabili-
dad socioambiental en las distintas zonas de la ciudad se 
han relacionado con diferencias en los comportamientos 
de protección. La vulnerabilidad socioambiental alude a 
la existencia de desigualdades territoriales en el acceso 
a condiciones adecuadas de educación, trabajo, salud y 
vivienda [30]. Se ha observado que las condiciones de 
seguridad de las niñas y los niños tienden a empeorar en 
zonas de mayor vulnerabilidad socioambiental.

En síntesis, la seguridad de los motociclistas es una 
preocupación tanto a nivel regional como nacional, y el 
estudio de sus comportamientos es de especial interés para 
el desarrollo de acciones preventivas. Como fue señalado 
previamente, las investigaciones anteriores ofrecen abun-
dante evidencia sobre la conducta de uso de casco y los 
factores asociados, pero el conocimiento en torno a otros 
comportamientos, como el uso de celular y el traslado de 
niños, es comparativamente más limitado. Asimismo, un 
solo estudio ha tomado en cuenta la importancia de las 
desigualdades socioambientales en las conductas de ries-
go vial, focalizando su atención en viajes de población 
infantil a establecimientos educativos [28]. En este senti-
do, se desconoce la relevancia de este factor en viajes que 
no están exclusivamente destinados a fines educativos, así 
como también en otros grupos de edad.

Por lo tanto, un primer objetivo de este trabajo fue 
conocer la frecuencia relativa de uso de casco, uso de 
teléfono celular y traslado de menores, tres comporta-
mientos críticos para la seguridad de los motociclistas. 
Un segundo objetivo consistió en identificar posibles 
factores humanos (sexo, edad y tipo de usuario), vehi-
culares (tipo de moto y presencia de placa patente) y 
contextuales (nivel de vulnerabilidad socioambiental) 
asociados a estos comportamientos. Se espera que con 

los resultados de esta investigación se aporte informa-
ción relevante para el diseño de programas de seguridad 
vial focalizados en los motociclistas.

Métodos

Se llevó adelante un estudio de corte transversal basado 
en observaciones naturales de motociclistas que circula-
ban en vías pertenecientes a la ciudad de Mar del Plata 
(Argentina). Las observaciones se realizaron en noviem-
bre de 2022. Se incluyeron ocupantes de motovehículos 
(conductores y pasajeros) tanto de uso particular como 
laboral (motos utilizadas para servicios de reparto). Se 
observó un pequeño número de conductores con edad 
estimada por debajo de 18 años, que a los fines del análi-
sis fueron excluidos debido a su baja frecuencia (n = 9). 
Se conformó una muestra final no probabilística, consti-
tuida por n = 2085 ocupantes de moto (1727 conductores 
y 358 pasajeros), registrados en 17 sitios de observación.

Los sitios de observación fueron seleccionados si-
guiendo dos criterios: 1) estar ubicados en una de las 
vías de la red primaria de la ciudad, y 2) cubrir las 28 
áreas del tejido urbano oficialmente definidas. De este 
modo, los puntos de observación abarcaron todas las 
vías principales y cada área de la ciudad (algunos sitios 
se encontraban en intersecciones de dos o más áreas). 
Todos los sitios fueron intersecciones entre dos avenidas 
o entre avenidas y calles, que estaban semaforizadas y 
presentaban un flujo vehicular semejante (i. e. en cada 
punto se alcanzó un mínimo de 100 observaciones apro-
ximadamente en una hora).

Cada sitio fue clasificado por grado de vulnerabi-
lidad siguiendo el índice de vulnerabilidad socioam-
biental desarrollado por Lucero [31]. Este indicador se 
obtiene mediante la herramienta Atlas Socioterritorial 
de Mar del Plata, donde se encuentra una segmentación 
de la ciudad por niveles de vulnerabilidad [31]. El índi-
ce utilizado contiene 7 tipos de vulnerabilidad (social, 
económica, ambiental, sanitaria, habitacional, física y 
educativa) y posee una escala de 0 (valor mínimo de 
vulnerabilidad) a 1 (valor máximo de vulnerabilidad). 
De los 17 sitios de observación, 7 presentaron un nivel 
de vulnerabilidad muy bajo, 4 de nivel bajo, 3 de nivel 
medio y 3 de nivel alto. Los puntos de muy baja vulne-
rabilidad tienden a agruparse en el área céntrica de la 
ciudad, mientras que el resto de las categorías se ubican 
en zonas más periféricas.

Se utilizó un protocolo de observación semiestruc-
turado diseñado y aplicado en estudios previos [11]. Este 
instrumento fue desarrollado inicialmente atendiendo a 
variables que habían sido importantes en investigacio-
nes anteriores (e. g. sexo de los ocupantes) [8,12,22,24], 
así como también en función de factores que podrían 
considerarse a priori relevantes (e. g. tipo de moto).

https://doi.org/10.17533/udea.rfnsp.e347170
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En todos los ocupantes se registró la siguiente in-
formación: edad aproximada (infantes: 0 a 11 años; ado-
lescentes: 12 a 17 años; jóvenes: 18 a 25 años; adultos, 
de 26 a 59 años, y adultos mayores, de 60 o más años), 
sexo, uso de casco (correcto, incorrecto o ausente), uso 
de celular (presente/ausente) y tipo de interacción (mi-
rar la pantalla, operar con el celular o cargarlo en una 
mano, escuchar el celular y hablar por celular), así como 
tipo de usuario (trabajador en moto —repartidores— o 
población general). Se asumía que el motociclista era 
trabajador de reparto cuando tenía algún indicador visi-
ble de empresas que realizan este servicio. Se clasificó 
como correcto el uso de casco cuando este tenía un ta-
maño apropiado y cubría completamente la cabeza. Ade-
más, se recolectó información vehicular (tipo de moto y 
presencia de placa patente) y contextual (hora, día, con-
diciones climáticas y zona de la ciudad).

El estudio fue aprobado en el mes de junio de 2022 
por el Comité de Ética de la Investigación del Programa 
Temático Interdisciplinario en Bioética, dependiente de 
la Secretaría de Ciencia y Tecnología, de la Universi-
dad Nacional de Mar del Plata. El motivo principal de 
la aprobación ética fue el carácter anónimo y sin inte-
racción de la recolección de datos, junto a la ausencia de 
riesgos para los participantes.

Se desarrolló una guía para orientar a los observado-
res en la recolección de datos. Seis miembros del equipo 
de investigación se ocuparon de las observaciones, de 
los cuales dos tenían experiencia previa en la tarea. To-
dos los observadores recibieron una capacitación teóri-
ca y práctica para conocer y aplicar el instrumento. Las 
observaciones fueron realizadas durante el día (entre las 
11 y las 14 horas), en días de semana, en equipos de dos 
integrantes, y sin que los observadores sean identifica-
dos por los participantes. En cada sitio se obtuvieron al 
menos 100 casos.

Los datos fueron incorporados al programa pspp, de 
uso libre, para su evaluación y análisis. Se obtuvieron 
porcentajes de uso de casco total y correcto en con-
ductores y pasajeros. Para identificar posibles factores 
predictores de las conductas de riesgo en motociclistas, 
se aplicaron regresiones logísticas. Se realizaron análi-
sis bivariados para calcular la razón de disparidad (rd 
crudo) entre las variables dependientes (uso/no uso de 
casco, uso/no uso de celular y viajes con/sin niños/as) 
y cada una de las variables independientes. Luego, la 
razón disparidad fue ajustada (rd ajustado), mediante 
distintos modelos de regresión logística, los cuales in-
cluyeron las variables independientes que fueron signifi-
cativas en el análisis bivariado. Como medidas de ajuste, 
se obtuvieron, además, los valores del test de Hosmer 
y Lemeshow, el logaritmo de verosimilitud, los R2 de 

Cox y Snell y de Nagelkerke, así como el porcentaje de 
predicción del modelo. Las variables independientes se 
codificaron para que cada rd pudiera interpretarse como 
un incremento en la presencia del comportamiento.

Resultados

Los resultados fueron organizados en tres secciones: 
primero se presentan las características de la muestra 
con respecto a su distribución por sexo, edad, tipo de 
usuario y tipo de moto. Las otras dos secciones informan 
los porcentajes para las tres conductas observadas y los 
resultados correspondientes a los factores asociados.

Características de los motociclistas
La mayoría de los conductores eran hombres (83,6 %). 
El 64,4 % tenía entre 25 y 59 años (i. e. adultos). El 
resto de los conductores eran jóvenes (28,6 %) y adul-
tos mayores (3 %). Se observaron más conductores de 
población general (89,6 %) que motociclistas comercia-
les (8,9 %). Los pasajeros eran principalmente mujeres 
(62,6 %) y la edad más frecuente fue de 26 a 59 años 
(i. e. adultos) (38,5 %). En menor medida, se observa-
ron pasajeros jóvenes (32,7 %), adolescentes (14,2 %), 
infantes (10,6 %) y adultos mayores (1,1 %). Se regis-
traron motos tipo urbanas económicas (51,9 %), calle 
(26,9 %), todoterreno (13,4 %), ruta/deportiva (5,5 %) 
y otras (1,3 %).

Porcentajes de conductas de riesgo
En la Tabla 1 se encuentran los porcentajes de uso total 
de casco (sin diferenciar uso correcto o incorrecto) y de 
celular en diferentes condiciones. El 72,7 % de los ocu-
pantes de moto usaba casco. Los conductores mostraron 
un uso más alto que los pasajeros (76,3 y 52,8 %, res-
pectivamente). El uso correcto fue más bajo en ambos 
ocupantes (66,9 % en conductores y 44,1 % en pasaje-
ros). Entre los conductores, el 3 % usaba celular mien-
tras conducía. El modo más frecuente de interactuar con 
este dispositivo fue operarlo o cargarlo con una mano 
(51,3 %). En menor medida, se observaron conductores 
hablando (23,1 %), mirando la pantalla (20,5 %) o escu-
chando por celular (5,1 %).

En cuanto al traslado de menores, el 24,8 % de los 
pasajeros eran niños y niñas, de los cuales 10,6 % eran 
menores de 11 años y 14,2 % tenía entre 12 y 17 años. 
El uso de casco fue más frecuente en el primer grupo 
de edad (véase Tabla 1). Los porcentajes se redujeron al 
incluir solamente el uso correcto (36,8 % en menores de 
11 años y 56,9 % en adolescentes).
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Factores asociados a las conductas de 

riesgo
La Tabla 2 muestra los resultados de los factores aso-
ciados al uso de teléfono celular en conductores. Solo el 
tipo de usuario fue un predictor estadísticamente signifi-
cativo de esta conducta (or = 0,26, p < 0,001). El uso de 
celular fue más frecuente en motociclistas comerciales, 
comparado con los usuarios particulares.

La Tabla 3 muestra los resultados de los análisis 
bivariados y los modelos de regresión logística para el 
uso de casco en conductores y pasajeros. No se advier-
ten diferencias importantes entre los rd crudos y los rd 
ajustados, y los factores predictores son similares en 
ambos ocupantes. Solo el sexo fue un predictor signifi-

Tabla 1. Porcentaje de conductas de riesgo según factores humanos, vehiculares y ambientales

Variables Conductores

Porcentaje 
de uso de 

casco

(%)

Porcentaje de 
uso de celular

(%)

Pasajeros 
observados

Porcentaje de 
uso de casco

(%)

Sexo Mujer 259 78,4 2,3 224 59,8

Hombre 1442 76,1 3,1 114 42,1

No identificado 26 73,1 4 20 25

Edad Infantes - - - 38 55,3

Adolescente - - - 51 64,7

Jóvenes 496 68,3 3,5 117 37,6

Adultos 1118 79,3 2,8 138 58

Adultos mayores 52 80,8 0 4 50

No identificado 61 83,6 5,3 10 70

Tipo de moto Urbana económica 894 73,4 3 212 51,4

Calle 466 80,5 3 81 51,9

Todoterreno 232 77,6 1,7 39 51,3

Ruta/deportiva 95 90,5 4,3 11 90,9

Otra 23 69,6 - 15 40

No identificada 17 35,3 - - -

Posesión de 
placa patente

Sí 1335 79,9 2,5 275 58,5

No 307 61,9 3,3 60 26,7

No identificado 85 74,1 - 23 43,5

Tipo de usuario Particular 1547 75,3 2,4 - -

Trabajador 154 86,4 8,6 - -

No identificado 26 80,8 - - -

Vulnerabilidad Muy baja 807 83,8 3,9 143 65

Baja 424 76,4 2,4 83 53

Media 200 69 2,6 44 43,2

Alta 296 61,1 1,7 88 35,2

cativo del uso de casco en pasajeros, pero no en conduc-
tores, siendo mayor en el caso de las mujeres (rd = 2,94, 
p < 0,001). Por su parte, la edad se asoció de modo es-
tadísticamente significativo al uso de casco. Los jóve-
nes de 18 a 25 años mostraron un menor uso de casco 
que los adultos de 26 a 59 años (conductores, rd = 1,67, 
p < 0,001; pasajeros, rd = 2,03, p < 0,05). Entre los pa-
sajeros, los jóvenes exhibieron un uso incluso más bajo 
que los menores de edad (rd = 5,00, p < 0,001).

La presencia de placa patente predijo el uso de cas-
co en conductores (rd = 2,74, p < 0,001) y pasajeros 
(rd = 4,44, p < 0,001). Se observaron menores niveles 
de uso en ocupantes de motos sin placa patente. El tipo 
de moto también mostró un efecto estadísticamente sig-
nificativo (conductores, rd = 2,51, p < 0,05; pasajeros, 

https://doi.org/10.17533/udea.rfnsp.e347170
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Variables n RD cruda IC 95 %
Sexo (ref.: hombre) 1421

Mujer 257 1,33 0,56 3,17

Edad (ref.: jóvenes) 489

Adultos 1105 1,24 0,68 2,27

Tipo de moto (ref.: urbana 
económica)

880

Calle 461 0,97 0,50 1,88

Todoterreno 230 1,72 0,59 4,97

Ruta/Deportiva 94 0,68 0,23 2,00

Presencia de patente (ref.: no) 304

Sí 1317 1,32 0,64 2,71

Vulnerabilidad (ref.: alta) 795

Media 421 0,43 0,16 1,11

Baja 196 0,71 0,24 2,12

Muy baja 291 0,66 0,19 2,33

Tipo de usuario (ref.: particular) 1529

Trabajador 151 0,26* 0,13 0,50

rd: razón de disparidad

* p < 0,001

Tabla 2. Factores asociados al uso de celular en conductores. Resultados de los análisis de regresión logística

rd = 13,49, p < 0,05). Las motos urbanas económicas 
se relacionaron con un menor uso de casco, comparado 
con los modelos ruta/deportiva. Por su parte, el nivel de 
vulnerabilidad socioambiental fue un predictor impor-
tante en ambos ocupantes. El uso de casco fue menos 
probable en sitios de mayor vulnerabilidad (véanse rd 
ajustados en Tabla 3). Por último, el tipo de usuario se 
asoció de forma significativa al uso en conductores: los 
trabajadores exhibieron un uso más alto de casco que los 
conductores particulares (rd = 2,65, p < 0,001).

En cuanto a los factores asociados al uso de cas-
co en niñas y niños, este comportamiento se relacionó 
con el uso de casco en conductores y con la presencia 
de placa patente (véase Tabla 4). Cuando el conduc-
tor viajaba protegido (rd = 3,95, p < 0,01) y la moto 
tenía su identificación vehicular (rd = 4,10, p < 0,05) 
era más probable que los menores también usaran cas-
co. Por último, se aplicó una regresión logística para 
identificar posibles predictores vinculados al traslado de 
infantes en moto (véase Tabla 4). El sexo del conduc-
tor (rd = 6,81, p < 0,001) y el nivel de vulnerabilidad 
socioambiental de la zona (rd = 0,44, p < 0,05) se aso-
ciaron a esta conducta. El traslado de niños y niñas fue 
más probable en zonas de alta vulnerabilidad o cuando 
conducía una mujer.

Discusión

Los resultados sugieren que las conductas de riesgo en mo-
tociclistas siguen siendo un desafío para las políticas loca-
les de seguridad vial. Tanto la falta de casco como el uso de 
teléfono celular estuvieron presentes entre los motociclistas 
observados, siendo dos conductas que tienen un impacto 
indudablemente negativo sobre la seguridad [2]. Además, 
cerca de una cuarta parte de los pasajeros eran infantes, 
quienes en algunos casos viajaban sin casco. A continua-
ción, se discuten los resultados con mayor detalle.

Uso de casco
En el Segundo Decenio de Acción para la Seguridad 
Vial [2] se ha fijado como meta alcanzar el 100 % de 
uso de casco correcto antes del año 2030. Los resultados 
de este estudio indican la necesidad de realizar mayores 
esfuerzos para lograr esta meta.

El uso de casco aún no se encuentra totalmente ex-
tendido y, en ocasiones, no se utiliza correctamente, re-
duciendo su utilidad [7]. Según un informe reciente de 
la oms [2], la falta de uso de casco es un problema ob-
servado en muchos países, particularmente en aquellos 
con economías de ingresos medios y bajos. Un motivo 
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importante es que solo 54 países (de los 160 países que 
participan del informe de la oms) tienen un marco nor-
mativo que sigue las recomendaciones internacionales 
(e. g. aplicable a todos los ocupantes en cualquier tipo 
de moto). En Argentina, la reglamentación cumple es-
tas recomendaciones, pero la aplicación de las normas 
es bastante irregular en el país. Por lo tanto, además de 
disponer de reglamentaciones adecuadas, se requieren 
estrategias efectivas de fiscalización y control.

Los resultados también mostraron un menor uso de 
casco en ciertos grupos de usuarios. La utilización de 
casco se redujo entre los pasajeros, en los más jóvenes, 
en los hombres, entre los conductores particulares (com-
parados con trabajadores de reparto) y en los ocupantes 
de motos económicas y sin placa patente. Estos resulta-
dos se encuentran en línea con trabajos previos [8,11,14-
18] y sugieren que las acciones de promoción de uso de 
casco podrían orientarse a esos segmentos específicos de 
usuarios. En particular, la población de hombres jóvenes 
persiste como un desafío, ya que constituyen una parte 
importante de los usuarios de motocicletas involucrados 
en sinestros viales [1,32]. Asimismo, si se aspira al uso 
universal en todos los ocupantes —como propone el Se-
gundo Decenio de Acción para la Seguridad Vial [2]—, 
es necesario destinar más esfuerzos para incrementar los 
niveles de uso en pasajeros.

Otro factor relevante ha sido el nivel de vulnerabili-
dad socioambiental del sitio en observación. En corres-
pondencia con dos estudios previos, se presentó un me-
nor uso de casco entre quienes circulaban por las zonas 
más vulnerables de la ciudad [27,28]. Esto sugiere que 
las conductas de protección vial pueden asociarse a des-
igualdades sociales más estructurales, las cuales debe-
rían contemplarse al diseñar estrategias de prevención. 
Por ejemplo, el costo de la compra de un casco puede 
actuar como una barrera entre los usuarios con menor 
poder adquisitivo [32]. En este caso, cualquier acción 
orientada a reducir los costos o mejorar la capacidad de 
acceso puede ser clave. También puede ocurrir que ten-
gan acceso a un casco y aun así no lo utilicen, algo que 
podría relacionarse con el hecho de tener menores opor-
tunidades educativas para recibir información sobre la 
relevancia del casco. En estas situaciones, es necesario 
recurrir a estrategias de educación y concientización.

Uso de celular
El uso de teléfono celular es un problema emergente y 
desafiante para la seguridad vial. En este estudio, el por-
centaje de conductores observados utilizando este dis-
positivo (3 %) fue cercano a los valores disponibles para 
otros municipios de la misma región (4,1 %) [8].

Atendiendo a la importancia de esta conducta, el 
Segundo Decenio de Acción para la Seguridad Vial [2] 
asimismo ha establecido la meta de contar con leyes 

nacionales para restringir el uso de celular durante la 
conducción en todos los países —antes del año 2030—. 
En Argentina, existe una ley nacional de esta naturale-
za [3], aunque, al igual que ocurre con el uso de casco, 
su aplicación es irregular. Además, aquí es posible que 
las personas tengan confusiones acerca de la normativa 
(e. g. si se prohíbe usar celular en cualquiera de sus for-
mas o puede ser empleado mediante la modalidad “ma-
nos libres”). En cualquier caso, para arribar a la meta 
propuesta, es necesario continuar monitoreando esta 
conducta, así como también generar información sobre 
el conocimiento y las creencias de los motociclistas en 
torno al uso de celular.

Por otro lado, en línea con investigaciones pre-
vias [14,15], la conducta fue más prevalente entre los 
conductores de motos comerciales, quienes en muchas 
ocasiones tienen demandas específicas de comunicación 
vinculadas al trabajo. En función de los resultados, los 
trabajadores deberían ser un segmento prioritario para el 
diseño de acciones destinadas a reducir el uso de celular 
o mitigar su impacto sobre la conducción. Estas accio-
nes podrían centrarse en mejorar las condiciones organi-
zacionales, pues la evidencia disponible sugiere que el 
modo de organizar el trabajo impacta sobre la seguridad 
vial de los motociclistas [33].

Traslado de niñas y niños en moto
El traslado de infantes en motos emerge como una pro-
blemática local importante. La cantidad de menores ob-
servados (24 %) fue más del doble de lo registrado para 
la región a nivel país (9,6 %) [8]. Además, el traslado 
de niñas y niños fue más frecuente en zonas de mayor 
vulnerabilidad socioambiental. Las deficiencias en el 
servicio del transporte público en estas zonas (e. g. me-
nor cobertura y frecuencia) pueden explicar en parte esta 
situación. De hecho, un estudio nacional muestra que, 
entre las razones de los padres para usar la moto como 
modo de transporte de infantes, se encuentra la ausencia 
de un transporte público adecuado [34]. En consecuen-
cia, el problema de las niñas y los niños como pasajeros 
de moto implica discutir sobre el desarrollo de alternati-
vas de transporte más seguras y accesibles.

Una cuestión interesante de los resultados fue la 
asociación entre el traslado de las niñas y los niños y el 
sexo del conductor. Cuando la moto era conducida por 
una mujer, aumentaba la probabilidad de que el pasajero 
fuera menor de edad. Este resultado es muy próximo a 
los datos de un estudio nacional sobre patrones de movi-
lidad y género [32]. Si bien los hombres conducen moto 
con más frecuencia, cuando viaja un infante, se obser-
va un incremento del porcentaje de mujeres conducto-
ras [32]. Esto parece aludir a un tema más estructural, 
asociado a las desigualdades de género en la distribu-
ción de tareas de cuidado, como son los traslados en la 
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infancia [34]. Asimismo, este resultado refuerza la idea 
de que es necesario debatir sobre las oportunidades de 
movilidad disponibles para que las niñas y los niños via-
jen seguros.

Finalmente, es importante destacar que la situación 
de los infantes se vio agravada por la falta de uso de 
casco en una gran cantidad de ellos. Este problema se 
repitió anteriormente a nivel nacional y local [27-32]. 
La ausencia de este dispositivo en los menores fue más 
frecuente cuando el conductor tampoco lo utilizaba, algo 
que es igual de congruente con la evidencia previa [27-
29]. En síntesis, estos resultados alertan sobre la presen-
cia de las niñas y los niños como pasajeros de moto y 
la escasa protección durante este tipo de viajes. Es ne-
cesario discutir sobre los límites mínimos de edad para 
circular en moto, así como también analizar las alterna-
tivas de transporte y las barreras para acceder a formas 
de movilidad más seguras y saludables en la infancia.

Limitaciones y futuras líneas de investigación
Aunque los resultados ofrecen información intere-

sante, este estudio presenta algunas limitaciones:
1. La segmentación de la ciudad por niveles de vulne-

rabilidad no fue equilibrada, pues algunos niveles 
contenían más sitios de observación que otros. Esto 
derivó en una mayor cantidad de casos en lugares 
de menor vulnerabilidad. Estudios futuros que fo-
calicen en este factor podrían seleccionar los sitios 
de observación siguiendo las diferencias por grado 
de vulnerabilidad.

2. En cuanto al uso de celular, en este trabajo no se 
consideraron ciertas formas de uso que también po-
drían estar presentes en motociclistas (e. g. “manos 
libres”). En estudios posteriores podrían agregarse 
otros modos de uso, además de los registrados aquí.

3. Las observaciones de los niños y las niñas en moto 
se focalizaron en el uso de casco, sin tener en cuen-
ta el resto de las medidas de seguridad que se re-
comiendan en la infancia (e. g. apoyo adecuado de 
pies). La evidencia previa igual tiende a observar 
exclusivamente el uso de casco, lo cual impide 
obtener una noción más amplia de los riesgos que 
experimentan los menores. El estudio apropiado de 
las condiciones de seguridad de los infantes que 
viajan en moto implica contemplar un conjunto de 
conductas preventivas.

A pesar de las limitaciones mencionadas, este traba-
jo contribuye al conocimiento de las conductas de riesgo 
en uno de los usuarios viales más vulnerables, como son 
los motociclistas. Los porcentajes observados indican 
la necesidad de fortalecer las políticas en seguridad vial 
para alcanzar las metas propuestas en el Segundo De-
cenio para la Seguridad Vial [2]. Las medidas legislati-
vas, junto a las estrategias de fiscalización y control, son 

centrales, pero también deben estar acompañadas por 
otras acciones, como facilitar el acceso a dispositivos de 
protección y concientizar sobre la importancia de estas 
conductas. En cualquier caso, es necesario continuar 
monitoreando estas conductas y generar más informa-
ción sobre los riesgos en ocupantes de moto.
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