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Informe sobre la seguridad de los motociclistas en Latinoamérica

Resumen ejecutivo

Eltransporte cumple una funcién fundamental en la forma en que vivimos nuestra
vida: la manera de trasladarnos al trabajo, la escuela o el mercado determina el
nivel de riesgo que enfrentamos a diario en las vias de transito. Si bien el uso de
la red vial puede ser un recurso valioso para la sociedad, porque permite que las
personas se ganen la vida o se mantengan en contacto con familiares y amigos,
la exposicion a la vialidad también puede conllevar un riesgo de muerte o de
traumatismos para todos los usuarios de las vias de transito. El nivel de riesgo
depende de diversos factores fisicos y sociales, como el pais de residencia, la
edad y el tipo de usuario, la ubicaciéon rural o urbana, la velocidad, el consumo
de alcoholy el tipo de vehiculo. Mientras mas informacion tengamos sobre estos
factores, mas facil serd predeciry prevenir las muertesy las lesiones; ademas, la
seguridad podra promoverse de manera mas eficaz'.

El rapido aumento en muchos paises del uso de vehiculos de motor de dos ruedas
se ha visto acompanado por un aumento de los traumatismos y la mortalidad
entre los usuarios de motocicletas; la mitad de todas las muertes que acontecen
en las carreteras del mundo se produce entre los usuarios menos protegidos de
las vias de transito: motociclistas (23%), peatones (22%) y ciclistas (4%

El auge en el uso de la motocicleta la ha convertido en un medio de transporte
de importancia en América Latina. Por ejemplo, en Brasil el total de motocicletas
registradas aumento de 5.7 millones en el ano 2002 a mas de 21.4 millones en
el 2013. Entre 1997 y 2009 el parque de motocicletas registrado en Argentina
aumentod un 329%, llegando a 2.9 millones de motocicletas, mientras en Colombia
durante el mismo periodo el nUmero de motocicletas nuevas registradas por ano,
aumentd un 400%. Sélo entre los anos 2007 y 2013 en Venezuela el nimero de
motocicletas vendidas aumentd un 448%. Se estima que en la region hay casi 30
millones de motocicletas registradas®.

Los datos resultantes de esta primera revision realizada al estudio publicado
en 2013, se presentan alentadores: asi, paises como Republica Dominicana,
logran una mejora en su puntuacion general de 17 (diecisiete) puntos en relacién
a la primera publicacion y lo hace en base a mejoras en los indicadores de
siniestralidad de motociclistas en el transito, asi como en la implementacion
de algunas campanas especificas promoviendo la seguridad de los mismos. En
esta misma linea, podemos destacar los resultados de Guatemala, que logra
una mejora de 16 (dieciséis) puntos, en base a mejoras en los indicadores de
siniestralidad de motociclistas en el transito, asi como la implementacion de
estudios sobre el uso del casco y la exigencia de luces diurnas.

Por su parte México, logra una mejora de 7 [siete) puntos, atribuibles a nuevos
requisitos en cuanto al acceso a la conduccion de vehiculos de dos ruedas,
asi como la implementacion de campanas especificas de seguridad vial para
motociclistas, aspecto destacado si se toma en cuenta la organizacion politica
federal de la Republica de México.

1 Informe sobre la situacién de la seguridad vial en la Region de las Américas, OPS. 2015
2 Informe sobre la situacion de la seguridad vial mundial, OMS. 2015
3 La motocicleta en América Latina: caracterizacion de su uso e impactos en la movilidad en

cinco ciudades de la region, CAF. 2015
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Como contracara, Argentina pierde 4 (cuatro) puntos, vinculados a un retroceso en
los indicadores de siniestralidad vial de motociclistas, asi como a la disponibilidad
de datos sobre este colectivo.

En relacion al total de motociclistas fallecidos, para el estudio realizado durante
2013, Méxicoy Colombia acumulaban el 79% del total de los fallecidos, porcentaje
que si bien ha descendido a un 68% para esta revision“, aun es preocupante.

En cuanto a los puntajes obtenidos por los paises que se sumaron a esta revision
—Bolivia, Cuba, Paraguay y Venezuela— podemos adelantar que los mismos se
encuentran en un rango de entre 50 (cincuenta) y 61 (sesentay uno) puntos, lo que
los ubica en la parte media de la tabla de puntajes general, la cual compartimos

aqui:
c S
Posicién de Paises / Estados seglin ; _ugn § :E: g Posicion de Paises / Estados
puntaje general 6|5 ES segun puntaje general
z E
2016 2016/2013 2013
Chile 89 A Puerto Rico 83
Brasil 77 A Chile 77
Puerto Rico 73 v Argentina 72
Colombia 71 A Brasil 71
Costa Rica 69 A Colombia 65
Argentina 68 v Ecuador 64
México 64 A Uruguay 61
Uruguay 62 v México 57
El Salvador 60 A Costa Rica 53
Panama 58 A El Salvador 53
Nicaragua 54 S/V Nicaragua 45
Ecuador 52 v Panama 45
Peru 49 A Guatemala 31
Guatemala 47 v Peru 31
Republica Dominicana 44 S/V| |Republica Dominicana 27
Venezuela 61 Venezuela S/D
Paraguay 59 Paraguay S/D
Bolivia 50 Bolivia S/D
Cuba 50 Cuba S/D
. 5
Posicién de Paises / Estados seglin g :*.:n § :E: g Posicion de Paises / Estados
puntaje general 3 8|8 &S segun puntaje general
= =
2016 2016/2013 2013
Espaia 91 A Gran Bretaia 89
Gran Bretafia 81 v Espafia 87
Portugal 76 S/V Portugal 84
EEUU 59 EEUU S/D

TABLA N° 1. Fundacion MAPFRE, 2016. Elaboracion propia.

4 Para hacer comparables los porcentajes, en el total de motociclistas fallecidos considera-
dos para esta actualizacién, no se toman en cuenta los datos de Bolivia, Cuba, Paraguay y Venezue-
la, paises no considerados en el estudio 2013

n Fundacion MAPFRE
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En el “INFORME SOBRE LA SEGURIDAD DE LOS MOTOCICLISTAS EN
LATINOAMERICA. Tendencias internacionales y oportunidades de accién”,
publicado por Fundacion MAPFRE en julio de 2013, se proponia un decalogo de
aspectos clave a tener en cuenta en la region de las Américas con el objetivo de
mejorar la seguridad de los usuarios de motocicletas; a la luz de los resultados que
se presentan en este trabajo, creemos conveniente comenzar esta publicacion,
referenciando el mismo:

1.

10.

1.

Las motocicletas constituyen un importante modo de transporte y su
participacion en el transito es cada vez mayor.

Desafortunadamente, y precisamente por el anterior motivo, también es cada
vez mayor su siniestralidad, absoluta y relativamente hablando, en la region.

Es porelloimprescindible redoblar los esfuerzos para revertir dicha tendencia
y reducir la siniestralidad de este importantisimo colectivo vulnerable de
usuarios de las vias de circulacion.

La magnitud del problema justifica ampliamente que, como sucede en muchos
paises de otras regiones del globo, se disefien y pongan en marcha planes
estratégicos especificos (regionales, nacionales y locales) de seguridad de
motociclistas.

En dichos planes, el primer ambito de accion debe ser el relevamiento de
datos (parque, matriculacién, accidentalidad, actitudes, comportamientos...)
y la generacidn de aquella informacidn necesaria para garantizar una 6ptima
gestion de las acciones y los recursos disponibles.

La seguridad de los motociclistas tiene que basarse en:
a. Conductores seguros

b. Vehiculos seguros

c. Callesy carreteras seguras

d. Unentorno seguro (leyes, servicios de emergencia...)

En la regidn de las Américas existen buenas practicas en todos los &mbitos
relevantes de la seguridad de los motociclistas [(disponibilidad de datos,
legislacion sobre casco, formacion y requisitos para la obtencién del permiso
de conduccion, campafas de informacion y concienciacion...], y es urgente
acelerar su difusion entre todos los paises.

También existen numerosas buenas practicas en otros paises fuera de
la region, y la experiencia de dichos paises debe servir como fuente de
inspiracion para la definicion de actividades en Latinoamérica.

Losvehiculos, lasinfraestructurasy, en gran medida, los usuarios de vehiculos
de dos ruedas a motor (su constitucidn fisica, sus capacidades cognitivas, sus
motivaciones y aspiraciones...)] no son significativamente diferentes entre
paises, por lo que la armonizacion en ambitos técnicos, formativos, etcétera,
deberia ser un objetivo de las politicas regionales y nacionales de seguridad
de motociclistas.

La oportunidad de accién a nivel regional es innegable y deberia aprovecharse
en la medida posible: campanas de concienciacion regionales, paginas webs
informativas, armonizacion legislativa, guias y normas técnicas de seguridad
de las infraestructuras, proyectos de investigacion comunes...

Pero la mayor parte de la capacidad de accion y de la responsabilidad recae
en las autoridades nacionales y, en ultima instancia, en los ciudadanos

Fundacion MAPFRE



Informe sobre la seguridad de los motociclistas en Latinoamérica

12.

individuales. En este sentido, es fundamental reforzar el “contrato social”
entre autoridades y ciudadanos, de modo que cada parte cumpla con sus
responsabilidades correspondientes.

Cada dia fallecen en la region 61 (sesenta y un) motociclistas y muchos mas
resultan gravemente lesionados. La accién es urgente. {Es necesario actuar

yal.
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1. Los datos

Segun la Organizacién Panamericana de la Salud en su informe de 2015 sobre
la Seguridad Vial en la Américas, “por cada milla recorrida en un vehiculo, los
motociclistas tienen una probabilidad casi 30 veces mayor de morir en una colision
con respecto a los pasajeros de un automovil”.

Los siniestros de motocicletas, involucran un 23% del total de fallecidos a nivel
mundial; aproximadamente 287.500 (doscientos ochenta y siete mil quinientas)
personas pierden la vida por esta causa al ano.

A pesar de que existe una sdlida base empirica que permite saber qué
intervenciones funcionan, no parece que se haya prestado suficiente atencidn a la
seguridad vial y se estd pagando un precio muy elevado en términos de pérdida de
vidas humanas, consecuencias a largo plazo de los traumatismos y presion sobre
los servicios de salud®.

Las lesiones que causan los siniestros en los cuales estan involucrados
motociclistas son innumerables: abrasiones, contusiones, fracturas, entre otras;
las zonas mas afectadas del cuerpo son las extremidades, los tejidos y la cabeza,
siendo esta la parte mas involucrada en el porcentaje de mortalidad por este tipo
de siniestro. La principal causa de muerte en los accidentes de motos es el trauma
craneoencefalico, razén por la cual, es de vital importancia el uso de casco®.

Evidencias:

¢ Elriesgo de sufrir una lesion o de morir a causa del transito es mucho mas
alto para los motociclistas que para los conductores de vehiculos de cuatro
ruedas.

¢ Lostraumatismos cranealesy cervicales son las principales causas de muerte,
lesiones graves y discapacidades entre los conductores de motocicletas
y bicicletas. En algunos paises se estima que los traumatismos craneales
provocan hasta 88% de esas defunciones.

¢ Los cascos tienen la finalidad de reducir el riesgo de traumatismos
craneoencefalicos graves al atenuar el impacto en la cabeza de una fuerza
o colision.

¢ Se calcula que los cascos tienen una eficacia de 37% para prevenir una
lesion mortal a los motociclistas y de 72% para reducir los traumatismos
craneoencefalicos.

5 Informe sobre la situacion de la seguridad vial en la Regidn de las Américas, OPS. 2015
6 http://www.monografias.com/trabajos89/accidentes-motocicletas/accidentes-motocicle-
tas.shtml#ixzz43pJlwnCj
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2. El estudio

2.1. Objetivo y metodologia

El objetivo de esta primera actualizacion al estudio publicado en 2013, es
determinar el estado de avance en relacion a las oportunidades de accidon
anteriormente detectadas, en el campo de la seguridad vial de los motociclistas
en Latinoaméricay el Caribe. Con esta publicacidn, se aspira a que los paises que
aun no han abordado el tema, utilicen los datos recabados como punto de partida
o fuente de referencia para posteriores analisis mas profundos de posibles
medidas de seguridad y, en Ultima instancia, para el disefo de politicas o planes
de seguridad vial especificos.

Esta recopilacion de informacion no debe entenderse como una propuesta
especifica de plan de accion, puesto que las actuaciones concretas que finalmente
se acometan deberan definirse una vez analizada en detalle la situacion local, la
cual puede ser significativamente distinta entre varios paises, estados, regiones,
etcétera.

Eltrabajo esta dirigido a los responsables de la toma de decisionesy, en general,
a los defensores o promotores de la seguridad vial de los motociclistas, grupo
basico [y creciente) de usuarios vulnerables de las vias de circulacidn.

El estudio esta dividido en tres secciones independientes, aunque evidentemente
relacionadas:

1. La primera seccion recopila una considerable cantidad de informacion y
ofrece un analisis comparativo de diversos indicadores de siniestralidad de
seguridad vial en un total de quince paises de la regidn de Latinoaméricay el
Caribe a los que se anade la informacion relativa a Espafa, Portugal y Gran
Bretana, como grupo de control. La base de esta recopilacion de informacion
es una revision de los indicadores proporcionados en la encuesta que dio
base a la publicacion del ano 2013. Los paises latinoamericanos incluidos
en este estudio son: Argentina, Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica, Ecuador,
El Salvador, Guatemala, México, Nicaragua, Panama, Peru, Puerto Rico,
Republica Dominicana y Uruguay. En esta publicacion, se suma a Estados
Unidos de Norteamérica al grupo de control y se agrega informacion de
Bolivia, Cuba, Paraguay y Venezuela al grupo de los paises de la region.

2. La segunda seccidn presenta una recopilacion de actuaciones regionales e
internacionales en el campo de la seguridad vial de los motociclistas.

3. El trabajo finaliza con una serie de conclusiones y recomendaciones para
la accion futura. Dichas recomendaciones, como se ha indicado mas arriba,
tendran que ser posteriormente contrastadas con la situacion local en cada
caso.

Conviene advertir que, en este trabajo, los términos motociclistas o motocicletas
engloban a todos los usuarios y vehiculos de dos ruedas o motor y, también, a
determinados vehiculos de tres ruedas. Asi, a partir de este momento, el término
“motocicleta” aludird tanto a ciclomotores con pequefios motores (normalmente
de menos de 50 cc), como a scooters y motocicletas ligeras (normalmente con
motores por debajo de 250 cc) y a scooters y a motocicletas pesadas (con motores
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por encima de los 250 cc). En ocasiones, también se utilizaran, de modo indistinto,
los términos “vehiculo de dos ruedas a motor” o “vehiculo de dos o tres ruedas a
motor”. Cierto es que, en un analisis en profundidad, puede no resultar adecuado
considerar conjuntamente un pequeno ciclomotor de 50 cc y una gran motocicleta
de 1.200 cc, pero en el @mbito de este trabajo generalista no se ha creido necesario
dividir sus contenidos en funcion de las diferentes clases de vehiculos.

2.2. Seccién 1: La seguridad de los motociclistas
en Latinoamérica

Los vehiculos de dos [y tres ruedas) a motor constituyen un modo de transporte
basico para muchas familias y su uso esta en aumento. Disponer de informacion
general sobre el parque de motocicletas, su nivel de matriculacidn o su movilidad,
es importante a la hora de poder realizar proyecciones o disenar intervenciones
de seguridad vial para este colectivo de motociclistas.

2.2.1. Los vehiculos de dos ruedas a motor

Definiciones legales

Si bien todos “creemos” poder definir en forma muy sencilla que es una
“motocicleta”, cuando recurrimos a las “definiciones legales” la misma se puede
complicar considerablemente debido a sus innumerables caracteristicas: peso,
numero de ruedas, cilindrada del motor, existencia o no de pedales o de otro
equipamiento, velocidad maxima, etc., etc..... Cada pais suele tener su propia
clasificacion o definicion, normalmente discordante de un pais a otro, lo que
dificulta sobremanera la elaboracidn de estadisticas comparativas.

La siguiente tabla recopila los distintos textos legales (literales o resumidos) en
relacidn a los tipos de motocicletas y definiciones que se han identificado en los
paises incluidos en el presente estudio:

Texto legal (transcripcion literal o resumida) en relacion a tipos de vehi-

culos de dos ruedas a motor.
Argentina LEY 24.449/1994 (LEY NACIONAL)

Ciclomotor: una motocicleta de hasta 50 centimetros culbicos de cilindra-
day que no puede exceder los 50 kildmetros por hora de velocidad

Motocicleta: todo vehiculo de dos ruedas con motor a traccién propia de
mas de 50 cc. de cilindrada y que puede desarrollar velocidades superio-
res a 50 km/h

Fundacion MAPFRE
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Brasil

Chile

Colombia

Costa Rica

LEY 9.503/1997 (LEY NACIONAL)

Ciclomotor: vehiculo de dos o tres ruedas provisto de un motor de com-
bustion interna, cuya cilindrada no excede a cincuenta centimetros cu-
bicos (3,05 pulgadas cubicas) y cuya velocidad maxima de fabricacion no
excede a cincuenta kildmetros por hora

Motocicleta: vehiculo automotor de dos ruedas, con o sin sidecar, con el
conductor en posicion montada

Motoneta: vehiculo automotor de dos ruedas, con el conductor en posicion
sentada

Bicicleta eléctrica: se equipara al ciclomotor en los términos de la Reso-
lucién n.° 315/09 del CONTRAN (Consejo Nacional de Tréfico, resolucion
de alcance nacional)

LEY 18.290/1984

Menciona pero no define a:
Motocicletas

Motonetas

Bicimotos

LEY 769/ 2002

Capitulo | - ART 2

Motocicleta: Motociclo: Vehiculo automotor con estabilidad propia y capa-
cidad maxima hasta de un (1) pasajero.

LEY 9.078/2011

ART 2

12. Bicicleta: vehiculo de dos ruedas de traccion humanay accionada me-
diante pedales.

13. Bicimoto: vehiculo de dos ruedas con motor térmico de cilindrada no
superior a 50 cc o en el caso de vehiculos con motores distintos de los

de combustidn interna, con una potencia hasta de 5 kw, cuyo sistema de
direccion es accionada por manillar.

72. Motocicleta: vehiculo automotor de dos o mas ruedas, con motor tér-
mico de cilindrada superior a 50 cc o con una potencia superior a los 5 kW,
cuyo sistema de direccion es accionado por manillar.

Fundacion MAPFRE
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Reglamento General para la Aplicacion de la Ley Organica de Transporte
Terrestre, Transito y Seguridad Vial SIN NUMER0/2012

ART 392

BICICLETA.- Vehiculo de traccion humana de dos o mas ruedas en linea.
CICLOMOTOR O BICIMOTO.- vehiculo de dos ruedas que tiene motor y
traccion propia.

MOTO BICICLETA.- Bicicleta con motor que produce una fuerza no mayor
de 5H.P,, sin estabilidad propia.

MOTOCICLETA.- Vehiculo a motor de dos ruedas sin estabilidad propia.

MOTOTAXI.- Motocicleta de tres ruedas y con techo que cumpliendo las
especificaciones técnicas establecida en la norma INEN, se usa para el
servicio de transporte comercial de pasajeros para recorridos cortos.

MOTOTRICICLO.- Vehiculo automotor de tres ruedas con estabilidad pro-
pia y capacidad para el conductor y un acompanante del tipo Sidecar y
recreativo.

Reglamento General de Transito y Seguridad Vial DECRETO 61/1996
Menciona pero no define a:

Motocicleta

Cuadrimotos

Tricimotos

Motobicicletas

DECRETO 132/1996

ART 7

16. Bicicleta: Vehiculo de dos o tres ruedas, puesta en movimiento por
esfuerzo humano a través de los pedales.

66. Motobicicleta: Vehiculo de dos ruedas y pedales con motor de com-
bustion interna de cilindrada no mayor a 50 centimetros clbicos o motor
eléctrico de potencia no superior a 1,000 vatios.

67. Motocicleta: Vehiculo automotor de dos o tres ruedas operada por ma-
nubrio.

REGLAMENTO de Transito en Carreteras y Puentes de Jurisdiccion Fede-
ral (2012)

ART 2

VI. BICICLETA, el vehiculo de dos llantas en orden lineal que es accionado
por el movimiento de las piernas de su conductor;

XXXVI. MOTOCICLETA, el vehiculo de motor de dos llantas en orden lineal;

LV. TRICICLO, el vehiculo de tres llantas que es accionado por el movi-
miento de las piernas de su conductor;

LVI. TRIMOTO, el vehiculo automotor de tres ruedas que puede o no pre-
sentar sistema de direccion de automovil, diferencial y reversa;
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Nicaragua

Panama

Peru

LEY 431/2003
ART 3 - Conceptos basicos:

51) Vehiculo: Es todo aparato que circule por la via publica, excepto los
comprendidos en la definicion de peaton:

c) Traccion mecanica: Los movidos por cualquier fuerza motriz, proven-
gan o no de accion exterior, tales como: automoéviles, camiones, buses y
motos.

CLASIFICACION VEHICULAR DEL MTI

1. MOTOS: Incluye todos los tipos de motocicletas tales, como mini motos,
cuadraciclos y taxi motos, etc.

DECRETO EJECUTIVO 640/2006
ART 3

e  Bicicleta: Vehiculo no motorizado de dos o mas ruedas, accionado por
fuerza humana de la(s) personal(s) que lo conduce(n).

e Moto bicicleta: Bicicleta o velocipedo con motor auxiliar o permanen-
te.

e Motocicleta: Vehiculo a motor de dos (2) ruedas con o sin carro lateral
DECRETO SUPREMO 040/2008-MTC

ANEXO |

Categoria L: Vehiculos automotores con menos de cuatro ruedas.

L1: Vehiculos de dos ruedas, de hasta 50 cm3 y velocidad maxima de 50
km/h.

L2: Vehiculos de tres ruedas, de hasta 50 cm3 y velocidad maxima de 50
km/h.

L.3: Vehiculos de dos ruedas, de mas de 50 cm3 6 velocidad mayor a 50
km/h.

L4: Vehiculos de tres ruedas asimétricas al eje longitudinal del vehiculo,
de més de 50 cm3 6 una velocidad mayor de 50 km/h.

L5: Vehiculos de tres ruedas simétricas al eje longitudinal del vehiculo, de
méas de 50 cm3 6 velocidad mayor a 50 km/h y cuyo peso bruto vehicular
no excedan de una tonelada
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Puerto Rico  LEY 107/2007
ART 1.09

Motociclo: “Autociclo o motociclo” significara todo vehiculo auto impulsa-
do de dos (2) ruedas o mas, en contacto con el suelo, provisto de un motor
con una capacidad de frenar que no exceda de cinco (5] caballos de fuerza
y que incluird, entre otros, los vehiculos denominados como motocicletas,
“minibikes”, monopatines, patineta motorizada, “gocarts”, bicicletas a las
que se le hayan instalado motores, asi como cualquier otro artefacto de
dos (2] ruedas o mas y con un motor que no exceda de cinco (5] caballos
de fuerza. Estos vehiculos no estaran autorizados a transitar por las vias
publicas.

ART 1.63

Motocicleta: “Motocicleta” significara todo vehiculo de dos (2) ruedas o
mas que tenga instalado un motor con un desplazamiento de 45cc 0 mas
o con un motor de una capacidad mayor de seis (6] caballos de fuerza,
que pueda desarrollar un minimo de treinta y cinco (35) millas por hora
de velocidad y que cumpla, ademas, con las especificaciones establecidas
por las agencias federales que regulan la seguridad del transito en las
carreteras. El Secretario adoptara, mediante reglamento, los requisitos
que deben cumplir estos vehiculos para estar debidamente autorizados a
transitar por las vias publicas.

Rep. Domi- LEY 241/1967
nicana ART 1

Bicicleta: Todo vehiculo de dos (2] ruedas, una delante de la otra, impul-
sado por fuerza muscular por medio de pedales o dispositivos analogos y
construidos generalmente para llevar una persona sobre su estructura.

Motocicleta: Todo vehiculo de motor de tipo bicicleta.

Motoneta; Todo vehiculo de motor de tipo triciclo, u otros vehiculos simi-
lares

Uruguay DECRETO REGLAMENTARIO MTOP 770/2014
ANEXO VI - Reglamento Técnico Mercosur 35/94 (Tabla de Categoria)
1. Categoria L: Vehiculo automotor con menos de cuatro ruedas.

1.1. Categoria L1: Vehiculo con dos ruedas con una cilindrada que no
exceda los 50cc y una velocidad de disefio maxima no mayor a 40
km/h

1.2. Categoria L2: Vehiculo con tres ruedas con una cilindrada que no
exceda los 50cc y una velocidad de disefio maxima no mayor a 40
km/h

1.3. Categoria L3: Vehiculo con dos ruedas con una cilindrada mayor a
los 50cc o una velocidad de disefio maxima superior a los 40 km/h

1.4. Categoria L4: Vehiculo con tres ruedas colocadas en posicion asi-
métrica en relacion al eje longitudinal medio, con una cilindrada
mayor a los 50cc o una velocidad de disefio maxima superior a los
40 km/h (motocicleta con sidecar)

1.5. Categoria L5: Vehiculo con tres ruedas colocadas en posicion si-
métrica en relacion al eje longitudinal medio, con una carga maxi-
ma que no exceda los 1.000 kg y una capacidad de cilindrada mayor
a los 50cc o una velocidad de disefo superior a los 40 km/h
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Bolivia

Cuba

Paraguay

Reglamento del Cddigo del Transito 1978 (Cédigo Nacional de Transito DL
10.735/1973, elevado a rango de LEY 3.988/2008)

ART 8 - (Clases de vehiculos) Por sus caracteristicas los vehiculos se
clasifican principalmente en: automdviles, camionetas, vagonetas, jeeps,
microbuses, buses, camiones, remolques, tractores, aplanadoras, mo-
toniveladoras, elevadores de carga, acoplados, motocicletas, motonetas,
motocamionetas, bicicletas, motobicicletas, coches a traccion animal, ca-
rros de mano y otros.

ART 21 - (Motocicletas y otros) Las motocicletas, motonetas y motocamio-
netas, son vehiculos con motor de cilindrada superior a 50 cms. cUbicos.

ART 22 - (Motobicicletas) Las motobicicletas, son vehiculos de dos o tres
ruedas y motor de cilindrada hasta de 50 de cm. cubicos

ART 23 - (Bicicletas) Son vehiculos de dos ruedas que funcionan a propul-
sién muscular por medio de pedales o dispositivos analogos.

LEY 109/2010

Glosario de Términos y Definiciones

33. Ciclomotor: Vehiculo de por lo menos dos ruedas con motor térmico
de cilindrada inferior a 50 centimetros cibicos o con motor eléctrico de
potencia no superior a 1000 watt y una velocidad maxima por construccion
hasta 50 kilometros por hora.

78. Motocicleta: Vehiculo de dos o tres ruedas, provisto de motor de pro-
pulsion con una cilindrada superior a 50 cm3 o puede desarrollar una
velocidad superior a los 50 kildmetros por hora de construccion.

119. Sidecar: Aditamento de una sola rueda acoplado a una motocicleta
LEY 5.016/2014

ART 21 - Definiciones

12) Bicicleta: vehiculo de dos ruedas propulsado por el esfuerzo humano.

24) Ciclomotor: motocicleta de hasta 50 centimetros clbicos de cilindrada
y que no puede exceder los 50 km/h de velocidad.

41) Motocicleta: todo vehiculo de dos ruedas con motor de mas de 50 [cin-
cuenta) centimetros cubicos de cilindrada y que puede desarrollar veloci-
dades superiores a 50 km/h.

42) Motocarga: todo vehiculo de tres ruedas a traccion propia de mas de 50
centimetros cubicos de cilindrada, utilizado para el transporte de carga.

55) Triciclén o triciclo: todo vehiculo de tres ruedas con motor de mas de
50 centimetros cubicos de cilindrada y que puede desarrollar velocidades
superiores a 50 km/h.
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Venezuela DECRETO 8495/2011 (REGLAMENTO LEY TRANSITO TERRESTRE]

ART 4 - Definicion de motocicleta. A los fines previstos en este Regla-
mento Parcial se entiende por motocicleta todo vehiculo de motor de tipo
bicicleta o triciclo, destinado al transporte de personas y cosas, capaz de
circular por las vias publicas o privadas, destinadas al uso publico perma-
nente o casual.

GACETA OFICIAL 5.420/1988

ART 10 - Los vehiculos de motor se clasifican en:

1.

2
3
4.
O
6
7

Motocicletas
Automoviles
Minibuses
Autobuses
Vehiculos de carga
Vehiculos especiales

Otros aparatos aptos para circular

ART 11 - A los fines previstos en este Reglamento se entiende por:

1.

Motocicletas: Todo vehiculo de motor de tipo bicicleta o triciclo.

ART 12 - Las motocicletas se clasifican de la siguiente manera:

1.

Comerciales: Aquellas que son utilizadas por sus propietarios o los
empleados de éstos para labores tipicas de la mensajeria y distribu-
cién de encomiendas.

Oficiales: Aquellas que estando destinadas al uso senalado en el li-
teral anterior, pertenezcan a entes oficiales o que sean destinadas
al servicio de escolta o cualquier otro que la gestion del ente oficial
requiera para el mejor cumplimiento de sus fines.

Deportivas: Todas aquellas que por sus caracteristicas sélo pueden
ser utilizadas en lugares acondicionados para la practica de tal acti-
vidad.

Policiales: Las destinadas al patrullaje policial por los organismos de
seguridad del Estado.

Paseo: Todas aquellas que no estén comprendidas en las clasifica-
ciones anteriores.
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Espana

Aplica Directiva Europea Directiva 97/24/CE

Definiciones

Ciclomotores: los vehiculos de dos o tres ruedas, provistos de un mo-
tor de cilindrada no superior a 50 cm?, si es de combustion interna,
y con una velocidad méaxima por construccién no superior a 45 km/h.

Motocicletas: los vehiculos de dos ruedas con o sin sidecar, provistos
de un motor de cilindrada superior a 50 cm?, si es de combustion
interna, y/o con una velocidad maxima por construccién superior a
45 km/h.

Vehiculos de tres ruedas: los vehiculos de tres ruedas simétricas,
provistos de un motor de cilindrada superior a 50 cm?, si es de com-
bustion interna, y/o con una velocidad maxima por construccion su-
perior a 45 km/h.

Cuadriciclos ligeros: Cuadriciclos cuya masa en vacio sea inferior o
igual a 350 kg., no incluida la masa de las baterias para los vehicu-
los eléctricos, cuya velocidad maxima por construccion sea inferior o
igual a 45 km/h, de cilindrada inferior o igual a 50 cm3 (motores de
encendido por chispa positival o potencia maxima inferior o igual a
4 kW (demas motores de combustion interna o motores eléctricos).

Cuadriciclos pesados: Cuadriciclos cuya masa en vacio sea inferior
o igual a 400 kg. (550 kg. para vehiculos destinados al transporte de
mercancias), no incluida la masa de las baterias para los vehiculos
eléctricos, y potencia maxima inferior o igual a 15 kW.

REAL DECRETO LEGISLATIVO 6/2015
ANEXO | - Conceptos basicos

9. Ciclomotor: Tienen la condicion de ciclomotores los vehiculos que se

definen a continuacion:

&l

Vehiculo de dos ruedas, con una velocidad maxima por construccion
no superior a 45 km/h y con un motor de cilindrada inferior o igual a
50 cm3, si es de combustion interna, o bien con una potencia continua
nominal maxima inferior o igual a 4 kW si es de motor eléctrico.

Vehiculo de tres ruedas, con una velocidad maxima por construccion
no superior a 45 km/h y con un motor cuya cilindrada sea inferior o
igual a 50 cm?3 para los motores de encendido por chispa (positival, o
bien cuya potencia maxima neta sea inferior o igual a 4 kW para los
demas motores de combustion interna, o bien cuya potencia continua
nominal maxima sea inferior o igual a 4 kW para los motores eléc-
tricos.

Vehiculos de cuatro ruedas, cuya masa en vacio sea inferior o igual
a 350 kilogramos no incluida la masa de baterias para los vehicu-
los eléctricos, cuya velocidad maxima por construccidn sea inferior o
igual a 45 km/h, y cuya cilindrada del motor sea inferior o igual a 50
cm?3 para los motores de encendido por chispa (positiva), o cuya po-
tencia maxima neta sea inferior o igual a 4 kW para los demas moto-
res de combustidn interna, o cuya potencia continua nominal maxima
sea inferior o igual a 4 kW para los motores eléctricos.
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14. Motocicleta. Tienen la condicion de motocicleta los automdéviles que se
definen a continuacion:

a. Motocicletas de dos ruedas. Automovil de dos ruedas, sin sidecar,
provistos de un motor de cilindrada superior a 50 cm?3, si es de com-
bustién interna, y/o con una velocidad maxima por construccién su-
perior a 45 km/h.

b. Motocicletas con sidecar. Automovil de tres ruedas asimétricas res-
pecto a su eje medio longitudinal, provistos de un motor de cilindrada
superior a 50 cm3, si es de combustion interna, y/o con una velocidad
maxima por construccion superior a 45 km/h

Aplica Directiva Europea Directiva 97/24/CE
DECRETO LEY 44/2005
ART 107

Motocicletas: vehiculo de dos ruedas, con o sin coche lateral, con motor
de propulsion con cilindrada superior a los 50 cm3, en el caso del motor
de combustion interna, o que, por construccion, exceda la velocidad de 45
km/h

Ciclomotor: vehiculo de dos o tres ruedas, con una velocidad maxima, por
construccion, no superior a 45 km/h, y cuyo motor:

a. en el caso de ciclomotores de dos ruedas, tenga cilindrada no su-
perior a 50 cm3, tratdandose de motor de combustion interna o cuya
potencia maxima no exceda 4 KW, tratdndose de motor eléctrico;

b. en el caso de ciclomotores de tres ruedas, tenga cilindrada no su-
perior a 50 cm3, tratdndose de motor de ignicion comandado o cuya
potencia maxima no exceda 4 KW, en el caso de otros motores de
combustion interna o de motores eléctricos

Triciclo es un vehiculo equipado con tres ruedas dispuestas simétrica-
mente, con un motor de propulsion con cilindrada superior a 50 cm3, en
el caso de un motor de combustidn interna, o por construccién exceda la
velocidad de 45 km / h.

Quadriciclo es un vehiculo equipado con cuatro ruedas, clasificandose en:

a. Ligero: vehiculo con velocidad maximay por construccion no superior
a 45 km / h, cuya masa sin carga no exceda 350 kg, excluida la masa
de las baterias de los vehiculos eléctricos, y un motor de cilindrada
no superior a 50 cm3, en el caso de motores de encendido por chispa
0 cuya potencia maxima no sea superior 4 kW, para el caso de los
otros motores de combustion interna o un motor eléctrico;

b. Pesado: vehiculo con motor de potencia no superior a 15 kW y cuya
masa sin carga excluida la masa de las baterias en el caso de los ve-
hiculos eléctricos, no exceda 400 kg 0 550 kg, bien sea que se destine,
respectivamente al transporte de pasajeros o de mercaderias.
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Gran Breta- Aplica Directiva Europea Directiva 97/24/CE

ha Adicionalmente, se distinguen los siguientes tipos de motocicletas:

1. Ciclomotor de baja potencia: vehiculo de 2 o 3 ruedas con pedales y
propulsion auxiliar que no supere 1 kW de potencia y con una veloci-
dad maxima limitada por disefio de no mas de 25 km/h

2. Ciclomotores de dos ruedas (velocidad limitada por construccion a
45 km/h)

3. Ciclomotores de tres ruedas

4. Cuadriciclos ligeros

5. Motocicletas

6. Combinaciones de motocicletas

7. Triciclos a motor

8. Cuadriciclos pesados

EEUU http://www.nhtsa.gov/people/injury/pedbimot/motorcycle/00-NHT-

212-motorcycle/motorcycle39-41.html

Aunque algunos dispositivos desdibujan las distinciones, en general, las
motocicletas actuales legal para las calles encajan en las siguientes ca-
tegorias:

Tradicional
Cruiser
Sportbike
Touring
Sport-Touring
Dual-Pourpose
Scooters
Mopeds and Nopeds
Sidecars
Trike

TABLA N° 2. Fundaciéon MAPFRE, 2016. Elaboracion propia

PRACTICA DESTACADA: La clasificacion de Vehiculos propuesta por MERCOSUR
en su Resolucion 35 de 1994, que entré en vigencia el 1° de Enero de 1995: http://
www.mercosur.int/msweb/Normas/normas web/Resoluciones/res94es/9435.

pdf).

RECOMENDACION: Simplificar y armonizar en la region y en la medida de la
posible la tipologia legal de vehiculos de dos y tres ruedas con el fin de - como
minimo - poder realizar comparaciones internacionales.

Numero estimado de motocicletas en la regidon

La siguiente grafica muestra los valores del parque de motocicletas y del parque
total de vehiculos en los paises incluidos en este estudio’. Se han encontrado
datos correspondientes al parque de motocicletas para 18 (dieciocho) de los
19 (diecinueve) paises incluidos en el estudio; el Unico pais para el que no se

7 La escala de los datos en la grafica provoca que en aquellos paises con un pequefo
nimero de vehiculos (en comparacién con el pais con mayor nimero de ellos, como Brasil y EEUU)
no pueda apreciarse la existencia de datos en algunos casos.
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dispone de este dato es Puerto Rico. La fiabilidad de los datos, por otra parte, es
probablemente muy variable. En el caso de datos correspondientes al parque total
de vehiculos (motocicletas, automoéviles, camiones, autobuses...}, se ha dispuesto
de este dato para todos los paises, excepto para Puerto Rico.

Parque de motocicletas y parque total en los paises incluidos en el estudio (el

afio entre paréntesis indica el afio de los datos)
300.000.000

M Parque total ciclomotores + motocicletas

250.000.000

W Parque total vehiculos

200.000.000

150.000.000

100.000.000

50.000.000

GRAFICO N° 1. Fundacion MAPFRE, 2016. Elaboracion propia.

Parque total de
. " Parque total de ]
Pais / afio , Ciclomotores y
Vehiculos .
Motocicletas
Argentina (2013) 23.120.241 5.499.148
Brasil (2013) 81.600.729 21.597.261
Chile (2013) 4.263.084 148.455
Colombia (2013) 9.734.565 5.149.354
Costa Rica (2013) 1.759.341 386.169
Ecuador (2013) 1.721.026 361.415
El Salvador (2013) 817.972 119.769
Guatemala (2013) 2.562.295 863.991
México (2013) 36.742.180 1.872.569
Nicaragua (2013) 566.731 208.817
Panama (2013) 1.004.669 47.506
Perd (2013) 4.264.114 2.041.022
Puerto Rico (S/D)
Rep. Dominicana (2013) 3.215.773 1.678.634
Uruguay (2013) 1.991.836 1.080.017
Bolivia (2012) 1.206.743 117.412
Paraguay (2013) 1.227.469 347.329
Venezuela (2013) 4.165.458
Cuba (2013) 628.155
Espafia (2013) 32.616.105 4.998.320
Portugal (2012) 6.056.856 500.815
Gran Bretafia (2012) 35.582.650 1.252.102
EE UU (2011) 265.043.362 8.437.502

TABLA N° 3. Fundacion MAPFRE, 2016. Elaboracion propia

La siguiente grafica muestra, en el caso de los paises para los que se disponia
de datos tanto del parque de motocicletas como del parque total de vehiculos, el
porcentaje que representan las motocicletas en el conjunto de parque nacional.
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Porcentaje de vehiculos de dos y tres ruedas a motor sobre el parque total de
vehiculos (el aiio entre paréntesis indica el afio de los datos)

60%

3% sa9 54%

50%

40%

30%

22% 21%

20%

10%

GRAFICO N° 2. Fundacion MAPFRE, 2016. Elaboracién propia.

La siguiente grafica permite comparar las tasas de motorizacion de los diferentes
paises.

Tasas de motorizacion: nimero de motocicletas por mil habitantes y nimero
total de vehiculos (motocicletas incuidas) por mil habitantes
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GRAFICO N° 3. Fundacion MAPFRE, 2016. Elaboracion propia.

Las tasas medias de motorizacion en los paises para los que se dispone de
informacion son las siguientes: 71 (setenta y un) motocicletas por cada 1.000
habitantes y 309 (trescientos nueve] vehiculos (incluidas motocicletas) por cada
1.000 habitantes.

Estastasas mediassirven paraestimarelnimero total de motocicletasyvehiculos
en la regidn, considerando una poblacion total de 616.605.000 habitantes?; en la
region LAC por tanto, se estima que existen un total aproximado de 44 (cuarenta
y cuatro) millones de motocicletas y 190.5 (ciento noventa punto cinco) millones
de vehiculos (incluidas motocicletas).

8 Health Situation in the Americas. Basic Indicators 2013. Pan American Health Organiza-
tion/World Health Organization (PAHO/WHO).
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Movilidad de los motociclistas en la region

Elnumero de kildmetros recorridos por los motociclistas es otro de los parametros
importantes a la hora de analizar su siniestralidad. Asi, por ejemplo, a la hora de
determinar qué tipo de vehiculo de dos ruedas tiene una mayor siniestralidad
que otros, es muy conveniente saber cuantos kilometros recorren de media los
conductores de cada tipo de vehiculos. Sin embargo, la obtencion en la practica de
una medida fiable del nimero de kildmetros recorridos puede resultar una tarea
compleja.

Por otro lado, ademas de los kildmetros recorridos, otros datos relativos a los
patrones de movilidad de los conductores de vehiculos de dos ruedas pueden
ayudar a disefar intervenciones preventivas con mayor eficacia. La informacion
sobre este tipo de patrones de movilidad se puede recabar mediante encuestas
de movilidad.

Como parte de la actualizacidén a los datos publicados en 2013, se ha investigado
sobre la disponibilidad de informacién sobre el porcentaje de kildmetros
recorridos por los vehiculos de dos ruedas a motor en cada pais y respecto al
numero estimado de kildmetros totales recorridos por todos los vehiculos. Tal
y como se ha indicado, se trata este de uno de los parametros mas dificiles de
estimar en la practica.

PRACTICA DESTACADA: La posibilidad de acceso a los datos en forma centralizada
y unificada si bien es una practica muy comun en los paises que para este estudio
forman parte del “grupo de control” [Espana, Portugal, Gran Bretana y Estados
Unidos de Norteamérical, en la region LAC esta practica es excepcional. Adoptar
iniciativas como la de Chile, quien en su pagina http.//www.conaset.cl/programa/
motociclistas/ centraliza toda la informacion requerida, es un camino para
implementar recomendaciones que desde hace ya tiempo plantean organismos
internacionales de referencia [OPS en 2009: “Favorecer el establecimiento de
politicas que permitan el registro de informacion necesaria para documentar
lo que esta ocurriendo con los actores vulnerables en la Region, como son
los peatones, ciclistas y motociclistas, que a su vez asegure la generacion de
indicadores para medir si las estrategias de seguridad vial que se apliquen estan
mejorando las condiciones de salud y equidad para todos ellos”).

RECOMENDACION: Disponer en todos los paises de datos accesibles relativos
al parque de vehiculos desglosado por: tipo de vehiculo, cilindrada, antigiiedad,
matriculacion anual, cantidad de vehiculos asegurados.

2.2.2. Magnitud general del problema de siniestralidad en LAC

Esta seccion describe la magnitud del problema que supone en la regién de
Latinoamérica la mortalidad en el grupo de usuarios de vehiculos de dos ruedas
a motor. Sus contenidos son:

Una primera reflexidn: disponibilidad de informacion en la regién

En su informe sobre la situacion de la seguridad vial en las Américas de 2015, la
Organizacion Panamericana de la Salud incluia entre sus conclusiones que: “Los
resultados de este informe revelan que es imperiosa la necesidad de perfeccionar
la integralidad y la calidad de los datos. En algunos casos, los datos no estan
completos ni son lo bastante especificos para poder comprender quiénes mueren
en las vias. En la mitad de las subregiones, la categoria “otro o no especificado” de
usuarios de las vias de transito es tan amplia que puede distorsionar la verdadera
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imagen del riesgo que corren los usuarios de las vias de transito. Cerca de la
mitad de los paises participantes no pudo proporcionar datos sobre las muertes
acaecidas en colisiones viales atribuibles al consumo de alcohol o a la falta de
uso del casco para motociclistas o del cinturdn de seguridad. Estas lagunas en
la informacion deben colmarse si se quiere comprender a cabalidad la seguridad
vial en la Region y para que los paises puedan orientar bien sus intervenciones”.

Esta afirmacidn, ha sido constatada durante la elaboracion de este trabajo; la
labor de recopilar informacion en la region sobre el nUmero de usuarios de
vehiculos de dos o tres ruedas a motor que fallecen en siniestros de trafico
continda siendo relativamente compleja y sus resultados, heterogéneos.

De los 19 (diecinueve) paises de la regidn incluidos en el estudio (Argentina,
Bolivia, Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Ecuador, El Salvador,
Guatemala, México, Nicaragua, Panama, Paraguay, Peru, Puerto Rico, Republica
Dominicana, Uruguay y Venezuela), en tan sélo 2 (dos] casos no fue posible
acceder al nimero de motociclistas fallecidos. Por el contrario, en 17 (diecisiete)
paises, no se dispone de informacion sobre la distribucion de fallecidos entre
carreteray ciudad. Finalmente, en relacién a la informacion sobre fallecidos por
grupos de edad, la misma es accesible en tan solo 4 (cuatro) paises del total de
los paises de la region incluidos en este estudio.

PRACTICA DESTACADA: La centralizacion de datos sobre fallecidos y lesionados
como realiza Brasil a través del Ministerio de Salud y su base unificada de consulta
DATASUS, proporciona no solo informacion accesible y simple de manejar, sino
también lo suficientemente abierta y desagregada como para poder establecer
patrones, conclusiones y aportar posibles soluciones en base a informacion
numeérica concreta.

RECOMENDACION: Implementar las recomendaciones de OPS como una de
las principales prioridades para poder conocer y, posteriormente, mejorar la
seguridad vial de este tipo de usuarios de las vias de circulacion (OPS en 2009:
“Seria conveniente, por ejemplo, profundizar el conocimiento sobre lesiones y
muertes asociadas al uso de motocicleta, que se encuentran en aumento en
paises de la América Latina, asi como estudiar los determinantes sociales que
puedan estar influyendo en estos fenémenos”).

Magnitud actual del problema en Latinoamérica

En la siguiente grafica, se presenta el nimero de motociclistas fallecidos para
los 19 (diecinueve) paises incluidos en el estudio (Argentina, Bolivia, Brasil,
Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Ecuador, El Salvador, Guatemala, México,
Nicaragua, Panama, Paraguay, Perul, Puerto Rico, Republica Dominicana,
Uruguay y Venezuela, ademas de Espafa, Portugal, Gran Bretaha y Estados
Unidos de Norteamérical:
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Numero de fallecidos por paises
(altimo aio para el que se dispone de datos)
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GRAFICO N° 4. Fundacion MAPFRE, 2016. Elaboracién propia.

En los 19 (diecinueve] paises de la region latinoamericana, fallecieron un total
de 22.420 (veintidés mil cuatrocientos veinte) usuarios de vehiculos de dos y tres
ruedas a motor; esto significa 61 (sesenta y un) motociclistas fallecidos por dia.

A continuacion, la siguiente grafica muestra las tasas poblacionales de mortalidad
en los paises anteriores, pudiéndose observar la gran disparidad de valores
existentes:

Tasa poblacional de motoristas fallecidos por paises
(motoristas fallecidos por millon de habitantes)
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GRAFICO N° 5. Fundacion MAPFRE, 2016. Elaboracién propia.

La tasa poblacional media para Latinoamérica (media de Argentina, Bolivia,
Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Ecuador, El Salvador, Guatemala,
México, Nicaragua, Panama, Paraguay, Perd, Puerto Rico, Republica Dominicana,
Uruguay y Venezuela) es de 38 (treinta y ocho) motociclistas fallecidos por cada
millén de habitantes (el triple de la media para Espafa, Portugal, Gran Bretana
y Estados Unidos de Norteamérica)’. Aplicando dicha tasa media a la poblacién
estimada para toda Latinoamérica y el Caribe (LAC) en el afio 2013, un total de
616.605.000 personas'®, se llega a la conclusidon de que en LAC fallecen al ano

9 La poblacion de dichos diecinueve paises se estima en alrededor de 584.759.629 personas.
10 Health Situation in the Americas. Basic Indicators 2013. Pan American Health Organiza-
tion/World Health Organization (PAHO/WHO).
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aproximadamente 24.600 (veinticuatro mil seiscientas) personas ocupantes de

vehiculos de dos y tres ruedas a motor.

Silaregidntuviera la misma tasa media que los paises que forman parte del grupo
de control (Espafa, Portugal, Gran Bretafa y Estados Unidos de Norteamérica''),
durante el ano 2013 se hubieran salvado 17.200 (diecisiete mil) vidas.

La siguiente grafica permite comparar la tasa general de fallecidos en el trafico

y la tasa de motoristas fallecidos:

Tasa poblacional general y especifica de motoristas fallecidos
por paises (fallecidos por millén de habitantes)
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GRAFICO N° 6. Fundaciéon MAPFRE, 2016. Elaboracién propia.

La siguiente grafica muestra, a su vez, las tasas generales y especificas de
motociclistas pero, en esta ocasion, en términos relativos (comparacion entre
la tasa de cada pais y la tasa media general o especifica de motociclistas en la

region):

Tasa relativa poblacional general y especifica de motoristas fallecidos
por paises (fallecidos por millén de habitantes)
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GRAFICO N° 7. Fundacion MAPFRE, 2016. Elaboracién propia.
" La tasa media estimada para los paises de referencia es de 12 (doce] fallecidos por cada

1.000.000 (millén) de habitantes
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En la grafica, anterior, si la seguridad relativa de los motociclistas fuera similar
a la del conjunto de usuarios del trafico en un pais determinado, las dos barras
tendrian la misma altura. Si una barra es mas alta que otra, ello indica que la
seguridad relativa de un grupo de usuarios es mejor (o peor) que la del otro grupo.

Evolucion reciente de la magnitud del problema en la region

Segun los datos disponibles, en apenas los ultimos cinco afos el nimero de
motociclistas fallecidos (usuarios de vehiculos de dos y tres ruedas a motor
fallecidos) en Latinoamérica puede haber aumentado en un 58%. Eso es lo que
ha ocurrido en los siguientes 11 (once) paises para los que se dispone de datos
correspondientes al ano 2008, segin se muestra en la siguiente grafica: Brasil,
Chile, Colombia, Costa Rica, Ecuador, México, Nicaragua, Puerto Rico, Republica
Dominicana, Boliviay Cuba (en la gréafica siguiente también se muestran, a modo
de comparacion, los resultados correspondientes a Espana, Portugal, Gran
Bretana y Estados Unidos de Norteamérical).

Comparacion entre los fallecidos en el afio 2013 y los fallecidos hace
cinco ainos (paises para los que se dispone de datos)
14.000

® Numero ciclomotoristas y motociclistas fallecidos hace cinco afios

12.000 11.983 B Numero ciclomotoristas y motociclistas fallecidos actualmente
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GRAFICO N° 8. Fundacion MAPFRE, 2016. Elaboracion propia.

En comparacion, el niumero total de fallecidos en accidentes de trafico en los
19 (diecinueve) paises de estudio aumentd en el mismo periodo un 2.33%, un
porcentaje mucho menor que el citado 58% en el caso de las motocicletas. El Unico
pais en el que se observa una (considerable) reduccién en el nimero absoluto de
fallecidos es Puerto Rico sin tomar en cuenta las reducciones de los paises que
forman parte del grupo de control.

PRACTICA DESTACADA: Si bien Chile es uno de los paises que no ha experimentado
un alza destacable a nivel de motociclistas fallecidos en la comparativa 2008 -
2013, si ha constatado un alza en su parque vehicular de motocicletas en el mismo
periodo de un 31%, lo cual le ha generado una luz de alerta y la decision de tomar
control sobre el tema, generando diversas acciones en favor de la sequridad vial
de los motociclistas, con el resultante final de la generacién de un “Plan Nacional
de Seguridad Vial de Motocicletas”.

RECOMENDACION: Los paises deben mejorar la calidad de los datos disponibles
en relacion a la situacion de las motocicletas y prestar atencion a todos los
indicadoresvinculados a latematica, como forma de adecuarlas estrategias locales
y nacionales de seguridad vial al concepto de “prevencion”y no de “reaccion’,
ante el innegable aumento de estos vehiculos como forma de transporte.
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Porcentaje que representan los motociclistas fallecidos en la siniestralidad

La siguiente grafica muestra, para aquellos paises para los que se ha dispuesto
de esta informacion, el porcentaje que representan los usuarios de vehiculos de
dos y tres ruedas fallecidos en accidentes de transito con respecto al niumero
total de usuarios de las vias de circulacion fallecidos. La grafica muestra los
porcentajes en la actualidad (Ultimo afio para el que se dispone de informacion)
y cinco anos atras.

Porcentaje que representan los usuarios de vehiculos a motor de dos o tres
ruedas sobre el total de fallecidos (actualmente y hace 5 afios)
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GRAFICO N° 9. Fundacion MAPFRE, 2016. Elaboracién propia.

De la grafica anterior, y de los datos subyacentes, se pueden extraer tres
conclusiones principales:

1. En la actualidad, los usuarios de vehiculos de dos o tres ruedas muertos
en accidentes de trafico suponen aproximadamente el 24.2% del total de
fallecidos en el trafico.

2. Hace cinco anos, dicho porcentaje era de aproximadamente el 15.68%.

3. El porcentaje que suponen los motociclistas en el nimero total de fallecidos
en el trafico en los paises LAC para los que se dispone de datos ha aumentado
notablemente en los ultimos cinco afos.

Destaca sobre manera que, por ejemplo en Uruguay, mas de la mitad de los
fallecidos' en siniestros de transito (en concreto, el 52.9%) son motocicletas,
como se muestra en la siguiente grafica [UNASEV, 2013]:

12 Total de fallecidos: 563. Informe de Siniestralidad Vial Anual 2013. UNASEV
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INFOGRAFIA N° 1. Informe de Siniestralidad Vial Anual 2013. UNASEV

;En ciudad o en carretera?

La siguiente grafica muestra, para aquellos paises para los que esta informacion
estaba disponible (Chiley Uruguay, ademas de Espanal, la distribucidn de usuarios
de dos y tres ruedas a motor, fallecidos en zona urbanay en carretera:

Distribucién de usuarios de dos y tres ruedas fallecidos
entre zona urbana y carretera
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GRAFICO N° 10. Fundacion MAPFRE, 2016. Elaboracion propia.

Cabe destacar que no solo la informacion sobre este apartado es relativamente
escasa y, por otro lado, notablemente variable, sino que en comparacién con el
estudio publicado en el ano 2013, se ha perdido la posibilidad de recolectar la
informacion en 5 (cinco) paises que en aquel momento la presentaban: Argentina,
Ecuador y Nicaragua, ademas de Portugal y Gran Bretana.

Mortalidad en funcién del tipo de motocicleta

Este dato no ha podido ser relevado en ninguno de los 19 (diecinueve) paises para
los cuales se ha realizado la presente actualizacion.
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Edad de los motociclistas fallecidos en accidentes de trafico

Es necesario indicar que la edad de los motociclistas victimas de accidentes
es un parametro basico para poder establecer medidas eficaces de seguridad
vial: no es lo mismo disenar medidas para los conductores que acaban que
obtener su autorizacion de conduccion de motocicletas que disenar medidas
para motociclistas adultos que utilizan su vehiculo principalmente por motivos
laborales, por ejemplo.

En la investigacion realizada para esta actualizacion 2016, Brasil, Chile, Ecuador,
México, PuertoRico, UruguayyParaguay, aportaninformacionsobre ladistribucion
en funcidén de la edad de los motociclistas fallecidos. Lamentablemente, los
grupos de edad son diferentes en cada pais, lo que dificulta la comparacion
internacional.

A continuacidn se muestra la distribucidon etaria en Brasil en el ano 2013:

Distribucidn etaria de los motociclistas fallecidos en Brasil (2013)
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GRAFICO N° 11. Fundacion MAPFRE, 2016. Elaboracion propia.

La siguiente grafica muestra la evolucion, a lo largo del periodo 2001-2013, del
numero de ninos de entre 0y 14 anos de edad fallecidos en Brasil, identificados
como usuarios de motocicleta. Puede observarse la clara tendencia ascendente
en el nimero de victimas mortales también en este grupo de edad: en 13 (trece)
anos, el nUmero de ninos motociclistas fallecidos se ha multiplicado por cuatro.
Este notable incremento ha suscitado en los Ultimos afos en Brasil un debate
sobre cual debe ser la edad a partir de la cual los nifios pueden viajar con
seguridad como ocupantes de motocicletas: mientras que la ley vigente fija dicha
edad minima en siete afos, existe diversas propuestas para incrementar dicha
edad hasta los once, doce o, incluso, dieciséis anos.
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fallecidos en Brasil entre los afios 2001 y 2013
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GRAFICO N° 12. Fundacion MAPFRE, 2016. Elaboracién propia.

A continuacion, se muestra la distribucion etaria correspondiente a Chile en el

ano 2013:

Distribucidn etaria de los motociclistas fallecidos en Chile (2013)
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GRAFICO N° 13. Fundacién MAPFRE, 2016. Elaboracién propia.

A continuacidn, se muestra la distribucion etaria correspondiente a Ecuador en

el ano 2013:
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GRAFICO N° 14. Fundacion MAPFRE, 2016. Elaboracion propia.

La distribucidn etaria en México en el ano 2013 es la siguiente:
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GRAFICO N° 15. Fundacién MAPFRE, 2016. Elaboracién propia.

La distribucion etaria en Puerto Rico en el ano 2013 es la siguiente:
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Distribucion etaria de los motociclistas fallecidos en Puerto Rico
(afo 2013)
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GRAFICO N° 16. Fundaciéon MAPFRE, 2016. Elaboracidn propia.

En Uruguay, la distribucidn etaria para el ano 2013 es la siguiente:

Distribucion etaria de los motociclistas fallecidos en Uruguay
(2013)
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GRAFICO N° 17. Fundaciéon MAPFRE, 2016. Elaboracidn propia.

En el caso de Espana y Portugal, la distribucidn etaria de los fallecidos también
esta disponible para el ano 2013y con grupos etarios homogéneos, lo que permite
la comparacion internacional:
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Distribucién etaria porcentual de los motociclistas fallecidos

en Espafia y Portugal (2013)
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GRAFICO N° 18. Fundacion MAPFRE, 2016. Elaboracion propia.

PRACTICA DESTACADA: Con la puesta en marcha del Sistema Nacional de
Datos del Transito (SINATRANJ, Uruguay ha logrado disponer de una coleccion
de informacion que le permite describir las circunstancias de cada siniestro
ocurrido en cualquier parte del pais asi como las consecuencias para las
personas involucradas, identificando los factores concurrentes; gracias a su
implementacion se pueden interpretar los cambios que se producen en la
siniestralidad contrastandolos con las actuaciones que se realizan, evaluandose
asi cada medida y la estrategia general de los planes.

RECOMENDACION: Se debe implementar en todos los paises sistemas de gestion
de datos relativos a la siniestralidad vial, que permitan identificar la cantidad de
fallecidos por grupo de edad, asi como el lugar en el que ocurrio el hecho: ciudad
o carretera; en tal sentido, se deben estandarizar los grupos de edad en las
estadisticas de siniestralidad de los diferentes paises, con el objetivo de hacerlos
comparables.

2.2.3. El uso del casco de motociclistas en la regién

Elcascode proteccion eslamedida de seguridad masimportante para los usuarios
de vehiculos de dos ruedas a motor. La promocion de su uso deberia constituir
una prioridad a todos los niveles y en todos los rincones de la region. Esta seccion
repara los siguientes aspectos relativos al uso del caso de motocicletas en la
region:

Efectividad del casco de motociclistas y bases para promover su uso

Los cascos reducen el riesgo de mortalidad y de lesiones causadas por colisiones
de motocicletasy bicicletas. Los motociclistas que no usan casco estan expuestos
a un riesgo mucho mas elevado de sufrir lesiones en la cabeza y de morir a causa
de ellas. Ademas, las lesiones de los motociclistas que no usan casco imponen
altos costos hospitalarios, y las discapacidades que resultan de las lesiones en la
cabeza entraian costos para el lesionado y su familia (o la persona que cuida de
él) y para el conjunto de la sociedad.
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INFOGRAFIA N° 2. La Motocicleta. Direccidn General de Trafico (DGT), 2014.

Legislacion sobre el uso del casco de motociclistas en Latinoamérica

Segun la Organizacion Panamericana de la Salud en su informe de 2015 sobre
la Seguridad Vial en la Américas, cerca de 90% de los paises participantes en la
encuesta (28) ya han aprobado leyes nacionales acerca del uso del casco para
motociclistas que se aplican tanto a los conductores de motocicletas como a sus
pasajeros en todas las vias, sea cual fuere el tipo de motor.

A continuacidn, la siguiente tabla recopila los distintos textos legales (literales
o resumidos) sobre la obligatoriedad del uso de cascos de motocicletas en los
paises incluidos en el presente estudio:

Texto legal (transcripcidn literal o resumida) en relacion al uso del casco

para motociclistas
Argentina LEY 24.449/1994
ART 40, INCISO “J”

Que tratandose de una motocicleta, sus ocupantes lleven puestos cascos
normalizados, y si la misma no tiene parabrisas, su conductor use ante-
0jos;

LEY 24.449/1994

ART 29, INCISO “I”

Las motocicletas deben estar equipadas con casco antes de ser liberadas
a la circulacién

LEY 24.449/1994

ART 77, INCISO “S” (Inciso incorporado por art. 33 de la Ley N° 26.363]
Constituyen faltas graves...: La conduccion de motocicletas sin que algu-
no de sus ocupantes utilice correctamente colocado y sujetado el casco
reglamentario;
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Brasil

Chile

LEY FEDERAL 9.503/1997 (CODIGO DE TRAFICO BRASILENO, CTB)
ART 54

Los conductores de motocicletas, motonetas y ciclomotores solo podran
circular en las vias:

| - utilizando casco de seguridad con visera o lentes protectores;

Il - vistiendo ropas de proteccidn, de acuerdo con las especificaciones de
CONTRAN.

ART 55

Los pasajeros de motocicletas, motonetas y ciclomotores solo podran ser
transportados:

| - utilizando casco de seguridad con visera o lentes protectores;

Il - vistiendo ropas de proteccidn, de acuerdo con las especificaciones de
CONTRAN.

ART 244

Infraccidn gravisima; Penalidad: multay suspensidn del derecho a condu-
cir; Medida Administrativa: Retencion del documento de habilitacion. Si se
conduce una motocicleta, motoneta o ciclomotor:

| - sin utilizar casco de seguridad con visera o lentes protectores y vistien-
do ropas de proteccion, de acuerdo con las especificaciones de CONTRAN;

Il - transportando un pasajero sin casco de seguridad, de la forma esta-
blecida en el inciso anterior,

RESOLUCION 203 - CONTRAN

ART 1 - Es obligatorio, para circular en las vias publicas, el uso del casco
de seguridad por el conductor y pasajero de motocicleta, motoneta, ciclo-
motor, triciclo motorizado y cuatriciclo motorizado.

1°. El casco de seguridad tiene que estar debidamente ajustado a la ca-
beza por el conjunto formado por la cinta y su enganche, por debajo del
maxilar inferior.

ART 3 - El conductor y el pasajero de motocicleta, motoneta, ciclomotor,
triciclo motorizado y cuatricilo motorizado, para circular en la via publica,
deberan utilizar casco protector con visera y en su ausencia, lentes de
proteccion

LEY 18.290 /1984

ART 84 - Todo conductor de motocicletas, motonetas, bicimotos y su
acompanante deberan usar casco protector reglamentario.

LEY 18.290/2012

ART 80 - Todo conductor de motocicletas, motonetas, bicimotos y su
acompanante deberan usar casco protector reglamentario.
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Costa Rica

Ecuador
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LEY 769/2002 (original), modificado por LEY 1.239/2008

ART 96 - Normas especificas para motocicletas, motociclos y mototrici-
clos.

Las motocicletas se sujetaran a las siguientes normas especificas: ...

2. Podran llevar un acompanante en su vehiculo, el cual también debera
utilizar casco y la prenda reflectiva exigida para el conductor.

5. El conductor y el acompanante deberan portar siempre en el casco,
conforme a la reglamentacion que expida el Ministerio de Transporte, el
ndmero de la placa del vehiculo en que se transite, con excepcion de los
pertenecientes a la fuerza publica, que se identificaran con el nimero in-
terno asignado por la respectiva institucion.

RESOLUCION 1.737/2004 - Por la cual se reglamenta la utilizacion de cas-
cos de seguridad para la conduccién de motocicletas, motociclos y moto-
triciclos y se dictan otras disposiciones.

ART 5 - Los conductores y acompanantes, si los hubiere, cuando transiten
en vehiculos motocicletas, mototriciclos y motociclos, deberan usar obli-
gatoriamente el casco de seguridad a que alude la presente resolucion,
debidamente asegurado a la cabeza, mediante el uso correcto del Sistema
de Retencion del mismo.

LEY 9.078/2012

CAPITULO IV. CONDUCCION DE VEHICULOS TIPO BICIMOTOS, MOTOCI-
CLETAS, UTV

ART 117 - Obligaciones de los conductores y sus pasajeros

Los conductores y pasajeros de los vehiculos indicados en este capitulo
deben acatar las siguientes disposiciones:

al Llevar un casco de seguridad de acuerdo con los requisitos estipulados
en el reglamento de esta ley.

ART 145 - Multa categoria C

Se impondra una multa de noventa y cuatro mil colones (¢94.000), sin per-

juicio de las sanciones conexas, a quien incurra en alguna de las siguien-
tes conductas:

s) Al conductor que no utilice el casco de seguridad debidamente ajustado
en vehiculos tipo motocicleta y bicimoto.
t) Al conductor que permita al acompanante viajar sin utilizar el casco de

seguridad debidamente ajustado en vehiculos tipo motocicleta y bicimoto.

Reglamento General para la Aplicacién de la Ley Organica de Transporte

Terrestre, Transito y Seguridad Vial SIN NUMERO0/2012

ART 300 - Los conductores, pasajeros y pasajeras de motocicletas, mo-

tonetas, bicimotos, tricar y cuadrimotos estan obligados a cumplir las si-

guientes normas de seguridad:

1. Llevar correctamente sujeto a su cabeza y en todo momento el casco
de seguridad homologado;
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El Salvador

Guatemala

México

Nicaragua

Reglamento General de Transito y Seguridad Vial DECRETO N° 61/1996
ART 128 - Los conductores de motocicletas de todo tipo y clase deberan:

1. Usar un casco de seguridad debidamente colocado y sujetado, al igual
que cualquier pasajero que transporten.

4. En las motocicletas de dos ruedas sélo podran conducirse una persona
en la parte posterior, cuando ésta tenga parrilla o venga provista de fabri-
ca de un asiento trasero; y no podran viajar mas de dos personas

DECRETO 132 - 96

ART 48 ter. - Equipo que deben usar los conductores de motocicletas y
motobicicletas y sus acompanantes Los conductores de motocicletas y
motobicicletas y sus acompanantes, deben cumplir con lo siguiente:

b) Casco protector: Al casco protector se le debera adherir el nimero de
identificacion de la placa de circulacion de la motocicleta o motobicicleta,
con el cual se encuentra registrado dicho vehiculo, mismo que debera ser
de material retroreflectivo color blanco con fondo negro.

ART 94 - Cascos. El conductor o el pasajero de moto y motobicicletas es-
tan obligado a usar el casco protector, siempre que circule en la via pu-
blica.

REGLAMENTO de Transito en Carreteras y Puentes de Jurisdiccion Fede-
ral (2012)

ART 168 - Los conductores de bicicletas, triciclos, motocicletas, trimotos
o cuatrimotos tendran los derechos y obligaciones establecidos en este
Reglamento, que sean congruentes con la naturaleza de los vehiculos que
conduzcan y observaran, ademas, las siguientes disposiciones:

Tratandose de motocicletas, trimotos y cuatrimotos:

d) Usar casco protector y, en su caso, anteojos, tanto el conductor como
sus acompanantes;

REGLAMENTO DE TRANSITO METROPOLITANO (20 DE JUNIO DE 2007)
ART 29 - Los ciclistas y motociclistas deben:

IV. En el caso de los motociclistas y sus acompanantes, usar casco de mo-
tociclista debidamente colocado y abrochado, que cumpla con las Normas
Oficiales Mexicanas.

LEY 856/2014 (reforma y adiciona articulos a la LEY 431/2003)

ART 37 - Dispositivos especiales de seguridad y advertencia.

En el caso del conductor y el pasajero de motocicletas deberan usar el
casco de proteccion adecuado y los demas elementos de proteccion.

Los conductores estan obligados a usar los dispositivos de seguridad an-
tes referidos y demas elementos de proteccion que establezca el regla-
mento
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Panama

Peru

Puerto Rico

Rep. Domi-
nicana

Informe sobre la seguridad de los motociclistas en Latinoamérica

DECRETO EJECUTIVO 949/2010

ART 3 - ESTABLECER que los conductores de motocicletas, motociclos
y triciclos que transiten por las vias publicas o de uso publico deberan
portar para su proteccion... y casco de seguridad con excepcion de los per-
tenecientes a los estamentos de la Fuerza Publica, Sistema de Proteccion
Institucional y a la Autoridad de Transito y Transporte Terrestre que se
identificaran por sus propias reglas de seguridad. Paragrafo: Los pasaje-
ros de estos vehiculos también deberan portar una prenda reflectiva y su
casco de seguridad.

DECRETO EJECUTIVO 640/2006

ART 131 - Obligaciones de los conductores:

b. En bicicletas y motocicletas, usar el casco protector de acuerdo a su
modalidad y exigir a sus pasajeros su uso como medida de seguridad.
DECRETO SUPREMO 016/2009-MTC

ART 105 - Obligaciones del conductor y acompanante de motocicletas y
bicicletas

105.1 El conductor y el acompanante de una motocicleta o cualquier otro
tipo de ciclomotor o de una bicicleta, deben usar casco protector autoriza-
do. El conductor ademas debe usar anteojos protectores cuando el casco
no tenga protector cortaviento o el vehiculo carezca de parabrisas.

LEY 107/2007
ART 10.16 - Uso de cualquier vehiculo, carruaje o motocicletas.

Toda persona que conduzca un vehiculo, carruaje o motocicleta, en las
vias publicas lo hara con sujecion a las siguientes normas:

(b) Toda persona que conduzca o sea pasajero en una motocicleta en
las vias publicas deberd usar, mientras el vehiculo esta en movimiento, un
casco protector para la cabeza, debidamente ajustado y abrochado.
REGLAMENTO 7.494/2008

ART VI Disposiciones Generales

4. Toda persona que conduzca o viaje como pasajero de una moto-

cicleta debera utilizar en todo momento un casco aprobado por el Depar-
tamento de Transportacién Federal (DOT).

LEY 241/1967

ART 135 - Uso de motocicletas y motonetas.

c. (Agregado por la Ley No. 124, de 1971, G.0. 9225).

Toda persona que conduzca una motocicleta o motoneta del tipo descu-
bierto por las vias publicas, estara obligada a llevar puesto en su cabeza
un casco protector confeccionado de un material resistente e inastillable,

de acuerdo a las especificaciones que establezca la Direccion General de
Transito Terrestre.
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Uruguay

Bolivia

Cuba

Paraguay

Venezuela

LEY 18.191/2007

ART 33 - Es obligatorio el uso de casco protector para los usuarios
de motocicletas que circulen dentro del ambito de aplicacion de la
presente ley

LEY 19.061/2012

ART 12 - A partir de los treinta dias de promulgacion de la presen-
te ley, la venta de vehiculos cero kildmetro, ciclomotores, motos,
motocicletas, motonetas y similares, debe ser acompanada por un
casco protector certificado como minimo y su empadronamiento
respectivo, de acuerdo a la normativa departamental. (NOTA: vi-
gente 2016)

DECRETO REGLAMENTARIO 81/2014
ART 1 - Todo usuario de la via publica que circule en ciclomotores, mo-

tos, motocicletas, motonetas o similares, debera llevar puesto un
casco protector.

Reglamento del Cddigo del Transito 1978 (Cédigo Nacional de Transito DL
10.735/1973, elevado a rango de LEY 3.988/2008)
ART 97 - (Casco) Los conductores y los acompafantes, que utilicen los

vehiculos mencionados en el articulo anterior irdn provistos del casco de
seguridad del tipo aprobado por la Policia del Transito.

LEY 109/2010

ART 72 - La circulacion de las motocicletas y de ciclomotores por las vias
estd sujeta a las disposiciones establecidas en este Cédigo para los vehi-
culos de motor en general y, ademas, a las siguientes:

1. El conductory los pasajeros, usar casco protector o de seguridad
de acuerdo con las caracteristicas del vehiculo, segun los requisitos que
establecen las autoridades competentes y correctamente abrochado.

LEY 5.016/2014

ART 76 - Uso obligatorio de casco y chaleco reflectivo. Los ocupantes de
ciclomotores, motocicletas, triciclones, cuatriciclones y motocargas, de-
beran llevar puesto el casco reglamentario y normalizado que cubra toda
la cabeza, con excepcion del rostro.

El casco debera contar con material reflectivo y el nGmero de matricula de
la motocicleta grabado en la parte externa inferior. Ademas, debera estar
debidamente sujeto por la cinta de retencidn o barbijo abrochado

DECRETO 8.495/2011 (REGLAMENTO DE LA LEY DE TRANSPORTE TE-
RRESTRE)

ART 30 - Obligaciones de los conductores
Los conductores y conductoras de motocicleta deberan portar:

8. Un casco protector de tipo semi integral o casco de seguridad acompa-
nado de lentes transparentes, al igual que las personas transportadas...
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Espana

Portugal

Gran Breta-
na

EEUU

Informe sobre la seqguridad de los motociclistas en Latinoamérica

Real Decreto Legislativo 6/2015 - Ley sobre Trafico, Circulacion de Vehicu-
los a Motor y Seguridad Vial.

ART 47 - Cinturdn, casco y restantes elementos de seguridad.

El conductor y ocupantes de vehiculos a motor y ciclomotores estan obli-
gados a utilizar el cinturdn de seguridad, el casco y demas elementos de
proteccion en los términos que reglamentariamente se determine.

ART 82 - Responsables

La responsabilidad por las infracciones a lo dispuesto en esta ley recae-
ra directamente en el autor del hecho en que consista la infraccion. No
obstante:

a) El conductor de cualquier vehiculo para el que se exija el uso de casco
por conductor y pasajero sera responsable por la no utilizacién del casco
de proteccion por el pasajero, asi como por transportar pasajeros que no
cuenten con la edad minima exigida.

LEY 72/2013
ART 82

5 — Los conductores y pasajeros de velocipedos con motor y ciclomoto-
res con los controladores de motores y bombas de circulaciéon con motor
eléctrico, auto-equilibrado y medios similares para automoviles u otros
de circulacion deben proteger la cabeza usando debidamente ajustado y
casco apretado..

CODIGO DE CIRCULACION (https://www.gov.uk/guidance/the-highway-
code)

ART 83

En todos los viajes, el conductor y el pasajero del asiento trasero en una
motocicleta, scooter o ciclomotor debe llevar un casco protector. Los
cascos deben cumplir con el Reglamento y deben ser aseguradas. Con-
ductores y pasajeros de vehiculos de tres ruedas y cuadriciclos, también
llamados quadriciclos, también debe usar un casco protector. Antes de
cada viaje compruebe que su visera del casco esta limpio y en buen estado

http://www.iihs.org/iihs/topics/laws/helmetuse/mapmotorcyclehelmets

Las leyes sobre uso de casco para motocicleta varian ampliamente entre
los estados y han cambiado mucho en el Gltimo medio siglo. Actualmente,
19 estados y el Distrito de Columbia tienen leyes que exigen que todos los
motociclistas usen casco, conocidas como Leyes Universales de uso de
casco. En 28 estados, existen leyes que exigen sélo a algunos motociclis-
tas a utilizar un casco. En tres estados, no hay ley de uso de casco para
motocicletas (Illinois, lowa y Nueva Hampshire).

En el pasado, muchos mas estados tenian Leyes Universales de uso de
casco, gracias a la presion del gobierno federal. En 1967, se exigio a los
estados a promulgar leyes sobre el uso del casco con el fin de calificar
para ciertos programas de seguridad federales y fondos de construccién
de carreteras. El incentivo federal funciond. A principios de 1970, casi to-
dos los estados tenian Leyes Universales de uso de casco. Sin embargo,
en 1976, los estados presionaron con éxito al Congreso, para detener al
Departamento de Transporte en la imposicion de sanciones econémicas a
los estados sin Leyes de uso de casco

TABLA N° 4. Fundacion MAPFRE, 2016. Elaboracién propia
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Como puede verse, son numerosas las leyes que, ademas del casco, exigen otros
elementos de proteccién como gafas o anteojos [Argentina, Brasil, México, Peru,
Puerto Rico o Venezuela).

PRACTICA DESTACADA: La legislacion de Puerto Rico es, probablemente, la mas
completa en relacion a la sequridad de los motociclistas, puesto que incluye la
obligatoriedad de uso no sdlo del caso sino de anteojos, guantes y calzado. Es
sin duda un modelo a seguir no solo en LAC sino también en otros paises como
Espana o Portugal.

RECOMENDACION: Disponer de una legislacion modelo sobre el uso de casco y
prendas de proteccion que sirva como fuente de inspiracion para la armonizacion
de este importante aspecto de la seguridad vial de los motociclistas en todos los
paises de la region. La legislacion modelo podria considerar diferentes etapas
en la promocion de la utilizacion de los distintos elementos de proteccion de
motocicletas: paises con bajo uso, paises con medio uso y paises con alto uso.

Requisitos de homologacidn para cascos de motociclistas en la reqgion

Segun la Organizacién Panamericana de la Salud en su informe de 2015 sobre
la Seguridad Vial en la Américas, 16 (dieciséis) de los 28 (veintiocho) paises
participantes en la encuesta que han aprobado leyes nacionales sobre uso
del casco, estipulan que los cascos deben cumplir con una norma nacional o
internacional.

La siguiente tabla recopila los distintos textos legales (literales o resumidos) en
relacion a los requisitos técnicos exigidos a los cascos de motocicletas en los
paises incluidos en el presente estudio:

iRe-
quisitos

Texto legal (transcripcidn literal o resumida) en relacion a la

exigencia de requisitos técnicos para cascos de motociclistas.

técnicos?

Argentina Sl Decreto 1.716/2008 (ART 40, INCISO J1 a J2.2) que reglamenta
la Ley 26.363

Normativa nacional que es una version (restringida) de la nor-
mativa UNECE R22 de Naciones Unidas: IRAM - AITA 3621/62
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Brasil SI
Chile Sl
Colombia Sl

Costa Rica NO

Fundacion MAPFRE
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RESOLUCION 203 - CONTRAN
ART 1 -

2°. El casco de seguridad tiene que estar certificado por un
organismo acreditado por el Instituto Nacional de Metrologia,
Normalizacién y Calidad Industrial - INMETRO, de acuerdo con
el reglamento de aseguramiento de conformidad aprobado por
el mismo.

ART 2 - Para la fiscalizacion del cumplimiento de esta Resolu-
cion, las autoridades de transito o sus agentes, deben observar
la posicion del dispositivo reflectivo de seguridad ubicado en
las partes laterales y trasera del casco de seguridad, la exis-
tencia del sello de identificacion de conformidad de INMETRO,
o la etiqueta interna con el logomarca de INMETRO, pudiendo
estar ubicada en el sistema de retencidn, siendo exigible solo
para los cascos de seguridad fabricados a partir del 1° de agos-
to de 2007, en los términos del numeral 2 del articulo 1° del
Anexo de esta Resolucién (redaccién dada por la Resolucién n°
270/08).

Paragrafo Unico. La fiscalizacion de habla este articulo, sera
implementada a partir del 1° de junio de 2008

NOTA: En Brasil los cascos deben ser homologados por el Insti-

tuto Nacional de Metrologia, Normalizacion y Calidad Industrial
(INMETRO), en los términos de la norma NBR 7471

DECRETO 213/2000

Los cascos deben cumplir con una de las siguientes normati-
vas, (los cascos deben tener impreso en su interior la norma
internacional a la que se ajustan):

a. Standard N°218 de EE UU
b. JIST 8133, ano 2000, de Japdn
c. UNECE R22/04 de Naciones Unidas y sus posteriores mo-

dificaciones, vigente en los paises de la Union Europea.

RESOLUCION 1.737/2004 (RELATIVA A NORMATIVA PARA CAS-
Cos)

ART 2 - Para la aplicacion e interpretacion de esta reglamen-
tacion, se observaran las definiciones establecidas en la ficha
técnica “Cascos de Seguridad para Usuarios de Motocicletas y
Similares”, tomada de la Norma Técnica Colombiana NTC.4533,
ficha que forma parte integral de esta resolucidn.

Solo se indica que la visera no debe ser polarizada.
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Ecuador

El Salvador
Guatemala

México

Nicaragua
Panama
Peru

Puerto Rico

Rep. Domi-
nicana

Sl

NO
NO
Sl

NO
NO
NO
Sl

NO

RESOLUCION 144/2015 (MINISTERIO DE INDUSTRIAS Y PRO-
DUCTIVIDAD SUBSECRETARIA DE LA CALIDAD) - REGLAMEN-
TO TECNICO ECUATORIANO RTE INEN 086 (1R)

“CASCOS DE PROTECCION" -
4. REQUISITOS DEL PRODUCTO

4.3 Cascos de proteccion para el uso de conductores y pasaje-
ros de motocicletas

4.3.1 Los cascos de proteccion para el uso de conductores y
pasajeros de motocicletas, deben cumplir con los requisitos es-
tablecidos en las normas UN ECE 22.05 o FMVSS 218 vigentes

No hay requisitos a nivel Federal

REGLAMENTO DE TRANSITO METROPOLITANO (20 DE JUNIO
DE 2007)

ART 29 - Los ciclistas y motociclistas deben:

IV. En el caso de los motociclistas y sus acompanantes, usar
casco de motociclista debidamente colocado y abrochado, que
cumpla con las Normas Oficiales Mexicanas.

NOTA: Norma Oficial Mexicana NOM-5-007-1978. Cascos de
seguridad usados en vehiculos automotores.

LEY 107/2007
ART 10.16 - Uso de cualquier vehiculo, carruaje o motocicletas.

Toda persona que conduzca un vehiculo, carruaje o motocicle-
ta, en las vias publicas lo hard con sujecion a las siguientes
normas:

(b) ... El casco protector tendra que cumplir con todos los
requisitos establecidos por el Departamento de Transportacion
Federal (DOT). Para proteccion personal adicional y prevencion
de accidentes, el conductor y el pasajero tendran que utilizar
gafas protectoras o en su lugar, utilizar un casco protector que
contenga un dispositivo o visera capaz de proteger los ojos.
Ademas, tendra que utilizar guantes protectores en ambas ma-
nos que cubran la palma de la mano, calzado que se extienda
hasta cubrir los tobillos y pantalones largos que se extiendan
hasta el area del tobillo.

NOTA: Requisito de referencia: FMVSS 218
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Uruguay Sl
Bolivia NO
Cuba NO

Paraguay NO

Venezuela Sl

Espana Sl

Portugal Sl
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DECRETO REGLAMENTARIO MTOP 770/2014

ART 51 - Modificase el articulo 1 del Reglamento Nacional de
Uso de Casco protector previsto en el articulo 1 del Decreto
265/009 de 02 de junio de 2009, que reglamenta el articulo 33
de la Ley 18.191, de 27 de noviembre de 2007, estableciéndose
que, todo casco protector que se importe, construya o comer-
cialice con destino a ser usado por los usuarios de motos, ciclo-
motores y similares que circulen en la via publica, debe cumplir
con alguna de las siguientes normas técnicas: UNIT 650/2010,
UNECE R 22 0 FMVSS 218, las que lucen agregadas en los ANE-
X0S X, X'y Xll y forman parte del presente decreto.

ART 52 - Modificase los articulos 6 y 7 del Decreto 265/009 de
02 de junio de 2009, admitiéndose la comercializacion y autori-
zandose el uso en la via publica de los cascos protectores que
cumplan con alguna de las normas técnicas adoptadas en la
presente reglamentacion a partir de la fecha de publicacion de
la misma

COVENIN 1707/81 (norma venezolana)

UNECE R22/05 de Naciones Unidas

http://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/main/wp29/
wp29reqs/r022r4e.pdf

LEY 72/2013

ART 82 - Utilizacion de dispositivos de seguridad

3 — Los conductores y pasajeros de ciclomotores, motocicle-
tas con o sin sidecar, triciclos y cuadriciclos deben proteger el
cabezal con el tipo de casco homologado oficialmente*, bien
ajustados y apretados.

* UNECE R22/05 de Naciones Unidas

http://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/main/wp29/
wp29regs/r022r4e.pdf
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Gran Breta- Sl
na

EEUU Sl

https://www.gov.uk/ride-motorcycle-moped/safety-equipment

Casco

Usted debe usar un casco de seguridad cuando se conduce una

motocicleta en la carretera. Todos los cascos que se venden en

el Gran Bretana debe cumplir con al menos 1 de los siguientes:

1.

Norma britanica BS 6658: 1985 y llevar a la Kitemark BSI
(British Standards Institution)

Reglamento ECE 22/05

Cualquier estandar aceptado por un miembro del Espa-
cio Econdmico Europeo, que ofrece un nivel de seguridad
equivalente y proteccién segin BS 6658: 1985 y llevar una
marca equivalente a la BSI Kitemark

Debe usar gafas o lentes de contacto cuando montas si los ne-
cesita para leer un nimero de matricula a la distancia pres-

crita.

Viseras y gafas

Sus viseras o gafas deben cumplir con cualquiera de los dos:

1.
2.

Una Norma Britanica y muestra una BSI Kitemark

Una norma europea que ofrece un nivel de seguridad y
proteccion al menos equivalente a la norma britanicay lle-
va una marca equivalente a la BSI Kitemark (ECE 22/05)

https://www.law.cornell.edu/cfr/text/49/571.218

FMVSS 218

TABLA N° 5. Fundacién MAPFRE, 2016. Elaboracién propia

Como puede verse en la tabla anterior, en 10 (diez) de los 19 (diecinueve) paises
latinoamericanos incluidos en este estudio, correspondiente al 53% del total, NO
se exigen requisitos técnicos detallados.

NO
53%

éSe exigen requisitos técnicos detallados de seguridad
a los cascos para motocicletas?

GRAFICO N° 19. Fundacién MAPFRE, 2016. Elaboracién propia.

Por otra parte, de los 9 [nueve) paises que exigen normas técnicas, 6 (seis) de
ellos han elaborado normas técnicas propias, en muchos casos basados en las
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normativas internacionales reconocidas y recomendadas por la propia OPS (ver
infografia N° 3)

La elaboracion de normas técnicas propias, supone un esfuerzo adicional que
involucra recursos (técnicos, humanos y econdmicos), los cuales muchas veces
son escasos y que podrian enfocarse en otros aspectos que requieren atencion.

PRACTICA DESTACADA: Chile ha optado por el camino de reconocer las
principales normas internacionales, segun el Decreto N° 231/2000, del Ministerio
de Transportes y Telecomunicaciones [en este pais, los cascos deben tener
impreso en su interior la norma internacional a la que se ajustan): 1) Estandar
N©218, Motorcycle Helmets, establecida por el Code of Federal Regulations
(49CFR571.218), de los Estados Unidos de Norteamérica; 2] JIS T 8133, arno 2000,
definida por las autoridades de Japén; o 3] UNECE R22/04 y sus posteriores
modificaciones, vigente en los paises de la Union Europea.

RECOMENDACION: Todos los paises deben exigir que los cascos de uso para los
motociclistas cumplan con una norma técnica internacional [en general, mas
exigentes que las nacionales] que asegure el desemperio del casco, llegado el
momento de su utilizacion.

@/ Ejemplos de normas concemientes al casco de motociclista

AS 16898 [Australia) DOT FMVSS 218 (Estados Unidos de
AmEric
CSA CANZDZE0MES (Canads) MErCa)

UN/ECE Ordenarnza Mo, 22 (Eutopa) TEWN 5THE: 2001 Viet Nam)

115 TR133 (Japan) TIS369-2539 (Talandia)
NZ 5430 (Nueva Zefandial M31-1986 (Molasia)
BS 6658 |Reino Uinido) SABS T899 o VE BO1E (Sudafrica)

INFOGRAFIA N° 3. Cascos: Manual de seguridad vial para decisores y profesionales. OPS, 2008

Fiscalizacion en la regidon de las normas sobre uso de cascos de motoristas

Ademas de contar con leyes sobre el uso obligatorio de casco, que apliquen
para todos los pasajeros de vehiculos de motor de dos o tres ruedas, para todas
las edades y para todo tipo de motores y caminos, para alcanzar altas tasas de
utilizacion de este elemento basico de proteccion es necesario un nivel adecuado
de supervision o fiscalizacion de su uso por parte de las autoridades o policias de
transito o policias camineros.

La siguiente grafica muestra una estimacion de la eficacia o fiscalizacion de las
leyes sobre el uso del caso de motociclistas en 15 (quince) de los 19 (diecinueve)
paises incluidos en este estudio, asi como en 2 (dos] de los 4 (cuatro) paises
considerados grupo de control. La fuente de este indicador es el estudio sobre
la situacion de la seguridad vial en las Américas elaborado por la Organizacion
Panamericana de la Salud en 2015. Pueden observarse grandes diferencias en
la eficacia de la aplicacion o fiscalizacion de las leyes sobre el uso del casco de
motocicletas en los diferentes paises.
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Eficacia de la aplicacion o fiscalizacion de las leyes sobre del uso del
casco de motocicletas (OPS, 2015)

[
o
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GRAFICO N° 20. Fundacion MAPFRE, 2016. Elaboracion propia

Porcentaje de uso del casco de motociclistas en Latinoamérica

La mayoria de los aspectos anteriores (existencia o no de legislacion que obligue
a su uso, eficacia de la aplicacion de dicha ley o de su fiscalizacidn, precio de los
cascos...) se traduce en Gltima instancia en un mayor o menor uso de los cascos
para motocicletas en la practica.

La siguiente grafica muestra, para aquellos paises en donde la informacion
estaba disponible, las tasas de uso generales del casco (en la grafica también
se incluyen aquellos datos disponibles en el informe sobre la situacion de la
seguridad vial en las Américas elaborado por la OPS en el afo 2015):

Tasas de uso general del casco de motocicletas
en los paises incluidos en el estudio
120%

100% 99% 98% 99% 99%

80%

60%

40%

W Porcentaje de uso general (Estudios nacionales) M Tasa de uso del casco (Estudio OMS, 2015)

GRAFICO N° 21. Fundacion MAPFRE, 2016. Elaboracidn propia.

Cuando, para un mismo pais se dispone de dos estimaciones de tasa de uso del
casco (una procedente de los datos obtenidos en el marco de esta investigacion
y la otra correspondiente a la informacion proporcionada por la OMS/0PS), se ha
dado prioridad al dato mas actualizado en el tiempo.
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Segun la Organizacion Panamericana de la Salud en su informe de 2015 sobre la
Seguridad Vial en la Américas, sdlo 36% (10) de los 28 paises participantes en la
encuesta que tienen leyes nacionales acerca del uso de casco para motociclistas
notificaron un nivel eficaz de cumplimiento (8 0 mas en una escala de 0 a 10).

PRACTICA DESTACADA: Con el patrocinio del OISEVI, durante 2013 y 2014, 9
[nueve] paises de los incluidos en este estudio [Argentina, Bolivia, Chile, Ecuador,
Guatemala, Nicaragua, Peru, Republica Dominicana y Uruguay), realizaron
Estudios de Comportamiento en Conductas Viales, con el objetivo general de
obtener datos que aporten informacion confiable para la toma de decisiones y
el diseno e implementacion de intervenciones de alta efectividad y, al mismo
tiempo, del diserio de politicas publicas acordes y eficaces en cada contexto
particular, permitiendo la comparacion de escenarios y datos entre los paises.
La metodologia previamente consensuada entre los paises integrantes del
OISEVI, responde a los patrones necesarios e indispensables para desarrollar
un estudio observacional sobre el uso del cinturon de seguridad y sistemas de
retencion infantil en vehiculos, y sobre uso de cascos en motos sea cual fuere su
configuracion, en las ciudades de mayor densidad demografica.

RECOMENDACION: La exigencia del uso de casco debe acompanarse
necesariamente de politicas de fiscalizacion permanentes - no estacionales o
zafrales - tanto en el ambito local como nacional.

2.2.4. Requisitos para la obtencion del permiso de conduccién de
motocicletas

La formacion es, sin duda, la mejor garantia de un uso seguro de cualquier modo
de transporte pero, todavia mds, en el caso de los usuarios de vehiculos de dos
ruedas a motor, debido a la mayor complejidad de su conduccidn. Esta seccion
aborda los siguientes factores relativos a la obtencidon del permiso, licencia o
autorizacion para conducir este tipo de vehiculos:

Edad minima para la obtencidon del permiso o licencia de conduccion

La edad de inicio de la conduccidn de vehiculos, en general, es uno de los factores
clave en la seguridad vial. Y aln mas en el caso de los vehiculos de dos ruedas, los
cuales son mas complejos de conducir que otros tipos de vehiculos mas estables,
por ejemplo. La siguiente grafica muestra, a partir de la informacion recopilada
durante esta investigacion, las edades minimas de conduccidn de vehiculos de
dos ruedas a motor en los diferentes paises incluidos en este trabajo.
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Edad minima para la obtencidn de la autorizacién para conducir
ciclomotores o motocicletas

18 18 18 18

W Edad minima para ciclomotores W Edad minima para motocicletas

GRAFICO N° 22. Fundacion MAPFRE, 2016. Elaboracion propia.

Como puede verse, la edad minima para ser autorizado para conducir vehiculos
de dos ruedas a motor oscila entre los 13 y los 18 afios, en funcién del pais:

o

Brasil, Chile, Puerto Rico, Bolivia y Paraguay, establecen como edad
minima para la conduccion tanto de ciclomotores como motocicletas los
18 anos, misma edad requerida para obtener un permiso de conduccion de
automoviles.

Costa Rica, que en el relevamiento realizado en 2013, establecia como
edad minima para la conduccién de motobicicletas, bicimotos, triciclos y
cuadraciclos de 0 a 90 cc los 13 anos, ha actualizado esta normativa a los 16
anos.

Estados Unidos de Norteamérica, no dispone de una Ley Federal que
establezca las edades minimas de acceso a la conduccidn; de la investigacion
de la legislacion vigente en sus distintos estados, se pudo determinar que en
Texas, la edad minima autorizada para conducir vehiculos de dos ruedas a
motor son los 13 anos.

A continuacién, la siguiente tabla recopila los distintos textos legales (literales o
resumidos) en relacion a los requisitos basicos de edad para la obtencion de la
licencia, permiso o autorizacion de conduccion de vehiculos de dos o tres ruedas
a motor en los paises incluidos en el presente estudio:
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Texto legal (transcripcion literal o resumida) en relacion a la edad mini-

ma de los conductores para la obtencion de la autorizacion para la con-

duccion de vehiculos de dos ruedas a motor
LEY 24.449/1994

ART 11 - Establece que para conducir motovehiculos en la via publica se
deben tener cumplidas las siguientes edades, segun el caso:

Inciso b) Diecisiete afios para la Clase A ciclomotores, motocicletas y tri-
ciclos motorizados.

Inciso ¢) Dieciséis afos para ciclomotores, en tanto no lleven pasajeros.
Los menores de edad para solicitar licencia conforme al ART 11, deben
ser autorizados por su representante legal

ART 16 - Cuando se trate de motocicletas de mas de 150 centimetros
cubicos de cilindrada, se debe haber tenido previamente por dos afios ha-
bilitacion para motos de menor potencia, excepto los mayores de 21 afos

LEY FEDERAL 9.503/1997 (CODIGO DE TRAFICO BRASILENO, CTB)

ART 140 - La habilitacion para conducir vehiculo motorizado y eléctrico
serd determinados por medio de exdmenes que deberan ser realizados
por ejecutivos de 6rganos o entidades del Estado o el Distrito Federal del
domicilio o residencia del candidato, o en la sede estadual o distrital del
propio 6rgano debiendo el conductor presentar los siguientes requisitos:

| - ser penalmente imputable;
Il - saber leer y escribir;
IIl - poseer Carnet de Identidad o equivalente.

Pardgrafo Unico. La informacién del candidato para la habilitacién seran
registrados por el RENACH

ART 141 - El proceso de habilitacion y las normas relativas al aprendizaje
para conducir vehiculos motorizados y eléctricos y la autorizacion para
conducir ciclomotores, seran reglamentados por el CONTRAN.

ART 143 - Los candidatos podran habilitarse en las categoriasde Aa E, de
acuerdo a la siguiente graduacion;

| - Categoria A - conductor de vehiculo motorizado de dos o tres ruedas,
con o sin carro lateral;

ART 148 - Los examenes de habilitacion, excepto los de conduccién vehi-
cular, podran ser aplicados por entidades pUblicas o privadas acreditadas
por los organismos ejecutivos de transito de los Estados o del Distrito
Federal, de acuerdo con las normas establecidas por el CONTRAN.

3 - La Licencia Nacional de Conducir, sera otorgada al conductor por el
término de un afo, siempre que el mismo no haya cometido ninguna in-
fraccion de naturaleza grave o gravisima o sea reincidente de una infrac-
cion media.

LEY 18.290/2012

ART 13 - Los postulantes a licencia de conductor deberan reunir los si-
guientes requisitos generales:

Para obtener las licencias que a continuacion se senalan, los postulantes
deberan reunir, ademas, siguientes requisitos especiales: LICENCIA NO
PROFESIONAL CLASE C

1.- Tener como minimo 18 afios de edad

Fundacion MAPFRE



Informe sobre la seguridad de los motociclistas en Latinoamérica

Colombia

Costa Rica

Ecuador

LEY 1.383/2010
ART 5 - Elarticulo 19 de la LEY 769/2002, quedara asi:

Articulo 19. Requisitos. Podra obtener por primera vez una licencia de
conduccidn para vehiculos, quien acredite el cumplimiento de los siguien-
tes requisitos:

Para vehiculos de servicio diferente del servicio publico:
2. Tener 16 anos cumplidos.

LEY 9.078/2012

ART 84 - Requisitos para la licencia de conducir

Para obtener por primera vez cualquier clase de licencia de conducir, el
solicitante debe cumplir los siguientes requisitos:

a) Ser mayor de dieciocho afos, salvo en el caso de lo dispuesto por el
articulo 85 para la licencia tipo A-1.

ART 85 - Disposiciones para las licencias de conducir clase A
Las licencias de conducir clase A tendran las siguientes modalidades:

Tipo A-1: autoriza a conducir vehiculos automotores tipo bicimoto y mo-
tocicleta, de combustion interna, cuya cilindrada de motor no supere 125
centimetros clbicos. En caso de que estos cuenten con motores eléctri-
cos o hibridos, la potencia maxima no podra superar 11 kilovatios. Asimis-
mo, autoriza conducir triciclo y cuadraciclo, cuyo cilindraje de motor no
supere los doscientos cincuenta centimetros cubicos.

Se autoriza a los mayores de dieciséis anos a optar por esta licencia de
conducir, siempre que tengan la autorizacidn escrita de alguno de los pa-
dres, curador, tutor o de su representante legal o administrativo. Ademas,
deberan suscribir una poéliza de seguro por muerte, lesiones, accidente y
danos a terceros.

Reglamento General para la Aplicacion de la Ley Organica de Transporte
Terrestre, Transito y Seguridad Vial SIN NUMEROQ/2012

ART 128 - Las licencias de conductor profesional y no profesional se con-
cederan a los ciudadanos que cumplan con los siguientes requisitos:

1. Ser mayor de edad;

ART 132 - Las licencias para conducir seran de las siguientes categorias:
No profesionales, Profesionales y Especiales:

A. No profesionales:

1. Tipo A: Para conduccidn de vehiculos motorizados como: ciclomotores,
motocicletas, tricar, cuadrones;

ART 144 - El permiso de aprendizaje de conduccion sera valido hasta la
obtencién del certificado o titulo de conductor y se lo otorgara a quienes
cumplan con los siguientes requisitos:

1. Ser mayor de 16 anos;

ART 145 - El permiso de conducciéon para menor adulto se otorgara a
quienes hayan cumplido los 16 anos de edad, previo el cumplimiento de
los requisitos senalados en el articulo 90 de la Ley Organica de Transporte
Terrestre, y duraran hasta que el beneficiario cumpla la mayoria de edad.
Este permiso sdlo autoriza la conducciéon de vehiculos previstos para con-
ductores no profesionales.
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Una vez obtenido el permiso de conduccion para menor adulto, podra ser
utilizado para conducir, Unicamente, en compafia de un mayor de edad
que posea licencia de conducir vehiculos.

Reglamento General de Transito y Seguridad Vial DECRETO 61/1996
ART 155 - Para la obtencidn de una Licencia por primera vez, el solicitante
debe cumplir los siguientes requisitos:

3. Ser mayor de edad, salvo en el caso de obtencidn de una Licencia Ju-
venil.

DECRETO 132 - 96
ART 23 - Tipos de licencia. Se establecen los distintos tipos de licencia:
Tipo M: Para conducir toda clase de motobicicletas y motocicletas.

ART 25 - PRIMERA LICENCIA. Para obtener por primera vez licencia de
conducir se requiere:

a. Ser mayor de edad, salvo lo establecido en el articulo 26 de este
Reglamento. Para las licencias de tipo A se requiere, ademas ser de vein-
titrés anos de edad y haber tenido vigente, por lo menos en los tres afos
anteriores a la solicitud, una licencia de tipo B 6 C. Para la licencia tipo B,
se requiere ser mayor de veintiln anos de edad.

ART 26 - MENORES DE EDAD. Podra extenderse licencia de conducir de
tipo C y M, a menores de edad, pero mayores de 16 anos, siempre que
se cumpla con los requisitos del articulo anterior. El interesado debera
acompanar autorizacion escrita de quien ejerza la patria potestad o la tu-
tela del menor.

REGLAMENTO de Transito en Carreteras y Puentes de Jurisdiccion Fede-
ral (2012)

ART 168 - Los conductores de bicicletas, triciclos, motocicletas, trimotos
o cuatrimotos tendran los derechos y obligaciones establecidos en este
Reglamento, que sean congruentes con la naturaleza de los vehiculos que
conduzcan y observaran, ademas, las siguientes disposiciones:

Tratandose de motocicletas, trimotos y cuatrimotos:
a) El conductor no debera ser menor de 18 afios de edad;

REGLAMENTO PARA EL CONTROL VEHICULARY DE LICENCIAS Y PERMI-
SOS PARA CONDUCIR EN EL DISTRITO FEDERAL (2007)

ART 18 - Las licencias para conducir expedidas por la Secretaria seran:

I. Tipo A, para la conduccion de vehiculos particulares, con vigencia de
tres anos, valida para conducir motocicletas, bicimotos, triciclos automo-
tores, tetramotos, motonetas,...;

ART 19 - Para la expedicion de la licencia para conducir Tipo A, el intere-
sado presentara

II. Identificacion oficial en la cual conste su identidad y mayoria de edad;
ART 25 - Los menores de edad, mayores de 15y menores de 18 anos, pue-

den circular Unica y exclusivamente vehiculos automotores que requieran
licencia Tipo A, mediante permisos temporales para conducir...
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Nicaragua

Panama

ART 26 - Para la expedicion del permiso para conducir, se requiere la
presentacion de la solicitud correspondiente en los formatos que al efecto
emita la Secretaria, mediando declaracion bajo protesta de decir verdad
que los datos manifestados por el padre, madre, tutor o quien ejerza la
patria potestad, son correctos, mismos que asumiran plenamente la res-
ponsabilidad de las infracciones o delitos que en su caso se cometan.

V. Carta Responsiva del padre, madre, tutor o quien ejerza la patria potes-
tad, relativa al cumplimiento del pago de los danos que con motivo de la
conduccion del vehiculo se lleguen a ocasionar;

LEY 856/2014 (reforma y adiciona articulos a la LEY 431/2003)
ART 140 - Documento publico
Los Tipos de Licencias de Conducir son las siguientes:

1) Ordinaria: Se extendera a las personas que alcancen la mayoria de edad
0 mas y que por vez primera vayan a tramitar su licencia de conducir sin
perjuicio de las categorias que requiera el titular.

3) Menor de Edad: Se otorga a las personas que habiendo cumplido los
dieciséis afios y no hayan alcanzado la mayoria de edad. Para su tramite
deberan de presentar la respectiva autorizacion del padre, madre, tutor o
tutora en instrumento publico constituyéndose en fiadores solidarios por
los danos causados a terceros. Esta licencia expira al cumplir la mayoria
de edad del titular

DECRETO EJECUTIVO 640/2006

ART 109 - Los panamenos y los extranjeros con residencia autorizada en
la Republica de Panama, mayores de dieciocho (18) afios, podran obtener
una licencia de conducir vehiculos, siempre que cumplan con los requisi-
tos establecidos en el presente Reglamento.

ART 112 - Los diferentes tipos de licencias de conducir que se expiden en
la Republica de Panama son: licencia A [bicicletas), B [motocicletas], C
(automoviles y camionetas)... (otros]

ART 118 - Las personas mayores de dieciséis (16) afos pueden solicitar
un permiso provisional para conducir automoviles particulares y moto-
cicletas en un horario de 6:00 a.m. a 9:00 p.m. El permiso se mantendra
vigente hasta que el menor cumpla los dieciocho (18] afios de edad
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DECRETO SUPREMO 040/2008-MTC
ART 12 - Clasificacion de las licencias de conducir

Las licencias de conducir expedidas conforme al presente reglamento se
clasifican en:

CLASE B: Licencia para conducir vehiculos automotores y no motorizados,
cuyas categorias son:

CATEGORIA I.- Licencia para conducir vehiculos de tres o mas ruedas, no
motorizados, que utilizan la calzada de la via publica para circular.
CATEGORIA Il.- Licencia para conducir vehiculos motorizados de la cate-
goria L, la misma que se sub clasifica en:

Categoria ll-a: Autoriza a conducir vehiculos de las categorias L1y L2 que
se encuentren destinados al transporte particular de pasajeros o al trans-
porte de mercancias.

Categoria Il-b: Autoriza a conducir vehiculos de las categorias L3 y L4
que se encuentren destinados al transporte particular de pasajeros o al
transporte de mercancias. Esta licencia permite conducir los vehiculos
indicados para la licencia de la categoria anterior.

ART 13 - Requisitos para obtener licencia de conducir
CLASE B
Categoria I:

Los requisitos para obtener licencia de conducir de esta categoria son
establecidos por las

Municipalidades Provinciales correspondientes.
Categoria ll-a o b:
a) Edad minima, 18 afios.

Las personas mayores de 16 anos con plena capacidad de sus derechos
civiles, de conformidad con lo dispuesto en los articulos 42y 46 del Codigo
Civil, también podran aspirar a la obtencion de una licencia de conducir de
esta categoria (excepcién para el mayor de 16 que puede obtener su licen-
cia, siempre y cuando, previamente haya contraido matrimonio o haya ob-
tenido el titulo oficial que le autorice para ejercer una profesion u oficio)..

LEY 107/2007

ART 3.06. A - Requisitos para Obtener el Endoso de Conducir Motocicle-
tas. Toda persona que se autorice a conducir una motocicleta en Puerto
Rico debera cumplir con los siguientes requisitos:

(a) Haber cumplido los dieciocho (18] afos de edad.
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Rep. Domi-
nicana

Uruguay

LEY 241/1967

ART 29 - Quiénes podran conducir vehiculos de motor por las vias publi-
cas.

a. Ninguna persona podra conducir un vehiculo de motor por las vias pu-
blicas sin haber sido debidamente autorizado para ello por el Director.

Se establecen las siguientes clases de licencias:
1. Licencia de Conductor de Motociclos.

ART 31 - Requisitos que habra de reunir toda persona que se autorice a
conducir un vehiculo de motor.

a. (Modificado por la Ley 61-92, G. 0. 9849). Toda persona autorizada a
conducir vehiculo de motor en la Republica Dominicana debera:

3. Haber cumplido los dieciocho (18) afos de edad, salvo lo dispuesto en
el inciso b) de este articulo.

b. El Director solo podra expedir licencias para conducir vehiculos de mo-
tor a los mayores de dieciséis (16) aflos y menores de dieciocho (18] afios,
en los siguientes casos:

2. Para manejar su propio vehiculo, el de su padre, madre o tutor, cuando
dicho vehiculo se utilice para servicio, privado solamente, comprometién-
dose dicho padre, madre o tutor, mediante escrito legalizado notarial-
mente, presentado al Director, a hacerse responsable de todas las multas
que se impusieran al conductor por cualquiera infraccion de esta Ley sus
reglamentos, y el pago de los danos y perjuicios que dicho conductor cau-
sare. En este caso el Director solo podra expedir licencias de conductor y
de conductor de motociclos.

c. El padre, madre o tutor de personas mayores de dieciséis (16) afios y
menores de dieciocho (18) afios, no emancipados por el matrimonio, de-
beran depositar en el Departamento de Expedicion de Licencias de Con-
ducir, la licencia que haya obtenido dicho menor, cuando éste, su padre,
madre o tutor dejaren de poseer vehiculos de motor.

DECRETO 118/1984 - REGLAMENTO NACIONAL DE CIRCULACION VIAL
(ACT 2004)

CAPITULO Il - De las habilitaciones para conducir

3.7 El Ministerio de Transporte y Obras Publicas establecera las normas
a que se ajustara la expedicion de licencias de conductor, las que tendran
validez nacional. Dichas licencias seran expedidas por las autoridades de-
partamentales en las respectivas Capitales de acuerdo con las siguientes
categorias:

CATEGORIA G1 Ciclomotores de hasta 50 cc de cilindrada, sin cambios.
Edad minima: 16 afios Antigliedad en otra licencia: no.

CATEGORIA G2 Motocicletas y ciclomotores de hasta 200 cc de cilindrada.
Edad minima: 18 afios Antigliedad en otra licencia: no. EL examen practico
serd tomado con motocicletas con cambios no automaticos.

CATEGORIA G3 Motocicletas sin limite de cilindrada. Edad minima: 21
afos Antigliedad en otra licencia: 3 afios (en categoria G). El examen préc-
tico serd tomado con motos de mas de 200 cc de cilindrada, con cambios
no automaticos
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REGLAMENTO TECNICO OPERATIVO DE LICENCIAS PARA CONDUCIR VE-
HICULOS TERRESTRES

ART 9 - (Categorias)

Las Licencias para Conducir seran otorgadas de acuerdo a la categoria
que corresponda a cada tipo de vehiculo a conducir; contemplandose las
Categorias Particular y Profesional.

Categoria: Motociclista, Simbolo: M, Tipo de Vehiculos: Motocicletas,
triciclos y cuadriciclos

ART 13 - (Requisitos)

a) Etarios con Categoria
Categoria M: Edad - 18 afos
LEY 109/2010

ART 263 - Se establecen tres clases de licencia de conduccién: 1) nacio-
nal; 2) especial mil internacional.

ART 264 - La licencia de conduccién nacional autoriza a su titular a con-
ducir, en el territorio nacional, de conformidad con las categorias siguien-
tes: 1) Categoria “A”, motocicletas y otros vehiculos de motor similares;
subcategoria “A-1", los ciclomotores.

ART 278 - La licencia de conduccion se expide a personas mayores de
18 anos, con las excepciones de la especial militar, que puede otorgarse
a partir de los 17 anos, a tenor de lo regulado en el Articulo 268 de este
Cddigo, y la subcategoria “A-1", la que puede otorgarse a partir de los 16
anos de edad

LEY 5.016/2014

ART 22 - Edades minimas para obtener la licencia. Para obtener la licen-
cia para conducir vehiculos en la via publica, se deben tener cumplidas las
siguientes edades, segun el caso:

g) Dieciocho afos para la licencia de conducir de categorias “Particular”,
“Motociclista” y “Extranjero”, este ultimo sujeto a los convenios

LEY TRANSPORTE TERRESTRE/2008

ART 67 - Las licencias para conducir se otorgaran por grado, de acuerdo
con los tipos de vehiculos y la capacidad que exija su conduccién. El gra-
do indica la capacidad del sujeto para conducir vehiculos de determinado
tipo. Las licencias seran de cinco (5) grados:

2. Licencias de segundo grado (2°] para conducir motocicletas. Tipo “A”,
a personas mayores de dieciséis (16) afos de edad para conducir moto-
cicletas con cilindrada hasta ochenta centimetros cubicos (80 cm3); Tipo
“B”, a personas mayores de dieciocho (18] afos de edad para conducir
motocicletas de cualquier cilindrada
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Espana

Real Decreto 818/2009 - Reglamento General de Conductores

ART 4 - Clases de permiso de conduccion y edad requerida para obtener-
lo.

1. Todas las clases de permiso de conduccion de las que sea titular una
persona deberan constar en un Unico documento con expresion de las
categorias de vehiculos cuya conduccidn autorizan.

2. El permiso de conduccion sera de las siguientes clases:

a) El permiso de conduccién de la clase AM autoriza para conducir ciclo-
motores de dos o tres ruedas y cuatriciclos ligeros, aunque podra estar
limitado a la conduccion de ciclomotores de tres ruedas y cuatriciclos li-
geros. La edad minima para obtenerlo serd de quince anos cumplidos.
(Parrafo modificado por Real Decreto 1055/2015, de 20 de noviembre)

b) El permiso de conduccion de la clase A1 autoriza para conducir moto-
cicletas con una cilindrada maxima de 125 cm?, una potencia maxima de
11 kW y una relacion potencia/peso maxima de 0,1 kW/kg vy triciclos de
motor cuya potencia maxima no exceda de 15 kW. La edad minima para
obtenerlo sera de dieciséis anos cumplidos.

c) El permiso de conduccion de la clase A2 autoriza para conducir moto-
cicletas con una potencia maxima de 35 kW' y una relacion potencia/peso
maxima de 0,2 kW/kg y no derivadas de un vehiculo con méas del doble
de su potencia. La edad minima para obtenerlo sera de dieciocho anos
cumplidos.

d) El permiso de conduccidn de la clase A autoriza para conducir motoci-
cletas y triciclos de motor. La edad minima para obtenerlo sera de veinte
anos cumplidos pero hasta los veintiin anos cumplidos no autorizara a
conducir triciclos de motor cuya potencia maxima exceda de 15 kW.

e) El permiso de conduccién de la clase B autoriza para conducir los si-
guientes vehiculos:

Triciclos y cuatriciclos de motor.

La edad minima para obtenerlo sera de dieciocho anos cumplidos. No
obstante, hasta los veintiin afios cumplidos no autorizara a conducir trici-
clos de motor cuya potencia maxima exceda de 15 kW.
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Portugal

Gran Breta-
na

EEUU

Informe sobre la seguridad de los motociclistas en Latinoamérica

DECRETO LEY 44/2005

ART 123 - Permiso de conduccidn

1-Alicencia habilita para conducir una o mas de las siguientes categorias:
A-motocicleta de cilindrada superior a 50 cm3, con o sin sidecar;

B-coches ligeros o conjuntos de vehiculos de pasajeros en coche y el peso
bruto del remolque de hasta 750 kg o, siendo mas alto, con un peso bruto
no exceda de 3.500 kg, y no puede, en este caso, el peso bruto del remol-
que excede tara del vehiculo tractors; ...

2 - Las categorias mencionadas anteriormente pueden incluir subcatego-
rias que permiten la conduccion de los vehiculos siguientes:

Al-desplazamiento motocicletas maxima de 125 cm3 y una potencia
maxima de hasta 11 kW;

B1-triciclos y cuadriciclos;
ART 126 - Requisitos para la obtencién de permisos de conduccion

2-Para la obtencidn del permiso de conducir se requieren las siguientes
edades minimas, dependiendo de la elegibilidad previsto:

a) Subcategorias A1y B1-16 afos;

b) Las categorias A, By B + E-18;

3-Para la obtencidn de un permiso de conducir se requieren las siguientes
edades minimas, dependiendo de la elegibilidad previsto:

a) Los ciclomotores-16;

b) Las motocicletas de cilindrada no superior a 50 afos cm3-16;

6-La obtencion del titulo de conducir para una persona con edad inferior
a 18 anos depende también de la autorizacion por escrito de quien sobre
ella ejerza la patria potestad.

https://www.gov.uk/ride-motorcycle-moped/bike-categories-ages-and-
licence-requirements

1. Alos 16 afos se pueden conducir ciclomotores y cuadriciclos ligeros

2. Alos 17 anos se pueden conducir motocicletas pequenas de hasta 11
kW de potencia (y una relacion potencia-peso que no supere los 0,1
kW/kg] y hasta 125 cc. También se pueden conducir triciclos con una
potencia que no supere 15 kW

3. Alos 19 afos se pueden conducir motocicletas de hasta 35 kW de po-
tencia [y una relacién potencia-peso que no supere 0,2 kW/kg) y que
no deriven de vehiculos con una potencia de mas del doble

4. A los 21 anos se pueden conducir motocicletas cualquiera que sea
su potencia, si se dispone de dos afnos de experiencia con la licencia
para motocicletas de hasta 35 kW de potencia [y una relacién poten-
cia-peso que no supere 0,2 kW/kg)

5. Alos 24 afos se puede acceder directamente a la conduccidon de mo-
tocicletas cualquiera que sea su potencia

No existe Ley Federal al respecto; la normativa vigente depende de cada
uno de los Estados de la Union.

TABLA N° 6. Fundacion MAPFRE, 2016. Elaboracidn propia

PRACTICA DESTACADA: En Panamad, las personas mayores de dieciséis (16] afios
pueden solicitar un permiso provisional para conducir motocicletas en un horario

Fundacion MAPFRE



Informe sobre la seguridad de los motociclistas en Latinoamérica

de 6:00 a.m. a 9:00 p.m.; sumado a esto, se exige el uso de casco y chaleco
reflectivo.

RECOMENDACION: Armonizar las edades de acceso a los permisos de
conduccion, de modo que se tenga en cuenta la necesidad real, la madurez de los
conductores y los posibles efectos en la seguridad de este tipo de usuarios de las
vias de circulacion.

Progresividad en el acceso a la conduccion

La progresividad en el acceso a la conduccion de vehiculos de dos ruedas a
motor ha sido tradicionalmente la medida basica para favorecer una adquisicion
gradual de la experiencia necesaria para la conduccion de motocicletas (sobre
todo, teniendo en cuenta su mayor dificultad de manejo y control con respecto a
otros tipos de vehiculos a motor).

La forma mas basica de progresividad es aquella que establece diferentes edades
minimas para la conduccién de ciclomotores (vehiculos con motores menos
potentesy, por lo general, con limitacion de su velocidad maxima) y motocicletas.

Este es el caso, por ejemplo, de Argentina, donde la Ley Nacional 24.449 en
su Articulo 11 establece que para conducir moto vehiculos en la via publica se
deben tener cumplidas las siguientes edades, segun el caso (el texto siguiente
corresponde a ley nacional pero hay variaciones en algunos municipios):

¢ Inc. b) Diecisiete afios para la Clase A] Para ciclomotores, motocicletas y
triciclos motorizados. Cuando se trate de motocicletas de mas de 150
centimetros cubicos de cilindrada, se debe haber tenido previamente por dos
anos habilitacion para motos de menor potencia, excepto los mayores de 21
anos

¢ Inc. c) Dieciséis afos para ciclomotores, en tanto no lleven pasajero.
En el texto anterior, ya pueden observarse otras dos tipologias de progresividad:

a. Aquella que distingue entre diferentes cilindradas de las motocicletas (como
también sucede en Uruguay o Costa Rica, por ejemplo)

b. Y aquella que hace referencia al transporte de pasajeros en el vehiculo: los
pasajeros, ademas de una posible fuente de distraccién, pueden influir en
la conduccidn de otros muchos modos y, sobre todo, dificultan el control del
vehiculo. Esta restriccion también esta vigente en Ecuador, por ejemplo.

El Distrito Federal de México incluye las dos siguientes restricciones para que
los menores de edad puedan conducir los vehiculos automotores que requieran
licencia tipo A [motocicletas), mediante permisos temporales de conducir:

¢ Solo seran validos en un horario comprendido entre las 05:00 y las 24:00
horas.

¢ Queda prohibido conducir en manifestaciones, caravanas, procesiones,
exhibiciones deportivas y demas tipos de concentraciones humanas;

En Portugal y Espana, continuando con los ejemplos, se permite conducir
motocicletas de potencia superior a los 25 kW y con una relacién potencia/peso
superior a 0,16 kW/kg cuando el conductor ya estado habilitado por lo menos
durante dos afios a conducir vehiculos de categoria A (automdviles) o sea mayor
de 21 anos y haya superado una prueba practica con motocicletas de potencia
igual o superior a 35 kW.
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Lasiguiente tabla muestrala progresividad en el sistema de acceso a laconduccion

de motocicletas en Gran Bretana:

Categoria

de licencia

AM

AM

AM

Al

Al

A2

Vehiculos que se pueden con-
ducir

Ciclomotores con un rango de
velocidades de entre 25 km/h y
45 km/h

Triciclos pequefos (de hasta 50
ccy menos de 4 kW)

Cuadriciclos ligeros [(con un
peso inferior a 350 kg y una ve-
locidad méaxima de 45 km/h)

Igual que AM, ademas de ci-
clomotores de 2 0 3 ruedas con
una velocidad méaxima de 25
km/h

Motocicletas pequenas con
hasta 11 kW de potencia [y una
relacién potencia/peso que no
supere 0,1 kW/kg) y 125 cc

Triciclos a motor con una po-
tencia que no supere 15 kW

Motocicletas de tamano medio
con hasta 35 kW de potencia [y
una relacién potencia/peso que
no supere 0,2 kW/kg); la moto-
cicleta no puede estar derivada
de un vehiculo que tenga mas
del doble de su potencia

Motocicletas sin limite de ta-
mano o potencia, con o sin si-
decar, y triciclos a motor con
potencia superior a 15 kW

Informe sobre la seqguridad de los motociclistas en Latinoamérica

Requisitos para la licencia

Formacion bdsica obligatoria
(en inglés, Compulsory basic
training CBT), examen tedrico,
examen practico

Formacion basica obligatoria,
examen teodrico, examen prac-
tico
Formacidn basica obligatoria,
examen tedrico, examen prac-
tico

Se otorga con la licencia AM

Formacion basica obligatoria,
examen tedrico, examen prac-
tico

Formacion basica obligatoria,
examen teorico, examen prac-
tico

Acceso directo: formacion ba-
sica obligatoria, examen teori-
coy practico

Acceso directo: formacion ba-
sica obligatoria, examen teori-
co y practico (se deben haber
cumplido 24 afios)

Edad
minima

16

16

16

16

17

17

No

No

PRACTICA DESTACADA: En Brasil, después de ser considerado apto en los
examenes tedrico y practico, el conductor pasa por un periodo de “experiencia”
de un ano. Asi, la Cartera Nacional de Habilitacion (CNH)] definitiva se concederd
al conductor al término de un ano [periodo del Permiso para Conducir], desde que
no haya cometido ninguna infraccion de naturaleza grave o gravisima, es decir,

TABLA N° 7. Fundacion MAPFRE, 2016. Elaboracion propia

reincidente en infraccién media (CTB art. 148 § 39).

RECOMENDACION: Armonizar los criterios utilizados para definir la progresividad
de acceso a la conduccion de vehiculos de dos ruedas, basados en la experiencia
de aquellos paises que ya lo implementan y en los datos de mortalidad por rango
de edad, donde claramente se demuestra que los mas jovenes son los mds
perjudicados.
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Exdmenes tedricos y practicos para la obtencidn del permiso o licencia

Segun la informacién recabada en esta actualizacion al estudio publicado en
2013, todos los paises, excepto México, exigen algun tipo de pruebas o exdmenes
tedricos y practicos para la obtencion del permiso o licencia de conduccion
de vehiculos de dos ruedas a motor; del mismo modo, Estados Unidos de
Norteamérica, no dispone de una Ley Federal que exija este tipo de pruebas.

A continuacidn, la siguiente tabla recopila la transcripcion (literal o resumida) del
texto legal que establece los requisitos para la obtencion de la licencia, permiso
o0 autorizacion de conduccidn de vehiculos de dos o tres ruedas a motor en los
paises incluidos en el presente estudio:

Argentina

Brasil

Texto legal (transcripcion literal o resumida) en relacion a los requisitos

(principalmente, pruebas o exdmenes) para la obtencion de la autoriza-
cion para la conduccion de vehiculos de dos ruedas a motor

LEY 24.449/1994

ART 14 - (establece dentro de los requisitos para la obtencién de la licen-
cia de conducir):

a) La autoridad jurisdiccional expedidora debe requerir del solicitante:
1. Saber leer y para los conductores profesionales también escribir.

4. Un examen tedrico de conocimientos sobre conduccién, senalamiento y
legislacidn, estadisticas sobre accidentes y modo de prevenirlos.

5. Un examen tedrico practico sobre conocimientos simples de mecanicay
deteccion de fallas sobre elementos de seguridad del vehiculo. Funciones
del equipamiento e instrumental.

6. Un examen practico de idoneidad conductiva que incluira las siguientes
fases:

6.1. Simulador de manejo conductivo.

6.2. Conduccion en circuito de prueba o en area urbana de bajo riesgo

LEY FEDERAL 9.503/1997 (CODIGO DE TRAFICO BRASILENO, CTB)

ART 147 - El solicitante de la licencia debera someterse a exdmenes reali-
zados por el érgano ejecutivo de transito, en el siguiente orden:

IIl - escrito, sobre legislacion de transito;

IV - de nociones de primeros auxilios, conforme a la reglamentacion de
CONTRAN;

V - de conduccioén vehicular, realizado en la via publica, en un vehiculo de
la categoria para la que este habilitdndose.

8§ 1. Los resultados de las pruebas y la identificacidn de sus examinadores

se grabaran en RENACH. (Parrafo (nico del Renumerado por la Ley N °
9602, 1998)
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Chile

Colombia

Informe sobre la seguridad de los motociclistas en Latinoamérica

LEY 18.290/2012

ART 13 -Los postulantes a licencia de conductor deberan reunir los si-
guientes requisitos generales:

2) Acreditar conocimientos tedricos y practicos de conduccion, asi como de
las disposiciones legales y reglamentarias que rigen al transito publico;

ART 14 - Los requisitos para obtener las licencias se acreditaran de la
siguiente manera:

BJ LICENCIA NO PROFESIONAL Y LICENCIA ESPECIAL

2°.- La idoneidad fisica y psiquica de los postulantes, sus conocimientos
tedricos y practicos de conduccion, asi como de las disposiciones legales
y reglamentarias que rigen el transito publico, seran acreditadas por me-
dio de un certificado expedido, conjuntamente, por el Jefe del Gabinete
Técnico del Departamento de Transito y Transporte Publico Municipal y
por el médico del mismo, después de haber examinado al postulante para
establecer los factores indicados y los exdmenes tedricos y practicos de
conduccion rendidos por aquél.

LEY 1.383/2010

ART 5 - Elarticulo 19 de la LEY 769/2002, quedara asi:

Articulo 19. Requisitos. Podra obtener por primera vez una licencia de
conduccién para vehiculos, quien acredite el cumplimiento de los siguien-
tes requisitos:

Para vehiculos de servicio diferente del servicio publico:

1. Saber leer y escribir.

3. Aprobar un examen tedrico-practico de conduccion para vehiculos
particulares que realizaran los organismos de transito de acuerdo con la
reglamentacion que expida el Ministerio de Transporte, o presentar un
certificado de aptitud en conduccién otorgado por un centro de ensefan-

za automovilistica debidamente aprobado por el Ministerio de Educacion
Nacional en coordinacién con el Ministerio de Transporte.
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Costa Rica

Ecuador

LEY 9.078/2012
ART 80 - Especificidad del examen practico

El examen practico al que se refiere el inciso €] del articulo 84 de esta ley
debe realizarse en los vehiculos que presenten las caracteristicas propias
del tipo de licencia a la que el conductor aspira; podra realizarse con un
vehiculo de transmisién manual, automatica o acorde con otra tecnologia.

En el caso de las licencias clase Ay B, los vehiculos que se utilicen para
realizar el examen practico deberan superar los limites maximos de peso
y potencia requeridos para la obtencién del tipo de licencia inmediata in-
ferior a la solicitada.

ART 84 - Requisitos para la licencia de conducir. Para obtener por primera
vez cualquier clase de licencia de conducir, el solicitante debe cumplir los
siguientes requisitos:

b) Saber leer y escribir. Si la persona presenta algun tipo de limitacion de
aprendizaje, cognitiva o similar, el solicitante podra sustituir este requisito
con los cursos especiales que establezca la Direccion General de Educa-
cion Vial. A las personas con discapacidad se les deberan garantizar las
adecuaciones y los servicios de apoyo necesarios durante la instruccion
del curso.

d) Aprobar el curso basico de educacidn vial, cuyos requisitos se estable-
ceran mediante reglamento.

e) Aprobar el examen practico para el tipo de licencia a la que se aspira,
de conformidad con las disposiciones que para ese efecto establezcan las
autoridades competentes.

Reglamento General para la Aplicacion de la Ley Organica de Transporte
Terrestre, Transito y Seguridad Vial SIN NUMERO/2012

ART 128 - No se otorgara licencia para conducir vehiculos a motor a quien
no presente el correspondiente titulo o certificado de conductor profe-
sional o no profesional, respectivamente, debidamente conferido por las
escuelas, institutos técnicos, escuelas politécnicas y universidades auto-
rizados.

Las licencias de conductor profesional y no profesional se concederan a
los ciudadanos que cumplan con los siguientes requisitos:

2. Titulo o certificado de conductor profesional o no profesional respec-
tivamente; en el caso de los aspirantes a conductores profesionales, el
curso se deberd aprobar, ademas, con una asistencia a clases de al menos
el 95%.

4. Haber aprobado la educacién basica para licencias no profesionales (A,
By Fl; y, haber aprobado el primero de bachillerato para licencias profe-
sionales (A1, C, C1,D, D1, E, E1y G).

ART 150 - Los personas que hayan obtenido el titulo de conductor pro-
fesional o no profesional deberan obligatoriamente rendir las siguientes
pruebas ante la Agencia Nacional de Transito o sus correspondientes Uni-
dades Administrativas: tedricas, practicas, ....
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Reglamento General de Transito y Seguridad Vial DECRETO 61/1996

ART 155 - Para la obtencion de una Licencia por primera vez, el solicitante
debe cumplir los siguientes requisitos:

1. Saber leer y escribir.

5. Haber obtenido su permiso de aprendizaje y completado satisfactoria-
mente el periodo de aprendizaje temporal.

6. Presentar a la Direccion General de Transito, solicitud por escrito, para
la obtencidn de licencia de conducir, debiendo acompanar la siguiente do-
cumentacion:

a) Los examenes tedrico, practico y visual, debidamente aprobados;

7. Los exdmenes Teodrico y Practico que se rindieren, deberan evaluar los
contenidos siguientes:

a) Nociones Generales sobre el Reglamento General de Transito, conoci-
miento particular sobre las reglas de conduccién de vehiculos, el cono-
cimiento del lenguaje convencional y la nomenclatura de lugar o lugares
donde circulara;

b) Practica en la conduccién de vehiculos, para cada tipo de licencia a ob-
tener;

DECRETO 132 - 96

ART 25 - PRIMERA LICENCIA. Para obtener por primera vez licencia de
conducir se requiere:

a. Saber leer y escribir el idioma oficial que rija en el territorio
nacional. Si el solicitante es analfabeto, el Departamento podra realizar
pruebas especiales para establecer su nivel de conocimientos.

b. Aprobar los exdmenes tedricos y practicos respectivos;

ART 28 - Especificaciones de las pruebas y de los examinadores. Todo lo
relacionado con las especificaciones de tiempos, lugares, dimensiones,
tipos de examinadores, su preparacion, tipos o forma de preguntas, defi-
nicion de recorridos y otros aspectos concernientes a pruebas de transito,
tanto tedricas como practicas, serd determinado por el departamento de
Transito.
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México

Nicaragua

No hay requisitos a nivel Federal

REGLAMENTO PARA EL CONTROL VEHICULAR Y DE LICENCIAS Y PERMI-
S0S PARA CONDUCIR EN EL DISTRITO FEDERAL (2007)

ART 18 - Las licencias para conducir expedidas por la Secretaria seran:

I. Tipo A, ..., valida para conducir motocicletas, bicimotos, triciclos auto-
motores, tetramotos, motonetas, ...;

ART 19 - Para la expedicion de la licencia para conducir Tipo A, el intere-
sado presentara la solicitud correspondiente en los formatos que al efecto
emita la Secretaria, mediando declaracién bajo protesta de decir verdad
que los datos manifestados son correctos, que esta capacitado para con-
duciry que conoce la normatividad en materia de transito.

ART 23 - Los conductores a los que se les expidan licencias para conducir
estan obligados a la actualizacion permanente en materia de capacitacion
y cultura vial, que garantice la seguridad de las personas.

ART 25 - Los menores de edad, mayores de 15y menores de 18 anos, pue-
den circular Unica y exclusivamente vehiculos automotores que requieran
licencia Tipo A, mediante permisos temporales para conducir...

ART 26 - Para la expedicion del permiso para conducir, se requiere la
presentacion ...

VI. Constancia de curso de manejo impartido por un centro educativo au-
torizado por la Secretaria, que establezca la aptitud del menor para con-
ducir;

Segun el sitio web de la Policia Nacional de Transito de Nicaragua (http://
www.transitonacional.gob.ni/requisitos-y-tramites)

“La Licencia Ordinaria: Se extendera a toda persona que por primera vez
solicite licencia de Conducir, que sea mayor de edad.... Los requisitos son:

3. Certificado que emite el Centro de Educacion Vial.

“La Licencia de Menor de Edad: Se extendera a toda persona que por pri-
mera vez solicite licencia de conducir, demostrando que atn no ha alcan-
zado la mayoria de edad y que es mayor de dieciséis anos. Los requisitos
son:

2. Certificado que emite el Centro de Educacion Vial.
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DECRETO EJECUTIVO 640/2006

ART 113 - Los aspirantes que soliciten una licencia de conducir deberan
cumplir con los requisitos que se indican a continuacion para optar por
primera vez por una licencia Tipo “A", “B”, “C"y "D":

1) Someterse a exdmenes tedricos y practicos de acuerdo al proce-
dimiento establecido por la Autoridad del Transito y Transporte Terrestre.

2) Tomar el curso de capacitacion dictado por la Autoridad del Tran-
sito y Transporte Terrestre o su agente autorizado, en el que se acredite
que el aspirante es apto para conducir el tipo de vehiculo correspondiente
a la solicitud.

ART 118 - Las personas mayores de dieciséis (16) afios pueden solicitar
un permiso provisional para conducir automoviles particulares y moto-
cicletas en un horario de 6:00 a.m. a 9:00 p.m. El permiso se mantendra
vigente hasta que el menor cumpla los dieciocho (18] afios de edad. Para
obtener este permiso provisional, se deben cumplir los requisitos que se
indican a continuacion:

a. Someterse a exdmenes tedricos y practicos de acuerdo al proce-
dimiento establecido por la Autoridad del Transito y Transporte Terrestre.
b. Tomar el curso de capacitacion dictado por la Autoridad del Tran-
sito y Transporte Terrestre o su agente autorizado, en el que se acredite
que el aspirante es apto para conducir el tipo de vehiculo correspondiente
a la solicitud.

DECRETO SUPREMO 040/2008-MTC

ART 13 - Requisitos para obtener licencia de conducir
Categoria ll-a o b:

d) Certificado de aprobacién del examen de normas de transito
e) Aprobar el examen de manejo para la categoria

LEY 107/2007

ART 3.06. A - Requisitos para Obtener el Endoso de Conducir Motocicle-
tas. Toda persona que se autorice a conducir una motocicleta en Puerto
Rico debera cumplir con los siguientes requisitos:

al Estar capacitado mental y fisicamente para ello.
b) Estar previamente autorizado para conducir vehiculos de motor.
c) Haber tomado un adiestramiento para conducir motocicletas y

sobre las disposiciones de la Ley de Transito de Puerto Rico en lugares
designados y autorizados por el Secretario y que los mismos sean ofreci-
dos por instructores debidamente certificados por el Secretario o su re-
presentante autorizado. Este adiestramiento sera requisito Unicamente si
la persona no obtiene la puntuacion minima necesaria para aprobar el
examen teorico o practico la primera vez que tome los mismos.

d) Haber aprobado un examen tedrico y practico ofrecido por los
instructores de la Directoria de Servicios al Conductor (DISCO] debida-
mente certificados por el Secretario en un area designada y autorizada por
el mismo y obtener en su consecuencia una certificacion de aprobacion de
parte del instructor.
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Rep. Domi-
nicana

Uruguay

Bolivia

Cuba

LEY 241/1967

ART 31 - Requisitos que habra de reunir toda persona que se autorice a
conducir un vehiculo de motor.

a. (Modificado por la Ley 61-92, G. 0. 9849]). Toda persona autorizada a
conducir vehiculo de motor en la Republica Dominicana debera:

2. Saber leery escribir.

4. [Modificado Ley 61-92 de 1992, G. 0. 9849). Poseer un permiso de apren-
dizaje que, a la fecha de la solicitud de examen practico, tenga no menos
de cuarenta y cinco (45]) dias, contados desde la fecha de su expedicion,
con excepcion de los permisos de aprendizaje para la Licencia de Conduc-
tor de Motociclos; a los cuales se requerird, para tener derecho a examen,
que tengan no menos de treinta (30) dias. Este permiso de aprendizaje no
sera necesario cuando la persona posea una Licencia de Conducir, excep-
to de conductor de Motociclos y deseare cambiar tal licencia por otra de
categoria superior autorizada por la ley.

5. Haberse sometido a un examen tedricoy practico, de acuerdo con el tipo
de licencia solicitada.

6. Ser una persona de solvencia moral suficiente para conducir un vehi-
culo de motor con la debida consideracion a la seguridad publica, para lo
cual deberd presentar un certificado de buena conducta expedido por el
Procurador Fiscal de su jurisdiccién, cuya validez sera de treinta (30) dias
contados a partir de la fecha en que me expedido, asi como cualquier otro
documento que para estos fines exija el Director.

LEY 18.191/2007

ART 26 - De las habilitaciones para conducir.

3) Para obtener la habilitacion para conducir, el aspirante debera aprobar:
B) Un examen tedrico de las normas de transito.

C) Un examen practico de idoneidad para conducir.

Los referidos exdmenes y los criterios de evaluacion de los mismos seran
Unicos en todo el pais.

REGLAMENTO TECNICO OPERATIVO DE LICENCIAS PARA CONDUCIR VE-
HICULOS TERRESTRES

ART 13 -
CATEGORIAS M, P, Ty A (Primera Licencia para Conducir)

- Certificado Aprobacion Examen de Habilidades de Conduccidn otorgado
por Escuelas de Conduccion acreditadas por el SEGIP-SEGELIC.

LEY 109/2010

ART 270 - El aspirante a la obtencion de una licencia de conduccién, de
cualesquiera de las categorias establecidas en el presente Cddigo, se so-
mete, previamente, a exdmenes médico, tedrico y practico.

ART 273 - El Ministerio del Interior realiza los exdmenes teérico y practico
con vistas a determinar el conocimiento del aspirante de las reglas del
transito y su destreza en la conduccion del tipo de vehiculo que ampara la
categoria de licencia de conduccion que solicita, asi como cualquier otro
requisito de habilidad mecanica que se establezca.
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Paraguay LEY 5016/2014

ART 25 - Requisitos. La autoridad municipal, antes de emitir una licencia
de conducir, debe requerir del solicitante:

a) Saber leer y escribir en el idioma espafiol y/o guarani. Exceptuandose
en los casos de categoria de licencia “Extranjero”.

d) Un examen tedrico de conocimientos sobre conduccidn, senalizacion,
legislacion, accidentes y modo de prevenirlos.

e} Un examen tedrico practico sobre conocimientos simples de mecéanicay
deteccidn de fallas sobre elementos de seguridad del vehiculo. Funciones
del equipamiento e instrumental.

f) Un examen practico de idoneidad conductiva
Venezuela ~ GACETA OFICIAL 5.420/1988

ART 203 - Son requisitos para la obtencién de licencia ademas de los re-
quisitos establecidos en el articulo 31 de la Ley de Transito Terrestre, los
siguientes:

1. Saber leer y escribir.

2. Poseer suficientes conocimientos y aptitudes para conducir el tipo de
vehiculo a cuya licencia de conducir aspira y de las disposiciones legalesy
reglamentarias que rigen al transito terrestre.

4. Aprobar el curso y exdamenes correspondientes, segun lo dispuesto en
la Ley.
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Espana

Real Decreto Legislativo 6/2015 - Ley sobre Trafico, Circulacion de Vehicu-
los a Motor y Seguridad Vial.

ART 61 - Permisos y licencias de conduccion.

1. La conduccion de vehiculos a motor y ciclomotores exigird haber obte-
nido previamente el preceptivo permiso o licencia de conduccidn dirigido a
verificar que el conductor tenga los requisitos de capacidad, conocimien-
tos y habilidad necesarios para la conduccion del vehiculo, en los términos
que se determine reglamentariamente.

Real Decreto 818/2009 - Reglamento General de Conductores
ART 43 - Pruebas a realizar.

1. Las pruebas a realizar para obtener autorizaciéon administrativa para
conducir seran las siguientes:

b) Pruebas de control de conocimientos.

3. Las pruebas de control de conocimientos comprenderan:

a) Prueba de control de conocimientos comun.

b) Prueba de control de conocimientos especificos.

4. Las pruebas de control de aptitudes y comportamientos comprenderan:
a) Prueba de control de aptitudes y comportamientos en circuito cerrado.

b) Prueba de control de aptitudes y comportamientos en circulacién en
vias abiertas al trafico general.

ART 48 - Prueba de control de aptitudes y comportamientos en circuito
cerrado.

1. El contenido de la prueba de control de aptitudes y comportamientos en
circuito cerrado se orientard a comprobar la destreza y habilidad de los
aspirantes en el dominio y manejo del vehiculo y sus mandos.

ART 49 - Prueba de control de aptitudes y comportamientos en circulacion
en vias abiertas al trafico general.

1. Los aspirantes al permiso de conduccion, excepto al de la clase AM,
previamente a la realizacion de la prueba de control de aptitudes y com-
portamientos en circulacién en vias abiertas al trafico general, deberan
demostrar, en cuanto sea compatible con el vehiculo, que son capaces de
prepararse para una conduccion segura.

ART 52 - Forma de realizar las pruebas de control de conocimientos.

1. Las pruebas de control de conocimientos se hardn de modo que se ga-
rantice que el aspirante posee los conocimientos adecuados. Con carac-
ter general, se realizaran por procedimientos informaticos. El aspirante
seleccionara las respuestas que considere correctas entre las propuestas
para cada pregunta.
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Portugal DECRETO LEY 44/2005
ART 126 - Requisitos para la obtencion de los titulos de conduccién

1-Puede obtener el titulo de conduccién quien cumpla con los siguientes
requisitos en forma acumulativa:

e haya aprobado el respectivo examen de conducir;

f) sepa leery escribir.

7- Estan determinados por la regulacion:

b) las pruebas constitutivas de los exdmenes de conduccion;
Gran Breta- https://www.gov.uk/driving-theory-test

g Si quieres montar una motocicleta se necesita aprobar el examen teérico
de conducir antes de reservar la prueba practica de la motocicleta.

https://www.gov.uk/motorcycle-practical-test
La prueba practica montar motocicleta esta disefada para ver si usted:

1. puede montar con seguridad en diferentes condiciones de la ca-
rretera y del trafico

2. conoce el cédigo de circulacion y puede mostrar esto a través de
las aptitudes del conductor

Usted pasara la prueba de conduccidn si puede mostrar el nivel requerido.

Es necesario tener una licencia de conducir provisional para tomar el exa-
men teodrico de conducir.

https://www.gov.uk/motorcycle-practical-test/what-happens-during-the-
motorcycle-practical-test

Normas de vestimenta - Usted tiene que usar:

1. Un casco de motocicleta que cumpla con las normas de seguridad bri-
tanicas

2. Botas de motocicleta u otro calzado resistente que proporciona apoyo y
proteccion del tobillo

3. Pantalones de tejido o de cuero o pantalones de mezclilla (jeans) pe-
sados

4. Una chaqueta textil o cuero o una chaqueta de mezclilla (jeans) pesada
con varias capas por debajo

5. Los guantes de moto

EEUU No existe Ley Federal al respecto; la normativa vigente depende de cada
uno de los Estados de la Unidn.

TABLA N° 8. Fundacion MAPFRE, 2016. Elaboracién propia

PRACTICA DESTACADA: En Argentina, la Ley Federal, se exige ademas de las
pruebas tedrico - practicas generalmente aplicadas en el resto de los paises,
que el aspirante rinda un examen tedrico - practico sobre conocimientos simples
de mecanica y deteccion de fallas sobre elementos de seguridad del vehiculo,
asi como un examen practico de idoneidad conductiva que incluye dos fases: un
simulador de manejo conductivo y la conduccion en circuito de prueba o en area
urbana de bajo riesgo.

RECOMENDACION: Establecer requisitos minimos homogéneos en los paises de
la region, relativos a la formacion minima y las pruebas o examenes para el acceso
a la conduccion de vehiculos de dos ruedas a motor, con el fin de asegurar de la
manera mas fehaciente posible, la idoneidad del candidato para la conduccion.
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Reconocimientos médicos

Segun la informacion recabada en esta actualizacién al estudio publicado
en 2013, todos los paises, excepto México y Puerto Rico, exigen algun tipo de
reconocimiento médico, fisico o psiquico, para la obtencidn del permiso o licencia
de conduccion de vehiculos de dos ruedas a motor.

Estados Unidos de Norteamérica, no dispone de una Ley Federal que exija algun
tipo de reconocimiento médico, fisico o psiquico.

A continuacidn, la siguiente tabla recopila la transcripcién (literal o resumida) del
texto legal que establece los requisitos médicos o psicofisicos para la obtencion
de la licencia, permiso o autorizacion de conduccidn de vehiculos de dos o tres
ruedas a motor en los paises incluidos en el presente estudio:

Argentina

Brasil

Texto legal (transcripcidn literal o resumida) en relacion a los requisitos

psicofisicos para la obtencidn de la autorizacion para la conduccion de

vehiculos de dos ruedas a motor

LEY 24.449/1994
ART 14 - REQUISITOS.
a) La autoridad jurisdiccional expedidora debe requerir del solicitante:

2. Una declaracidn jurada sobre el padecimiento de afecciones a las que
se refiere expresamente la reglamentacion.

3. Un examen médico psicofisico que comprendera:

Una constancia de aptitud fisica; de aptitud visual; de aptitud auditivay de
aptitud psiquica, otorgada por profesional médico habilitado.

LEY FEDERAL 9.503/1997 (CODIGO DE TRAFICO BRASILENO, CTB)

ART 147 - El solicitante de la licencia deberd someterse a exdmenes
realizados por el érgano ejecutivo de transito, en el siguiente orden:

| - de aptitud fisica y mental;

Il - evaluacion psicolégica preliminar y complementaria siempre que el
conductor experimenta el ejercicio de un empleo remunerado en el ve-
hiculo, incluyendo esta evaluacién para los otros candidatos sélo en el
examen en la primera calificacion. (Redaccion modificada por la Ley N °
10.350 de 2001)

8 1. Los resultados de las pruebas y la identificacion de sus examinado-
res se grabaran en RENACH. (Parrafo unico del Renumerado por la Ley
N ° 9602, 1998)

§ 2. El examen de aptitud fisica y mental es preliminar y renovable cada
cinco anos o cada tres afos para los conductores que tengan mas de

sesenta y cinco anos de edad, en el lugar de residencia o domicilio del
examinado. (Incluido por la Ley N° 9602, 1998)
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Chile

Colombia

Costa Rica

Informe sobre la seguridad de los motociclistas en Latinoamérica

LEY 18.290/2012

ART 13 -Los postulantes a licencia de conductor deberan reunir los si-
guientes requisitos generales:

1) Acreditar idoneidad moral, fisica y psiquica;

4) Acreditar, mediante declaracion jurada, que no es consumidor de dro-
gas, estupefacientes o sustancias sicotropicas prohibidas que alteren o
modifiquen la plenitud de las capacidades fisicas o siquicas, conforme a
las disposiciones contenidas en la ley N° 20.000 y su

Reglamento. La fiscalizacion del cumplimiento de esta disposicién se
hara de acuerdo con los articulos 182y 183 de esta ley.

En Chile, todos los postulantes a licencia, asi como los conductores que
deben renovar el documento, deben acreditar condiciones de salud ade-
cuadas. La evaluacion médica se realiza en los mismos municipios que
otorgan las licencias pudiendo el médico municipal solicitar exdamenes
especiales si lo estima necesario. La normativa se contiene en el DFL
N°1/2007 de los Ministerios de Transportes y Telecomunicaciones y de
Justicia, que fija el Texto Refundido, Coordinado y Sistematizados de la
Ley de Transito, y en el D.S. N° 170/85 del Ministerio de Transportes

LEY 1.383/2010
ART 5 - El articulo 19 de la LEY 769/2002, quedara asi:

Articulo 19. Requisitos. Podra obtener por primera vez una licencia de
conduccion para vehiculos, quien acredite el cumplimiento de los si-
guientes requisitos:

Para vehiculos de servicio diferente del servicio publico:

4. Certificado de aptitud fisica, mental y de coordinaciéon motriz para
conducir, expedido por un centro de reconocimiento de conductores ha-
bilitado por el Ministerio de Transporte y debidamente acreditado como
organismo de certificacion de personas en el area de conductores de ve-
hiculos automotores.

Paragrafo 1°. Para obtener la licencia de conduccidon por primera vez,
o la recategorizacion, renovacion, y refrendacién de la misma, se debe
demostrar ante las autoridades de transito la aptitud fisica, mental y de
coordinacion motriz, valiéndose para su valoracion de los medios tecno-
logicos sistematizados y digitalizados requeridos, que permitan medir y
evaluar dentro de los rangos establecidos por el Ministerio de Transporte
segun los parametros y limites internacionales, entre otros: las capaci-
dades de vision y orientacion auditiva, la agudeza visual y campimetria,
los tiempos de reaccion y recuperacion al encandilamiento, la capacidad
de coordinacion entre la aceleracion y el frenado, la coordinacion integral
motriz de la persona, la discriminacion de colores y la phoria horizontal
y vertical.

LEY 9.078/2012
ART 84 - Requisitos para la licencia de conducir

Para obtener por primera vez cualquier clase de licencia de conducir, el
solicitante debe cumplir los siguientes requisitos:

c) Presentar un dictamen médico general realizado por un profesional en
ciencias médicas, autorizado por el Colegio de Médicos y Cirujanos.
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Ecuador

El Salvador

Guatemala

México

Reglamento General para la Aplicacion de la Ley Organica de Transporte
Terrestre, Transito y Seguridad Vial SIN NUMEROQ/2012

ART 128 - Las licencias de conductor profesional y no profesional se con-
cederan a los ciudadanos que cumplan con los siguientes requisitos:

3. Aprobar los exdmenes médicos, psicosensométricos, y teérico-practi-
cos correspondientes. ELl examen médico previsto sera un examen visual,
el mismo que también podra ser realizado a través de equipos psicosen-
sométricos;

ART 150 - Los personas que hayan obtenido el titulo de conductor pro-
fesional o no profesional deberdn obligatoriamente rendir las siguientes
pruebas ante la Agencia Nacional de Transito o sus correspondientes
Unidades Administrativas: ... psicosensométricas, examenes médicos
asi como evaluaciones psicoldgicas. El examen médico previsto sera un
examen visual, el mismo que también podra ser realizado a través de
equipos psicosensométricos.

Reglamento General de Transito y Seguridad Vial DECRETO 61/1996

ART 155 - Para la obtencidn de una Licencia por primera vez, el solicitan-
te debe cumplir los siguientes requisitos:

4. En los casos especiales tipificados por la Comision Reguladora de
Transporte Terrestre, debera rendir satisfactoriamente un examen médi-
coy de aptitudes fisicas y psiquicas.

6. Presentar a la Direccion General de Transito, solicitud por escrito, para
la obtencion de licencia de conducir, debiendo acompanar la siguiente
documentacion:

a) Los examenes tedrico, practico y visual, debidamente aprobados;
d) Tipeo de Sangre;

c) Para los efectos de los exdmenes establecidos en el numeral 4 de este
articulo, los interesados deberan atenerse a los programas indicativos
que establezca la Comision

DECRETO 132 - 96

ART 25 - PRIMERA LICENCIA. Para obtener por primera vez licencia de
conducir se requiere:

b. Presentar certificacion de examen de la vista de acuerdo a lo que dis-
ponga el departamento

REGLAMENTO de Transito en Carreteras y Puentes de Jurisdiccion Fe-
deral (2012)

No hay exigencias
REGLAMENTO DE TRANSITO METROPOLITANO (20 DE JUNIO DE 2007)

No hay exigencias.
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Nicaragua

Informe sobre la seguridad de los motociclistas en Latinoamérica

LEY 856/2014 (reforma y adiciona articulos a la LEY 431/2003)
ART 146 - Exdmenes especiales para la emision de licencias de conducir

En todos los casos, los ciudadanos que tengan licencia de conducir, al
momento de la renovacion de ésta, deberan practicarse un examen de la
vista, los que seran realizados por la Cruz Roja Nicaragiliense, conforme
parametros establecidos en coordinacion con la Autoridad de Aplicacion
de la presente Ley.

1) Examen de vista;
2] Examen de sangre;
3) Examen psicoldgico;

Estos exdmenes haran constar que la capacidad visual y psicoldgica del
interesado es optima para conducir.

Segun el sitio web de la Policia Nacional de Transito de Nicaragua (http://
www.transitonacional.gob.ni/requisitos-y-tramites)

“La Licencia Ordinaria: Se extenderd a toda persona que por primera vez
solicite licencia de Conducir, que sea mayor de edad ... Los requisitos
son:

5. Certificado de aptitud fisica emitido por el Ministerio de Salud.

6. Examen psiquica emitido por la Cruz Roja expresando que el solicitan-
te esta apto para obtener licencia de conducir.

7. Examen vigente de la vista y de sangre emitido por la Cruz Roja.

“La Licencia de Menor de Edad: Se extenderd a toda persona que por
primera vez solicite licencia de conducir, demostrando que ain no ha
alcanzado la mayoria de edad y que es mayor de dieciséis anos. Los re-
quisitos son:

5. Certificado de aptitud fisica emitido por el Ministerio de Salud.

6. Certificado de aptitud psiquica emitido por la Cruz Roja expresando
que el solicitante esta apto para obtener licencia de conducir.

7. Examen vigente de la vista y de sangre emitido por la Cruz Roja
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Panama

Peru

Puerto Rico

DECRETO EJECUTIVO 640/2006

ART 113 - Los aspirantes que soliciten una licencia de conducir deberan
cumplir con los requisitos que se indican a continuacion para optar por
primera vez por una licencia Tipo “A”, “B”, “C"y “D":

3) Presentar tipo de sangre.

4) Someterse a examenes auditivos y visuales.

ART 118 - Las personas mayores de dieciséis (16) afos pueden solicitar
un permiso provisional para conducir automoviles particulares y motoci-
cletas en un horario de 6:00 a.m. a 9:00 p.m. El permiso se mantendra
vigente hasta que el menor cumpla los dieciocho (18] afos de edad. Para
obtener este permiso provisional, se deben cumplir los requisitos que se
indican a continuacion:

C. Someterse a exdmenes auditivos y visuales.

d. Presentar:

d.4 Tipo de sangre.

d.5 Certificado médico de salud fisica y mental.

d.6 Resultado negativo en el examen sobre consumo de estupefacientes
DECRETO SUPREMO 040/2008-MTC

ART 13 - Requisitos para obtener licencia de conducir

Categoria ll-a 0 b:

c) Certificado Médico de Aptitud Psicosomatica

No hay exigencias
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Rep. Domi- LEY 241/1967

nicana ART 31 - Requisitos que habréa de reunir toda persona que se autorice a

conducir un vehiculo de motor.

a. (Modificado por la Ley 61-92, G. 0. 9849). Toda persona autorizada a
conducir vehiculo de motor en la Republica Dominicana debera:

1. Estar capacitada mental y fisicamente para ello.

ART 32 - Capacidad Mental y Fisica necesaria para conducir. (Modificado
por la Ley 160 del 1971, G.0. 9232].

a. Toda persona que solicite la expedicion de un permiso de aprendiza-
je deberad acompanar su solicitud de una certificacion de un médico de
la Direccidon General de Transito Terrestre o de un médico que el Direc-
tor autorice, donde dicho médico haga constar que, de acuerdo con el
examen fisico que le hiciera al solicitante, éste se encuentra fisicamente
capacitado y sin aparente incapacidad mental para conducir un vehiculo
de motor por las vias publicas. Esta certificacion debera hacerse en el
formulario que para ese fin autorice el Director.

b. El certificado médico exigido para la expedicion del permiso de apren-
dizaje debe ser presentado por el solicitante al Director dentro de un
plazo no mayor de treinta (30) dias a partir de la fecha de su expedicion.
Pasado este plazo el certificado se considerard sin validez. Cuando se
solicite la licencia de conducir, el Director requerirad una nueva certifica-
cién médica si hubiere transcurrido mas de un (1) afo desde la fecha en
que se sometio la certificacion anterior, y si el solicitante esta exento del
requisito de aprendizaje, el Director le requerira la referida certificacion.

En caso de renovacion de licencia de conducir se exigira también la cer-
tificacion médica anterior, la cual podra ser expedida en este caso por
uno de los médicos debidamente autorizado para ello por el Director, de
comun acuerdo con la Asociacion Médica oficialmente reconocida por el
Estado. Esta certificacion debera ser presentada al Director a mas tardar
treinta (30) dias después de la fecha de su expedicion en el formulario
que para estos fines se autorice.

Uruguay LEY 18.191/2007
ART 26 - De las habilitaciones para conducir.

3) Para obtener la habilitacion para conducir, el aspirante deberd apro-
bar:

A) Un examen médico sobre sus condiciones psicofisicas.

Los referidos examenes y los criterios de evaluacién de los mismos seran
Unicos en todo el pais

Bolivia REGLAMENTO TECNICO OPERATIVO DE LICENCIAS PARA CONDUCIR
VEHICULOS TERRESTRES

ART 13 -
CATEGORIAS M, P, Ty A (Primera Licencia para Conducir)

- Certificado Médico (Tipo Sanguineo, Evaluacién Fisica, Visual, Auditiva,
otorgado por Instituciones de Salud acreditadas por el SEGIP-SEGELIC.
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Cuba

Paraguay

Venezuela

LEY 109/2010

ART 270 - El aspirante a la obtencién de una licencia de conduccion, de
cualesquiera de las categorias establecidas en el presente Cddigo, se so-
mete, previamente, a exdmenes médico, tedrico y practico.

ART 272 - El Ministerio de Salud Publica establece y realiza los exame-
nes médicos y psicofisioldgicos, para diagnosticar si el aspirante padece
alguna enfermedad o presenta una discapacidad total o parcial que le
impida conducir.

LEY 5.016/2014

ART 25 - Requisitos. La autoridad municipal, antes de emitir una licencia
de conducir, debe requerir del solicitante:

b) Una declaracion jurada sobre el padecimiento de afecciones y/o adic-
ciones que tuviere.

c) Un examen médico psicofisico que comprendera una constancia de ap-
titud fisica, visual, auditiva y psiquica para conducir un automotor.

gl Certificado de conocimientos bésicos de primeros auxilios

h) Comprobante de tipificacién sanguinea, expedido por el Ministerio de
Salud Publica y Bienestar Social o laboratorio habilitado.

Las personas que padezcan daltonismo, tengan vision monocular o limi-
tacion auditiva y aquellas con discapacidades en las extremidades u otras
partes del cuerpo, pero que puedan conducir con las prétesis pertinentes
o en vehiculos especiales adaptados a su discapacidad, podran obtener
la licencia habilitante especifica, siempre que satisfagan los demas re-
quisitos.

GACETA OFICIAL 5.420/1988

ART 203 - Son requisitos para la obtencion de licencia ademas de los
requisitos establecidos en el articulo 31 de la Ley de Transito Terrestre,
los siguientes:

3. Poseer condiciones fisicas y psicolégicas* para conducir el vehiculo a
cuya licencia se aspira.

*NOTA: No se requiere para licencias de segundo grado
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Espana Real Decreto 818/2009 - Reglamento General de Conductores
ART 43 - Pruebas a realizar.

1. Las pruebas a realizar para obtener autorizacién administrativa para
conducir seran las siguientes:

a) Pruebas de aptitud psicofisica.
c) Pruebas de control de aptitudes y comportamientos.

2. Las pruebas de aptitud psicofisica tendran por objeto dejar constancia
de que no existe enfermedad o deficiencia que pueda suponer incapaci-
dad para conducir asociada con:

a) La capacidad visual.

b) La capacidad auditiva.

c) El sistema locomotor.

d) El sistema cardiovascular.

e) Trastornos hematoldgicos.

f) El sistema renal.

g) El sistema respiratorio.

h) Enfermedades metabdlicas y endocrinas.
i) El sistema nervioso y muscular.

j) Trastornos mentales y de conducta.

k) Trastornos relacionados con la adiccion a drogas tdxicas, estupefa-
cientes, sustancias psicotropicas o de bebidas alcohdlicas.

1) Aptitud perceptivo-motora.

m) Cualquier otra afeccion no mencionada en los apartados anteriores
que pueda suponer una incapacidad para conducir o comprometer la se-
guridad vial.

Portugal DECRETO LEY 44/2005
ART 126 - Requisitos para la obtencion de los titulos de conduccidon

1- Puede obtener el titulo de conduccidn quien cumpla con los siguientes
requisitos en forma acumulativa:

b) Tener la necesaria condicidn fisica, mental y psicolégica;
7-Estan determinados por la regulacidn:

a) Los requisitos minimos de aptitud fisica, mental y psicoldgica para el
ejercicio de la conduccidn y los medios de prueba de los mismos;

Fundacion MAPFRE
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Gran Breta-
na

EEUU

https://www.gov.uk/motorcycle-practical-test/what-happens-during-
the-motorcycle-practical-test

La prueba de la vista: Tiene que leer correctamente un nimero de matri-
cula de un vehiculo estacionado.

El vehiculo estara al menos a 20 metros de distancia si tiene un nimero
de matricula de nuevo estilo, y 20,5 metros de distancia si tiene una placa
con el nimero de estilo antiguo.

Las placas de matricula de nuevo estilo comienzan con 2 letras seguidas
de 2 nimeros, por ejemplo AB51 ABC.

Se reprueba el examen si no se puede pasar la prueba de la vista.

https://www.gov.uk/driving-medical-conditions

Debe informar a la DVLA acerca de una condiciéon médica o discapacidad.
Debe informar a DVLA si tiene una licencia de conducir y:

1. usted desarrolla una condicién médica o discapacidad de “declaracion
obligatoria”

2. una condicién o discapacidad ha empeorado desde que obtuvo su li-
cencia

Condiciones de declaracion obligatoria son cualquier cosa que pueda
afectar su capacidad para conducir con seguridad. Estos pueden incluir:

1. epilepsia

2. accidentes cerebrovasculares

3. otras condiciones de salud neuroldgica y mental
4. discapacidad fisica

5. impedimentos visuales

Como debe informar a la DVLA

Compruebe si es necesario informarle a la DVLA sobre su estado para
encontrar los formularios o cuestionarios que necesita. La direccién que
necesita estd en las formas. Existen diferentes formas para diferentes
condiciones y discapacidades.

Pdngase en contacto con DVLA si no esta seguro de qué hacer.

Usted podria recibir una multa de hasta 1.000 £ si usted no le informa a
la DVLA acerca de una condicidon que pueda afectar su capacidad para
conducir con seguridad. También podria ser procesado si usted tiene un
accidente.

No existe Ley Federal al respecto; la normativa vigente depende de cada
uno de los Estados de la Unidn.

TABLA N° 9. Fundacion MAPFRE, 2016. Elaboracién propia

Como es obvio, queda fuera del alcance de este trabajo, por otro lado, valorar los
niveles de exigencia de dichas pruebas de aptitud.

PRACTICA DESTACADA: En Chile, todo postulante a la obtencion de una
licencia, asi como los conductores que deben renovar el documento, deben
acreditar condiciones de salud adecuadas; asimismo, debe acreditar, mediante
declaracion jurada, que no es consumidor de drogas, estupefacientes o sustancias
sicotropicas prohibidas que alteren o modifiquen la plenitud de las capacidades
fisicas o siquicas.
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RECOMENDACION: Establecer requisitos minimos homogéneos en los paises de
la region, relativos a las condiciones y examenes psicofisicos para el acceso a la
conduccion de vehiculos de dos ruedas a motor.

2.2.5. Luces de conduccion diurna y motocicletas

Segun los estudios de siniestralidad de motocicletas realizados en todo el mundo,
un porcentaje considerable de accidentes de este tipo de vehiculos se produce
cuando el conductor del “otro” vehiculo no ve al ciclomotorista o motociclistas con
tiempo suficiente para evitar la colision.

La utilizacion de ropa o chalecos de alta visibilidad puede ser una medida de
prevencion muy relevante para aumentar la visibilidad de los usuarios de vehiculos
de dos ruedas a motor y, de hecho, Colombia, Costa Rica, Ecuador, Guatemala,
Panama, Paraguay, Perd, Puerto Rico, Uruguay, Venezuela, lo hacen obligatorio
a nivel legal.

Otra media alternativa o complementaria y, en realidad, la mas utilizada en los
paises desarrollados, es circular con las luces delanteras encendidas en los
vehiculos de dos ruedas a motor. Los paises incluidos en este estudio se pueden
clasificar en aquellos en donde el uso de luces de conduccién diurna, como se las
denomina, es obligatorio y paises en donde no lo es:

1. Sles obligatorio en: Argentina, Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica, El Salvador,
Guatemala, México, Panamd, Puerto Rico, Uruguay, Paraguay, Venezuela
(ademas de Espana y Portugal)

2. NO es obligatorio en: Ecuador, Nicaragua, Peru, Republica Dominicana,
Bolivia, Cuba, (tampoco en Estados Unidos de Norteamérica)

3. Recomienda su uso: Gran Bretana

La siguiente grafica muestra la distribucion porcentual entre los 19 (diecinueve)
paises latinoamericanos que si exigen que las motocicletas circulen con las luces
encendidas durante el dia y paises que no lo exigen:

¢Es obligatorio que las motocicletas y ciclomotores circulen de dia
con las luces delanteras encendidas?

NO
32%
S|
68%

GRAFICO N° 23. Fundaciéon MAPFRE, 2016. Elaboracién propia.
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Por otro lado, seria muy interesante conocer cual es el porcentaje de vehiculos
de dos ruedas a motor que, en la practica, circulan durante el dia con las luces
delanteras encendidas. Lamentablemente, no se trata de un parametro que esté
disponible habitualmente.

PRACTICA DESTACADA: La utilizacién de ropa o chalecos de alta visibilidad en
forma complementaria a la utilizacion de las luces diurnas; 10 [diez] de los 19
[diecinueve] paises incluidos en esta actualizacion, lo hacen obligatorio a nivel
legal.

RECOMENDACION: Hacer obligatorio por ley, la utilizacion de las luces de
conduccion diurna en el caso de los vehiculos de dos ruedas a motor, fiscalizando
en forma permanente su uso.

2.2.6. Revisiones técnicas exigidas a las motocicletas

Elestado técnico de los vehiculos es otro de los parametros mas relevantes desde
el punto de vista de la prevencion de siniestros provocados por fallos mecanicos.
A partir de la informacidn relevada, los paises incluidos en este estudio se pueden
clasificar en aquellos en donde las revisiones o inspecciones técnicas, mecanicas
o de contaminantes, son obligatorias y en paises en donde no lo es:

o Si son obligatorias en: Argentina, Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica,
Ecuador, El Salvador, Panama, Peru, Puerto Rico, Paraguay, Venezuela y
Cuba (ademas de en Espafa, Portugal y Gran Bretafa)

¢ NO son obligatorias en: Guatemala, México, Nicaragua, Republica
Dominicana, Uruguay y Bolivia ({tampoco lo es por Ley Federal en Estados
Unidos de Norteamérica)

La siguiente grafica muestra la distribucion porcentual entre los paises que
si exigen que las motocicletas sean sometidas a revisiones y/o inspecciones
mecanicas periddicas y los paises que no lo exigen:

éSon obligatorias las revisiones técnicas periddicas
para motocicletas y ciclomotores?

NO
32%
S|
68%

GRAFICO N° 24. Fundacién MAPFRE, 2016. Elaboracion propia.

A continuacion, la siguiente tabla recopila la transcripcion literal o resumida del
texto legal que establece los requisitos relativos a las inspecciones o revisiones
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mecanicas de vehiculos de dos o tres ruedas a motor en los paises incluidos en

el presente estudio:

ison
obligato-
rias las
revisio-
nes téc-
nicas?

Argentina Sl

Brasil Sl

Fundacion MAPFRE

Texto legal (transcripcion literal o resumida) en relacion a la

exigencia de revisiones técnicas para vehiculos de dos ruedas
a motor.

LEY 24.449/1994 (NACIONAL)

ART 34 - REVISION TECNICA OBLIGATORIA (RTO). ... Todos los
vehiculos automotores, acoplados y semirremolques destina-
dos a circular por la via publica estan sujetos a la revision técni-
ca periddica a fin de determinar el estado de funcionamiento de
las piezas y sistemas que hacen a su seguridad activa y pasiva
y a la emision de contaminantes.

ART 77 — CLASIFICACION. Constituyen faltas graves las si-
guientes: x) La conduccién de un vehiculo careciendo del com-
probante que acredite la realizacion y aprobacion de la Revision
Técnica Obligatoria; (Inciso incorporado por art. 33 de la Ley N°
26.363 B.0. 30/4/2008. Vigencia: a partir de su publicacion en el
Boletin Oficial]

Dto779/1995, Anexo J - Guia para la RTO

3.- La Revision Técnica Obligatoria (RTO) Periddica para las
unidades particulares tendra una vigencia efectiva de VEINTI-
CUATRO (24) meses a partir de la fecha de revisién, cuando la
antigliedad del vehiculo no exceda los SIETE (7) afios desde su
patentamiento inicial; para los vehiculos de mayor antigliedad
tendra una vigencia efectiva de DOCE (12) meses. Para estos
casos la Autoridad Jurisdiccional puede establecer plazos me-
nores, salvo que trate de vehiculos que no sean de uso parti-
cular, para los cuales la vigencia no puede ser mayor a DOCE
(12) meses.

LEY FEDERAL 9.503/1997 (CODIGO DE TRAFICO BRASILENO,
CTB)

ART 104 - Los vehiculos en circulacién tendran sus condiciones
de seguridad, de control de emisiones de gases contaminantes
y de ruido evaluadas mediante inspeccion, que sera obligatoria,
en la forma y periodicidad establecidas por el CONTRAN para
los items de seguridad y por el CONAMA para la emisidn de
gases contaminantes y ruido.

EL Consejo Nacional de Medio Ambiente (CONAMA] publicé
la Resolucion 256/1999 para reglamentar el articulo referido,

modificada por la Resolucion 418/2009 y posteriormente por la
451/2012.
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Chile

Colombia

Sl

Sl

LEY 18.290/2012

ART 94 - Las Municipalidades no otorgaran permisos de cir-
culacién a ningun vehiculo motorizado que no tenga vigente la
revision técnica o un certificado de homologacidn, segun lo de-
termine el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones. La
revision técnica que senala el inciso anterior comprenderd, en
forma especial, los sistemas de direccion, frenos, luces, neu-
maticos y combustion interna. Dicho documento o el de homo-
logacidn, en su caso, y el de gases, deberan portarse siempre
en el vehiculo y encontrarse vigentes.

En Chile se exige que las motocicletas sean revisadas por plan-
tas de revision técnicas especialmente autorizadas al efecto. La
primera revision es a los 2 afios y luego anualmente.

LEY 1.383/2010 (modifica ART 28 de la LEY 769/2002)

ART 28 - Condiciones tecno mecanicas, de emisiones contami-
nantesy de operacion. Para que un vehiculo pueda transitar por
el Territorio Nacional, debe garantizar como minimo un perfec-
to funcionamiento de frenos, del sistema de direccion, del sis-
tema de suspension, del sistema de senales visuales y audibles
permitidas y del sistema de escape de gases; y demostrar un
estado adecuado de llantas, del conjunto de vidrios de segu-
ridad y de los espejos y cumplir con las normas de emisiones
contaminantes que establezcan las autoridades ambientales.

LEY 1.383/2010 (modifica ART 50/51/52 de la LEY 769/2002)

ART 50 - Condiciones mecanicas, ambientales y de seguridad.
Por razones de seguridad vial y de proteccion al ambiente, el
propietario o tenedor del vehiculo de placas nacionales o ex-
tranjeras, que transite por el territorio nacional, tendra la obli-
gacion de mantenerlo en dptimas condiciones mecanicas, am-
bientales y de seguridad.

ART 51 - Revision periddica de los vehiculos. Todos los vehicu-
los automotores, deben someterse anualmente a revision téc-
nico mecanica y de emisiones contaminantes. Los vehiculos de
servicio particular, se someteran a dicha revision cada dos (2
anos durante sus primeros seis (6] afios contados a partir de la
fecha de su matricula; las motocicletas lo haran anualmente.

ART 52 - Primera revision de los vehiculos automotores. Los
vehiculos nuevos se someteran a la primera revision técnica
mecanica y de emisiones contaminantes al cumplir dos (2) afios
contados a partir de su fecha de matricula.
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LEY 9.078/2012
ART 24 - Obligatoriedad de la IVE

La IVE comprende la verificacion mecanica, eléctrica y electré-
nica en los sistemas del vehiculo, de sus emisiones contami-
nantesy lo concerniente a los dispositivos de seguridad activa y
pasiva, segun lo establecido en la presente ley y su manual de
procedimientos.

Solo se autorizara la circulacion de los vehiculos que cumplan
las condiciones citadas, asi como los demas requisitos que de-
terminen esta ley y su reglamento.

Sin perjuicio de lo anterior, en cualquier momento y en cual-
quier via publica las autoridades de transito podran verificar,
mediante procedimiento técnico y con el equipo necesario, el
cumplimiento de las disposiciones de esta seccion.

ART 30 - Periodicidad de la IVE
La IVE se efectuara por lo menos con la siguiente periodicidad:

d) Una vez al afio para los demas vehiculos automotores, cuyo
ano modelo sea superior a cinco anos, excepto los menciona-
dos en los incisos

ART 38 - Control de emisiones contaminantes

Todo vehiculo automotor que circule en las vias publicas debera
sujetarse a los limites de emisiones contaminantes estableci-
dos en esta ley y su reglamento.

El control del cumplimiento de los limites de emisiones conta-
minantes se realizara en las IVE periddicas establecidas en el
articulo 30 de la presente ley y por las autoridades correspon-
dientes en carretera.

Reglamento General para la Aplicacion de la Ley Organica de
Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial SIN NUME-
R0O/2012

ART 306 - Los propietarios de vehiculos automotores estan
obligados a someter los mismos, a revisiones técnico mecani-
cas en los centros de revision y control vehicular, autorizados
conforme a la reglamentacion que expida la Agencia Nacional
de Transito.

ART 308 - Los vehiculos que prestan el servicio de transporte
publico y comercial estan obligados a someterse a una revision
técnica vehicular semestral, y los vehiculos por cuenta propia y
particulares, una vez al ano
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El Salvador

Guatemala
México
Nicaragua

Panama

Peru

Sl

NO
NO
NO
Sl

Sl

Reglamento General de Transito y Seguridad Vial DECRETO
61/1996

ART 24 - El examen, revision y/o inspeccién técnica vehicular
del vehiculo automotor, cuando se verificare, versara sobre lo
siguiente:

11. Para las motocicletas y triciclos, el examen consistira en
la identificacion de los nimeros de fabrica, marca y color, asi
como la seguridad, buen estado, instalacion propia de luz en el
sistema encendido o arranque, pito y sistema de frenos com-
pletos.

DECRETO EJECUTIVO 640/2006

ART 37 - Todos los vehiculos a motor seran objeto de una re-
vision anual que sera realizada por la Autoridad del Transito
y Transporte Terrestre o por los agentes debidamente autori-
zados, para determinar si cumplen los requisitos exigidos en
el presente Reglamento y demas disposiciones vigentes. Las
revisiones se efectuaran en las fechas y lugares determinados
por la Autoridad del Transito y Transporte Terrestre

DECRETO SUPREMO 058/2003-MTC
ANEXO VI: REVISIONES TECNICAS

FRECUENCIA: Las Revisiones Técnicas de los vehiculos se rea-
lizaran de acuerdo a su categoria , funcién y antigiiedad con la
siguiente frecuencia:

L3: Vehiculos de dos ruedas, de mas de 50 cm3 o velocidad ma-
yor a 50 km/h, frecuencia: cada 2 afios, antigliedad: a partir del
3er. Ano

NOTA: La categoria L1 esta exonerada
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Puerto Rico Sl

Rep. Domi- NO

nicana

Uruguay Sl
Bolivia NO
Cuba Sl
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LEY 22/2000
ART 12.01 - Regla basica

Todo vehiculo de motor que transite por las vias publicas debe-
ra llevar el equipo que por este Capitulo se requiere, en buenas
condiciones de funcionamiento y de ajuste, y dicho vehiculo de-
berd estar en condiciones mecanicas tales que no constituya
una amenaza para la seguridad publica. A tales fines, todo ve-
hiculo que transite por las vias publicas debera estar equipado
con el sistema de control de emisiones, incluyendo el converti-
dor catalitico y piezas relacionadas.

ART 12.02 - Inspeccion periddica

Todo vehiculo de motor que transite por las vias publicas debe-
ra ser sometido a inspecciones mecanicas periddicas cuando y
conforme el Secretario lo disponga por reglamento. Con rela-
cién a dichas inspecciones se seguiran las siguientes normas:

(a) Las inspecciones se efectuaran con una frecuencia que no
podréa exceder de una (1) vez cada seis (6) meses, ni podra ser
menor de una (1) vez al afio. Se faculta al Secretario, ademas,
a determinar los vehiculos que estaran sujetos a inspeccion to-
mando en consideracion el nimero de anos de fabricados. La
inspeccion serd mandatoria en el caso de aquellos vehiculos
que tengan mas de dos (2] afos de fabricados

LEY 18.191/2007

ART 29 - Todo vehiculo automotor, para transitar por la via pu-
blica, deberad poseer como minimo el siguiente equipamiento
obligatorio, en condiciones de uso y funcionamiento:

D) Las condiciones del buen uso y funcionamiento de los vehi-
culos se acreditaran mediante un certificado a expedir por la
autoridad competente o el concesionario de inspeccion técnica
en quien ello se delegue, donde se establecera la aptitud técni-
ca del vehiculo para circular.

ART 56 - Los vehiculos que no cumplen lo dispuesto en la ley y
no ofrezcan la debida seguridad en el transito, podran ser reti-
rados de la circulacién.

LEY 109/2010

ART 213 - No pueden circular por las vias los vehiculos que no
estén provistos del certificado de revision técnica, debidamente
actualizado y emitido conforme a los requisitos establecidos.

ART 214 - La posesion del certificado de revision técnica no
impide que, en circunstancias que asi lo ameriten, proceda a
una nueva revision.
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Paraguay

Venezuela

Espana

Sl

Sl

Sl

LEY 5.016/2014

ART 53 - De la revision técnica obligatoria. Todos los vehiculos
particulares y estatales, sin excepcion alguna, salvo las bicicle-
tas y los movidos a traccion animal, destinados a circular por
la via publica, estaran sujetos a una revision técnica periddica,
a fin de determinar el estado de funcionamiento de las piezasy
sistemas que hacen a su seguridad activa y pasiva, ademas de
la emisidn de contaminantes.

Las piezas y sistemas a examinar, la periodicidad de revision,
el procedimiento a emplear, el criterio de evaluacion de resul-
tados y los lugares donde se efectle, seran establecidos por la
normativa correspondiente o en ausencia de ella, por la auto-
ridad competente.

En ningln caso, la autoridad competente podra realizar la revi-
sidn técnica obligatoria si el vehiculo no cuenta con la péliza del
Seguro Obligatorio de Accidentes de Transito vigente.

LEY TRANSPORTE TERRESTRE/2008

ART 46 - Todo vehiculo a motor debe mantenerse en perfectas
condiciones de seguridad, funcionamiento, control de emisio-
nes de gases contaminantes y ruido, segun lo establecido en
esta Ley, su Reglamento y en concordancia con el ordenamien-
to juridico en la materia. A tal efecto, el propietario o la pro-
pietaria esta obligado u obligada a efectuar la revision técnica
del vehiculo en los términos expuestos en esta Ley y su Regla-
mento.

REAL DECRETO LEGISLATIVO 6/2015
ART 59 - Normas generales

2. El conductor de un vehiculo a motor o ciclomotor queda obli-
gado a estar en posesion y llevar consigo su permiso o licencia
validos para conducir, asi como el permiso de circulacién del
vehiculo y la tarjeta de inspeccién técnica, y debera exhibirlos
ante los agentes de la autoridad encargados de la vigilancia del
trafico en el ejercicio de las funciones que tienen encomenda-
das que se lo soliciten, en los términos que reglamentariamen-
te se determine.

NOTA: Las motos de mas de cuatro anos y los ciclomotores de
mas de tres han de pasar la ITV cada dos afos para todas las
motos y quadriciclos, por lo que la inspeccion tiene una perio-
dicidad bienal. Los ciclomotores, por su lado, estan exentos du-
rante sus tres primeros anos de vida, pero es igualmente bienal
a partir de ese momento.
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Portugal Sl DECRETO LEY 144/2012
Anexo |: Vehiculos objeto de inspeccion periddica:

10 - Motocicletas (L3e y L4e), con una cilindrada superior a 250
cm3: Cuatro anos después de la fecha de la primera matricu-
lacion y posteriormente cada dos anos hasta que tengan ocho
afhos, y después anualmente.

11 - Vehiculos de tres ruedas (L5e), con una cilindrada superior
a 250 cm3: Cuatro anos después de la fecha de la primera ma-
triculacion y posteriormente cada dos anos hasta que tengan
ocho anos, y después anualmente.

12 - cuadriciclos (Lée y L7e], con una cilindrada superior a 250
c¢m3: Cuatro anos después de la fecha de la primera matricu-
lacion y posteriormente cada dos anos hasta que tengan ocho
anos, y después anualmente

Gran Breta- SI https://www.gov.uk/getting-an-mot/

na Cuando conseguir una ITV: La prueba ITV comprueba que su
vehiculo cumple con las normas de seguridad vial y el medio
ambiente.

Debe obtener una ITV de su vehiculo, ya sea:

J Cuando se cumpla el tercer aniversario de su inscrip-
ciéon
. Si la ultima ITV, tiene mas de 3 afios

Algunos vehiculos necesitan ser probados en un ano de edad
(NOTA: no aplica para los vehiculos de 3 ruedas)

EEUU NO No existe Ley Federal al respecto; la normativa vigente depen-
de de cada uno de los Estados de la Unidn

TABLA N° 10. Fundacion MAPFRE, 2016. Elaboracion propia

2.2.7.Sistemas de seguridad de las motocicletas en la region

Uno de los factores de interés para este estudio, es conocer si los vehiculos de
dos ruedas a motor cuentan, bien obligatoriamente o bien voluntariamente, con
sistemas de seguridad especificos o avanzados, mas alld de los habituales o
basicos de senalizacion, frenos, amortiguadores, etc.

A continuacion, y tomando como criterio en esta actualizacion el que el requisito
estuviera explicitamente presente en una ley o decreto, la siguiente tabla recopila
el estado de situacion para este punto para los 19 (diecinueve) paises incluidos en
el presente estudio:

Fundacion MAPFRE E
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i Es re-
querido?

Texto legal (transcripcion literal o resumida) en relacion a la

exigencia de sistemas avanzados de seguridad para vehiculos
de dos ruedas a motor.

Argentina

Brasil

Chile
Colombia
Costa Rica

Ecuador

Sl

Sl

NO
NO
NO

LEY 26.363/2008

ART 29 - Condiciones de Seguridad, dispone la instalacion del
encendido automatico de luces en todos los vehiculos 0 km in-
cluidos los pertenecientes a la categoria “L” (vehiculo automo-
tor con menos de cuatro ruedas).

En tal sentido la AGENCIA NACIONAL DE SEGURIDAD VIAL re-
glamenté dicho articulo mediante la Disposicion N°© 408/2010
que determina un determinado PERIODO DE APLICACION:

1a Etapa: Motovehiculos = 250 cm3, se aplicarad por afio/mo-
delo a partir del 1 de abril de 2011 para ser patentados en el
mercado local.

2a Etapa: Todos los Motovehiculos categoria “L", se aplicara por
ano/modelo a partir del 1 de abril de 2012 para ser patentados
en el mercado local.

RESOLUCION 509/2014

ART 1 - Esta resolucion obliga a la instalacion de un sistema
antibloqueo de ruedas (ABS) o de un sistema de frenado combi-
nado de ruedas (CBS) para motocicletas, ciclomotores, triciclos
y cuatriciclos.

Parrafo Unico. Se autoriza el uso simultaneo de los sistemas
antibloqueo (ABS) y de frenado combinado de ruedas (CBS).

ART 2 - Los vehiculos de los que se ocupa la presente resolu-
cion con cilindrada igual o superior a 300 cc, o en el caso de
vehiculos eléctricos, con una potencia igual o superior a 22 kW,
deben ser fabricados o importados con sistema antibloqueo
(ABS) en todas las ruedas.

ART 3 - Los vehiculos de los que se ocupa la presente resolu-
cion, con una cilindrada inferior a 300 cc o, en el caso de vehicu-
los eléctricos, con potencia inferior a 22 kW deben ser fabrica-
dos o importados con sistema de frenado combinado de ruedas
(CBS]) o el sistema antibloqueo de ruedas (ABS).

ART 6 - Las disposiciones de la presente Resolucién se aplica a
los vehiculos definidos en el articulo 1, fabricados o importados
de acuerdo al siguiente calendario de aplicacion:

| - 1de enerode 2016: 10% de la produccidon o de importacion;
Il-1deenerode 2017 el 30% de la produccion o de importacion;

Ill - 1 de enero de 2018 a partir de: 60% de la produccion o de
importacion;

IV-el1deenerode 2019: 100% de la produccién o importacion

Fundacion MAPFRE



El Salvador
Guatemala
México
Nicaragua
Panama
Peru
Puerto Rico

Rep. Domi-
nicana

Uruguay
Bolivia
Cuba

Paraguay

Venezuela

Espana

Portugal

Gran Breta-
na

NO
NO
NO
NO
NO
NO

NO

Sl

NO
NO
NO
NO

Sl

Sl

Sl
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APROBADO POR PARLAMENTO EUROPEO

Medida: ABS obligatorio.

Motos afectadas: en motos de 125 cc y cilindrada superior.
Entrada en vigor: 1 de enero de 2016.

NOTA: A esta normativa se anade otra mas que fija la obliga-
toriedad de incluir un sistema de frenada combinada (delante
y detras) en las motos de entre 51y 125 c.c. De momento, y al
menos hasta 2019, los ciclomotores con una cilindrada inferior
a b0, estan exentos de estas obligaciones.

APROBADO POR PARLAMENTO EUROPEO

Medida: ABS obligatorio.

Motos afectadas: en motos de 125 cc y cilindrada superior.
Entrada en vigor: 1 de enero de 2016.

NOTA: A esta normativa se anade otra mas que fija la obliga-
toriedad de incluir un sistema de frenada combinada (delante
y detras) en las motos de entre 51y 125 c.c. De momento, y al
menos hasta 2019, los ciclomotores con una cilindrada inferior
a 50, estan exentos de estas obligaciones.

APROBADO POR PARLAMENTO EUROPEO

Medida: ABS obligatorio.

Motos afectadas: en motos de 125 cc y cilindrada superior.
Entrada en vigor: 1 de enero de 2016.

NOTA: A esta normativa se anade otra mas que fija la obliga-
toriedad de incluir un sistema de frenada combinada (delante
y detrds) en las motos de entre 51y 125 c.c. De momento, y al
menos hasta 2019, los ciclomotores con una cilindrada inferior
a 50, estan exentos de estas obligaciones.
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EEUU NO No existe Ley Federal al respecto; la normativa vigente depen-
de de cada uno de los Estados de la Unidn.

TABLA N° 11. Fundacién MAPFRE, 2016. Elaboracidon propia

PRACTICA DESTACADA: Brasil ha reglamentado en forma progresiva la
instalacion de los Sistemas Antiblogueo de Ruedas [ABS] y de los Sistemas de
Frenado Combinado de Ruedas [CBS] para motocicletas, ciclomotores, triciclos
y cuatriciclos. Los sistemas antibloqueo de frenos [en inglés, Antiblock Braking
System, ABS] evitan que, durante una frenada intensa o cuando la calzada esté
resbaladiza por cualquier motivo, las ruedas del vehiculo se bloguen. Cuando
las ruedas se bloquean, la frenada de alarga y, lo mas importante en el caso de
las motocicletas, se pierde también la adherencia lateral entre el neumatico y
la via, lo que provocaria inmediatamente la desestabilizacion de la motocicleta y
su caida a la calzada. El Sistema de Frenado Combinado de Ruedas (CBS), e un
sistema por el cual cuando actuamos sobre el freno de una de las ruedas en una
motocicleta, parte de la potencia de frenado se reparte hacia la otra, consiguiendo
una frenada mucho mas efectiva.

RECOMENDACION: Exigir por ley que el encendido automatico de las luces
diurnas, sea parte del equipamiento estandar en todas las nuevas motocicletas y
ciclomotores vendidos en la region.

2.2.8. Requisitos de aseguramiento de las motocicletas

En todos los paises de la region incluidos en esta actualizacidn, excepto en México
y Cuba, es obligatorio que los vehiculos de dos ruedas a motor cuenten con el
correspondiente seguro frente a danos. Esto significa que el 89% de los paises
incluidos en este estudio, exigen en todo su territorio el aseguramiento de este
tipo de vehiculos, como se muestra a continuacion.

¢Es obligatorio a nivel estatal que todos los ciclomotores y
motocicletas estén asegurados frente a los dafios que puedan causar?

NO
11%

89%

GRAFICO N° 25. Fundacién MAPFRE, 2016. Elaboracién propia.

A continuacion, la siguiente tabla recopila la transcripcidn (literal o resumida) del
texto legal que establece los requisitos de aseguramiento de los vehiculos de dos
o tres ruedas a motor en los paises incluidos en el presente estudio:

Fundacion MAPFRE



¢ EL obli-
gatorio el
asegura-
miento?
Argentina Sl
Brasil Sl
Chile Sl
Colombia Sl
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Texto legal (transcripcidn literal o resumida) en relacion a la

exigencia de contar con un seguro para los vehiculos de dos
ruedas a motor.

LEY 24.449/1994

ART 68 — SEGURO OBLIGATORIO — determina que todo auto-
motor, acoplado o semiacoplado debe estar cubierto por segu-
ro, de acuerdo a las condiciones que fije la autoridad en materia
aseguradora, que cubra eventuales danos causados a terceros,
transportados o no. Igualmente resultara obligatorio el seguro
para las motocicletas en las mismas condiciones que rige para
los automotores

LEY 6.194/1974 - DPVAT

ART 1 - Responsabilidad civil de los propietarios de vehiculos
automotores de vias fluviales, lacustres, maritimas, de aerona-
ves y de los transportadores en general.

LEY 18.290/2012

ART 6 - Los conductores de vehiculos motorizados o a traccion
animal, salvo la excepcion del articulo anterior, deberan llevar
consigo su licencia, permiso o boleta de citacién y, requeridos
por la autoridad competente, acreditar su identidad y entregar
los documentos que los habilitan para conducir. Asimismo, tra-
tdndose de vehiculos motorizados, deberan portar y entregar
el certificado vigente de pdliza de un seguro obligatorio de ac-
cidentes, el que debera ser devuelto, siempre y en el acto, al
conductor.

ART 45 - Los vehiculos motorizados no podran transitar sin la
placa unica, el permiso circulacién otorgado por las Municipa-
lidades y el certificado de un seguro obligatorio de accidentes
causados por vehiculos motorizados .... El certificado del se-
guro obligatorio de accidentes causados por vehiculos moto-
rizados deberd portarse siempre en el vehiculo y encontrarse
vigente.

LEY 769/2002

ART 42 - SEGUROS OBLIGATORIOS. Para poder transitar en el
territorio nacional todos los vehiculos deben estar amparados
por un seguro obligatorio vigente. El Seguro Obligatorio de Ac-

cidentes de Transito, SOAT, se regird por las normas actual-
mente vigentes o aquellas que la modifiquen o sustituyan.
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Costa Rica

Ecuador

El Salvador

Sl

Sl

Sl

LEY 9.078/2012
ART 56 - Seguro obligatorio de vehiculos

Todo vehiculo automotor debera estar asegurado de conformi-
dad con lo dispuesto en este capitulo y su reglamento, asi como
por lo que dispone la Ley N.°© 8653, Ley Reguladora del Mercado
de Seguros, de 22 de julio de 2008, y sus reformas, y demas
sobre la materia.

ART 64 - Cobertura del seguro obligatorio del vehiculo auto-
motor

El seguro obligatorio de los vehiculos automotores cubre la le-
sion y la muerte de las personas victimas de un accidente de
transito, exista o no responsabilidad subjetiva del conductor.
Asimismo, la lesion o muerte ocurrida en un accidente pro-
ducido con responsabilidad civil, derivados de la posesion, el
uso o el mantenimiento del vehiculo. En este ultimo caso, esta
responsabilidad debe ser fijada mediante los procedimientos
establecidos y ante los tribunales competentes.

ART 85 - Disposiciones para las licencias de conducir clase A

Se autoriza a los mayores de dieciséis anos a optar por esta li-
cencia de conducir, siempre que tengan la autorizacion escrita
de alguno de los padres, curador, tutor o de su representante
legal o administrativo. Ademas, deberan suscribir una poéliza
de seguro por muerte, lesiones, accidente y danos a terceros.

Reglamento General para la Aplicacion de la Ley Orgénica de
Transporte Terrestre, Transito y Seguridad Vial SIN NUME-
R0/2012

ART 166 - Los conductores en general estan obligados a portar
su licencia, permiso o documento equivalente, la matricula y
la poliza de Seguro Obligatorio de Accidentes (SOAT] vigente,
y presentarlos a los agentes y autoridades de transito cuando
fueren requeridos.

Reglamento General de Transito y Seguridad Vial DECRETO
61/1996

ART 65 - Los propietarios de vehiculos deberan mantener vi-
gente el Seguro Obligatorio para cubrir la responsabilidad civil
por los dahos ocasionados a terceros en Accidentes de Transito.

ART 72 - Cuando la cobertura del Seguro Obligatorio no alcan-
zare para la indemnizacion de dafios a terceros; se podra recla-
mar el excedente no cubierto, por la via judicial, a las personas
civilmente responsables.
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Guatemala Sl

México NO

Sl

Nicaragua Sl

Panama Sl
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DECRETO 132/1996

ART 29 - Del seguro. Todo propietario de un vehiculo autorizado
para circular por la via publica, debera contratar, como mini-
mo, con un seguro de responsabilidad civil contra terceros y
ocupantes, conforme las disposiciones reglamentarias de esta
ley.

ART 193 - Reglamentacion del seguro. Lo relacionado con el
seguro obligatorio de vehiculos automotores contra dafos a
terceros y ocupantesy su puesta en vigor se regira por la regla-
mentacion especifica del tema.

REGLAMENTO de Transito en Carreteras y Puentes de Jurisdic-
cién Federal (2012)

No hay exigencias

REGLAMENTO DE TRANSITO METROPOLITANO (20 DE JUNIO
DE 2007)

ART 34 - Todo vehiculo que circule en el Distrito Federal debe
contar con pdliza de seguro de responsabilidad civil vigente,
que ampare al menos, la responsabilidad civil y danos a terce-
ros en su persona, en términos de la Ley.

LEY 856/2014 (reforma y adiciona articulos a la LEY 431/2003)

ART 63 - Se establece de forma obligatoria el Seguro de Res-
ponsabilidad Civil por danos a terceros para los propietarios de
vehiculos automotores sin excepcion y que para efectos de ésta
Ley se consideran a los terceros como beneficiarios finales.
Las coberturas y sumas aseguradas seran en atencion a lo dis-
puesto en la presente Ley. Los efectos y eficacia del Seguro de
Responsabilidad Civil por dafos a terceros es condicion basica
que el conductor del vehiculo sea declarado civilmente respon-
sable por la Autoridad de Aplicacion de esta Ley.

El Seguro de Responsabilidad Civil por danos a terceros queda
exento del pago de todo impuesto, tasa o tributo.
DECRETO EJECUTIVO 640/2006

ART 236 - Los propietarios de vehiculos estan obligados a man-
tener vigente un seguro de responsabilidad civil que compren-
da como minimo:

a. Responsabilidad por dano a la propiedad ajena por el monto
minimo de B/.5,000.00.

b. Responsabilidad de lesiones corporales de B/.5,000.00 por
personay B/.10,000.00 por accidente
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Peru

Puerto Rico

Rep. Domi-
nicana

Sl

Sl

Sl

DECRETO SUPREMO N° 024-2002-MTC

ART 3 - Todo vehiculo automotor que circule en el territorio de
la Republica debe contar con una péliza vigente de Seguro Obli-
gatorio de Accidentes de Transito segun los términos y montos
establecidos en el presente Reglamento.

ART 4 - El Seguro Obligatorio de Accidentes de Transito cubre a
todas las personas, sean ocupantes o terceros no ocupantes de
vehiculo automotor, que sufran lesiones o muerte como conse-
cuencia de un accidente de transito.

ART 5 - Para los fines del presente Reglamento se entendera
por:

Vehiculo automotor.- Aquel que se desplaza por vias de uso pu-
blico terrestres con propulsion propia.

LEY 253/1995 - Seguro de Responsabilidad Obligatorio para Ve-
hiculos de Motor

ART 3 - Definiciones

(n] “Vehiculos privados de pasajeros” significa aquellos vehicu-
los de motor que el Departamento de Transportacion y Obras
Publicas registra como automoviles privados, automoviles de
impedidos y motocicletas.

ART 4 - Disposiciones Generales del Seguro de Responsabili-
dad Obligatorio

(a) Toda persona que obtenga por primera vez o renueve la li-
cencia de un vehiculo de motor requerida por la “Ley de Vehi-
culosy Transito de Puerto Rico”, vendra obligada a pagar la pri-
ma correspondiente del seguro de responsabilidad obligatorio,
junto con el pago al Secretario de Hacienda del importe de los
derechos por la expedicion o renovacion de la referida licencia.
El Secretario de Hacienda transferird el monto de primas co-
bradas a la Asociacidn de Suscripcion Conjunta.

LEY 4.117/1995

Todo propietario o poseedor de un vehiculo de motor que circu-
le por las vias terrestres del pais, esta obligado a proveerse de
una poliza de seguro que cubra la responsabilidad civil en los
casos de accidentes causados por el vehiculo a terceras perso-
nas o a la propiedad

Fundacion MAPFRE



Uruguay Sl
Bolivia Sl
Cuba NO
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LEY 18.191/2007

ART 44 - Todo vehiculo automotor y los acoplados remolcados
por el mismo que circulen por las vias de transito, deberan ser
objeto de un contrato de seguro de responsabilidad civil por da-
nos a terceros con la cobertura que determine la ley, que lo
declarard obligatorio.

LEY 18.412/2008 - RESPONSABILIDAD CIVIL POR DANOS COR-
PORALES CAUSADOS A TERCEROS POR DETERMINADOS VE-
HICULOS DE CIRCULACION TERRESTRE Y MAQUINARIAS

ART 1 (Creacién) - Créase un seguro obligatorio que cubra los
danos que sufran terceras personas como consecuencia de ac-
cidente causado por vehiculos automotores y acoplados remol-
cados.

Prohibase la circulacion de dichos vehiculos que carezcan de la
cobertura del seguro referido.

ART 2 (Definicién de accidente) - A los efectos de esta ley, ac-
cidente es todo hecho del cual resulta un dafo personal, de
lesion o muerte, sufrido por un tercero, determinado en forma
cierta, aun en los supuestos de caso fortuito o fuerza mayor.

Reglamento Unico del Seguro Obligatorio de Accidentes de
Transito SOAT/2002

ART 4 - (Obligatoriedad) Todo vehiculo motorizado, para transi-
tar por las vias publicas del territorio nacional, debe estar ase-
gurado contra el riesgo de accidentes de transito a que se refie-
re la Ley de Seguros en su Articulo 37y el presente reglamento.
Quedan incluidos en la obligatoriedad de adquirir este seguro:

c. Motocicletas y cuadratrakes.
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Paraguay

Venezuela

Espana

Sl

Sl

Sl

LEY 5.016/2014

ART 95 - Seguro Obligatorio de Accidentes de Transito. El Se-
guro

Obligatorio de Accidentes de Transito (SOAT), que sera esta-
blecido por Ley y exigible en todo el territorio de la Republica,
es un seguro de tipo social, que prescinde de la determinacién
de la culpa incurrida por los involucrados en el siniestro. Su
cobertura abarca los gastos correspondientes a la atencion
médica y quirurgica, los gastos farmacéuticos, hospitalarias,
dé internacidn, la incapacidad permanente; asi como los de
transporte para la atencion inmediata de los lesionados, en las
cuantias establecidas por victima en el correspondiente regla-
mento para las victimas de accidentes de transito ocurridos en
el territorio nacional.

Todo vehiculo a motor que circule por la via publica debe estar
cubierto por un seguro obligatorio vigente.

Igualmente resultara obligatorio el seguro para los ciclomoto-
res, motocicletas, triciclones, cuatriciclones y motocargas, en
las mismas condiciones de cobertura que rige para los auto-
motores.

LEY DE TRANSPORTE TERRESTRE/2008

ART 58 - Todo vehiculo a motor debe estar amparado por una
péliza de seguro de responsabilidad civil, para responder su-
ficientemente por los dafnos que ocasione al Estado o a los y
las particulares. Ilgualmente resultara obligatorio el seguro de
responsabilidad civil para las motocicletas, en las mismas con-
diciones que rige para los automotores.

REAL DECRETO 1.507/2008
ART 1 - Vehiculos a motor

1. Tienen la consideracion de vehiculos a motor, a los
efectos de la responsabilidad civil en la circulacion de vehiculos
a motory de la obligacién de aseguramiento, todos los vehicu-
los idoneos para circular por la superficie terrestre e impulsa-
dos a motor, incluidos los ciclomotores, vehiculos especiales,
remolques y semirremolques, cuya puesta en circulacion re-
quiera autorizacion administrativa de acuerdo con lo dispuesto
en la legislacion sobre trafico, circulacion de vehiculos a motor
y seguridad vial...

Fundacion MAPFRE
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Portugal Sl LEY 72/2013
ART 150 - Obligacién de seguro

Vehiculos de motor y sus remolques solo podran transitar por
la via publica, desde que se haya tramitado, en los términos de
la legislacion especial, el seguro de responsabilidad civil que
pueda derivarse de su uso.

2 - Quien infrinja lo dispuesto en el apartado 1 serd sancionado

con una multa de € 500 a € 2.500, si el vehiculo es una moto-
cicleta o un coche, o € 250 a € 1250, si fuera otro vehiculo de

motor.
Gran Breta- Sl https://www.gov.uk/vehicle-insurance
ha Debe tener el seguro del automoévil para conducir su vehiculo

en las carreteras del Gran Bretana.

Un seguro contra terceros es el minimo legal. Esto significa
que usted esta cubierto si tiene un accidente que cause dano o
perjuicio a ninguna persona, vehiculo, animal o propiedad. No
cubre cualquier otro costo como la reparacion a su propio ve-
hiculo

EEUU NO No existe Ley Federal al respecto; la normativa vigente depen-
de de cada uno de los Estados de la Unidn

TABLA N° 12. Fundacion MAPFRE, 2016. Elaboracion propia

PRACTICA RECOMENDADA: En Puerto Rico, es necesario para obtener por
primera vez o renovar la licencia del vehiculo, el pago de la prima correspondiente
del seguro de responsabilidad obligatorio, junto al pago de los derechos de
expedicion o renovacion de la licencia. De esta forma, se puede controlar en
forma efectiva que todo vehiculo con una licencia vigente, cumple con disponer de
un seguro de responsabilidad ante siniestros.

RECOMENDACION: Implementar medidas de control y sequimiento a la
obligatoriedad del seguro de responsabilidad, con el objetivo de estimular la
adhesion a la medida y no desalentar su uso. Las mismas, pueden ser de tipo
administrativo exigiendo - a modo de ejemplo - el comprobante de pago o
vigencia del seguro de responsabilidad correspondiente, al momento de expedir
por primera vez o renovar la licencia de circulacion de un vehiculo; asimismo, es
necesario homogeneizar a nivel regional, los requisitos minimos de las coberturas
que brindan los seguros obligatorios.

2.2.9. Campanas de seguridad de los motociclistas en la region

Las campanfas de seguridad vial (principalmente, de informacién y concienciacion)
sobre colectivos y problematicas especificas de los distintos usuarios de las vias
de circulacion constituyen una de las principales medidas de seguridad vial. Las
campanas nacionales, que cubrentodo el territorio estatal, periddicas, combinadas
con otras medidas como controles policiales y coordinadas con acciones locales
son mas efectivas que las campanas esporadicas o puramente locales.

En este contexto, si bien en el 68 % de los paises incluidos en este relevamiento se
han encontrado campanas de prevencion de tipo nacional, las mismas no siempre
son promovidas por las autoridades competentes, dejando muchas veces en
manos de la sociedad civil o empresas privadas, la responsabilidad de llevarlas
adelante.

Fundacion MAPFRE m
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éSe realizan campaiias de informacién y concienciacién sobre la
seguridad de los motociclistas a nivel nacional?

Sl
68%

GRAFICO N° 26. Fundacién MAPFRE, 2016. Elaboracion propia.

PRACTICA DESTACADA: La Campaiia Regional: “Casco pa’ ponerte”, fue
promovida a nivel regional por el Observatorio Iberoamericano de Sequridad Vial
(OISEVI] con el objetivo de generar un cambio cultural necesario para modificar
conductas cotidianas tendientes a reducir la siniestralidad vial y sus consecuentes
muertes y lesiones.

RECOMENDACION: Realizar camparias en todos los paises de tipo nacional y
permanente; tomar ventaja de aquellas iniciativas de tipo regional (a modo de
ejemplo la referida en nuestra PRACTICA DESTACADA] cuando los recursos son
escasos, con el fin de promover la seguridad de los usuarios de vehiculos de dos
ruedas a motor.

Campana Regional: “Casco pa’ ponerte”

El Observatorio Iberoamericano de Seguridad Vial (OISEVI) realizé durante
2014, una campana viral de concientizacion sobre factores de riesgo “Casco
pa’ ponerte”. Su objetivo apunta al cambio cultural necesario para modificar
conductas cotidianas tendientes a reducir la siniestralidad vial y sus consecuentes
muertesy lesiones en Iberoamérica. La viralizacion a través de internet, You Tube,
Facebook y Twitter, apuntd a un alcance masivo ya que permite la participacion
de usuarios desde todo el mundo.

El eje de la campafa es el uso de casco. La eleccion de este factor de riesgo
se basa en los datos de la region, que alumbran el crecimiento del parque de
moto vehiculos en Latinoamérica; y tomando en cuenta que el casco es la Unica
herramienta que protege la vida en caso de siniestros. Esta medida se alinea bajo
el Pilar 4 del Plan Mundial para el Decenio de Accion 2011-2020 declarado por la
ONU: Usuarios de vias de transito mas seguros.

Debido a que las motos estan culturalmente asociadas a un publico joven, se
penso en una estrategia que atractiva, en primera instancia, para los sectores
mas jévenes de la poblacion, entendiendo que ellos funcionan como agente
reproductor en otros sectores etarios. Por este motivo, se difunde a través de
internet y redes sociales, soportes de comunicacion actualizados y de impacto
masivo. El mensaje fue disenado para penetrar en todas las capas de receptores
gracias recursos como animaciones coloridas, estética descontracturada vy
musica latina contagiosa, con el fin de alcanzar a los usuarios de todos los paises
miembros del OISEVI. El idioma neutro responde al mismo concepto.
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Desde www.cascopaponerte.com se puede acceder a la informacion para sumarse
a la campana y subir la foto de los participantes clickeando la opcion “Ponte el
casco”.

OISEVI 00000

OISEVI

PONTELO!

OISEVI 00600

OISEVI ©000C0

e

INFOGRAFIA N° 4. Observatorio Iberoamericano de Seguridad Vial (OISEVI), 2014.
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2.2.10. Planes de seguridad vial de los motociclistas de la regiéon

Un plan se puede definir como un conjunto de acciones coordinadas entre si con
el objetivo de alcanzar una meta comun'™. Mas prosaicamente, un plan puede
también entenderse como un documento en el que un gobierno o la entidad
responsable de la seguridad del trafico describen cémo se proponen promover
la seguridad vial en los anos siguientes. En numerosos paises existen planes de
seguridadvial, algunos desde finales de la década de los 70, hace ya mas de treinta
anos. El concepto moderno de plan, o estrategia o programa implica elementos
como los siguientes: un horizonte temporal a medio o largo plazo, una definicion
clara de responsabilidades en la ejecucion de las medidas, mecanismos para el
seguimiento y evaluacidn de los resultados, planteamientos pluridisciplinares y
sistémicos, cuantificacion de los costes y beneficios de los planes, etc.

Los planes mas habituales son aquellos que pretenden mejorar la seguridad vial
en un pais o region desde un planteamiento holistico y prestando atencién a todos
los grupos de usuarios de las vias de circulacion; en la region de Latinoamérica
y el Caribe, la mayoria de los paises objeto de este estudio, disponen de Planes
Nacionales de Seguridad Vial.

En relacion a la utilizacion de las motociclistas como medio de transporte -y en
muchos casos como medio de trabajo -, la generacion de planes especificos no ha
sido atendida con la necesaria importancia que las cifras de muertos y lesionados
lo demandan; sin embargo, merecen destacarse los trabajos realizados por
Argentina (2012), Chile (2014) y Colombia (2015).

Argentina (http://observatoriovial.seguridadvial.
gov.ar/plan-motos-2012.php)

Elaborado por la Agencia Nacional de Seguridad
Vial, el “Plan Estratégico de Seguridad Vial para
Motociclistas” tiene como objetivo invertir la
tendencia creciente en los Ultimos anos de la
siniestralidad viaria de este tipo de vehiculos vy,
para ello, propone medidas en el corto (2012-13),
mediano (2014-15), y largo plazo (2016-17), asi
como otras permanentes (2012-17).

Sus ejes de actuacion son:

1. Educacion vial

Licencia nacional de conducir

Control y fiscalizacion

Comunicacidn y sensibilizacion

Infraestructura vial

Elementos de seguridad y equipamiento de proteccion

El nuevo rol de la motocicleta

S T B

Recopilacion y analisis de datos

13 Monclus, 2007
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9. Asistencia en siniestros de motociclistas

Chile (http://www.conaset.cl/programa/motociclistas/plan-de-motos/)

Después de un amplio proceso de participacion
ciudadana, que se realizé durante el ano 2014
y en el que cerca de 1.300 personas entregaron
sus propuestas, comentarios y sugerencias, la
Comision Nacional de Seguridad de Transito
(CONASET), elabord este “Plan Nacional de
Seguridad Vial de Motocicletas” que apunta a t'
aumentar los estandares para este modo de
transporte en materias de infraestructura,
normativa, educacion, comunicacion,
fiscalizacion, convivencia, entre otros, con EESEITENTTels 1R

medidas de corto, mediano y largo plazo. Los [EIIeI IR (0 (el
lectores podran ver en este documento una
hoja de ruta para los proximos afos.

Objetivos del Plan Nacional de Seguridad Vial para Motocicletas:

¢ Invertir la tendencia al alza de fallecidos y lesionados graves usuarios de
motocicletas en nuestras vias publicas.

¢ Lograr que el nimero de fallecidos en accidentes de transito con participacion
de motocicletas por cada 10.000 motocicletas inicie un decrecimiento
sostenido en el tiempo.

Consecuentemente con los objetivos planteados, para el seguimiento del Plan se
consignan los siguientes indicadores de resultado de periodicidad anual:

e Total de motociclistas fallecidos
e Total de motociclistas lesionados grave
e Total de motociclistas fallecidos/10.000 motocicletas

Las medidas propuestas se agruparon en cinco grandes ejes o areas tematicas, los
que asuvezdieronorigen aonce sub-ejes. Los primeros cuatro ejes corresponden
a tematicas propias de la seguridad vial, en tanto que el quinto dice relacidn con
la necesidad de bajar el Plan a ambitos mas locales, considerando las diversas
realidades regionales que existen en el pais.

El siguiente cuadro entrega una vision del ordenamiento de las medidas
identificadas.
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EJE SUB-EJE MEDIDAS
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progresius Restricciones al conductor de matocicletas novalo
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reglonales

INFOGRAFIA N° 5. Plan Nacional de Seguridad Vial de Motocicletas. CONASET 2014

Colombia (https://www.mintransporte.gov.co/descargar.php?id=4051)

PROGHAMA INTEGRAL UE ESTANDARES . . , . . .
DESERVICIO ¥ SEGURIDAD VIAL PARA EL Programa integral de estandares de servicio y seguridad vial para el
| e B transito de motocicleta”.

En cumplimiento del Articulo 92 de la Ley 1450 del 2011, que establece que
el Gobierno Nacional disenarad e implementara un Programa Integral de
Estandares de Servicio y Seguridad Vial para el Transito de motocicleta el
cual tendrd en cuenta, ademas de las motocicleta, a los actores de la via,
como también, la adecuacion de la infraestructura para la seguridad vial, y

Fundacion MAPFRE



Informe sobre la seqguridad de los motociclistas en Latinoamérica

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
tipo de programas, en articulacion con las indicaciones del Plan Nacional de
Seguridad Vial (en adelante el PNSV, hoy con vigencia 2013-2021) y como forma
de concretar las acciones establecidas en dicho instrumento de Planeacion.

Objetivo General: Definir los criterios minimos aceptables en el comportamiento
esperadoydeseadodesde lasinstituciones, enelfactorhumano, lainfraestructura,
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 interaccidn con estos actores.

Objetivos Especificos

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

2. Desarrollar procesos normativos, pedagdgicos, 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 interactdan con estos. ([Comportamiento humano).

3. 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).

4. Promover el desarrollo de protocolos especificos y sistemas de respuesta
especializados, para la atencion prehospitalaria, hospitalaria, poshospitalaria
yde rehabilitacion de hechos de transito en los que se encuentraninvolucrados
los motociclistas. (Atencidn integral a las victimas).

Objetivos Transversales

1. Disenar e implementar sistemas de seguimiento al comportamiento de
los hechos 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 hechos de
transito.

2. Contribuiralacreaciéndeespacios con participacion multilateral de diferentes
actores sociales, para la construccion participativa de las intervenciones
orientadas a mejorar sus condiciones de seguridad en las vias.

3. Establecer mecanismos de monitoreo, seguimiento y evaluaciéon a los
resultados de la implementacion del Programa Integral de Estandares de
Servicio y Seguridad Vial para el Transito de Motocicleta.

A partir de los anteriores insumos se pueden describir las acciones orientadoras
del programas en tres lineas estratégicas: 1. Educacion, 2. Controly 3.Regulacion,
las que operativamente deben interrelacionarse con los pilares de la seguridad
vial para la poblacidon objetivo del programa. La figura siguiente, presenta las
acciones orientativas del programa a partir de la triada ecolégica.
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Figura 18, Sintesis de B triada ecoldgicn de la sinestralidad vial de Motociclistas y acciones
orientadaras

Inaeeralacadn | intgnelsn g

1 Fducaodn 1 Educocin

Mepen de los estindams pam Lss conmempiacias en B ntperlacedn
armsefang, programs do wged 1 o0n énfasis Bn e compornamiEnts
el (O i, Edduchcaln o1 prever 1 viy s marmies de convivercn
respondants uddang

e 20wl .

Ly vizy o meancicistas, CNT carril lmmh:qwd
tarache)] Ciidign Nasonal da Triesitoy

3. Control TeiEmRmDIneS paih o s 3
Cumplimienin de normes e insio ‘sEmenins e sepundad pasha

¥ S0OMG D BLEENOS & PIOEEMES

e pdocacidn y reeducacin

4. Promocin pam b conformacdin o

forahicaTs de ks bgramacnnis

6 USUBNGS 06 18 molncichta. Regulacion

Homalogaade, velackdad on motoccletss, trimsia o0 I vil dlaminod. 38 prteccidn. retenciln i
i via, vias pars |3 segurdad dal matooiciista
2 Controd

Adnpcidn de loestablaciio por b begiskacdn i moniones s S cumplimientn
Fuente: Elaboracion owﬁnuiunu de Seguridad Vial - ONSY £ Ministenio de Transpore
INFOGRAFIA N° 6. Sintesis de la triada ecoldgica de la siniestralidad vial de Motociclistas y acciones

orientadoras. Observatorio Nacional de Seguridad Vial - ONSV / Ministerio de Transporte. Colombia

Finalmente, es importante senalar que este plan operativo apunta a alcanzar
la meta general planteada de disminuir en un 27% la mortalidad en hechos de
transito donde estuvo involucrado una Motocicleta. Teniendo en cuenta que el
diagndstico de la siniestralidad del presente programa establecid que durante
el periodo 2005 a 2012 en el pais ocurrieron en promedio 1.658 defunciones de
motociclistas por afio (linea de base), se espera una reduccion anual a partir
de la implementacién del programa del 4,5%, de las defunciones en cada ano,
para una reduccion a 1.209 lesiones fatales de motociclistas en el afo 2021. Igual
porcentaje de descenso por ano se espera en los lesionados.

PRACTICA DESTACADA: La elaboracién de los documentos base que dieron
originen tanto al Plan de Chile como al de Colombia, contaron con la participacion
de amplios y variados sectores de la sociedad, actores, todos ellos, directamente
vinculados con la tematica de la moto como vehiculo y medio de transporte:
organizaciones de la sociedad civil, empresas privadas, colectivos de usuarios
de ciclomotores y motocicletas, médicos e investigadores, técnicos, expertos
y autoridades locales y nacionales. Esta amplia participacion asegura que al
momento de elaborar los planes y fijar las metas y acciones a desarrollar, ya
se cuente con una base de ‘respaldo” social al mismo, lo que evitara demoras y
posiciones encontradas a la hora de su implementacion.

RECOMENDACION: Disefar e implementar Planes Especificos Seguridad de
Motociclistas como parte fundamental de la gestion integral de la seguridad vial
en cada pais; los mismos deben incluir como drea de actuacion prioritaria, el
desarrollo de programas de seguridad vial laboral para motociclistas.
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2.2. Seccidn 2: Actuaciones Regionales e
Internacionales

Actuaciones regionales

Observatorio Iberoamericano de Sequridad Vial (OISEVI)

Al margen del destaque que los propios informes elaborados por la propia
Organizacion Mundial de la Salud y la Organizacidon Panamericana de la Salud, le
otorgan a la creciente motorizacion a nivel global y regional, se puede destacar
los Informes |beroamericanos de Seguridad Vial de los anos 2014 y 2015
elaborados por el Observatorio Iberoamericano de Seguridad Vial (OISEVI], en
donde se incorpora plenamente informacion especifica sobre siniestralidad de
motociclistas.

Ejemplo de ello, es la informacion publicada en el VI Informe Iberoamericana de
Seguridad Vial 2015™:

5| FALLECIDOS EN 2013 DISTRIBUIDOS POR TIPO DE USUARIO

Para los datos de 2013 por tipe de usuanio ha side posible trabajar con | informadidn de diez
paises: Brasil, Colombia, Costa Rica, Chile, Cuba, Espana, México, Nicaragua, Paraguay, Republica
Dominicana y Uruguay quienes han proporcionado la infarmacion decagregada en 13 forma
estandarizada que se definio para el presente informe.

Las motocicletas y cidomotores muestran valores significativos en todos los paises, siendo
Namativos bos casos de Colombia, Faraguay y Repablica Dominicana los paises que registran una
importarle CHNCentracion en ese grupo.

Sedestaca tambign que los valores de peatones resultan altos para la mayoria de bos pases, donde
los valores rondan o superan el 20%. Resulta a su vez Namativo el caso de Chile que alcanza ¢asi
al 4o%.

Wabda g Faluidart ongeles 0 ipar du oisdari. Whas 37}

INFOGRAFIA N° 7. Fallecidos segun tipo de usuario. Aho 2013. VI Informe Iberoamericana de
Seguridad Vial 2015

14 “El sexto informe de seguridad vial actualiza los datos de siniestralidad del afio 2013 de los
paises que han enviado la informacion correspondiente”. OISEVI 2015
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Por otra parte, en su Informe de Gestion 2014, en el marco de las lineas
estratégicas presentadas para el ano 2015, se destaca:

¢ Apoyar la instauracion de observatorios viales en la region.

¢ Continuar impulsando el nimero de paises que realizan el estudio de
comportamiento en la region.

¢ Realizar campanas de concientizacidn en el marco de los principales ejes de
seguridad vial, para difundir en los paises miembros.

¢ Impulsar la creacion de un “Plan de Seguridad Vial para Motos” en los paises
miembros para ser implementado a nivel nacional.

¢ Promover el fortalecimiento de las politicas de control y fiscalizacién en
seguridad vial y transporte.

¢ Trabajar en la estandarizacion de normas de seguridad vehicular a nivel
regional.

¢ Coordinar el intercambio entre paises para fomentar la difusion de
intervenciones viales exitosas y experiencias de formacion y actualizacion
reciprocas.

Metodologia para elaborar planes de sequridad vial para motociclistas

En el afo 2013, el Banco de Desarrollo de América Latina (CAF), publico, un
documento donde se plantea cdmo elaborar un Plan Tipo de Seguridad Vial para
Motocicletas. EL mismo pretende avanzar en una linea desde una doble vertiente:
por un lado, facilitar recursos e instrumentos a los responsables de la gestion
municipal en materia de movilidad que les permita avanzar en la planificacidn
de la seguridad vial de las motocicletas. Por el otro, consensuar procedimientos
y metodologias para analizar los problemas de seguridad vial que afectan a las
motocicletas, comparando su situacion con la de otros y aprendiendo de las
buenas practicas.

La metodologia que se presenta en este documento fue utilizada para la
elaboracién del Plan de Seguridad de Motociclistas de la ciudad de Buenos Aires,
Argentina.

Principales conclusiones del documento:

Primera. Enmarcado en la Década de la Seguridad Vial, el presente documento
da respuesta a las prioridades formuladas por Naciones Unidas en el
Plan Mundial para el Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-
2010. Centra su enfoque en dar herramientas a los responsables y los
equipos técnicos municipales para que puedan formular estrategias
eficaces parala reduccion de la siniestralidad de un colectivo altamente
vulnerable: los motociclistas.

Segunda. Elrapido crecimiento del parque de motocicletas en la movilidad de las
ciudades y el aumento de los siniestros y victimas, aconseja y justifica
concentrar los esfuerzos en este tipo de vehiculos.

Tercera. Las motocicletas pueden y deben servir para abrir el debate sobre los
siniestros de transito y sus consecuencias, mejorar la concienciacidony
como motor de arrastre para abordar la seguridad de los otros modos
de desplazamiento.
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Cuarta. La condicidn previa para una buena politica de seguridad vial es una
buena politica de movilidad urbana. El debate sobre las motocicletas
nos llevara al debate sobre el modelo de desplazamientos en nuestras
ciudades que es un debate necesario y conveniente.

Quinta. Laseguridadvialdescansaenvalorescomoson laautorresponsabilidad,
el pensar en los demas, el compartir la via publica y el civismo que
conforman toda una pedagogia social que conviene promover en el
ambito de las ciudades.

Sexta. El plan de seguridad para los desplazamientos en motocicleta descansa
en el convencimiento de que los siniestros son evitables, que si otras
ciudades han podido nosotros también podemos, que en el siglo XXI no
es aceptable negociar el transito a cambio de vidas humanas, que la
administracidn sola no puede hacer frente al problemay se necesita la
movilizacion y el compromiso de la sociedad civil y que, al final, habra
los siniestros y las victimas que los ciudadanos estén dispuestos a
aceptar.

Séptima. El plan de seguridad vial para los desplazamientos en motocicleta
descansa en los siguientes principios:

1. Participacion, de todos los implicados

2. Transparencia, en la informacion y el debate

Consenso, que no unanimidad

Experiencia, compartir los problemas y las soluciones de otros ayuda
Transversalidad, Unica forma de abordar problemas complejos
Soluciones, plantear medidas concretas

Autoevaluar, constantemente

e L R

Responsabilidad, rigor en el trabajo bien hecho

Este plan tipo de seguridad vial para los desplazamientos en motocicleta para las
ciudades de la Latinoamérica aborda una de las problematicas mas importantes
de la siniestralidad en la region: los motociclistas en las ciudades.

Elaborado como una iniciativa abierta, viva y participativa, puede constituir un
paso determinante en la lucha contra esta epidemia de la era moderna, ya que
partiendo del andlisis de las caracteristicas de la siniestralidad en Latinoamérica,
la siniestralidad de los motociclistas en las ciudades esta situandose como el
principal problema, o como menos, uno de los principales problemas de la
movilidad.

Como ultima conclusion se presentan propuestas con el objetivo de consolidar un
proyecto para la promocidn de politicas sobre la seguridad de los desplazamientos
en motocicletas en las ciudades:

1. Promover una “Carta para la mejora de la seguridad de los desplazamientos
en motocicleta en la ciudad”. Es una declaracion de principios en la que se
recoge la realidad de la presencia de las motocicletas en la movilidad urbana,
los derechos y obligaciones de los motociclistas y del resto de usuarios de la
via publica y el compromiso de todos para mejorar la convivencia entre los
diversos modos de desplazamiento.

2. Promover un encuentro de ciudades para la mejora de los desplazamientos
en motocicleta. Es un encuentro en el que las ciudades deben ser las
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protagonistas, tiene como objetivo el intercambio de experiencias y de
buenas practicas de las municipalidades, debe abordar todos los temas o
ambitos tematicos relacionados con la seguridad de los desplazamientos en
moto y acabar con una declaracion conjunta.

3. Crear un sitio web como punto de encuentro para la mejora de la seguridad
de los desplazamientos en motocicleta en Latinoamérica. Esta pagina web
debe permitir la identificacion de todas las asociaciones y entidades que
trabajan pory para la seguridad de las motocicletas agrupadas por sectores,
temas y paises. Contactar a los responsables de las diversas organizaciones
internacionales y administraciones sobre seguridad vial y motocicletas. Ser
repositorio de documentacion, planes, programas y documentos de interés
sobre el tema. Y dar la posibilidad de realizar consultas a través de encuestas
0 someter a consideracion nuevas acciones o iniciativas asi como de recibir
sugerencias.

Por mas informacién por favor visite: http://eventos.caf.com/media/26657/
metodologia%20planes%20seguridad%?20vial.pdf

La motocicleta en América Latina: caracterizacion de su uso e impactos
en la movilidad en cinco ciudades de la region

En Julio de 2015, el Banco de Desarrollo de América Latina (CAF), publicé una
investigacion donde se examina la forma como se usa la motocicleta, sus causas,
y sus consecuencias en cinco ciudades de América Latina.

“El propdsito es generar insumos para la formulacion de politicas publicas
que contemplen las multiples dimensiones del uso de la motocicleta, al mismo
tiempo que busque resolver las principales consecuencias negativas que su uso
conlleva. Sirve también para llamar la atencion sobre otras investigaciones que
deben profundizarse sobre el tema”.

Este estudio se basd en tres etapas secuenciales haciendo énfasis en cinco
ciudades de la region: Bogotd, Barranquilla, Buenos Aires, Caracas y San Pablo.
En la primera etapa se elaboré un resumen de la experiencia mundial y la
investigacion académica a la fecha. En la segunda etapa, se aplicaron métodos
cualitativos para caracterizar el problema y sus dimensiones en la regién
(presentado en el capitulo 3). En la terceray Gltima etapa, se disefd una encuesta
que se aplicé a una muestra representativa de usuarios, y a no-usuarios, en cada
na de las ciudades (presentado en el capitulo 4) para entender los factores mas
relevantes que determinan el uso de la moto.

Del trabajo realizado se desprenden factores que explican el aumento del uso de
motocicletas, incluyendo: i) aumentos en el ingreso per capita, ii) el bajo costo de
adquisicion de la motocicleta, iii) la baja calidad de servicio de otros modos de
transporte (tarifas, cobertura, confiabilidad, congestion), iv) la importancia de la
motocicleta como fuente de trabajo y movilidad confiable, v) la motocicleta como
un medio de adquirir estatus social, vi] la importancia del entorno social general
y la familia en la decision de compra, y uso de la motocicleta, vi] la formacion
como factor que puede influir en la seguridad vial y, finalmente, vi) la cultura del
uso de la motocicleta.

Del analisis se deriva que la mayoria de usuarios de la motocicleta son hombres,
jovenes, deingresos mediosy bajos. La gran mayoria de usuarios de la motocicleta
como vehiculo individual de uso privado proviene de modos de transporte publico
y la mayoria de estos manifiesta que usaria el transporte publico si la motocicleta
no estuviera disponible.
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En términos de siniestralidad, el 39% de los usuarios de la motocicleta privada y
el 45% de los usuarios de la motocicleta como herramienta de trabajo ha tenido
siniestros (incluyendo caidas) durante el Gltimo afio. Los hombres son mucho
mas propensos a tener siniestros que las mujeres.

Esta cifra revela la importancia de atender la seguridad vial de los motociclistas.
Igualmente, se encontré una baja capacitacion formal de los conductores, lo que
algunas veces aumenta alin mas la siniestralidad.

El parque automotor de motocicletas de la poblacion estudiada es relativamente
nuevo. En el caso de las motocicletas que son utilizadas como vehiculo individual
de uso privado, el 55% tiene menos de 6 anos y mas del 85% de estas poseen
motores de no mas de 150 centimetros cubicos (cc). Esto sugiere que la renovacion
del parque automotor, en conjunto con mejoras en los requisitos tecnoldgicos en
estos vehiculos, puede generar importantes mejoras en la polucion ambiental por
SU uso.

Con base en los resultados del estudio se desarrollaron recomendaciones
relacionadas con dos campos de trabajo. El primero, acciones y estrategias, tiene
en cuenta a la motocicleta como un participante en el sistema de transporte
urbano, y los impactos de uso sobre otros modos y usuarios del sistema de
transporte. Las acciones de interés incluyen:

¢ Garantizar una red multimodal de transporte urbano, en donde se apunte
a mejorar la integracion entre modos de transporte publico y otros modos
de transporte sostenible. Asimismo se deben mejorar los sistemas de
transporte publico en términos de su cobertura, transferencias, frecuencia
de servicio, politica tarifaria, confort, y tiempos de acceso, para convertirse
en una alternativa atractiva a la motocicleta.

¢ Fomentar desarrollos de alta densidad a lo largo de corredores de expansidn
que justifiquen el uso de transporte publico en carriles exclusivos.

¢ Reducir el impacto ambiental de las motocicletas, especialmente el uso
de motores a dos tiempos. Considerar el uso de convertidores cataliticos
de calidad, importantes politicas para reducir el impacto ambiental de las
motocicletas, y la utilizacion de estandares de emisiones que tengan en
cuenta la vida Util de la tecnologia de control de emisiones.

¢ Entender la funcion de costos y beneficios personales y sociales del uso de
la motocicleta en contextos locales, para entender mejor los incentivos que
llevan al uso de la motocicleta y formular politicas adecuadas.

¢ Fortalecer la capacidad institucional para atender los retos asociados con
el creciente interés en el motociclismo, tal como regular para la utilizacion
de la motocicleta como herramienta de trabajo que equilibre la importancia
de esta con el deber de ofrecer condiciones sanas y de bienestar para sus
conductores.

El segundo campo de trabajo contiene acciones para atender los retos de
seguridad vial asociados al uso de la motocicleta:

¢ Desarrollar planes estratégicos de seguridad vial para motocicletas.

¢ Mejorar la capacitacion y formacion del conductor, incluyendo instructores
capacitados y actualizacion y mejora de los contenidos divulgados.

¢ Entender el impacto que las politicas de licenciamiento puedan tener en
mejorar la seguridad vial, y contemplar reglamentacion especial para
conductores novatos de motocicleta que imponga restricciones que se
reducen gradualmente con la experiencia de manejo.

Fundacion MAPFRE 111



Informe sobre la seguridad de los motociclistas en Latinoamérica

¢ Desarrollar y fortalecer la capacidad de vigilancia y control de normas de
seguridad vial, incluyendo estandares de cascos, capacitacion de conduccion,
tolerancia cero en consumo de alcohol, y caracteristicas de la motocicleta.

¢ Entender los impactos de disenos viales sobre la seguridad de usuarios de
motocicletas, y desarrollar manuales de disefo y mantenimiento de vias
seguras para todos los usuarios.

¢ Trabajar en reducir la brecha entre la percepcion de seguridad de las
motocicletas de sus usuarios y la realidad de su inseguridad.

Ademads, se identificaron retos emergentes que merecen atencion y estudio
adicional, y posibles ajustes a politicas de movilidad y seguridad vial a futuro:

¢ Comprender en mayor detalle los detonadores sociales de la compra, uso
y venta de la motocicleta, especialmente (pero no Unicamente) en ciudades
pequenas y zonas rurales donde la motocicleta se ha afianzado como un
medio de transporte importante.

¢ Monitorear el crecimiento de la flota de motocicletas eléctricas y bicicletas
con motor de gasolina y eléctrico.

¢ Considerar politicas de estacionamiento en zonas urbanas que tengan
en cuenta la necesidad de los usuarios de motocicletas y las realidades
urbanisticas de la zona para evitar que las motocicletas sean estacionadas
en areas no aptas.

¢ Cuantificar de manera sistematica el usoy crecimiento del mototaxismo para
generar un marco regulatorio para la prestacion de servicio y considerar
las condiciones en las que se puede mejorar su seguridad vial, incluyendo
mejoras vehiculares.

¢ Desarrollar una politica que garantice la oferta de cascos de calidad a precios
razonablesy con un nivel de confort adecuado para el usuario, que promueva
el uso del casco, y que contemple aspectos de control y vigilancia.

¢ Estar al tanto de oportunidades de mejoras en el diseno vehicular para
aumentar su seguridad vial, incluyendo cambios en la carroceria y la
implementacion de bolsas de aire.

¢ Entender mejor la motocicleta como un vehiculo de transporte familiar y
especialmente para el transporte de ninos.

Los retos y las posibilidades asociados con el crecimiento acelerado de la
adquisicion y uso de la motocicleta requieren de acciones consensuadas entre
usuarios, no usuarios, reguladores, y la sociedad.

Estas acciones deben contemplar las muchas dimensiones que explican
este crecimiento, y buscar resolver las principales consecuencias negativas
relacionadas. En especial, se reconoce laimportancia critica de tener que atender
con urgencia las externalidades negativas del uso de motocicletay, en particular,
el grave problema de seguridad vial que genera su uso actualmente.

De la misma manera, se reconoce que la motocicleta ha actuado como una
alternativa atractiva en comparacion con un sistema de transporte publico
frecuentemente en deterioro. ALmismo tiempo se debe reconocer a la motocicleta
como una opcién de movilidad y trabajo que es de alta eficiencia energética y de
bajas emisiones de didxido de carbono. Se espera que este estudio contribuya a
generar unas bases sélidas para la busqueda e implementacidn de soluciones de
transporte mas sostenibles.
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Pormasinformaciénporfavorvisite:http://scioteca.caf.com/handle/123456789/754

Para cerrar este capitulo de las actuaciones a nivel regional, presentamos las
Practicas Destacadas que se han podido identificar en el marco del analisis
de la informacion disponible en los paises de América Latina incluidos en esta
actualizacion:

1. La clasificacion de Vehiculos propuesta por MERCOSUR en su Resolucion 35
de 1994, que entrd en vigencia el 1° de Enero de 1995: http://www.mercosur.
int/msweb/Normas/normas_web/Resoluciones/res94es/9435.pdf).

2. La posibilidad de acceso a los datos en forma centralizada y unificada si bien
es una practica muy comun en los paises que para este estudio forman parte
del “grupo de control” (Espana, Portugal, Gran Bretafa y Estados Unidos de
Américal, en la region LAC esta practica es excepcional. Adoptar iniciativas
como la de Chile, quien en su pagina http://www.conaset.cl/programa/
motociclistas/ centraliza toda la informacion requerida, es un camino para
implementarrecomendacionesquedesde haceyatiempoplanteanorganismos
internacionales de referencia (OPS en 2009: “Favorecer el establecimiento de
politicas que permitan el registro de informacion necesaria para documentar
lo que esta ocurriendo con los actores vulnerables en la Regién, como son
los peatones, ciclistas y motociclistas, que a su vez asegure la generacién de
indicadores para medir si las estrategias de seguridad vial que se apliquen
estdn mejorando las condiciones de salud y equidad para todos ellos”).

3. La centralizacion de datos sobre fallecidos y lesionados como realiza Brasil
a través del Ministerio de Salud y su base unificada de consulta DATASUS,
proporciona no solo informacidn accesible y simple de manejar, sino también
lo suficientemente abierta y desagregada como para poder establecer
patrones, conclusiones y aportar posibles soluciones en base a informacion
numérica concreta.

4. Si bien Chile es uno de los paises que no ha experimentado un alza
destacable a nivel de motociclistas fallecidos en la comparativa 2008 - 2013,
si ha constatado un alza en su parque vehicular de motocicletas en el mismo
periodo de un 31%, lo cual le ha generado una luz de alerta y la decisidn
de tomar control sobre el tema, generando diversas acciones en favor de la
seguridad vial de los motociclistas, con el resultante final de la generacién de
un “Plan Nacional de Seguridad Vial de Motocicletas”.

5. Con la puesta en marcha del Sistema Nacional de Datos del Transito
(SINATRAN], Uruguay ha logrado disponer de una coleccion de informacion que
le permite describir las circunstancias de cada siniestro ocurrido en cualquier
parte del pais asi como las consecuencias para las personas involucradas,
identificando los factores concurrentes; gracias a su implementacion
se pueden interpretar los cambios que se producen en la siniestralidad
contrastandolos con las actuaciones que se realizan, evaluandose asi cada
medida y la estrategia general de los planes.

6. Lalegislacion de Puerto Rico es, probablemente, la mas completa en relacion
a la seguridad de los motociclistas, puesto que incluye la obligatoriedad de
uso no solo del caso sino de anteojos, guantes y calzado. Es sin duda un
modelo a seguir no solo en LAC sino también en otros paises como Espafa o
Portugal.

7. Chile ha optado por el camino de reconocer las principales normas
internacionales, segun el Decreto N° 231/2000, del Ministerio de Transportes
y Telecomunicaciones (en este pais, los cascos deben tener impreso en su
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10.

1.

12.

13.

14.

interior la norma internacional a la que se ajustan]: 1) Estandar N°218,
Motorcycle Helmets, establecida por el Code of Federal Regulations
(49CFR571.218), de los Estados Unidos de Norteamérica; 2} JIS T 8133,
ano 2000, definida por las autoridades de Japén; o 3) UNECE R22/04 y sus
posteriores modificaciones, vigente en los paises de la Union Europea.

Con el patrocinio del OISEVI, durante 2013 y 2014, 9 (nueve) paises de los
incluidos en este estudio (Argentina, Bolivia, Chile, Ecuador, Guatemala,
Nicaragua, Pert, RepUblica Dominicana y Uruguay), realizaron Estudios de
Comportamiento en Conductas Viales, con el objetivo general de obtener
datos que aporten informacion confiable para la toma de decisiones y el
diseno e implementacion de intervenciones de alta efectividad y, al mismo
tiempo, del disefo de politicas publicas acordes y eficaces en cada contexto
particular, permitiendo la comparacion de escenariosy datos entre los paises.
La metodologia previamente consensuada entre los paises integrantes del
OISEVI, responde a los patrones necesarios e indispensables para desarrollar
un estudio observacional sobre el uso del cinturdn de seguridad y sistemas
de retencion infantil en vehiculos, y sobre uso de cascos en motos sea cual
fuere su configuracion, en las ciudades de mayor densidad demografica.

En Panama, las personas mayores de dieciséis (16) afios pueden solicitar un
permiso provisional para conducir motocicletas en un horario de 6:00 a.m. a
9:00 p.m.; sumado a esto, se exige el uso de casco y chaleco reflectivo.

En Brasil después de ser considerado apto en los examenes tedrico y
practico, el conductor pasa por un periodo de “experiencia” de un afo. Asi, la
Cartera Nacional de Habilitacion (CNH) definitiva se concedera al conductor
al término de un afo (periodo del Permiso para Conducir), desde que no
haya cometido ninguna infraccion de naturaleza grave o gravisima, es decir,
reincidente en infraccién media (CTB art. 148 § 3°).

En Argentina, la Ley Federal, se exige ademas de las pruebas tedrico -
practicas generalmente aplicadas en el resto de los paises, que el aspirante
rinda un examen tedrico - practico sobre conocimientos simples de mecanica
y deteccion de fallas sobre elementos de seguridad del vehiculo, asi como un
examen practico de idoneidad conductiva que incluye dos fases: un simulador
de manejo conductivo y la conduccion en circuito de prueba o en area urbana
de bajo riesgo.

En Chile, todo postulante a la obtenciéon de una licencia, asi como los
conductores que deben renovar el documento, deben acreditar condiciones
de salud adecuadas; asimismo, debe acreditar, mediante declaracidon jurada,
que no es consumidor de drogas, estupefacientes o sustancias sicotropicas
prohibidas que alteren o modifiquen la plenitud de las capacidades fisicas o
siquicas.

La utilizacion de ropa o chalecos de alta visibilidad en forma complementaria
a la utilizacion de las luces diurnas; 10 (diez) de los 19 (diecinueve) paises
incluidos en esta actualizacion, lo hacen obligatorio a nivel legal.

Brasil ha reglamentado en forma progresiva la instalacion de los Sistemas
Antiblogqueo de Ruedas (ABS) y de los Sistemas de Frenado Combinado de
Ruedas (CBS) para motocicletas, ciclomotores, triciclos y cuatriciclos. Los
sistemas antibloqueo de frenos (en inglés, Antiblock Braking System, ABS)
evitan que, durante una frenada intensa o cuando la calzada esté resbaladiza
por cualquier motivo, las ruedas del vehiculo se bloquen. Cuando las ruedas
se bloquean, la frenada de alarga y, lo mas importante en el caso de las
motocicletas, se pierde también la adherencia lateral entre el neumaticoy la
via, lo que provocaria inmediatamente la desestabilizacion de la motocicleta
y su caida a la calzada. El Sistema de Frenado Combinado de Ruedas (CBS),
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e un sistema por el cual cuando actuamos sobre el freno de una de las ruedas
en una motocicleta, parte de la potencia de frenado se reparte hacia la otra,
consiguiendo una frenada mucho mas efectiva.

15. En Puerto Rico, es necesario para obtener por primera vez o renovar la
licencia del vehiculo, el pago de la prima correspondiente del seguro de
responsabilidad obligatorio, junto al pago de los derechos de expedicion o
renovacion de la licencia. De esta forma, se puede controlar en forma efectiva
que todo vehiculo con una licencia vigente, cumple con disponer de un seguro
de responsabilidad ante siniestros.

16. La Campana Regional: “Casco pa’ ponerte”, fue promovida a nivel regional
por el Observatorio Iberoamericano de Seguridad Vial (OISEVI) con el objetivo
de generar un cambio cultural necesario para modificar conductas cotidianas
tendientes a reducir la siniestralidad vial y sus consecuentes muertes y
lesiones.

17. La elaboracion de los documentos base que dieron originen tanto al Plan de
Chile como al de Colombia, contaron con la participacion de amplios y variados
sectores de la sociedad, actores, todos ellos, directamente vinculados con la
tematica de la moto como vehiculo y medio de transporte: organizaciones de
la sociedad civil, empresas privadas, colectivos de usuarios de ciclomotores
y motocicletas, médicos e investigadores, técnicos, expertos y autoridades
locales y nacionales. Esta amplia participacion asegura que al momento de
elaborar los planesy fijar las metas y acciones a desarrollar, ya se cuente con
una base de “respaldo” social al mismo, lo que evitard demoras y posiciones
encontradas a la hora de su implementacion.

Actuaciones internacionales

En el “INFORME SOBRE LA SEGURIDAD DE LOS MOTOCICLISTAS EN
LATINOAMERICA. Tendencias internacionales y oportunidades de accion”,
presentado en el ano 2013 y que da origen a esta actualizacidn, se consignaron
varios ejemplos de actuaciones internacionales que merecen la pena ser
mencionadas nuevamente:

Politica publica:

Espana

Durante el ano 2007 la Direccion General de Trafico espafola lidero la elaboracion
de un Plan de Seguridad Vial orientado a reducir la siniestralidad de las
motocicletas y los ciclomotores. El plan tenia como objetivo basico invertir la
tendencia creciente en la evolucion del nUmero de muertos y heridos graves por
accidentes que se habia venido sufriendo en los afios anteriores.

El plan espafol se estructura en 4 ambitos de actuacion, 12 programas y 36
medidas, 16 de las cuales son consideradas prioritarias. A estos 4 ambitos de
actuacion directa, hay que anadir un dmbito adicional de naturaleza horizontal
denominado “Informacién y Conocimiento” dirigido a disponer de mas y mejor
informacidon relacionada con la seguridad vial de las dos ruedas a motor, por un
lado, y a que dicha informacidn se transforme sistematicamente en conocimiento
que contribuya, directa o indirectamente, a la consecucion de los objetivos del
plan, por otro.
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Las 36 medidas que contiene el plan hacen especial hincapié en los que
constituyen los cuatro ambitos fundamentales de la siniestralidad de motocicletas
y ciclomotores:

1. Mejorar la preparacion de los motociclistas para la conduccidon segura,
tanto en las pruebas de acceso como en la formacion complementaria en
seguridad vial

2. Reducir los escenarios de alta siniestralidad que afectan a este tipo de
vehiculos

3. Combatir las practicas de riesgo de los conductores de motocicletas y
ciclomotores

4. Asegurar la adopcion de medidas paliativas que reduzcan la lesividad de los
accidentes

En el plan de la Direccion General de Trafico, las 36 medidas del plan se han
analizado y priorizado atendiendo a cuatro variables: impacto en los objetivos del
plan, viabilidad, recursos necesarios para su ejecucion y consenso en el grupo
de trabajo.

Para obtener mas informacion, por favor visite: http://www.dgt.es/portal/es/
sequridad vial/planes seq vial/

Posteriormente, en el ano 2010 se aprobd la actual estrategia nacional de
seguridad vial 2011-2020, en donde la seguridad de los motociclistas constituye
una de las principales prioridades. Las prioridades de esta estrategia son:

1. Proteger a los usuarios mas vulnerables (nifos, jovenes, mayores, peatones
y ciclistas)

Potenciar la movilidad segura en zona urbana
Mejorar la seguridad de los motociclistas
Mejorar la seguridad en las carreteras convencionales

Mejorar la seguridad en los desplazamientos relacionados con el trabajo

ok~ LN

Mejorar los comportamientos en relacion con el alcohol y la velocidad en la
conduccidén

El objetivo numérico especifico en el caso de los motociclistas, incluido en la
estrategia 2011-2020, es conseguir un 20% menos de fallecidos y heridos graves
en el grupo de usuarios de motocicletas. Ello se pretender conseguir mediante:

¢ Comportamientos mas seguros de los motociclistas
¢ Incrementar la seguridad de las carreteras para los motociclistas

¢ Mejorar el conocimiento sobre la accidentalidad de los motociclistas y su
movilidad

Del total de 172 actuaciones incluidas en la estrategia espanola para el decenio
actual, las once siguientes tienen como objetivo especifico mejorar la seguridad
de los motociclistas:

1. Promover los cursos de conduccién segura para motociclistas
2. Fomentar el uso de equipamiento de seguridad para los motociclistas

3. Realizar campanas de informacion y concienciacion sobre los riesgos de los
desplazamientos en motocicleta
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4. Realizar campanas de informacion y concienciacion sobre la convivencia
entre la motocicleta y los otros modos de desplazamiento

5. Implicar al colectivo de motociclistas como prescriptores sobre los riesgos de
los desplazamientos en motocicleta

6. Realizar campanas de vigilancia y control del cumplimiento de las normas
por parte de los motociclistas, especialmente en las carreteras y tramos de
conduccién pseudo-deportiva

7. Promover la progresiva incorporacion de los sistemas de distribucion de
frenada

8. Continuar la instalacion de barreras de seguridad para motociclistas en
carretera

9. Promover el intercambio especifico de las mejores practicas para mejorar la
seguridad en los desplazamientos urbanos de las motocicletas

10. Obtener datos de exposicidn al riesgo

11. Acometer estudios que permitan caracterizar los perfiles de accidentalidad
de los colectivos clave de la estrategia y los principales factores de riesgo

Para obtener mas informacion, por favor visite: http://www.dgt.es/
Galerias/sequridad-vial/politicas-viales/estrateqgicos-2011-2020/doc/
estrategico 2020 004.pdf

En el ano 2012 se lanzdé una campana, coordinada por el grupo de trabajo
“Motocicletas y Seguridad Vial” del Consejo Superior de Seguridad Vial espanol
(el mismo grupo que en su dia liderd la elaboracion del Plan Estratégico para la
Seguridad Vial de las Motos del afio 2007), con el objetivo de promover la demanda
de cursos de conduccién segura:
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Para obtener mas informacion, por favor visite: http://www.enmotomasseguro.
com/

En la referida pagina, se puede acceder a informaciéon actualizada sobre
publicaciones, estadisticas, consejos y muchos otros recursos de interés para
los motociclistas.

Gran Bretana

Desde al ano 2005, los motociclistas ingleses tienen una estrategia especifica
para su seguridad: “La estrategia de motociclismo del gobierno” o, eninglés, The
Government’s Motorcycling Strategy. La estrategia fue la respuesta del gobierno
al informe publicado en el ano 2004 por el Grupo Asesor sobre Motociclismo.
En este caso, la estrategia va mas alla de un plan de seguridad vial, ampliando
su objetivo hasta considera una movilidad mas sostenible sobre dos ruedas en
términos generales. El objetivo general de la estrategia inglesa es “facilitar que
el motociclismo sea una alternativa real para los desplazamientos y en dentro de
un marco de transportes segurosy sostenibles”. El Departamento de Transportes
inglés se apoya para la implementacion de la estrategia en el Consejo Nacional
de la Motocicleta (Nacional Motociclo Council).

Los principales contenidos incluidos en la estrategia son:
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1. Elmedio ambiente: emisiones, ruido y atascos

2. Lasinfraestructurasy la gestion del trafico: disefo, aparcamientos, planes de
transporte, planes de desplazamientos, gestion del trafico, motocicletas en
carriles bus y lineas de detenciéon avanzadas

3. Las motocicletas: ingenieria, vision, pérdidas de combustible diesel, cultura...
4. Elequipamiento de seguridad

5. Elfactor humano: estadisticas de accidentes, causas de accidentes, formacion
y examenes para la obtencion del permiso de conduccion, cursos de mejora de
la conduccion de motocicletas y concienciacion sobre la velocidad, educacion
y campanas

6. Crimenes:infracciones de trafico, robos de motocicletas, impago de impuestos
y vehiculos sin asegurar

7. Impuestos

Para obtener mas informacién, por favor visite: http://www.dft.gov.uk/topics/
road-safety/rider-safety

Otras de las iniciativas mas destacadas en Gran Bretana es la publicacidn, en
2007, de una pagina web con informacidn especifica sobre las prestaciones de
los cascos de motocicletas: Programa de valoracion de cascos de seguridad (o en
inglés, SHARP, Safety Helmet Assessment and Rating Programme).

Para obtener mas informacion, por favor visite: http://sharp.direct.gov.uk/

Investigaciones:

Proyecto ROSA:

El proyecto ROSA (Manual de Buenas Practicas de Seguridad Vial para los
Motociclistas) tiene como objetivo la elaboracion y difusién de un manual de
buenas practicas en lo que respecta a seguridad vial de los vehiculos de dos
ruedas motorizadas.La Comision Europea ha financiado una parte del proyecto.
El coordinador del proyecto es CIDAUT (Fundacion para la Investigacion y el
Desarrollo en Transporte y Energia) y el resto de socios son: AMM (Asociacion
Mutua Motera, Espafal, CM (Coordinamento Motociclisti, Italia), DORNA Sports
S.L. ([Espana), ERF (European Union Road Federation, Bélgica), FMP (Federacao
de Motociclismo de Portugal]l, RFME (Real Federacién de Motociclismo de
Espafal. En el proyecto también han colaborado la DGT (Direccién General de
Tréfico, Espanal, la FIM (International Motorcycling Federation) y MotoGP.

Para obtener mas informacion, por favor visite: http://ec.europa.eu/transport/
road safety/projects/doc/rosat.pdf

Proyecto eSUM:

Elproyecto eSUM (European Safer Urban Motorcycling o, en espafiol, Motociclismo
urbano europeo mas seguro) fue creado para identificar las intervenciones que
ayudan a reducir el riesgo de accidentes de los vehiculos de dos ruedas a motor,
al mismo tiempo que se mantienen las ventajas de movilidad ofrecidas por las
motos en las areas urbanas. La Comision Europea financid una parte del proyecto.
El coordinador del proyecto es el Ayuntamiento de Barcelona y el resto de socios
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son: Transport for London (Gran Bretana), Mobility Agency for the city of Rome
(Italia), Mairie de Paris (Francia), Direccién general de Trafico (DGT, Espafal, BMW
Motorad (Alemania), Piaggio (ltalia), Association des Constructeurs Europeens
de Motocycles (ACEM, Bélgica), Altran DSD (Espana), Universidad de Florence
(Italia), y la Universidad de Atenas (Grecia).

El proyecto ha elaborado, en primer lugar, una guia de buenas practicas pensada
para ingenieros, disenadores y profesionales implicados en la seguridad vial;
en segundo lugar, una metodologia sencilla para disefar e implementar un
programa de reduccion de las victimas de accidentes de vehiculos de dos ruedas
a motory, en tercer lugar, un informe de accidentes en entornos urbanos basado
en el estudio MAIDS (véase mas arriba la informacion sobre este estudio en la
seccion correspondiente a las recomendaciones de seguridad vial de la asociacion
ACEM). También se ha elaborado una serie de videos sobre las actividades de las
ciudades participantes en el proyecto.

Para obtener mas informacion, por favor visite: http://ec.europa.eu/transport/
road safety/projects/doc/esum.pdf

Proyecto RIDERSCAN:

El proyecto RIDERSCAN (European Scanning Tour for Motorcycle Safety o, en
castellano, Tour Europeo para la Seguridad de las Motocicletas) tiene como
objetivo la recopilacion de toda la informacion existente sobre seguridad de
los motociclistas en Europa, la identificacion de las necesidades de accion y su
difusion y la creacidn de una red internacional basada en el conocimiento.

Para obtener mas informacion, por favor visite: http://www.fema-online.eu/
index.php?page=riderscan

Infraestructuras mas sequras

Posicion del consorcio mundial iRAP sobre motocicletas y barreras de sequridad:

En el afo 2008, iRAP publicd un documento sobre las barreras de contencion o
proteccion y la seguridad de los motociclistas.

A modo de resumen, puede indicarse que el panel EuroRAP de seguridad de
motociclistas recomienda al final del documento:

1. Esnecesario mejorar los datos sobre los accidentes mortales de motocicletas

2. Sedisponeya de la evidencia necesaria para elaborar guias sobre cuales son
los lugares que deben ser protegidos por barreras de seguridad (utilizando
para ello, por ejemplo, el “arbol de decision” utilizado en los Paises Bajos])

3. Alli donde los datos lo permitan, se deberian elaborar mapas de riesgo
diferenciados por modos de transporte

4. Las normas técnicas de barreras deben incluir pruebas en caso de impacto
de motociclistas

5. Cada departamento o ministerio, nacional o regional, deberia contar con “un
campeon” de la seguridad de los motociclistas, como sucede ya en Francia,
capaz de incluir cambios culturales también en las propias autoridades de
carreteras
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Para obtener mas informacion, por favor visite: http://www.irap.org/about-irap-3/
research-and-technical-papers?download=39:barriers-to-change-designing-
safe-roads-for-motorcyclists

Informe de la Federacion Europea de Carreteras sobre sistemas de contencion
en las vias

En el ano 2009, la ERF publicé un documento de debate sobre la seguridad de
las infraestructuras y los motociclistas. Se trata de un documento relativamente
genérico y abierto de 12 paginas en total. Algunas de las recomendaciones son:

1. Mejorar el mantenimiento vial para prevenir accidentes debidos a defectos
en las vias.

2. Considerar la seguridad de los motociclistas desde la etapa de diseno de las
vias.

3. Elaborar nueva legislacidn europea sobre proteccidn de usuarios vulnerables,
incluidos los motociclistas.

4. Revisar las normas actuales de disefo, construccion y mantenimiento de las
vias para incluir las necesidades de los motociclistas.

5. Desarrollar una herramienta estadistica especifica para recopilar informacion
sobre los accidentes de los motociclistas.

6. Incluir la seguridad de los motociclistas en las auditorias e inspecciones de
seguridad de las infraestructuras.

7. Promocionar guias sobre infraestructuras y seguridad de los motociclistas.

8. Realizar tratamientos especificos en los puntos negros de accidentes de
motocicletas.

9. Realizarcampanasatodoslosnivelesparaexplicarelpapeldelainfraestructura,
el motociclista, la motocicleta y sus respectivas interrelaciones.

10. Creacidn de una Agencia Europea de Seguridad Vial que coordine acciones a
nivel europeo.

Para obtener mas informacion, por favor visite: http://www.erf.be/media/position
papers/PTW%20Discusssion%20Paper Final IF.pdf

Guia de la asociacion ACEM para disenar infraestructuras sequras para los
motociclistas

Asociacion de Constructores Europeos de Motocicletas (ACEM] elabord en el
afo 2006 una “guia de infraestructuras y disefio seguro para los vehiculos de
dos ruedas a motor”. El objetivo de la guia es insistir en que los vehiculos de
dos ruedas a motor utilizan la carretera de modo diferente a otros vehiculos, y
presentar cuales son las necesidades especiales de los motociclistas.

Algunas de las principales recomendaciones de ACEM para mejorar la seguridad
de las infraestructuras y su interaccion con las motocicletas son:

1. Integracion de las necesidades de los vehiculos de dos ruedas a motor en la
formacion basica de los disenadores de infraestructuras y los ingenieros de
carreteras y trafico.
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2. Mantenimiento apropiado de la infraestructura vial.

3. Consideracidon de la seguridad de las motocicletas desde la etapa de diseno
de las vias.

4. Andlisis de posible nueva legislacion sobre la proteccidon de los usuarios
vulnerables de las vias de circulacion, motocicletas incluidas.

5. Revision y desarrollo de estandares que fomenten el disefo, construccion y
mantenimiento adecuados a las necesidades de los motociclistas.

6. Desarrollo de procedimientos estandarizados para la recopilacion de datos
de accidentes con implicacion de motocicletas.

Para obtener mas informacion, por favor visite: http://www.acem.eu/index.php/
media-corner/publications/89-quidelines-for-powered-two-wheelers-safer-
road-design-in-europe

Guia para motociclismo elaborada por el Instituto de Ingenieros Viales britdnico

En el ano 2005, el instituto publicé su guia sobre motociclismo. La guia nacio
como un apoyo a la estrategia gubernamental para situar las motocicletas en el
centro de la politica de transportes. La guia se subtitula “Mejorando la seguridad
mediante la ingenieria y la integracion”. El objetivo de la guia es demostrar el
papel que el motociclismo puede jugar en un sistema integrado de transportes, y
ayudar a los ingenieros de carreteras y trafico a desarrollar un entorno vial mas
seguro y adaptado a las necesidades y limitaciones de los motociclistas. Para
ello, cada uno de sus capitulos de la guia ofrece a los profesionales consejos
practicos para disefar un entorno seguro para las motocicletas, los ciclomotores
y los scooters. La guia se actualiza permanentemente, y se ha creado un foro en
Internet para colaborar en esta labor.

Para obtener méas informacion, por favor visite: http://www.motorcycleguidelines.
org.uk

2.3. Seccidn 3: Conclusiones y recomendaciones

Las principales conclusiones del analisis de la informacion disponible en los
paises de América Latina incluidos en esta actualizacidn, son las siguientes:

1. Eltérmino “motocicleta” engloba una gran variedad de vehiculos diferentes
de dos, tres o, incluso, cuatro ruedas a motor cuya clasificacion o tipologia
es diferente en los distintos paises de la region; ciclomotor, motocicleta,
motoneta, bicicleta eléctrica, motobici, bicimoto, mototriciclo, triciclos
automotores, tetramoto... Dicha variedad de tipologias, normalmente
discordante de un pais a otro, dificulta sobremanera la elaboracion de
estadisticas comparativas.

2. Losvehiculos de dos [y tres ruedas) constituyen un modo de transporte basico
para muchas personas y familias y su uso estd en aumento. Ello se debe a
dos motivos distintos fundamentales: su menor coste de adquisicidn, uso y
mantenimiento en comparacion con los automoviles y su mayor facilidad de
uso en condiciones de trafico intenso urbano.

3. La disponibilidad de informacion en los paises de la region LAC es dispary
entre si y en muchos casos, las fuentes varian cuando se trata de relevar
un mismo dato en dos momentos distintos del tiempo; ejemplo de esto es
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que en esta actualizacion algunos datos (total de fallecidos, grupos de edad,
numero de fallecidos en ciudad o carreteral, no pudieron ser relevados en la
misma fuente que se utilizo para el estudio publicado en 2013.

4. Si bien la informacion en relacion al total general de vehiculos y su
matriculacion anual es relativamente sencilla de obtener, el desglose por
tipo de vehiculo - para este estudio, el de motocicletas - no sigue el mismo
criterio y su acceso se torna complejo.

5. En este estudio se ha estimado que en la regién LAC existen un total de 41.5
(cuarenta y uno punto cinco) millones de motocicletasy, en total, 180.6 (ciento
ochenta punto seis) millones de vehiculos (incluidas motocicletas).

6. De media, las motocicletas representan el 23% del parque total de vehiculos
en la region.

7. Las tasas medias de motorizacion en los paises LAC para los que se dispone
de informacidn son las siguientes: 71 (setenta y un] motocicletas por cada
1.000 habitantes y, en total, 309 (trescientos nueve) vehiculos [(incluidas
motocicletas) por cada 1.000 habitantes.

8. Enlaregion LAC se matricularon alrededor de 4.3 (cuatro punto tres) millones
de vehiculos de dos ruedas a motor en el Ultimo ano para el que se dispone
de datos.

9. De los 19 (diecinueve] paises de la region incluidos en el estudio (Argentina,
Bolivia, Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Ecuador, El Salvador,
Guatemala, México, Nicaragua, Panamd, Paraguay, Perl, Puerto Rico,
Republica Dominicana, Uruguay y Venezuela), en tan sélo 2 (dos) casos no fue
posible acceder al nimero de motociclistas fallecidos. Por el contrario, en
17 (diecisiete] paises, no se dispone de informacion sobre la distribucion de
fallecidos entre carretera y ciudad. Finalmente, en relacion a la informacion
sobre fallecidos por grupos de edad, la informacion es accesible en tan solo
4 (cuatro) paises del total de los paises de la region incluidos en este estudio.

10. En los 19 (diecinueve) paises de la region latinoamericana, fallecieron un total
de 22.420 (veintidds mil cuatrocientos veinte) usuarios de vehiculos de dos 'y
tres ruedas a motor.

11. La tasa poblacional media para Latinoamérica [media de Argentina, Bolivia,
Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica, Cuba, Ecuador, El Salvador, Guatemala,
México, Nicaragua, Panama, Paraguay, Perd, Puerto Rico, Republica
Dominicana, Uruguay y Venezuela) es de 38 (treinta y ocho) motociclistas
fallecidos por cada millén de habitantes (el triple de la media para Espana,
Portugal, Reino Unido y Estados Unidos de América por ejemplo).

12. Aplicando dicha tasa media a la poblacion estimada para toda Latinoamérica
y el Caribe (LAC) en el afio 2013, un total de 616.605.000 personas, se llega
a la conclusidon de que en LAC fallecen al afo aproximadamente 24.600
(veinticuatro mil seiscientas) personas ocupantes de vehiculos de dos y tres
ruedas a motor.

13. Segun los datos disponibles, en apenas los ultimos cinco afios el niimero
de motociclistas fallecidos (usuarios de vehiculos de dos y tres ruedas a
motor fallecidos] en Latinoamérica puede haber aumentado en un 58%. En
comparacion, el nimero total de fallecidos en accidentes de trafico en los 19
(diecinueve) paises de estudio aumentd en el mismo periodo un 2.33%, un
porcentaje mucho menor que en el caso de las motocicletas.

14. En la actualidad, los usuarios de vehiculos de dos o tres ruedas muertos en
accidentes detraficosuponenaproximadamente el 24.2% del total de fallecidos
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en el trafico. Hace cinco anos, dicho porcentaje era de aproximadamente el
15.68%. El porcentaje que suponen los motociclistas en el niUmero total de
fallecidos en el trafico en los paises LAC para los que se dispone de datos ha
aumentado notablemente en los Ultimos cinco afos.

En Uruguay, destaca sobre manera el dato de que mas de la mitad de los
fallecidos en siniestros de transito (en concreto, el 52.9%) son motocicletas.

Aunque en diversos paises de la region si se dispone de informacion relativa
al nimero de motociclistas fallecidos desglosado por grupos de edad (Brasil,
Chile, Ecuador, México, Puerto Rico, Uruguay y Paraguay), dichos grupos no
son homogéneos en las estadisticas a las que se ha tenido acceso para este
trabajo, lo que dificulta la labor de comparacién internacional.

En una colision de transito con usuarios de motocicleta, el uso correcto del
casco protector puede reducir el riesgo de morir hasta en un 40%, y el riesgo
de sufrir una lesion severa en un 70%.

Todos los paises incluidos en el presente estudio exigen a los motociclistas la
utilizacion de cascos de seguridad. Las leyes, por otro lado, son muy variadas
y en algunos casos, como en el de México, su cobertura no es nacional sino
que depende de las diferentes regiones o estados.

Un cierto nimero de paises exige otros elementos de proteccion como
anteojos o chalecos reflectantes. La legislacion probablemente mas completa
sobre elementos de proteccion personal es la de Puerto Rico, la cual incluye
igualmente guantes y calzado adecuado.

Los cascos deben cumplir con los estdndares de seguridad reconocidos
internacionalmente para asegurar que puedan reducir de manera efectiva el
impacto del trauma craneal posterior al choque.

En 10 (diez] de los 19 (diecinueve) paises latinoamericanos incluidos en este
estudio (en el 53%) NO se exigen requisitos técnicos detallados.

Cuando existe la observancia de la ley sobre el uso de casco estandar, la tasa
en el uso por los motociclistas puede aumentar hasta en un 90%.

Segun el estudio sobre la situacion de la seguridad vial en las Américas
elaborado por la Organizacién Panamericana de la Salud en el afio 2015, la
eficacia de la aplicacion, fiscalizacion o supervision policial del uso del casco
de motocicletas es tremendamente variable entre los diferentes paises.

Son aun demasiados los paises para los que no se dispone de informacion
sobre la tasa de uso del casco de motocicletas.

Los requisitos para la obtencion del permiso o autorizacion para la conduccién
de vehiculos de dos ruedas a motor son muy variables en la region. Asi, por
ejemplo, la edad minima para conducir vehiculos de dos ruedas a motor
oscila entre los 13y los 18 anos.

Son varios los paises que incluyen algun tipo de progresividad o restricciones
en los primeros anos de conduccion de motocicletas: Argentina, Costa Rica,
Ecuador, México o Uruguay.

Segun la informacion recopilada en este informe, todos los paises, excepto
México, exigen algun tipo de pruebas o exdamenes tedricos y practicos
especificos para la obtencion del permiso o licencia de conduccidon de
vehiculos de dos ruedas a motor.

Segun la informacidn recopilada en este informe, todos los paises, excepto
México, exigen algun tipo de reconocimiento médico, fisico o psiquico, para

Fundacion MAPFRE



Informe sobre la seqguridad de los motociclistas en Latinoamérica

la obtencidon del permiso o licencia de conduccion de vehiculos de dos ruedas
a motor.

29. Segun los estudios de siniestralidad de todo el mundo, un porcentaje
considerable de siniestros de motocicleta se producen cuando el conductor
del “otro” vehiculo no ve al ciclomotorista o motociclistas con tiempo
suficiente para evitar la colision. La utilizacion de ropa o chalecos de alta
visibilidad puede ser una medida de prevencién muy relevante para aumentar
la visibilidad de los usuarios de vehiculos de dos ruedas a motory, de hecho,
son varios los paises en la region que ya exigen su uso. Pero, otra media
alternativa o complementaria, muy utilizada en los paises desarrollados, es
circular con las luces delanteras encendidas en los vehiculos de dos ruedas
a motor.

30. El uso de luces de conduccion diurna en las motocicletas es obligatorio en
el 68% de los 19 (diecinueve] paises de la region incluidos en el presente
estudio.

31. El Sistema de Encendido Automatico de las Luces Diurnas consiste en
su sencillo mecanismo gracias al cual las luces se encienden de modo
automatico en el mismo momento en que se arranca el motor del vehiculo.
Con este sistema se evita que el conductor del ciclomotor o la motocicleta se
olvide de accionar el correspondiente interruptor y circule durante el dia sin
luces.

32. El estado técnico de los vehiculos es otro de los parametros mas relevantes
desde el punto de vista de la prevencion de siniestros provocados por fallos
mecanicos.

33. Las revisiones mecanicas periddicas de motocicletas son obligatorias en el
68% de los 19 (diecinueve) paises de la regidn incluidos en el presente estudio.

34. En todos los paises de la region incluidos en esta actualizacidn, excepto en
Méxicoy Cuba, es obligatorio que los vehiculos de dos ruedas a motor cuenten
con el correspondiente seguro frente a danos. Esto significa que cerca del
89% de los paises incluidos en este estudio, exigen en todo su territorio el
aseguramiento de este tipo de vehiculos.

35. Las campafas de seguridad vial [(principalmente, de informacion vy
concienciacion) sobre colectivos y probleméticas especificas de los distintos
usuarios de las vias de circulacion constituyen una de las principales medidas
de seguridad vial. Las campanas nacionales, que cubren todo el territorio
estatal, periddicas, combinadas con otras medidas como controles policiales
y coordinadas con la accién local, son mas efectivas que las campanas
esporadicas o puramente locales.

36. Eneste contexto, sibienenel 68 % de los paises incluidos en este relevamiento
se han encontrado campanas de prevencion de tipo nacional, las mismas no
siempre son promovidas por las autoridades competentes, dejando muchas
veces en manos de la sociedad civil o empresas privadas, la responsabilidad
de llevarlas adelante.

37. En relacién a la utilizacidon de las motociclistas como medio de transporte
- y en muchos casos como medio de trabajo -, la generacién de planes
especificos no ha sido atendida con la necesaria importancia que las cifras de
muertos y lesionados lo demandan.

Las recomendaciones que pueden realizarse, a partir de la recopilacion y analisis
de la informacidn disponible en la region LAC llevada a cabo en este trabajo, son
las siguientes:
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10.

1.

Simplificar y armonizar en la region y en la medida de la posible la tipologia
legal de vehiculos de dos y tres ruedas con el fin de - como minimo - poder
realizar comparaciones internacionales.

Disponer en todos los paises de datos accesibles relativos al parque de
vehiculos desglosado por: tipo de vehiculo, antigliedad, matriculacion anual,
cantidad de vehiculos asegurados.

Implementar las recomendaciones de OPS como una de las principales
prioridades para poder conocer y, posteriormente, mejorar la seguridad
vial de este tipo de usuarios de las vias de circulacién (OPS en 2009: “Seria
conveniente, por ejemplo, profundizar el conocimiento sobre lesiones y
muertes asociadas al uso de motocicleta, que se encuentran en aumento en
paises de la América Latina, asi como estudiar los determinantes sociales
que puedan estar influyendo en estos fenémenos”).

Los paises deben mejorar la calidad de los datos disponibles en relacidn a
la situacion de las motocicletas y prestar atencion a todos los indicadores
vinculados a la tematica, como forma de adecuar las estrategias locales y
nacionales de seguridad vial al concepto de “prevencién”y no de “reaccién”,
ante el innegable aumento de estos vehiculos como forma de transporte.

Se debe implementar en todos los paises sistemas de gestién de datos
relativos a la siniestralidad vial, que permitan identificar la cantidad de
fallecidos por grupo de edad, asi como el lugar en el que ocurrid el hecho:
ciudad o carretera; en tal sentido, se deben estandarizar los grupos de edad
en las estadisticas de siniestralidad de los diferentes paises, con el objetivo
de hacerlos comparables.

Promover la realizacion de estudios de siniestralidad a nivel nacional y
regional (en profundidad y a nivel estadistico), como parte del necesario
intercambio de informacion y mejores practicas.

Disponer de una legislacion modelo sobre el uso de casco y prendas de
proteccion que sirva como fuente de inspiracion para la armonizacién de este
importante aspecto de la seguridad vial de los motociclistas en todos los
paises de laregion. La legislacion modelo podria considerar diferentes etapas
en la promocidn de la utilizacidn de los distintos elementos de proteccion de
motocicletas: paises con bajo uso, paises con medio uso y paises con alto
uso.

Todos los paises deben exigir que los cascos de uso para los motociclistas
cumplan con una norma técnica internacional (en general, mas exigentes que
las nacionales) que asegure el desempefo del casco, llegado el momento
de su utilizacion.

Promover como “mejor practica” la utilizacion del equipamiento basico de
proteccion para los motociclistas como: guantes, zapatos cerrados / botas,
chaquetas, pantalones largos - entre otros - como paso previo a la exigencia
del uso estos elementos en forma mandatoria.

La exigencia del uso de casco debe acompanarse necesariamente de
politicas de fiscalizacion permanentes - no estacionales o zafrales - tanto
en los ambitos local como nacional.

Armonizar los requisitos para la obtencion del permiso o autorizacién para
la conduccioén de vehiculos de dos ruedas a motor en la region: edad minima,
formacion y conocimientos minimos, exdmenes o pruebas, reconocimientos
médicos, progresividad en los privilegios de conduccién o en las restricciones
durante los primeros anos de conduccién de motocicletas.

Fundacion MAPFRE



Informe sobre la seqguridad de los motociclistas en Latinoamérica

12. Armonizar las edades de acceso a los permisos de conduccion, de modo
que se tenga en cuenta la necesidad real, la madurez de los conductores y
los posibles efectos en la seguridad de este tipo de usuarios de las vias de
circulacion.

13. Armonizar los criterios utilizados para definir la progresividad de acceso
a la conduccidn de vehiculos de dos ruedas, basados en la experiencia de
aquellos paises que ya lo implementany en los datos de mortalidad por rango
de edad, donde claramente se demuestra que los mas jovenes son los mas
perjudicados.

14. Establecer requisitos minimos homogéneos en los paises de la region,
relativos a la formacion minimay las pruebas o exdmenes para el acceso a la
conduccidn de vehiculos de dos ruedas a motor, con el fin de asegurar de la
manera mas fehaciente posible, laidoneidad del candidato para la conduccion.

15. Promover modelos avanzados de formacion de motociclistas, centrados en la
mejora de la percepcion del riesgo y en la conduccion protectiva o defensiva.

16. Establecer requisitos minimos homogéneos en los paises de la region,
relativos a las condiciones y examenes psicofisicos para el acceso a la
conduccidn de vehiculos de dos ruedas a motor.

17. Hacer obligatorio por ley, la utilizacion de las luces de conducciéon diurna
en el caso de los vehiculos de dos ruedas a motor, fiscalizando en forma
permanente su uso.

18. Exigir la utilizacién de elementos de alta visibilidad (como chalecos reflectivos)
para aumentar el nivel de seguridad en los motociclistas.

19. Exigir por ley que el encendido automatico de las luces diurnas, sea parte
del equipamiento estandar en todas las nuevas motocicletas y ciclomotores
vendidos en la region.

20. Establecer en forma gradual la exigencia de Sistemas Antibloqueo de Ruedas
(ABS) y de los Sistemas de Frenado Combinado de Ruedas (CBS) Sistemas de
ABS en todas la nuevas motocicletas y ciclomotores vendidos en la regidn.

21. Todos los paises deben instrumentar estudios periddicos de observacion
del uso de sistemas de proteccion en general; a los efectos de este estudio,
hacemos especial énfasis en el uso de casco, utilizacion de luces diurnas y
chaleco reflectivo.

22. Exigir por ley la revision / inspeccion técnica vehicular para los vehiculos
de dos ruedas, estableciendo exigencias minimas comunes en la region en
relacion a las mismas.

23. Implementar medidas de controly seguimiento a la obligatoriedad del seguro
de responsabilidad, con el objetivo de estimular la adhesién a la mediday no
desalentar su uso. Las mismas, pueden ser de tipo administrativo exigiendo
- a modo de ejemplo - el comprobante de pago o vigencia del seguro de
responsabilidad correspondiente, al momento de expedir por primera vez
o renovar la licencia de circulacion de un vehiculo; asimismo, es necesario
homogeneizar a nivel regional, los requisitos minimos de las coberturas que
brindan los seguros obligatorios.

24. Realizar campanas en todos los paises de tipo nacional y permanente; tomar
ventaja de aquellas iniciativas de tipo regional (a modo de ejemplo la referida
en nuestra PRACTICA DESTACADA N° 15) cuando los recursos son escasos,
con el fin de promover la seguridad de los usuarios de vehiculos de dos ruedas
a motor.
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25. Disenar e implementar Planes Especificos Seguridad de Motociclistas como
parte fundamental de la gestion integral de la seguridad vial en cada pais;
los mismos deben incluir como area de actuacion prioritaria, el desarrollo de
programas de seguridad vial laboral para motociclistas.
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3. Reflexiones finales

En elinforme 2015 publicado por la OMS en relacidn a la Situacion de la Seguridad
Vial a nivel Global, se senala que cada ano 1,25 millones de personas mueren
en las carreteras del mundo; y que esta cifra se ha mantenido estable desde
2007. Dado que la velocidad a la que crece la motorizacion es cada vez mayor, el
hecho de que las cifras se hayan estabilizado cuando se preveia un ascenso de la
mortalidad indica que se estd avanzando en la buena direccidn. Sin embargo, el
esfuerzo realizado para reducir el nimero de muertes por siniestros de transito
es claramente insuficiente, si se desean alcanzar las metas internacionales sobre
seguridad vial establecidas en la Agenda para el Desarrollo Sostenible.

Algunos paises que han adoptado un enfoque amplio centrado en numerosos
aspectos de la seguridad vial han alcanzado mejoras eficaces y duraderas. Para
propiciar esos cambios es indispensable que haya voluntad politica, aunque
también sera necesario adoptar medidas con relacion a una serie de cuestiones
concretas y en lo que especificamente ataiie a este estudio, destacamos: No se ha
prestado suficiente atencion a las necesidades de los peatones, los ciclistas y los
motociclistas, que en conjunto concentran el 49% de las muertes ocasionadas por
los siniestros de transito a nivel mundial. Mejorar la seguridad de las carreteras
de todo el mundo no serd posible, si no se tienen en cuenta las necesidades
de estos usuarios de la via publica en todos los enfoques que se adopten para
abordar la seguridad vial.

Fruto de toda la informacion presentada en la publicacion de 2013 y los datos que
se aportan en este trabajo, a continuacién se proponen las que se consideran
acciones mas urgentes en el ambito de la seguridad de los motociclistas en la
region LAC:

1. Creaciéon de un Comité de Expertos sobre Seguridad de los Motociclistas
en la region con el objetivo de impulsar la seguridad de dicho colectivo en
Latinoamérica. El grupo podria depender del Observatorio Iberoamericano
de Seguridad Vial (OISEVI), y podria estar patrocinado por los fabricantes de
motocicletas con presencia en la region u otras entidades privadas o publicas.

2. Realizacion de mas estudios e investigaciones - como las promovidas por CAF
-, cuya metodologia considere las experiencias internacionales previas, sobre
la siniestralidad de los motociclistas en la region de Latinoaméricay el Caribe.
Promocion de estudios especificos a nivel nacional. En cualquiera de los dos
casos, los estudios deben prestar especial atencion a parametros basicos
como: edad de las victimas y otras caracteristicas socio demograficas, tipoy
cilindrada de las motocicletas, uso de casco y otros elementos de proteccion,
localizacion de los accidentes (ciudad/carretera), distribucion diaria, semanal
y mensual de la siniestralidad, tipos de accidentes, causas de los accidentes,
motivos de los desplazamientos (trabajo, ocio...]...

3. Diseno e implementacion de un plan integral regional de seguridad de los
motociclistas. Promocidn de planes integrales especificos a nivel nacional.

4. Armonizacion de la legislacion en los paises de la region en aquellos ambitos
fundamentales para la sequridad de los usuarios de vehiculos de dos ruedas a
motor: obligatoriedad del uso del casco, requisitos técnicos minimos de este,
curriculo formativo estandar, acceso progresivo al permiso o autorizacion de
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conduccidn, uso de las luces de conduccion diurna, exigencia de que todas
las nuevas motocicletas dispongan del sistema de encendido automatico de
las luces, revisiones periddicas técnicas de los vehiculos, etcétera.

5. Puesta en marcha de una pagina web con informacion sobre seguridad de los
motociclistas, con secciones especificas sobre la eleccion de cascos y ropa
de proteccidn seguros.

6. Preparacionde unaguiadeinfraestructuras seguras para motociclistas cuyas
recomendaciones sean exigidas en los nuevos proyectos de infraestructuras
en la region. Inclusion de las necesidades de los motociclistas en los
protocolos de auditorias e inspecciones de carreteras.

7. Mantenimiento y promocion de campanas regionales de seguridad de
los motociclistas - como la realizada por OISEVI -, dirigida tanto a dichos
usuarios de las vias como a aquellos con los que las comparten.

A pesar de que existe una solida base empirica que permite saber qué
intervenciones funcionan, no parece que se haya prestado suficiente atencion a
la seguridad vial y se esta pagando un precio muy elevado en términos de pérdida
de vidas humanas, consecuencias a largo plazo de los traumatismos y presion
sobre los servicios de salud. La atencidon que la comunidad internacional ha
prometido prestar al problema de la seguridad vial al establecer en el marco de
los Objetivos de Desarrollo Sostenibles una nueva meta a efectos de reducir a la
mitad el nimero de muertes y traumatismos ocasionados por los accidentes de
transito de aqui a 2020, constituye una oportunidad de oro para llevar a cabo las
intervenciones necesarias, que todos los paises deben aprovechar.
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4. Anexo

Informacién pais a pais

Argentina (68%) - 1m

1. Datos bdésicos (informacién general) 5. Cascos y sistemas de proteccién: 13/20
Poblacién (afio): 41.446.246 (2013) Sl se exige norma técnica para cascos
Fallecidos totales (afio): 5.209 (2013) SI se requieren anteojos
Tasa de fallecidos (afio): 126 (2013) NO se requieren chaleco reflectante
Cambio fallecidos ultimos 5 afios: —10% Uso de casco 53.9% segun Estudio Nacional 2013

Fiscalizacion MEDIA segiun OMS 2015

2. Siniestralidad motociclistas: 12/25

Motociclistas fallecidos (afio): 1.547 (2013)
Tasa motoc. fallecidos (afio): 37 (2013)
Cambio fallecidos dltimos 5 afios: sin datos

6. Motocicletas: 8/10
Sl se exige uso luz diurna y revisiones técnicas

NO se exigen sistemas avanzados de seguridad

7. Campanias seguridad motociclistas: 8/8

3. jDatos disponibles de motociclistas? 3/7

Sin acceso a datos de muertos en ciudad y

Sl a nivel nacional y a nivel local

Responsables: organismos publicos y privados

carretera o grupos de edad

8. Planes de seguridad de motociclistas: 5/5

4. Acceso a la conduccién de motos: 15/20

Edad minima de acceso a la conduccién: 16
afos. Restriccion pasajeros, progresividad en . .
funcién de cilindrada 9. Aseguramiento de motocicletas: 5/5

Sl existe un Plan especifico desde 2012

Sl se exige seguro obligatorio para motocicletas

Bolivia (50%) e

1. Datos basicos (informacién general) 5. Cascos y sistemas de proteccién: 7/20
Poblacién (afio): 10.671.200 (2013) NO se exige norma técnica para cascos
Fallecidos totales (afio): 1.848 (2013) NO se requieren anteojos ni ningtn otro elemento

o vestimenta de proteccién, ni tampoco chaleco

Tasa de fallecidos (afio): 173 (2013) reflectante

Cambio fallecidos ultimos 5 afios: 48% Uso de casco sin datos

Fiscalizacién BAJA segin OMS 2015

2. Siniestralidad motociclistas: 16/25

Motociclistas fallecidos (afio): 185 (2013) 6. Motocicletas: 0/10
Tasa motoc. fallecidos (afio): 17 (2013) NO el uso de luces es parcial (solo nocturno)
Cambio fallecidos ultimos 5 afios: 330% NO se exigen revisiones técnicas

3. ;Datos disponibles de motociclistas? 3/7 7. Camparias seguridad motociclistas: 0/8
Sin acceso a datos de muertos en ciudad y NO se reportan campafas

carretera o grupos de edad

8. Planes de seguridad de motociclistas: 0/5

NO existe un Plan especifico

’ 4. Acceso a la conduccién de motos: 20/20 ‘

‘ Edad minima de acceso a la conduccién:18 afios || 9. Aseguramiento de motocicletas: 5/5

Sl se exige seguro obligatorio para motocicletas

Fundacion MAPFRE 131



Informe sobre la seguridad de los motociclistas en Latinoamérica

Brasil (77%) I |

1. Datos basicos (informacién general) 5. Cascos y sistemas de proteccién: 14/20
Poblacién (afio): 200.361.925 (2013) Sl se exige norma técnica para cascos
Fallecidos totales (afio): 42.291 (2013) Sl se requieren anteojos y vestimenta especial
Tasa de fallecidos (afio): 211 (2013) NO se requiere chaleco reflectante

Cambio fallecidos ultimos 5 afios: +12% Uso de casco 81% segin OMS 2015

Fiscalizacién MEDIA segin OMS 2015

2. Siniestralidad motociclistas: 18/25
Motociclistas fallec. (afio): 11.983 (2013)
Tasa motoc. fallecidos (afio): 60 (2013)
Cambio fallecidos altimos 5 afos: +35%

6. Motocicletas: 7/10

Sl se exige uso luz diurna y revisiones técnicas

Sl se exigen sistemas avanzados de seguridad

7. Camparias seguridad motociclistas: 8/8

3. ¢Datos disponibles de motociclistas? 5/5 - . .
Sl a nivel nacional y a nivel local

Sin acceso a datos de muertos en ciudad y Responsables: organismos publicos y privados

carretera o grupos de edad

8. Planes de seguridad de motociclistas: 0/5

4. Acceso a la conduccién de motos: 20/20 NO existe un Plan especifico

Edad minima de acceso a la conduccién: 18
afos. Periodo de “experiencia” de un afio

9. Aseguramiento de motocicletas: 5/5

Sl se exige seguro obligatorio para motocicletas

Chile (89%) -

1. Datos basicos (informacién general) 5. Cascos y sistemas de proteccién: 14/20
Poblacién (afio): 17.619.708 (2013) Sl se exige norma técnica para cascos
Fallecidos totales (afio): 1.630 (2014) NO se requieren anteojos ni ningun otro elemento

Tasa de fallecidos (afio): 93 (2013) ?ef\{:stt;:rfenta de proteccién, ni tampoco chaleco

Cambio fallecidos ultimos 5 afios: -30% Uso de casco 99% segiin OMS 2015

Fiscalizacién ALTA segun OMS 2015

2. Siniestralidad motociclistas: 23/25

Motociclistas fallecidos (afio): 112 (2013) 6. Motocicletas: 6/10

Tasa motoc. fallecidos (afio): 6 (2013) Sl se exige uso luz diurna y revisiones técnicas

Cambio fallecidos ultimos 5 afios: +1% NO se exigen sistemas avanzados de seguridad
3. ;Datos disponibles de motociclistas? 7/7 7. Camparias seguridad motociclistas: 8/8

S| se han encontrado datos de parque, muertos Sl a nivel nacional

en ciudad y carretera, y por grupos de edad Responsables: organismos publicos y privados

4. Acceso a la conduccién de motos: 20/20 8. Planes de seguridad de motociclistas: 5/5

Edad minima de acceso a la conduccién: 18

Sl existe un Plan especifico desde 2014

afios

9. Aseguramiento de motocicletas: 5/5

Sl se exige seguro obligatorio para motocicletas

Fundacion MAPFRE




Colombia (71%)

Informe sobre la seguridad de los motociclistas en Latinoamérica

1. Datos basicos (informacién general)

5. Cascos y sistemas de proteccién: 15/20

Poblacién (afio): 48.321.405 (2013)
Fallecidos totales (afio): 6.219 (2013)
Tasa de fallecidos (afio): 129 (2013)
Cambio fallecidos dltimos 5 afios: +10%

2. Siniestralidad motociclistas: 18/25

Sl se exige norma técnica para cascos
Sl se requiere chaleco reflectante

NO se requieren anteojos ni ningln otro elemento
o vestimenta de protecciéon

Uso de casco 91% segun OMS 2015
Fiscalizacién BAJA segiin OMS 2015

Motociclistas fallecidos (afio): 2.736 (2013)
Tasa motoc. fallecidos (afio): 57 (2013)
Cambio fallecidos ultimos 5 afios: +23%

6. Motocicletas: 6/10

Sl se exige uso luz diurna y revisiones técnicas
NO se exigen sistemas avanzados de seguridad

3. ;Datos disponibles de motociclistas? 3/7

Sin acceso a datos de muertos en ciudad y

carretera o grupos de edad

7. Campaiias seguridad motociclistas: 8/8

Sl a nivel nacional
Responsables: organismos publicos y privados

4. Acceso a la conduccién de motos: 13/20

8. Planes de seguridad de motociclistas: 3/5

Edad minima de acceso a la conduccién: 16
afios

Existe un documento en consulta (2015) sin
aprobar aun

Costa Rica (69%)

9. Aseguramiento de motocicletas: 5/5

Sl se exige seguro obligatorio para motocicletas

1. Datos basicos (informacién general)

5. Cascos y sistemas de proteccion: 14/20

Poblacién (afio): 4.872.166 (2013)
Fallecidos totales (afio): 644 (2013)
Tasa de fallecidos (afio): 132 (2013)
Cambio fallecidos dltimos 5 afios: -14%

2. Siniestralidad motociclistas: 21/25

NO se exige norma técnica para cascos
Sl se requiere chaleco reflectante

NO se requieren anteojos ni ningln otro elemento
o vestimenta de proteccion

Uso de casco 94% segiin OMS 2015
Fiscalizacion ALTA segin OMS 2015

Motociclistas fallecidos (afio): 180 (2013)
Tasa motoc. fallecidos (afio): 37 (2013)
Cambio fallecidos ultimos 5 afios: +24%

6. Motocicletas: 6/10

Sl se exige uso luz diurna y revisiones técnicas
NO se exigen sistemas avanzados de seguridad

3. ;Datos disponibles de motociclistas? 3/7

7. Campanfias seguridad motociclistas: 8/8

Sin acceso a datos de muertos en ciudad y

carretera o grupos de edad

Sl a nivel nacional
Responsables: organismos publicos y privados

4. Acceso a la conduccién de motos: 13/20

8. Planes de seguridad de motociclistas: 0/5

Edad minima de acceso a la conduccién: 16
anos

NO existe un Plan especifico
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Cuba (50%)

1. Datos bdsicos (informacién general)

5. Cascos y sistemas de proteccién: 9/20

Poblacién (afio): 11.210.064 (2013)
Fallecidos totales (afio): 920 (2013)
Tasa de fallecidos (afio): 82 (2013)
Cambio fallecidos dltimos 5 afos: +18%

2. Siniestralidad motociclistas: 24/25

NO se exige norma técnica para cascos

NO se requieren anteojos ni ningin otro elemento
o vestimenta de protecciéon, ni tampoco chaleco
reflectante

Uso de casco 90% segun Estudio Nacional 2013
Fiscalizacién sin datos

Motociclistas fallecidos (afio): 59 (2013)
Tasa motoc. fallecidos (afio): 5 (2013)
Cambio fallecidos ultimos 5 afios: -28%

6. Motocicletas: 2/10

3. ¢Datos disponibles de motociclistas? 0/7

NO se exige uso de luces (solo nocturno)
Sl se exigen revisiones técnicas
NO se exigen sistemas avanzados de seguridad

NO se han encontrado datos de parque, muertos

en ciudad y carretera o grupos de edad

7. Camparfias seguridad motociclistas: 0/8

NO se reportan campafias

4. Acceso a la conduccién de motos: 15/20

8. Planes de seguridad de motociclistas: 0/5

Edad minima de acceso a la conduccién: 16
afios

NO existe un Plan especifico

Ecuador (52%)

9. Aseguramiento de motocicletas: 0/5

Sl se exige seguro obligatorio para motocicletas

1. Datos basicos (informacién general)

5. Cascos y sistemas de proteccién: 15/20

Poblacién (afio): 15.737.878 (2013)
Fallecidos totales (afio): 3.072 (201 3)
Tasa de fallecidos (afio): 195 (201 3)
Cambio fallecidos ultimos 5 afios: +14%

2. Siniestralidad motociclistas: 13/25

S| se exige norma técnica para cascos
Sl se requiere chaleco reflectante

NO se requieren anteojos ni ningtn otro elemento
o vestimenta de proteccion

Uso de casco 84% seguiin OMS 2015
Fiscalizacién BAJA segin OMS 2015

Motociclistas fallecidos (afio): 407 (2013)
Tasa motoc. fallecidos (afio): 26 (2013)
Cambio fallecidos altimos 5 afios: +443%

6. Motocicletas: 2/10

3. ;Datos disponibles de motociclistas? 5/7

NO se exige uso de luces (solo nocturno)
S| se exigen revisiones técnicas
NO se exigen sistemas avanzados de seguridad

SI se han encontrado datos de parque, muertos

en ciudad y carretera, y por grupos de edad

7. Camparfias seguridad motociclistas: 0/8

NO se reportan campafnas

4. Acceso a la conduccién de motos: 13/20

Edad minima de acceso a la conduccién: 16
afios

8. Planes de seguridad de motociclistas: 0/5

NO existe un Plan especifico

9. Aseguramiento de motocicletas: 5/5

Sl se exige seguro obligatorio para motocicletas

Fundacion MAPFRE



El Salvador (60%)

Informe sobre la seguridad de los motociclistas en Latinoamérica

1. Datos basicos (informacién general)

5. Cascos y sistemas de proteccién: 7/20

Poblacién (afio): 6.340.454 (2013)
Fallecidos totales (afio): 1.082 (2013)
Tasa de fallecidos (afio): 171 (2013)
Cambio fallecidos ultimos 5 afios: -31%

2. Siniestralidad motociclistas: 13/25

Motociclistas fallecidos (afio): 119 (2013)
Tasa motoc. fallecidos (afio): 19 (2013)
Cambio fallecidos altimos 5 afos: sin datos

NO se exige norma técnica para cascos

NO se requieren anteojos ni ningin otro elemento
o vestimenta de proteccidon, ni tampoco chaleco
reflectante

Uso de casco sin datos
Fiscalizacién MEDIA segiin OMS 2015

6. Motocicletas: 5/10

Sl se exige uso luz diurna y revisiones técnicas
NO se exigen sistemas avanzados de seguridad

3. ¢Datos disponibles de motociclistas? 2/7

7. Campafias seguridad motociclistas: 8/8

NO se han encontrado datos de parque,
matriculacién, muertos en ciudad y carretera o

grupos de edad

4. Acceso a la conduccién de motos: 20/20

Edad minima de acceso a la conduccién: 18
afos

Guatemala (47%)

Sl a nivel nacional
Responsables: organismos publicos y privados

8. Planes de seguridad de motociclistas: 0/5

NO existe un Plan especifico

9. Aseguramiento de motocicletas: 5/5

Sl se exige seguro obligatorio para motocicletas

1. Datos basicos (informacién general)

5. Cascos y sistemas de proteccién: 10/20

Poblacién (afio): 15.468.203 (2013)
Fallecidos totales (afio): 1.522 (2013)
Tasa de fallecidos (afio): 98 (2013)
Cambio fallecidos ultimos 5 afios: -9%

2. Siniestralidad motociclistas: 13/20

NO se exige norma técnica
Sl se requiere chaleco reflectante

NO se requieren anteojos ni ningtn otro elemento
o vestimenta de protecciéon

Uso de casco 25.9% segun Estudio Nacional 2014
Fiscalizacion BAJA segiin OMS 2015

Motociclistas fallecidos (afio): 381 (2013)
Tasa motoc. fallecidos (afio): 25 (2013)
Cambio fallecidos ultimos 5 afios: sin datos

3. ¢Datos disponibles de motociclistas? 3/7

Sin acceso a datos de muertos en ciudad y
carretera o grupos de edad

4. Acceso a la conduccién de motos: 13/20

Edad minima de acceso a la conduccién: 16
afios

Fundacion MAPFRE

6. Motocicletas: 4/10

Sl se exige uso luz diurna
NO se exigen revisiones técnicas
NO se exigen sistemas avanzados de seguridad

7. Campanas seguridad motociclistas: 0/8

NO solo campafias genéricas

8. Planes de seguridad de motociclistas: 0/5

NO existe un Plan especifico

9. Aseguramiento de motocicletas: 5/5

Sl se exige seguro obligatorio para motocicletas




Informe sobre la seguridad de los motociclistas en Latinoamérica

México (64%)

1. Datos basicos (informacién general)

5. Cascos y sistemas de proteccion: 12/20

Poblacién (afio): 118.395.053 (2013)
Fallecidos totales (afio): 15.856 (2013)
Tasa de fallecidos (afio): 134 (2013)
Cambio fallecidos ultimos 5 afos: -7%

2. Siniestralidad motociclistas: 19/25

Sl se exige norma técnica para cascos
Sl se requieren anteojos

NO se requieren ninglin otro elemento o vestimenta de
proteccidn, ni tampoco chaleco reflectante

Uso de casco 71% segiin OMS 2015
Fiscalizacién MEDIA segin OMS 2015

Motociclistas fallecidos (afio): 1.959 (2013)
Tasa motoc. fallecidos (afio): 17 (2013)
Cambio fallecidos ultimos 5 afios: +178%

6. Motocicletas: 4/10

3. ;Datos disponibles de motociclistas? 5/7

Sl se exige uso luz diurna
NO se exigen revisiones técnicas
NO se exigen sistemas avanzados de seguridad

Sin acceso a datos de muertos en ciudad y

carretera

7. Campafas seguridad motociclistas: 8/8

4. Acceso a la conduccién de motos: 13/20

Sl a nivel nacional y a nivel local
Responsables: organismos publicos y privados

Edad minima de acceso a la conduccién: 18
afos

8. Planes de seguridad de motociclistas: 0/5

NO existe un Plan especifico

Nicaragua (54%)

9. Aseguramiento de motocicletas: 3/5

NO se exige seguro obligatorio para motocicletas

1. Datos basicos (informacién general)

5. Cascos y sistemas de proteccién: 11/20

Poblacién (afio): 6.080.478 (2013)
Fallecidos totales (afio): 577 (2013)
Tasa de fallecidos (afio): 95 (2013)
Cambio fallecidos Ultimos 5 afios: +12%

2. Siniestralidad motociclistas: 20/25

NO se exige norma técnica para cascos

NO se requieren anteojos ni ningln otro elemento
o vestimenta de proteccion, ni tampoco chaleco
reflectante

Uso de casco 85.6% seglin Encuesta Nacional 2014
Fiscalizacién ALTA segin OMS 2015

Motociclistas fallecidos (afio): 226 (2013)
Tasa motoc. fallecidos (afio): 37 (2013)
Cambio fallecidos ultimos 5 afios: +48%

6. Motocicletas: 0/10

3. ;Datos disponibles de motociclistas? 2/7

NO se exige uso de luces (solo nocturno)
NO se exigen revisiones técnicas
NO se exigen sistemas avanzados de seguridad

NO se han encontrado datos de matriculacion,

muertos en ciudad y carretera o grupos de edad

7. Campafias seguridad motociclistas: 4/8

4. Acceso a la conduccién de motos: 13/20

Sl a nivel local
Responsables: organismos publicos y privados

Edad minima de acceso a la conduccién: 16
afos

8. Planes de seguridad de motociclistas: 0/5

NO existe un Plan especifico

9. Aseguramiento de motocicletas: 5/5

Sl se exige seguro obligatorio para motocicletas

Fundacion MAPFRE




Panama (58%)

Informe sobre la seguridad de los motociclistas en Latinoamérica

1. Datos basicos (informacién general)

5. Cascos y sistemas de proteccion: 10/20

Poblacién (afio): 3.864.170 (2013)
Fallecidos totales (afio): 450 (2013)
Tasa de fallecidos (afio): 116 (2013)
Cambio fallecidos ultimos 5 afios: -2%

2. Siniestralidad motociclistas: 22/20

NO se exige norma técnica para cascos
Sl se requiere chaleco reflectante

NO se requieren anteojos ni ningtin otro elemento
o vestimenta de proteccion

Uso de casco sin datos
Fiscalizacion ALTA segin OMS 2015

Motociclistas fallecidos (afio): 28 (2013)
Tasa motoc. fallecidos (afio): 7 (2013)
Cambio fallecidos ultimos 5 afios: +75%

6. Motocicletas: 6/10

3. ;Datos disponibles de motociclistas? 2/7

Sl se exige uso luz diurna y revisiones técnicas
NO se exigen sistemas avanzados de seguridad

NO se han encontrado datos de matriculacion,

muertos en ciudad y carretera o grupos de edad

7. Campaiias seguridad motociclistas: 0/8

NO solo campafias genéricas

4. Acceso a la conducciéon de motos: 13/20

8. Planes de seguridad de motociclistas: 0/5

Edad minima de acceso a la conduccion: 16
afos

NO existe un Plan especifico

Paraguay (59%)

9. Aseguramiento de motocicletas: 5/5

Sl se exige seguro obligatorio para motocicletas

1. Datos basicos (informacién general)

5. Cascos y sistemas de proteccion: 13/20

Poblacién (afio): 6.802.295 (2013)
Fallecidos totales (afio): 1.114 (2013)
Tasa de fallecidos (afio): 164 (2013)
Cambio fallecidos dltimos 5 afios: -6

2. Siniestralidad motociclistas: 7/25

NO se exige norma técnica para cascos
Sl se requiere chaleco reflectante

NO se requieren anteojos ni ninglin otro elemento
o vestimenta de proteccion

Uso de casco 82% segun OMS 2015
Fiscalizacion MEDIA segin OMS 2015

Motociclistas fallecidos (afio): 602 (2013)
Tasa motoc. fallecidos (afio): 88 (2013)
Cambio fallecidos dltimos 5 afios: sin datos

6. Motocicletas: 6/10

Sl se exige uso luz diurna y revisiones técnicas
NO se exigen sistemas avanzados de seguridad

3. ;Datos disponibles de motociclistas? 5/7

7. Campaiias seguridad motociclistas: 4/8

Sin acceso a datos de muertos en ciudad y

carretera o grupos de edad

Sl solo a nivel local
Responsables: organismos publicos y privados

4. Acceso a la conduccién de motos: 20/20

8. Planes de seguridad de motociclistas: 0/5

Edad minima de acceso a la conduccién: 18
afios

NO existe un Plan especifico

Fundacion MAPFRE

9. Aseguramiento de motocicletas: 5/5

Sl se exige seguro obligatorio para motocicletas




Informe sobre la seguridad de los motociclistas en Latinoamérica

Perd (49%)

1. Datos basicos (informacion general)

5. Cascos y sistemas de proteccion: 12/20

Poblacién (afio): 30.375.603 (2013)
Fallecidos totales (afio): 4.043 (2013)
Tasa de fallecidos (afio): 133 (2013)
Cambio fallecidos ultimos 5 afios: -6%

2. Siniestralidad motociclistas: 15/25

NO se exige norma técnica para cascos
Sl se requieren anteojos y chaleco reflectante

NO se requiere ningun otro elemento o vestimenta de
proteccion

Uso de casco 69,6% segun Estudio Nacional 2014
Fiscalizacién BAJA segiin OMS 2015

Motociclistas fallecidos (afio): sin datos
Tasa motoc. fallecidos (afio): sin datos
Cambio fallecidos ultimos 5 afios: sin datos

6. Motocicletas: 2/10

3. ;Datos disponibles de motociclistas? 2/7

NO se exige uso de luces (solo nocturno)
Sl se exigen revisiones técnicas
NO se exigen sistemas avanzados de seguridad

NO se han encontrado datos de matriculacion,

muertos en ciudad y carretera o grupos de edad

7. Campanas seguridad motociclistas: 0/8

NO se reportan campafas

4, Acceso a la conduccion de motos: 13/20

8. Planes de seguridad de motociclistas: 0/5

Edad minima de acceso a la conduccion: 16
afos

NO existe un Plan especifico

Puerto Rico (73%)

9. Aseguramiento de motocicletas: 5/5

Sl se exige seguro obligatorio para motocicletas

1. Datos basicos (informacién general)

5. Cascos y sistemas de proteccién: 12/20

Poblacién (afio): 3.595.839 (2013)
Fallecidos totales (afio): 344 (2013)
Tasa de fallecidos (afio): 96 (2013)
Cambio fallecidos ultimos 5 afios: -15%

2. Siniestralidad motociclistas: 24/25

Sl se exige norma técnica para cascos
Sl se requiere chaleco reflectante (entre 6 pm / 6 am)

Sl se requiere vestimenta de proteccion (guantes,
pantalones largos, botas)

Uso de casco: sin datos
Fiscalizacion: sin datos

Motociclistas fallecidos (afio): 42 (2013)
Tasa motoc. fallecidos (afio): 12 (2013)
Cambio fallecidos ultimos 5 afios: -48%

6. Motocicletas: 6/10

3. ;Datos disponibles de motociclistas? 2/7

Sl se exige uso luz diurna y revisiones técnicas
NO se exigen sistemas avanzados de seguridad

NO se han encontrado datos de matriculacion,

muertos en ciudad y carretera o grupos de edad

7. Campanfas seguridad motociclistas: 8/8

Sl a nivel nacional
Responsables: organismos publicos

4. Acceso a la conduccién de motos: 16/20

8. Planes de seguridad de motociclistas:0/5

Edad minima de acceso a la conduccion: 18
afios

NO existe un Plan especifico

9. Aseguramiento de motocicletas: 5/5

Sl se exige seguro obligatorio para motocicletas

Fundacion MAPFRE




Informe sobre la seguridad de los motociclistas en Latinoamérica

Rep. Dominicana (44%) IS

1. Datos basicos (informacién general)

5. Cascos y sistemas de proteccion: 6/20

Poblacion (afio): 9.784.680 (2013)
Fallecidos totales (afio): 2.460 (2013)
Tasa de fallecidos (afio): 251 (2013)
Cambio fallecidos ultimos 5 afios: +2%

2. Siniestralidad motociclistas: 9/25

NO se exige norma técnica para cascos

NO se requieren anteojos ni ningln otro elemento
o vestimenta de proteccién, ni tampoco chaleco
reflectante

Uso de casco 25.1% segun Estudio Nacional 2014
Fiscalizacién sin datos

Motociclistas fallecidos (afio): 1.554 (2013)
Tasa motoc. fallecidos (afio): 159 (2013)
Cambio fallecidos dltimos 5 afios: -4%

6. Motocicletas: 0/10

3. ;Datos disponibles de motociclistas? 3/7

NO se exige uso de luces (solo nocturno)
NO se exigen revisiones técnicas
NO se exigen sistemas avanzados de seguridad

Sin acceso a datos de muertos en ciudad y

carretera o grupos de edad

7. Campanas seguridad motociclistas: 8/8

4. Acceso a la conduccién de motos: 13/20

Sl a nivel nacional
Responsables: organismos publicos y privados

Edad minima de acceso a la conduccién: 16
afos

8. Planes de seguridad de motociclistas: 0/5

NO existe un Plan especifico

Uruguay (62%)

9. Aseguramiento de motocicletas: 5/5

Sl se exige seguro obligatorio para motocicletas

1. Datos basicos (informacién general)

5. Cascos y sistemas de proteccion: 16/20

Poblacién (afio): 3.407.062 (2013)
Fallecidos totales (afio): 567 (2013)
Tasa de fallecidos (afio): 166 (2013)
Cambio fallecidos dltimos 5 afios: +10%

2. Siniestralidad motociclistas: 7/25

Sl se exige norma técnica para cascos
Sl se requiere chaleco reflectante

NO se requieren anteojos ni ningun otro elemento
o vestimenta de proteccion

Uso de casco 82.6% seguin Estudio Nacional 2013
Fiscalizacion ALTA segiin OMS 2015

Motociclistas fallecidos (afio): 301 (2013)
Tasa motoc. fallecidos (afio): 88 (2013)
Cambio fallecidos dltimos 5 afios: sin datos

6. Motocicletas: 4/10

3. ;Datos disponibles de motociclistas? 7/7

Sl se exige uso luz diurna
NO se exigen revisiones técnicas
NO se exigen sistemas avanzados de seguridad

Sl se han encontrado datos de parque, matriculacion,

muertos en ciudad y carretera, y por grupos de edad

7. Campaiias seguridad motociclistas: 8/8

4. Acceso a la conduccién de motos: 15/20

Sl a nivel nacional y local
Responsables: organismos publicos y privados

Edad minima de acceso a la conducciéon: 16
anos

8. Planes de seguridad de motociclistas: 0/5

NO existe un Plan especifico

Fundacion MAPFRE

9. Aseguramiento de motocicletas: 5/5

Sl se exige seguro obligatorio para motocicletas




Informe sobre la seguridad de los motociclistas en Latinoamérica

Venezuela (61%) e

5. Cascos y sistemas de proteccion: 12/20

’ 1. Datos basicos (informacion general)

Poblacién (afio): 30.405.200 (2013) Sl se exige norma técnica para cascos
Fallecidos totales (afio): 2.770 (2013) Sl se requieren anteojos, y chaleco reflectante
Tasa de fallecidos (afio): 91 (2013) Uso de casco sin datos
Cambio fallecidos ultimos 5 afos: -24% Fiscalizacién sin datos
2. Siniestralidad motociclistas: 15/25 6. Motocicletas: 6/10
Motociclistas fallecidos (afio): sin datos Sl se exige uso luz diurna y revisiones técnicas
Tasa motoc. fallecidos (afio): sin datos NO se exigen sistemas avanzados de seguridad

Cambio fallecidos ultimos 5 afios: sin datos

7. Campafias seguridad motociclistas: 8/8
3. ;Datos disponibles de motociclistas? 0/7 Sl a nivel nacional y a nivel local

NO se han encontrado datos de parque, || Responsables: organismos publicos y privados

matriculacién, muertos en ciudad y carretera o

grupos de edad 8. Planes de seguridad de motociclistas: 0/5

4. Acceso a la conduccién de motos: 15/20 NO existe un Plan especifico

Edad minima de acceso a la conduccion: 16

afios 9. Aseguramiento de motocicletas: 5/5

Sl se exige seguro obligatorio para motocicletas

Espana (91%) e

1. Datos bdsicos (informacién general) 5. Cascos y sistemas de proteccién: 15/20
Poblacién (afio); 46.926.963 (2013) Sl se exige norma técnica para cascos
Fallecidos totales (afio): 1.680 (2013) NO se requieren anteojos ni ningln otro elemento

o vestimenta de proteccién, ni tampoco chaleco
reflectante

Uso de casco 99% segin OMS 2015
Fiscalizacion ALTA seglin OMS 2015

Tasa de fallecidos (afio): 36 (2013)
Cambio fallecidos ultimos 5 afios: -46%

2. Siniestralidad motociclistas: 24/25

Motociclistas fallecidos (afio): 355 (2013) 6. Motocicletas:10/10
Tasa motoc. fallecidos (afio): 8 (2013) Sl se exige uso luz diurna y revisiones técnicas
Cambio fallecidos dltimos 5 afios: -48% Sl se exigen sistemas avanzados de seguridad

3. ;Datos disponibles de motociclistas? 7/7 || 7- Campafias seguridad motociclistas: 8/8
Sl a nivel nacional

Sl se han encontrado datos de parque, matriculacion,

muertos en ciudad y carretera, y por grupos de edad Responsables: organismos publicos y privados

4. Acceso a la conduccién de motos: 18/20 8. Planes de seguridad de motociclistas: 5/5

Edad minima de acceso a la conduccién: 15 || Sl existe un Plan especifico desde 2007
anos

9. Aseguramiento de motocicletas: 5/5

Sl se exige seguro obligatorio para motocicletas
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Informe sobre la seguridad de los motociclistas en Latinoamérica

Gran Bretana (81%) I |

1. Datos basicos (informacion general) 5. Cascos y sistemas de proteccion: 11/20
Poblacion (afio): 63.136.265 (2013) Sl se exige norma técnica para cascos
Fallecidos totales (afio): 1.770 (2013) Sl se requieren anteojos y vestimenta especial
Tasa de fallecidos (afio): 28 (2013) Uso de casco sin datos
Cambio fallecidos dltimos 5 afios: -30% Fiscalizacién sin datos
2. Siniestralidad motociclistas: 24/25 6. Motocicletas: 8/10

Motociclistas fallecidos (afio): 336 (2013) NO se exige uso de luces (solo nocturno) - se

recomienda su uso durante el dia
Tasa motoc. fallecidos (afo): 5 (2013) S|
. . - - se exigen revisiones técnicas
Cambio fallecidos ultimos 5 afos: -32% 9

Sl se exigen sistemas avanzados de seguridad

3. ;Datos disponibles de motociclistas? 3/7 7. Campafias seguridad motociclistas: 8/8

Sl a nivel nacional

Sin acceso a datos de muertos en ciudad y

carretera o grupos de edad Responsables: organismos publicos y privados

4. Acceso a la conduccién de motos: 18/20 8. Planes de seguridad de motociclistas: 5/5

Edad minima de acceso a la conduccién: 16
afios

Sl existe una Estrategia especifica desde 2005

9. Aseguramiento de motocicletas: 5/5

Sl se exige seguro obligatorio para motocicletas

Portugal (76%) -

1. Datos basicos (informacién general) 5. Cascos y sistemas de proteccion: 15/20
Poblacién (afio): 10.608.156 (2013) Sl se exige norma técnica para cascos

Fallecidos totales (afo): 637 (2013) NO se requieren anteojos ni ninguin otro elemento
Tasa de fallecidos (afio): 60 (2013) o vestimenta de proteccién, ni tampoco chaleco

reflectante
Uso de casco 99% segun OMS 2015
Fiscalizacion ALTA segliin OMS 2015

Cambio fallecidos ultimos 5 afios: -18%

2. Siniestralidad motociclistas: 23/25

Motociclistas fallecidos (afio): 127 (2013) 6. Motocicletas: 10/10
Tasa motoc. fallecidos (afio): 12 (2013)

Sl se exige uso luz diurna y revisiones técnicas

Cambio fallecidos dltimos 5 afios: -22% Sl se exigen sistemas avanzados de seguridad

3. ;Datos disponibles de motociclistas? 5/7 7. Campaiias seguridad motociclistas: 0/8

Sin acceso a datos de muertos en ciudad y -
NO se reportan campafias
carretera

4. Acceso a la conduccién de motos: 18/20 || 8. Planes de seguridad de motociclistas: 0/5

Edad minima de acceso a la conduccién: 16 || NO existe un Plan especifico
afnos

9. Aseguramiento de motocicletas: 5/5

Sl se exige seguro obligatorio para motocicletas
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Informe sobre la seguridad de los motociclistas en Latinoamérica

Estados Unidos (59%) IS

1. Datos basicos (informacion general)

5. Cascos y sistemas de proteccion: 7/20

Poblacién (afio): 320.050.716 (2013)
Fallecidos totales (afio): 32.719 (2013)
Tasa de fallecidos (afio): 102 (2013)
Cambio fallecidos ultimos 5 afos: -13%

2. Siniestralidad motociclistas: 23/25

Sl se exige norma técnica para cascos
Mas del 50 % de los estados requiere anteojos

No hay ley federal para uso de ningln otro elemento o
vestimenta de proteccion, ni tampoco chaleco reflectante

Uso de casco 63% segin OMS 2015
Fiscalizacion: sin datos

Motociclistas fallecidos (afio): 4.668 (2013)
Tasa motoc. fallecidos (afio): 15 (2013)

Cambio fallecidos ultimos 5 afios: -12%

6. Motocicletas: 1/10

3. ;Datos disponibles de motociclistas? 5/7

NO se exige uso luz diurna
Mas dI 50% de los estados requiere revisiones técnicas
NO se exigen sistemas avanzados de seguridad

Sin acceso a datos de muertos en ciudad y

carretera

7. Campafias seguridad motociclistas: 8/8

4. Acceso a la conduccion de motos: 5/20

Sl a nivel nacional
Responsables: organismos publicos y privados

Sin ley federal. En Texas, la edad minima de
acceso a la conduccién: 13 afios

8. Planes de seguridad de motociclistas: 5/5

Sl existe una Estrategia especifica desde 2007

9. Aseguramiento de motocicletas: 5/5

Mas del 50% de los estados lo exige por ley

Fundacion MAPFRE



Informe sobre la seqguridad de los motociclistas en Latinoamérica

Bibliografia

¢ Informe sobre la situacion de la seguridad vial mundial. Ginebra: OMS, 2015

¢ Informe sobre la situacion de la seguridad vial en la Regidn de las Américas.
Washington, DC: OPS, 2015.

¢ Rodriguez, D., Santana, M., & Pardo, C. (2015). La motocicleta en América
Latina: caracterizacidon de su uso e impactos en la movilidad en cinco ciudades
de la region. (Despacio, Ed.). Bogota: CAF.

¢ Monclis, J. y Fundacion MAPFRE (2013). Informe sobre la seguridad de los
motociclistas en Latinoamérica - Tendencias internacionales y oportunidades
de accion.}

¢ Health Situation in the Americas. Basic Indicators 2013. Pan American Health
Organization/World Health Organization (PAHO/WHO).

¢ Informe de Siniestralidad Vial Anual 2013. Uruguay: UNASEV, 2013
¢ La Motocicleta. Espaia: Direccion General de Tréafico (DGT), 2014

¢ Cascos: Manual de seguridad vial para decisores y profesionales. Washington,
D.C: OPS, 2008

¢ VlInforme Iberoamericana de Seguridad Vial 2015. Argentina: OISEVI, 2015

Fundacion MAPFRE 143



Fundacion
MAPFRE

www.fundacionmapfre.org



