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Resumen: Este estudio analiz6 los accidentes de motocicleta y ciclomotor en Barcelona (Espafia). 53.190
informes de conductores de motocicleta y ciclomotor involucrados en accidentes entre los afios 2006 y
2011 fueron extraidos de la base de datos de accidentes con victimas de la Direccion General de Trafico.
Estos datos fueron analizados en términos de sexo, grupos de edad, motivo del desplazamiento, dia de la
semana, infracciones de velocidad, uso del casco y lesividad, con el objetivo de estudiar las caracteristicas
de los accidentes de motocicleta y ciclomotor en Barcelona y evaluar las diferencias entre conductores
varones y mujeres en estos accidentes. La gravedad de los accidentes sufridos por conductores varones es
superior a la de las mujeres. Se encontraron diferencias significativas en todas las variables consideradas
en el estudio, lo que implica diferencias en el perfil del conductor de accidentado.
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Abstract: This study analyzed motorcycle and moped crashes in Barcelona (Spain). 53.190 reports of
motorcycle and moped drivers involved in crashes in the years 2006-2011 were extracted from the
Directorate General of Traffic database of crashes with victims. These data were analysed in terms of
gender, age groups, trip purpose, day of the week, speed violation, use of helmet and harm caused to
study the characteristics of motorcycle/moped crashes in Barcelona and to assess the differences between
male and female motorcycle drivers in these crashes. The severity of motorcycle crashes suffered by male
drivers is higher than that of women. Significant differences were found in all the variables considered in
the study, which implies gender differences in the profile of the injured motorcycle/moped driver.
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Introduccion

Gracias a las politicas desarrolladas por
la Direccion General de Trafico (DGT), asi
como al esfuerzo y la investigacion de otras
entidades publicas y privadas que trabajan en
el ambito de la seguridad vial, Espafia ha
conseguido reducir la tasa de mortalidad en
accidentes de transito en un 75% en los
altimos 20  afios  (OECD,  2013),
posicionandose actualmente entre los paises
con una menor tasa de mortalidad en este tipo
de accidentes, con un total de 3.7 fallecidos
cada 100.000 habitantes (World Health
Organization, 2015).

Esta disminucién de la gravedad de los
accidentes de transito en Espafia durante los
altimos afios no se ha producido de manera
homogénea entre los ocupantes de los
diferentes tipos de vehiculos, ya que, mientras
que entre los afios 2000 y 2016 la mortalidad
entre los conductores y pasajeros de
ciclomotores y coches se redujo en un 88.61%
y un 77.11% respectivamente; entre los
conductores y pasajeros de motocicletas solo
disminuyé en un 12.50%; siendo esta
disminucion de mortalidad la menor de entre
todos los tipos de vehiculos a motor durante
dicho periodo en Espafia (Direccion General
de Trafico, 2016).

Esta mayor mortalidad entre los
usuarios de motocicleta frente a los de otros
tipos de vehiculos no es exclusiva de Espafia,
sino que sigue un patron comun en el resto de
paises de la Union Europea, donde el 15% de
las victimas mortales de accidentes de transito
son conductores o pasajeros de motocicletas,
con un total de 11 motociclistas fallecidos por
cada 100.000 motocicletas; mientras que el
ratio de ocupantes de coche fallecidos es de 5
por cada 100.000 coches registrados
(European Commission, 2015).

Durante las dltimas décadas se ha
producido un importante aumento del parque
de motocicletas y ciclomotores en numerosos
paises del mundo (Blackman & Haworth,
2013; Jamson & Chorlton, 2009). Este tipo de
vehiculos han ganado popularidad debido a
considerarse una alternativa atractiva a los
coches ya que es un medio de transporte mas

economico (tanto en lo referente a su
adquisicion como a su mantenimiento), que
permite una circulacion mas rapida en unos
nucleos urbanos cada vez mas congestionados
y una mayor facilidad para encontrar
aparcamiento cerca del lugar de destino (Van
Elslande & Elvik, 2012). Por el contrario, la
mayor vulnerabilidad de los conductores y
pasajeros de motocicletas y ciclomotores en
caso de accidente (incluso a velocidades
relativamente  bajas), implica que sus
ocupantes tengan entre 9 y 30 veces mas
probabilidades de resultar fallecidos en un
accidente de transito que los conductores de un
coche a igualdad de kilometros recorridos
(Van Elslande et al., 2014).

Entre los factores que se han
identificado como causas de los accidentes de
motocicleta y ciclomotor (estado del vehiculo,
estado de la via, climatologia adversa,...) es el
factor humano el que con mayor frecuencia se
ha identificado como la causa de los
accidentes de transito. (Evans, 1996; Petridou
& Moustaki, 2000).

Algunas de las variables identificadas
en numerosos estudios dentro del campo de la
Psicologia del Trafico y la Seguridad Vial
como factores de riesgo en el caso especifico
de los accidentes de motocicleta y ciclomotor
han sido el sexo, la edad, el consumo de
alcohol, la falta de experiencia o la velocidad
(Allen et al., 2017; Bjgrnskau, Neevestad &
Akhtar, 2012; Christophersen & Gjerde, 2015;
Hidalgo-Fuentes & Sospedra-Baeza 2018;
Huang & Lai, 2011; Kim, Brunner &
Yamashita, 2008; Lin & Kraus, 2009;
Markovi¢, Pesi¢, Anti¢ & Vujani¢, 2016;
Sospedra-Baeza, Hidalgo-Fuentes & Cufiado-
Pérez, 2017; Wu, Hours & Martin, 2018).

Los conductores varones se ven
envueltos en mas accidentes mortales que las
mujeres (Martin, Lafont, Chiron, Gadegbeku
& Laumon, 2004; Roudsari, Sharzei & Zargar,
2004). Ulfarsson 'y Mannering (2004)
apuntaron que las diferencias tanto a nivel
comportamental como a nivel fisico estarian
detras de las diferencias en la gravedad de las
lesiones por accidente de trafico entre hombres
y mujeres. El sexo es un potente predictor de
una conduccién arriesgada, siendo los
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hombres, especialmente los mas jovenes, méas
proclives a presentar conductas de riesgo
durante la conduccién de vehiculos que las
mujeres (Chang & Yeh, 2007; Oltedal y
Rundmo, 2006; Rhodes & Pivik, 2011;
Santamarifia-Rubio et al., 2009). En cuanto a
la parte fisica, Evans y Gerrish (2001)
encontraron que, ante el mismo impacto fisico,
el riesgo de fallecer era superior entre las
mujeres que entre los hombres.

Este articulo presenta los resultados de
un estudio descriptivo sobre los datos de
accidentes de conductores de motocicleta y
ciclomotor en Barcelona, la provincia que
cuenta con el mayor parque de ambos tipos de
vehiculos de Espafia (Direccion General de
Tréfico, 2017), tanto en relacion a su
frecuencia como a su gravedad; asi como un
analisis de las diferencias segun el sexo del
conductor accidentado.

Materiales y Métodos

El objetivo de la presente investigacion
es analizar los factores asociados a los
accidentes de motocicleta (cilindrada superior
a 50 cm3) y ciclomotor (cilindrada no superior
a 50 cm3) ocurridos en la provincia de
Barcelona entre los afios 2006 y 2011, tanto en
lo referente a su frecuencia como a su
gravedad.

Los datos de accidentalidad empleados
provienen del Registro de Accidentes de
Trafico con victimas de la DGT (obtenidos
tras una solicitud formal a este organismo). La
informacion de los registros incluidos en esta
base de datos es recogida directamente por los
agentes encargados de la vigilancia y control
del trénsito 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.

Después de depurar y seleccionar los
accidentes ocurridos en la provincia de
Barcelona, la base de datos incluia un total de
53.190 conductores de motocicleta vy
ciclomotor que se vieron involucrados en
accidentes de transito durante el periodo
estudiado.

Las variables estudiadas fueron sexo,
tipo de vehiculo, edad, motivo del
desplazamiento, dia de la semana, infracciones
relacionadas con la velocidad, uso del casco y
gravedad.

Se realizaron analisis descriptivos de
los accidentes de motocicleta y ciclomotor
para la muestra total y pruebas chi-cuadrado
de Pearson o estadistico exacto de Fisher para
analizar las diferencias en funcion del sexo del
conductor. También se calculé como indicador
de la gravedad del accidente en funcién de las
distintas variables un indice de letalidad
frecuentemente utilizado por la DGT, definido
como el numero de fallecidos por cada cien
victimas en accidente de transito.

Resultados

Andlisis descriptivos

Durante el periodo analizado, 53.190
conductores de motocicleta y ciclomotor se
vieron envueltos en accidentes de transito de
distinta gravedad en la provincia de Barcelona
(ver tabla 1). Hombres y mujeres supusieron el
78.12% vy el 21.12% de los conductores
accidentados respectivamente. La edad media
de los conductores varones accidentados fue
de 34.08 afios (DT=11.93), mientras que la de
las mujeres fue de 31.33 (DT=9.69). El 82.4%
de los conductores accidentados durante este
periodo tenian menos de 44 afos, destacando
el grupo de edad comprendido entre los 25 y
34 afios que supuso un 33.25% del total de
conductores involucrados en accidentes. El
66.6% de los conductores accidentados
circulaban en motocicleta. Los recorridos
dentro de la jornada laboral fueron el motivo
del desplazamiento identificado mas comdn en
el momento del accidente con un total del
8.99%. En la mayoria de los accidentes
(90.52%) el conductor de la motocicleta o
ciclomotor no cometidé ningin tipo de
infraccion de velocidad y utilizaba casco en el
momento del accidente (86.61%). El 81.78%
de accidentes tuvieron lugar en dias
laborables.
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Tabla 1.
Analisis  descriptivo de las variables
consideradas en el estudio
Frecuencia %
Sexo
Hombre 41.532 78.12
Mujer 11233 2112
Desconocide 403 0.76
Tipo de vehiculo
Ciclomotor 17.750 334
Motocicleta 35440 66.6
Grupos de edad
16-24 12262 23.05
2334 17.638 33235
3344 11.929 2243
4354 6.206 11.67
33-64 2187 411
=65 549 1.03
Desconocide 2.369 445
Motivo del desplazamiento
Durantelz jemada de trabajo 4781 399
Dirigirse o regresar del lugar de trabajo 350 1.03
Salidao regrese de vacaciones 24 0.05
Urgencias 34 0.06
Orcio 1.505 283
Otro 255 0.48
Desconocide 46.041 36.56
Dia dela semana
Entrs semana 43.493 81.78
Findesemana 0.602 1822
Infracciones de velocidad
Velocidad madecuada para las condiciones existentes 1444 27
Sobrepasarlavelocidad establacida 114 02
Marchalenta entorpeciendo la circulacion 1 0.00
Ninguna 48.146 90.52
Desconocide 3.483 6.33
Usodelcasco
Si 46.066 36.61
No 379 071
Desconocide 6.745 12.68
Lesividad
Muerto 291 0.33
Herido grave (mas de 24 horas de hespitalizacion) 2.968 3.38
Heridoleve (menes de 24 horas de hospitalizacion) 44 967 8454
Ileso 1225 230
Desconocide 3.739 1.03
Analisis comparativos
Se han encontrado  diferencias
significativas en funcion del sexo del

conductor en todas las variables analizadas
(ver tabla 2). En relacion a la edad, tanto en
hombres como en mujeres, el grupo de edad
que concentrd6 un mayor ndmero de
accidentados fue el de 25-34 afios, aunque en
mayor proporcion en el caso de las mujeres.
Mientras que en el caso de los varones, hay un
porcentaje mucho mayor de conductores de
motocicleta accidentados que de ciclomotor
(71% vs. 29%), en las mujeres se da
practicamente el mismo porcentaje para ambos
tipos de vehiculos.

La principal diferencia observada en
cuanto al motivo del desplazamiento es que los

hombres sufrieron practicamente el doble de
accidentes en desplazamientos por motivos de
ocio. Ademéas, los hombres se ven
involucrados en accidentes en fin de semana
en una mayor proporcion que las mujeres.

Otra diferencia importante es que el
porcentaje de conductores accidentados
habiendo cometido una infraccion de
velocidad (tanto circular a una velocidad
inadecuada como a una velocidad excesiva) es
tres veces superior en el caso de los hombres.

Los conductores accidentados que
resultaron fallecidos y heridos graves (mas de
24 horas de hospitalizacion) fue asimismo
superior en el caso de los conductores varones.

La utilizacién del caso es alta para
ambos sexos, aunque mayor entre las mujeres.

Tabla 2.
Comparacion por sexo de
consideradas en el estudio

las variables

Hombres Mujeres 'y
Grupos de edad <0.001°
1624 9.300 (23.3%) 2941 (27%)
25-34 13.352 (33.5%) 4322 (39.7%)
35-44 0.495 (23.8%) 2421(222%)
45.54 3.191(13%) 1.014(9.3%)
55-64 2012 (3%) 173 (1.6%)
=63 322 (1.3%) 26 (0.2%)
Tipo de vehiculo <0.001%
Ciclomotor 12.040 (29%) 5.525(49.2%)
Motocicleta 29.482 (71%) 3.710(30.8%)
Motivo del desplazamiento <0.001°
Durante la jornada de trabajo 3.744(64.1%) 878 (77%)
Eilagjﬂ:e oregresar del lngar de 474(3.1%) 72 (6.3%)
Salidao regreso de vacaciones 22(0.4%) 1(0.1%%)
Urgencias 32(0.3%) 2(0.2%)
Ocio 1.347(23.1%) 133 (13.4%)
Otro 219 (3.8%) 33(3.1%)
Diadela semana <0.001°
Entre semana 33.529 (30.7%) 9.648 (33.9%)
Finde semana 8.023(19.3%) 1.387 (14.1%)
Infracciones de velocidad <0.001°
Ydoothtmabandh ks (A% 110 (1%)
condiciones existentes
Sobiegenar 1 velockiad 110 (0.3%) 4(=0.1%)
gifu.iha:ilim entorpeciendo la { (=0.1%) 0(0%)
Ninguna 37.005 (96.3%) 10693 (98.9%)
Usodelcasco 0.028"
Si 36.134 (99.1%) 9.847 (99.3%)
No 312 (0.9%) 63 (0.7%)
Lesividad <0001
Muerto 271 (0.7%) 20(0.2%)
Herido grave 2623 (6.8%) 333 (3.1%)
Heridoleve 34325 (90%) 10.337 (93.53%)
Tleso 033 (2.3%) 133 (1.2%)

4chi-cuadrado de Pearsen
“estadistico exacto de Fisher
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Andlisis de la gravedad

El indice de letalidad de conductores de
motocicletas y ciclomotores varones es de 0.72
fallecidos cada 100 victimas, mientras que el
de las mujeres es de 0.19 fallecidas cada 100
victimas (ver tabla 3). En cuanto a la edad de
los conductores accidentados, el grupo de
mayores de 65 afos (1.01) es el que presenta
una mayor letalidad, mientras que el grupo de
16 a 24 (0.38) es el que menor indice de
letalidad presenta.

En relacion al tipo de vehiculo, las
motocicletas alcanzan un mayor indice de
letalidad (0.77) que los ciclomotores (0.26).

En  relacion  al motivo  del
desplazamiento en el momento del accidente,
aquellos accidentes que tuvieron lugar por
motivos de ocio son los que presentan un
indice de letalidad mayor (7.69). A su vez, los
accidentes ocurridos en fin de semana (1.12)
presentan una mayor letalidad que aquellos
que tuvieron lugar en dias laborables (0.49).

En cuanto a las infracciones de
velocidad, la que presenta el mayor indice de
letalidad (13.64) es la de superar el limite de
velocidad permitido. En aquellos accidentes en
los que no hubo ningun tipo de infraccion de
velocidad el indice de letalidad es menor de
0.01.

Por ultimo, en relacion al uso del casco
entre los conductores accidentados, el indice
de letalidad es superior entre aquellos
conductores que no utilizaban este dispositivo
de seguridad (10.37) frente a los que si hacian
uso de el (0.52).

Tabla 3.
Indice de letalidad por sexo de las variables
consideradas en el estudio

Indice de
letalidad
Sexo
Heombre 0.72
Mujer (.19
Tipo de vehiculo
Motocicleta 077
Ciclomotor 026
Grupos de edad
16-24 0.38
23-34 (.38
35-44 (.83
43-34 (.67
55-64 (.21
=63 1.01
Motivo del desplazamiento
Durantela jomada de trzbajo 072
Dirigirse o regresar del lugar de trabajo 42
Salida o regreso de vacaciones 476
Urgencizs 6.67
Ocio .69
Otro ]
Diadela semana
Entre zemana 049
Fmdessmana 112

Infraceiones de velocidad
WVelocidad madecuads para las condicionses existentes 402

Sobrepasarlavelocidad estzblecida 13.64
hiarchalenta entorpeciende la circulacion (.00
Nimpuna =0.01
Usodel casco

8i 0.52
No 10.37

Discusién

El objetivo de este estudio era estudiar
las caracteristicas de los accidentes de
motocicleta y ciclomotor en la provincia de
Barcelona, tanto en cuanto a la frecuencia de
los mismos como a su gravedad, asi como
valorar las diferencias entre hombres y
mujeres conductores de ambos tipos de
vehiculos victimas de estos accidentes.

La media de edad del conductor
accidentado en este periodo es de 34.08 afios
en el caso de los hombres y de 31.33 afios en
el caso de las mujeres. Este dato, en principio,
no corresponde con la literatura cientifica
analizada, que identifica a los conductores de
edad avanzada y los méas jovenes como
aquellos con un mayor riesgo de verse
involucrados en accidentes de trénsito, tanto a
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nivel general (Kim, Ulfarsson, Kim &
Shankar, 2013; Newgard, 2008), como en el
caso especifico de los conductores de
motocicleta (Mullin, Jackson, Langley &
Norton, 2000; Yeh & Chang, 2009). Respecto
a la gravedad en funcion de la edad, el mayor
indice de letalidad encontrado en esta
investigacion segun aumenta la edad de los
conductores coincide con lo encontrado en
otros estudios que sefialan que los conductores
de edad avanzada se ven involucrados con
mayor frecuencia en accidentes graves o
mortales  (Nunn, 2011; Savolainen &
Mannering, F. (2007).

En cuanto al sexo, la mayoria de los
conductores de motocicleta y ciclomotor
involucrados en accidentes durante los afos
objeto de estudio son hombres (78.12%), lo
gue concuerda con el mayor riesgo encontrado
en conductores de motocicleta varones en
otros estudios (Lin, Chang, Pai & Keyl, 2003,
Zambon & Hasselberg, 2006b). Sin embargo,
al igual de lo que sucede con la variable edad,
no es posible analizar el ndmero de victimas
segun su sexo en relacién al numero de
conductores de motocicletas y ciclomotores,
por lo que, aunque los varones se hayan visto
involucrados en un mayor numero de
accidentes de transito en este periodo, no
podemos concluir que su nivel de riesgo sea
superior al de las mujeres. EI mayor indice de
letalidad encontrado en los conductores
varones podria deberse a la mayor propension
de los hombres a llevar a cabo conductas de
riesgo (Chang & Yeh, 2007; Rhodes & Pivik,
2011), lo que podria tener como consecuencia
accidentes mas graves.

El mayor indice de letalidad obtenido
en los accidentes ocurridos en desplazamientos
de ocio frente a los que tuvieron lugar durante
la jornada de trabajo o de camino al mismo,
podria estar relacionado con un mayor
consumo de alcohol en los primeros, factor
asociado a un mayor riesgo de accidentes
mortales entre los conductores de motocicletas
(Lin & Kraus, 2009; Kasantikul, Ouellet,
Smith, Sirathranont & Panichabhongse, 2005;
Zambon & Hasselberg, 2006a); otra hipotesis
explicativa de esta podria ser que estos
desplazamientos tienen lugar durante la noche,

donde se ha comprobado que se produce un
mayor riesgo de accidentes en vehiculos de
dos ruedas (De Lapparent, 2006; Haque, Chin
y Huang, 2009). Una explicacion similar
puede tener el mayor indice de letalidad
presente en los accidentes ocurridos en fin de
semana, Yya que algunos estudios han
encontrado una mayor prevalencia de
conduccion bajo los efectos del alcohol u otras
drogas durante los fines de semana
(Christophersen & Gjerde, 2015).

La gravedad més alta alcanzada por los
conductores de motocicleta frente a los de
ciclomotor entra dentro de lo esperable, pues
la mayor potencia de las primeras se ha
comprobado como un factor de riesgo en
diversos trabajos (De Lapparent, 2006;
Savolainen & Mannering, 2007).

La velocidad es uno de los factores de
riesgos mas importantes en relacion a la
seguridad vial, bien sea de manera general
(Ellison & Greaves, 2015), como de manera
especifica en la accidentalidad de motocicletas
(Savolainen & Mannering, 2007; Lardelli-
Claret et al., 2005). Los resultados encontrados
en este estudio son por tanto acordes con la
literatura cientifica, ya que el indice de
letalidad circulando con un exceso de
velocidad o con una velocidad inadecuada para
las condiciones de la circulacion es superior al
de los accidentes que tuvieron lugar sin
cometer ningun tipo de infraccion relacionada
con la velocidad.

La mayor gravedad encontrada entre
los conductores que no usaban casco en el
momento del accidente concuerda con lo
encontrado en numerosas investigaciones que
sefialan como la utilizacion del casco reduce el
riesgo de lesiones en la cabeza y la cara, asi
como de fallecimiento en caso de accidente
(Ha et al., 2018; Moskal, Martin & Laumon,
2008; Rice et al., 2016).

La principal fortaleza de esta
investigacion radica en la completitud de los
datos analizados, ya que la base de datos
utilizada cubre la totalidad de accidentes
registrados por los agentes encargados del
control y vigilancia del transito durante el
periodo analizado en la provincia de
Barcelona.
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Por el contrario, dicha base de datos
cuenta, en algunas de sus variables, con un
importante nimero de datos desconocidos o
faltantes (especialmente en la variable motivo
del desplazamiento), debido a que en muchas
ocasiones los agentes encargados de registrar
el accidente no disponen de los datos
necesarios. Ademas, algunos autores han
seflalado que los datos de accidentalidad
provenientes de fuentes policiales podrian
presentar sesgos ya que los accidentes con
victimas no  mortales  suelen  estar
infrarrepresentados en  comparaciéon con
aquellos accidentes con victimas mortales
(Amoros, Martin & Laumon, 2006;
Yamamoto, Hashiji & Shankar, 2008).

Conclusiones

Los conductores de motocicletas vy
ciclomotores se encuentran entre los usuarios
de la via mas vulnerables en caso de accidente.
En los dltimos afios se ha producido un
importante  aumento  del parque de
motocicletas y ciclomotores en Barcelona,
siendo la provincia de Espafia la que cuenta
con un mayor numero de ambos tipos de
vehiculos registrados. La menor reduccion de
la mortalidad de usuarios de motocicleta en
comparacion con la reduccion observada en la
mortalidad asociada a otros tipos de vehiculo
hacen necesario hacer un esfuerzo investigador
en las circunstancias que contribuyen a este
tipo de accidentalidad asi como a su alta
gravedad.

Este estudio ha analizado todos los
accidentes con victimas en la provincia de
Barcelona en los que se vieron involucrados
conductores de motocicletas y ciclomotores
recogidos por la DGT durante un periodo de
tiempo de seis afos identificando factores
asociados a este tipo de vehiculos tanto en
funcidn de su frecuencia como de su gravedad.
Se han encontrado, ademas, diferencias
significativas en todas las variables estudiadas
en funcion del sexo del conductor, lo que
implica un perfil diferente del conductor
accidentado, apuntando la necesidad de
disefiar medidas de prevencion especializadas
para cada tipo de vehiculo en funcion de las

caracteristicas especificas asociadas a su
accidentalidad.

Contribucion de los autores:

a) Concepcion y disefio del trabajo; b) Adquisicién de
datos; c) Analisis e interpretacion de datos; d)
Redaccion del manuscrito; e) revision critica del
manuscrito.
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