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Resumen: Los accidentes de motocicleta son uno de los problemas de seguridad vial mas importantes a
nivel mundial. Hay una escasez de estudios especificos sobre las caracteristicas de la accidentalidad de las
motocicletas de tipo scooter, motivada por la falta de una definicion precisa de este tipo de motocicleta y de
la identificacion de los distintos tipos de vehiculos de dos ruedas en los registros de accidentes. El objetivo
de este trabajo es determinar las caracteristicas de los 293 conductores de motocicletas scooter fallecidos
en Espaiia durante el periodo 2006-2011. Se realizaron analisis descriptivos y de asociacion en funcion de
la naturaleza de las variables. Los resultados de los analisis permiten identificar algunos de los principales
factores humanos asociados a los accidentes mortales de los conductores de motocicletas scooter.
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Abstract: Motorcycle accidents are one of the most important road safety issues worldwide. There is a lack
of specific researches about the characteristics of the scooter-motorcycle accidents, motivated by the absence
not only of a precise definition and but also by a properly identification of the different type of two-wheeled
vehicles within the accident’s database. The aim of this study is to determine the characteristics of the 293
scooter-motorcycle drivers deceased in Spain in the period 2006 to 2011. According to the nature of the
variables involved were performed descriptive and association analysis. The results of the analysis enable the
identification some of the main human factors associated with the fatal accidents of scooter-motorcycle drivers.
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Introduccion

Se estima que anualmente fallecen en el mundo
1.2 millones de personas y hasta 50 millones resul-
tan heridas de diversa gravedad debido a acciden-
tes de trafico, lo que constituye la primera causa de
mortalidad a nivel mundial entre jovenes de entre
15 y 29 anos (World Health Organization, 2015).

Sin embargo, la preocupacion por este asunto
no es nueva. La Organizacion Mundial de la Salud
(OMS) publicod su primer informe relativo a los
accidentes de trafico y la seguridad vial en 1962 vy,
unos afnos mas tarde, en 1974, la Asamblea Mundial
de la OMS acordo la resolucion WHA27.59, en la
que se declaraba los accidentes de trafico como un
asunto de salud publica y exhortaba a los Estados
miembros a abordar el problema (World Health
Organization, 2008).

Aceptado: 13/03/2017

Los esfuerzos realizados en Espafia, tanto por
parte de la Direccion General de Trafico (DGT)
como de otras entidades que trabajan para reducir
los accidentes de trafico han dado sus frutos en los
ultimas décadas y han convertido a Espafia en uno
de los paises de la Organizacion para la Cooper-
acion y el Desarrollo Economicos (OECD) que
mas ha mejorado en los indicadores de seguridad
vial, con una reduccion de la tasa de mortalidad
en este tipo de accidentes superior al 75% en los
ultimos 20 aios (OECD, 2013).

Espaiia se encuentra actualmente a la cabeza de
los paises con menor tasa de mortalidad en accidentes
de trafico, con un total de 3.7 fallecidos cada 100.000
habitantes (World Health Organization, 2015).

Sin embargo, la reduccion de la gravedad de
los accidentes de trafico en Espafia durante los
ultimos afios no se ha producido de manera homo-
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génea entre los ocupantes de los distintos tipos de
vehiculos que conforman el parque movil nacional,
ya que, mientras los conductores y pasajeros de
automoviles han reducido su mortalidad en mas
de un 75% desde el afio 2000 hasta el 2014 y los
de ciclomotores (cilindrada no superior a 50cm?®)
en casi un 90%, los conductores y pasajeros de
motocicletas (cilindrada superior a 50cm?)solo han
reducido el nimero de muertos en accidentes de
circulacion en un 26.79%, siendo la menor reduc-
cion de mortalidad en este periodo dentro de los
vehiculos a motor (Direccion General de Trafico,
2015a). Ademas, la cifra de heridos hospitalizados
a consecuencia de accidentes de trafico ha aumen-
tado en casi un 20% en este periodo, mientras
que en el resto de vehiculos motorizados se han
experimentado importantes reducciones.

Esta situacion no es exclusiva de Espatfia, sino
que, como sefiala la International Road Traffic and
Accident Database (IRTAD), en la gran mayoria de
paises la reduccion del nimero de fallecidos en ac-
cidentes de trafico en los ultimos afos es superior
entre los ocupantes de automoviles que entre los
de motocicleta (OECD/ITF, 2015).

No solo la reduccion de la gravedad de los
accidentes de motocicleta en Espafia ha sido la que
menor disminucion ha registrado, sino que el peso
de los accidentes de este tipo de vehiculos dentro
del total de accidentes de trafico ha sufrido un au-
mento importante en los ultimos afos, pasando de
haber al menos una motocicleta presente en un 11%
de los accidentes con victimas en 2004, a un 22%
en el 2013 (Direccion General de Trafico, 2015b).

En los ultimos afios se ha producido asimismo
un importante incremento del parque de motocicle-
tas en Espafia, pasando de un total de 1.445.644
motocicletas registradas en el aiio 2000 a un total
de 2.972.165 en el 2014 (Direccion General de
Trafico, 2015¢).

A nivel mundial, casi una cuarta parte de
las muertes en accidentes de trafico se dan entre
motociclistas (World Health Organization, 2015).

Determinar los riesgos que incrementan la
probabilidad de sufrir un accidente es una tarea
compleja, ya que en la mayoria de los casos no es
posible identificar un tinico factor como causa del
accidente (Vlahogianni, Yannis, & Golias, 2012).
El factor humano estd mucho mas presente en los
accidentes de ciclomotores y motocicletas que los
factores relacionados con el vehiculo o con la infrae-
structura y el entorno (Van Elslande et al., 2014).

Petridou y Moustaki (2000) presentaron una
clasificacion del factor humano en la conduccion
de vehiculos diferenciando cuatro grandes grupos:
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e Factores que reducen la capacidad base a lar-
go plazo: inexperiencia, vejez, discapacidad,
enfermedad, etc.

e  Factores que reducen la capacidad base a cor-
to plazo: somnolencia, fatiga, distracciones,
conducir bajo los efectos del alcohol, etc.

e Factores que promueven comportamientos
arriesgados con impacto a largo plazo: no
uso del cinturon de seguridad o el casco,
velocidad inadecuada de manera habitual, so-
breestimacion de las propias capacidades, etc.

e Factores que promueven comportamientos
arriesgados con impacto a corto plazo: com-
portamiento suicida, drogas psicotropicas,
actos compulsivos, etc.

El uso de scooters se ha incrementado de
manera ostensible en los tltimos afios en algunos
paises desarrollados, tanto en términos absolutos
como relativos respecto al nimero de motocicle-
tas (Blackman & Haworth, 2013). Un importante
porcentaje del parque de motocicletas en los paises
desarrollados son scooters, especialmente en zonas
urbanas de algunos paises europeos como Espafia,
Francia o Italia (Lin & Kraus, 2009). Mientras que
los conductores de motocicleta con mas experien-
cia suelen ser propietarios de motocicletas de alto
rendimiento, los nuevos conductores se decantan
por modelos tipo scooter de baja cilindrada (Jam-
son & Chorlton, 2009).

Sin embargo, debido a la falta de una defini-
cion precisa 'y a que, por lo general, en los registros
de datos de accidentes no se identifica el tipo de
motocicleta implicada (los scooters Ginicamente
se clasifican dentro del grupo de ciclomotores o
motocicletas, dependiendo de su cilindrada), no
se han realizado muchos estudios comparativos
del riesgo entre ciclomotores y/o motocicletas y
scooters (Blackman & Haworth, 2013).

Por todo ello, la finalidad del estudio es de-
terminar los factores humanos relacionados con la
accidentalidad mortal de los conductores de moto-
cicletas de tipo scooter que posibilite desarrollar a
partir de ello, programas de prevencion, debido a la
escasez de investigaciones anteriores sobre el tema.

Método

El estudio se realizo sobre el total de acciden-
tes mortales de motocicletas scooter ocurridos en
Espaifia desde el ano 2006 hasta el afio 2011. El
92.5 de estos conductores eran varones, mientras
que el 7.5 eran mujeres. La edad media era de
41.06 anos (DE= 12.47).
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Se trata de un estudio de observacion des-
criptivo exploratorio, retrospectivo y transversal
de todos los accidentes mortales de motocicleta
tipo scooter ocurridos entre los afios 2006 - 2011.
Los datos utilizados para este estudio provienen
de la base de datos de accidentes con victimas de
la DGT correspondientes a dicho periodo.

La informacion de los registros incluidos en
esta base es recogida directamente por los agentes
encargados de la vigilancia y control del trafico en
el momento del accidente mediante un cuestionario
estadistico en el que se registran los datos propios
del accidente, de los vehiculos implicados y de las
personas que se han visto involucradas.

El tipo de motocicleta implicada en el ac-
cidente no se registra en dicho cuestionario con
fines estadisticos. Por ello, se generd una nueva
variable en la base de datos con la clasificacion de
las motocicletas (scooter/no scooter) siguiendo los
criterios del Departamento de Transporte de los
EEUU (Motorcycle controls and displays, 2011),
que son los siguientes:

e  Cuenta con una plataforma para los pies del
conductor o con reposapiés integrados.

e Laparte de la motocicleta situada delante del
asiento del conductor es de menor altura que
el asiento del conductor.

Después de depurar las bases de datos y
seleccionar aquellos accidentes en los que habia
fallecido al menos un ocupante de motocicleta tipo
scooter quedd como resultado una base de datos
con un total de 293 conductores de motocicletas
scooter fallecidos en accidente de trafico durante el
periodo comprendido entre los afios 2006 y 2011.

Los datos fueron sometidos a analisis des-
criptivos y de asociacion (Chi-cuadrado y Eta); se
realizaron contrastes de hipdtesis de correlacion
(Hy,p,=0yH, p, #0) tetracorica, biserial puntual,
en funcion de la naturaleza de las variables.

Se elaboraron diagramas de caja y graficos
de frecuencias, utilizando el paquete estadistico
SPSS 22.0.

Resultados

El mayor porcentaje de conductores falleci-
dos tenian en el momento del accidente entre 25
y 44 afios (56.9%), con una edad media de 41.06
afios (DE=12.47). En la mayoria de los accidentes
(94.1%), el conductor circulaba solo (sin pasajero).

El 92.5% de los conductores de motocicletas
scooter fallecidos en accidentes de trafico entre los
afios 2006y 2011 en Espafia fueron hombres (ver ta-
bla 1) con una edad media de 41.6 afos (DE=12.5);
en el caso de las mujeres conductoras la media de

edad fue de 34.41 anos (DE= 10.6). Hay que con-
siderar que el porcentaje de hombres conductores
de motocicletas scooter que en este periodo se vio
involucrado en algin accidente (independientemen-
te de la gravedad) fue del 82.6%, mientras que en el
caso de las mujeres dicho porcentaje fue del 17.4%,

Tabla 1
Media de edad de los conductores de motocicletas scooter

fallecidos por sexo

Sexo Frecuencia M DE esl;:;](()irar
Hombre 92.5 41.60 12.46 761
Mujer 7.5 34.41 10.63 2.267
Total 100 41.06 12.47 732

El principal motivo de desplazamiento en este
tipo de accidentes fue por ocio (44.6%), aunque
también hubo un porcentaje considerable (27.93%)
que tuvo lugar en desplazamientos por motivos
laborales (in itinere o en mision) (ver figura 1).

Porcentaje
5 & 8 &
o B oo =

o
=]

00 I I I I

Dwrante la jomada Dirigirse o regresar
detrabajo dsllugar ds trabajo

Figura 1. Motivo del desplazamiento en el momento del
accidente.

En la mayoria de los accidentes mortales
(93.7%) no concurrieron condiciones psicofisicas
negativas (alcohol, drogas, suefio y cansancio). Solo
en el 3.2% de ellos los conductores presentaban
sintomas relacionados con la ingesta de alcohol.

En cuanto a las infracciones de conduccion
identificadas en la base de datos de la DGT, el ma-
yor porcentaje de las mismas fueron de distraccion
(22.59%), seguidas de la invasion parcial del sentido
contrario y de adelantamientos antirreglamentarios
(4.44% en ambos casos) y de no cumplir la sefial de
Stop (3.33%). Tan solo el 27.04% de los conducto-
res fallecidos no cometieron ninguna infraccion de
conduccion en el momento del accidente.
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En el 42.4% de los accidentes mortales de
motocicletas scooter se produjo una infraccion de
velocidad, bien sobrepasar la velocidad establecida
(10.4%), bien circular a una velocidad inadecuada
para las condiciones existentes (31.9%).

En relacion a las infracciones administrativas,
el 9.6% cometi6 algun tipo de infraccion adminis-
trativa (un 8.5% no tenia el permiso de conduccion
adecuado y un 1.1% no habia pasado la Inspeccion
Técnica de Vehiculos) (ver tabla 2).

Tabla 2

Principales infracciones cometidas en el momento del
accidente

Infracciones Porcentaje
Carecer del permiso de
- 8.5
conduccion adecuado
Administrati No haber pasado la
ministrativas Inspeccion Técnica 11
Reglamentaria del )
Vehiculo
Distraccion 22.6
Invadir parcialmente el
Conduccion sentido contrario 4.4
u Adelantar 4.4
antirreglamentariamente ’
No cumplir las senal 33
de Stop :
Exceso de velocidad 10.4
Velocidad
Velocidad inadecuada 31.9

Se obtuvo el coeficiente de correlacion biserial
puntual (rbp) entre la variable utilizacion del casco
y edad (rbp=-0.046; p=.433), no se detecto relacion
estadisticamente significativa entre ambas variables.
La media de edad de los sujetos que utilizaban y
no utilizaban el casco en el momento del accidente
(ver figura 2) es muy similar, sin embargo, la va-
riabilidad entre las edades es mayor en el caso de
los que si lo usaban.

Tampoco se obtuvo relacion estadisticamente
significativa entre la utilizacion del casco y el sexo.
En este caso el coeficiente aplicado fue el de corre-
lacion tetracorica (r=0.07; p=.264).

El andlisis de asociacion entre la utilizacion del
casco y las infracciones administrativas y de con-
duccion se realizé mediante la prueba Chi cuadrado
y el coeficiente de contingencia. Dado que en ambos
casos mas del 20% de las casillas tenia frecuencias
esperadas menores que 5, la probabilidad asociada
a Chi cuadrado se obtuvo mediante el método de
Montecarlo.

No se detectd ninguna asociacion estadistica-
mente significativa entre el uso del casco y la comi-
sion de infracciones de ambos tipos (administrativas
o de conduccion) en el momento del accidente. A
pesar de ello, merece la pena destacar que el 20%
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Figura 2. Diagrama de caja del uso del casco por edad.

de los fallecidos que no utilizaban el casco en
el momento del accidente, carecian del permiso
de conduccion adecuado y que el 23.35% de los
sujetos que cometieron algun tipo de infraccion de
conduccién (mayoritariamente de distraccion) no
utilizaban el casco en el momento del accidente.

Tampoco se detectd una asociacion estadisti-
camente significativa entre la utilizacion del casco
y el motivo del desplazamiento.

En cuanto a la edad de los conductores falle-
cidos, existe una asociacion media con las infrac-
ciones de conduccion (Eta=0,641).Los conductores
que en el momento del accidente cometieron una
infraccion consistente en no respetar una sefal de
Stop fueron mas jovenes que los que cometieron
el resto de infracciones (ver figura 3), mientras que
los que cometieron una infraccion relacionada con
la distraccion fueron los de mayor edad, aunque
estas diferencias no resultaron estadisticamente
significativas.

En relacion al sexo, no se han detectado dife-
rencias estadisticamente significativas en el tipo de
infraccion de conduccion que cometieron hombres
y mujeres. En ambos casos (el 67.5% de hombres
y el 50% de mujeres) la infraccion mayoritaria fue
la distraccion.

Por lo que respecta al motivo del despla-
zamiento se ha detectado que existe relacion
estadisticamente significativa entre esta variable
y las infracciones de conduccion cometidas por
los conductores de motocicleta scooter en el mo-
mento del accidente mortal ()’ ;,=28,92; p=.002).
La significacion asociada al estadistico se ha
obtenido mediante el método Monte Carlo dado
que no se cumplian los criterios de obtencion de
la probabilidad asintética, obteniéndose un valor
de probabilidad para comprobar la significacion
estadistica de .002 (ver tabla 3).
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Figura 3. Diagrama de caja de infracciones de conduccion por edad.

Atendiendo a los residuos ajustados que tienen
una distribucién normal con 4=0y o=1, observamos
que la asociacion significativa (residuos mayores a
+1.96) se obtiene para las infracciones distraccion
y no parar en un Stop durante la jornada de trabajo
(ver tabla 4).

En el 99% de los casos la probabilidad exacta
obtenida por el método Monte Carlo se sitia entre
.001 y .003. La asociacion entre las variables alcan-
za un nivel medio de significacion (coeficiente de
contingencia= 0.508). Atendiendo al valor de los

Tabla 3.

residuos corregidos, se puede concluir que la mayo-
ria de los accidentes mortales entre los conductores
de motocicleta scooter son debidos a no respetar la
sefial de Stop durante la jornada de trabajo.

Para analizar la existencia de relacion entre
el uso o no uso del casco y las variables edad,
sexo, infracciones de conduccion, infracciones
administrativas y motivo de desplazamiento se
obtuvieron distintos coeficientes de correlacion e
indices de asociacion en funcion de la naturaleza
de las variables.

Chi-cuadrado. Infracciones de conduccion por motivo de desplazamiento

Significacion de Monte Carlo

Valor L. ., Intervalo de confianza al 99%
Significacion TSR P :
Limite inferior Limite superior
Coeficiente de c
contingencia .508 .002 .001 .003
N de casos
validos 83
Tabla 4. Residuos ajustados infracciones de conduccion por motivo de desplazamiento
infracciones de conduccion
Invasion .
Distraccion sentido Adelantamlentq No Stop
- antirreglamentario
contrario
Durante Ia
jornada de -2.0 -1.0 1.7 4.0
trabajo
. Dirigirse o
Motivo regresar del 1.4 -1.7 3 -8
del desplazamiento lugar de trabajo
Ocio 1.7 -7 -.8 -1.5
Otro -1.8 2.6 -3 .0
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Discusion

El perfil del conductor de motocicleta scooter
fallecido en accidente en Espafia desde 2006 hasta
2011 es de un varén de 41.6 anos de edad con
permiso de conducir de la clase A o B, que circula
sin acompafante en desplazamientos de ocio en
condiciones psicofisicas Optimas, y que comete al-
guna infraccion de conduccion, fundamentalmente
de distraccion.

Elhecho de que los conductores de edad media
sean los que mas frecuentemente se ven involucra-
dos en accidentes mortales no esta en consonancia
con la literatura cientifica analizada, que sefiala que
los conductores de edad avanzada y los mas jovenes
presentan un mayor riesgo de verse involucrados en
accidentes de trafico (Augenstein, Perdeck, Stratton,
Digges, & Bahouth, 2003; Kim, Ulfarsson, Kim &
Shankar, 2013; Li, Braver, & Chen, 2003; Lyman,
Ferguson, Braver, & Williams, 2002; Newgard,
2008). En el caso especifico de conductores de
motocicleta, diversos autores también apuntan a la
juventud como un factor de riesgo (Mullin, Jackson,
Langley, & Norton, 2000; Rutter & Quine, 1996;
Ulleberg, 2003; Yeh & Chang, 2009), sin embargo,
es importante sefialar que debido a la imposibili-
dad de poder relacionar el nimero de conductores
accidentados con el niimero total de conductores
de motocicletas scooter, no es posible analizar el
riesgo de cada grupo de edad. Asi pues, la causa de
un mayor nimero de accidentes en determinados
grupos de edad en el periodo analizado puede de-
berse a que en dichos grupos se concentra un mayor
numero de conductores y no a que estos grupos se
ven expuestos a un mayor riesgo.

El hecho de que un porcentaje muy importante
de los conductores de motocicletas de tipo scooter
fallecidos en el periodo analizado sean varones
concuerda con el trabajo de Lin, Chang, Paiy Keyl
(2003) segun el cual los conductores de motocicleta
varones jévenes muestran una mayor propension a
adoptar comportamientos de riesgo, lo que se asocia
a una mayor probabilidad de verse involucrado en
un accidente.

Los accidentes de trafico se encuentran a
menudo relacionados con el consumo de alcohol
u otras sustancias toxicas (Compton, Blomberg,
Moscowitz, Burns, Peck, & Fiorentino, 2002; Kelly,
Darke, & Ross, 2004; Petridou & Moustaki, 2000;
Raes, Van den Neste, Verstraete, Lopez, Hughes,
& Griffiths, 2008; Walsh, Gier, Christopherson, &
Verstraete, 2004). En el periodo analizado, el 1.4%
de los conductores de motocicletas de tipo scooter
accidentados se encontraban bajo los efectos del

54

alcohol y/u otras drogas a juicio de los agentes en-
cargados de la vigilancia y control del trafico. Este
dato podria deberse a que, como apuntan diversos
estudios (Moskal, Martin, & Laumon, 2012; Sexton,
Baughan, Elliott, & Maycock, 2004), las motocicle-
tas de tipo scooter suelen ser utilizadas de manera
mas frecuente para desplazamientos relacionados
con asuntos laborales y menos para propdsitos
recreativos o de ocio, donde seria mas probable
que el conductor consumiera bebidas alcohdlicas u
otras sustancias. Ademas, el consumo de alcohol se
encuentra mas extendido entre los conductores de
motocicleta mas jovenes (Holubowycz, Kloeden, &
McLean, 1994; Zambon & Hasselberg, 2006), y la
media de edad de los conductores de motocicletas
de tipo scooter fallecidos durante este periodo es
mas elevada (41.06 afios).

La velocidad es uno de los comportamientos
de riesgo mas comunes tanto en la produccion de
accidentes de trafico como en la gravedad de sus
consecuencias ya sea de manera general (Ellison &
Greaves, 2015; Elvik, Christensen, & Amundsen,
2004) como de manera especifica en la accidenta-
lidad de vehiculos de dos ruedas (Lardelli-Claret,
Jimenez-Moleon, Luna-del-Castillo, Garcia-Martin,
Bueno-Cavanillas, & Galvez-Vargas, 2005; Steg &
Brussel, 2009).

A pesar de todas las campafias que se vienen
realizando por instituciones y organismos tanto
publicos como privados para concientizar sobre
la importancia del uso del casco, el 14% de los
conductores de scooter fallecidos en Espafia entre
los afios 2006 y 2011 no hacian uso del casco en el
momento del accidente. Numerosas investigaciones
sefialan como la utilizacion de este dispositivo de
seguridad reduce el riesgo de lesiones en la cabeza
y la cara, asi como de fallecimiento en caso de
accidente (Liu, Ivers, Norton, Boufous, Blows,
& Lo, 2008; Moskal, Martin, & Laumon, 2008;
Rowland, Rivara, Salzberg, Soderberg, Maier, &
Koepsell, 1996).

Un 8.5% de los conductores fallecidos no con-
taba en el momento del accidente con el permiso de
conducir adecuado, circunstancia que aumenta de
riesgo de verse involucrado en un accidente frente
a aquellos que si conducen con un permiso valido
(Moskal et al., 2012). Este mayor riesgo entre
conductores de motocicleta que conducen sin un
permiso valido también ha sido observado en otros
estudios (Lardelli-Claretet al., 2005; Lin, Chang,
Pai, & Keyl, 2003).

Es una realidad la accidentalidad de los ve-
hiculos de dos ruedas, pero su prevencion no pasa
por intentar reducir su uso sino por implementar
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medidas de prevencion, basadas fundamentalmente
en lograr un cambio de actitud de los conductores,
el entrenamiento no debe centrarse Uinicamente en
habilidades basicas de conduccion y el dominio
de las situaciones de trafico, sino dirigirse a las
actitudes hacia la seguridad, poniendo un especial
énfasis, en la percepcion de riesgo y la conduccion
defensiva (Kardamanidis, Martiniuk, Ivers, Ste-
venson, & Thistlethwaite, 2010) y no solo debe ir
dirigido a los conductores de los vehiculos de dos
ruedas sino que todos los usuarios de la via deben
conocer y ser conscientes de la vulnerabilidad de
los vehiculos de dos ruedas. No hay que olvidar
que la via es compartida por todos y es fundamental
modificar las actitudes de todos los que conviven en
ella, por lo que la mejor estrategia para abordar la
accidentalidad de estos vehiculos es hacerlo desde
un enfoque global que integre a todos los usuarios
de la via, dentro de los planes de movilidad y las
estrategias de seguridad (Van Elslande et al., 2014).

Seria importante que los organismos responsa-
bles del control y la vigilancia del trafico recogieran
el tipo y la cilindrada de las motocicletas implicadas
en accidentes de circulacion, ya que a la hora de estu-
diar la accidentalidad de motocicletas seria muy util
establecer comparaciones entre sus distintos tipos.

También se recomienda que en los datos de
matriculaciones y parque de vehiculos se distinga
entre los diferentes tipos de motocicleta ya que, si
queremos llevar a cabo analisis comparativos entre
ellas, es necesario, ademas del nimero de acciden-
tes, vehiculos y personas implicadas, calcular tasas
en funcion del nimero de motocicletas de cada
tipo matriculadas dentro del ambito que estemos
estudiando.

Como hemos comentado anteriormente, no
existen apenas investigaciones sobre la acciden-
talidad de las motocicletas tipo scooter a pesar
del importante aumento del peso de este tipo de
vehiculos dentro del parque de motocicletas. Por
tanto, se recomienda continuar con el estudio de
las caracteristicas de los accidentes de esta clase de
motocicletas, asi como de las personas accidenta-
das, con el objetivo de dotar a los agentes decisores
de la informacion necesaria para la planificacion, la
implantacion y el desarrollo de las medidas nece-
sarias para reducir la accidentalidad de las mismas.

La principal limitacion de este trabajo emana
de la fuente de datos utilizada, el Registro de acci-
dentes de la DGT. La depuracion de las tres bases
de datos puso de manifiesto un gran numero de
errores y datos faltantes en diversas variables, es-
pecialmente en la codificacion del tipo de vehiculo.

En lo referente a las motocicletas implicadas
en accidentes de circulacion durante el periodo
analizado, el Registro de accidentes de la DGT no
distingue ni el tipo de motocicleta, ni la cilindrada
de la misma, lo que impide llevar a cabo analisis
comparativos mas profundos. El 1 de enero de 2015
comenz0 a utilizarse un nuevo Formulario de Acci-
dentes con Victimas en el que, aunque si se recoge la
cilindrada (inferior o superior a los 125 cm?), no se
clasifican las motocicletas segtin la tipologia, lo que
dificulta la realizacion de estudios como el presente.
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