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Accidentalidad de motocicletas en zona urbana MADRID (2004-2009)

El crecimiento sostenido en el uso de la motocicleta
en Madrid es un hecho indiscutible a lo largo de la
ultima década, y se trata de un fenémeno con cifras
elocuentes: un 33 %de crecimiento entre 2004 y
2009 gue ha puesto el pargue madrilefio de
vehiculos de dos ruedas a motor entre los princpales
de toda Espafia con mas de 180.000 unidades, en
un segmento de transporte que tradicionalmente
se habia concentrado en el litoral mediterraneo.
A esta nueva situacion le han seguido unas
consecuencias mas o menos previsibles: por un
lado, un creciente nimero de madrilefios se han
beneficlado de unos iempos de trayecto mas cortos
en una ciudad muy congestionada, y por otro lado,
un aumento de la accidentalidad de este tipo de
vehiculos, que durante el periodo de 2004 a 2009
ha afectado a mas de 20.000 personas, nueve cada
dia. Debido a sus caracteristicas, la accidentalidad
en moto conlleva un aumento importante de la
gravedad cuando se produce un accidente, y prueba
de ello son los mas de 2.000 heridos graves y
mortales que ha habido en la ciudad durante el
citado periodo.

1+ Introduccion
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Es necesario, pues, analizar el impacto de esta
nueva realidad y ponerle cifras que ayuden a la
administracion de movilidad a tomar las decisiones
necesarias para contener o reducir los aspectos
negativos de la moto, sin renunciar a todo lo
positivo que aportan a la movilidad diaria. La
Fundacidén RACC, con este estudio, pretende
diseccionar con detalle esta realidad durante el
periodo que va de 2004 a 2009, a través de un
triple enfoque: un analisis estadistico de tendencias
a partir de los datos historicos de accidentalidad
facilitados por el Cuerpo de Policla Municipal de
Madrid, una encuesta realizada a mas de 780
motociclistas madrilefios que describe los perfiles
y habitos de éstos, mas un estudio observacional
sobre las practicas de riesgo de los motociclistas
en las calles de Madrid.

1- Introduccidn

Este estudio se enmarca en una iniciativa llevada
a cabo por la Fundacion RACC y el Ayuntamiento
de Madrid, que ha puesto en marcha un Plan
Estratégico para la Seguridad Vial de Motocicletas
y Ciclomotores para el periodo 2009-2013,
Concretamente, este estudio contribuye al area
de Investigacién, desarrollo e innovacidn del Plan,
que pretende potenciar la investigacidn dirigida a
mejorar la seguridad vial del motorista.




Caracteristicas
generales de
los conductores

Uno de los ejes principales de este estudio ha sido
la realizacién de una encuesta a 784 motoristas de
todas las cilindradas, tanto de la ciudad de Madrid
como de algunos municipios vecinos, tales como
Fuenlabrada, Alcobendas, Pozuelo de Alarcon,

Accidentalidad de motocicletas en zona urbana MADRID -2004-2009- 8

+ Edad, género y cilindrada
El perfil del usuario de motocicleta en Madrid es
mayoritariamente masculino (92,2% de los
encuestados), por solo un 7,8% de mujeres. En

Mdstoles y Alcald de Henares (ver anexo
metodoldgico). Una condicidn indispensable de los
encuestados ha sido que fueran conductores
habituales de una moto por las calles de Madrid.
Asi, a lo largo del mes de mayo y junio de 2010 se
ha podido recabar una informacidn imprescindible
gue permite caracterizar el colectivo de usuarios
de vehiculos de dos ruedas a motor, tal ¥ como se
presenta a continuacion segln los siguientes
parametros:

cuanto a la edad, es entre los 25 y 50 afios donde
se concentra el mayor ndmero de conductores, con
un 64,2% del total. Por su parte, los mas jovenes,
entre 16 y 24 afios, suponen el 24,1%, mientras que
los mayores de 50 afios representan el menor colectivo
con tan sélo el 11,3% de los encuestados. Es sobretodo
en mujeres donde la concentracion de usuarios de
edad media es mas notable, teniendo el 78,6% de
las usuarias entre 25 y 50 afos.

2+ Caracteristicas generales de los conductores

- Edad, género y cilindrada

- Experiencia y licencias

- Equipamiento de seguridad

- Antigledad de vehiculos

+ Perfil socio-econémico y usos

[ ™ ' B
Sexo de los motoristas (%) Sexo de los motoristas segdn intérvalos de edad (%)
50 4 44,2
40 1
33,5 3.4
i 20,6
30 24,9
204
14,8 Tk
10- E6
0,4 gg
D ] L] 1 L L]
del6a24 delS5a34 ded5ed0 deSDEB4 4+ de6d
afios afos afios afios afios
Hombres 92,2 %
Mujeres 7,8 % Hombre Mujer
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2+ Caracteristicas generales de los conductores

Se puede afirmar que las mujeres se decantan mas
por utilizar motos pequefias puesto que el 37,7% de
las mujeres utilizan ciclomotores de hasta 50cc,
mientras que en los hombres estd mas repartido, si
bien son las motocicletas de 125cc las de mayor uso
(27,6%). El uso de motocicletas de gran cilindrada
es mas habitual en hombres; y el 46,1% de los
hombres usan motos de mas de 125cc que requieren
tener licencia de motocicleta.

- Experiencia y licencias
El conductor que circula por Madrid es en general un
conductor experimentado. El 44,0% lleva mas de 10
afios conduciendo vehiculos de dos ruedas a motor,
y la media de experiencia se fija en 12,6 afios. En el
otro extremo, existe un 15,6% de los conductores
que no llega a los 2 afios de experiencia, En cuanto
a los vehiculos que se utilizan, hay una mayor
tendencia a conducir motos pequefias por parte de
los usuarios menos experimentados (el 43,4% de los
conductores con menos de 2 afios circula con un
ciclomotor), v a medida que el usuario gana experiendia
adguiere motos de mayor cilindrada (el 63,7% de los
motoristas con mas de 10 afios de experiencla circula
con una moto de mas de 250cc). Con todo, el 65,0%
de los encuestados afirma que aprendid a conducir
con un ciclomotor, y solo el 14,4% dice haber
empezado a conducir con una moto de mas de 125cc,

r ™ s
Tipo de moto gque conducen segdn sexo (%) Afios de experiencia
conduciendo motocicletas (%)
40 37,7 2
50 42,0
29,5
30 - 76 -
26,3 27,6 24.5 40
18,0 21,6
20- . 30-
21,9
1Ll 2| 18,5
10 20 15,6
0 T T T 1 10 -
50 gc +deShecy +del1d5coy + de 500 cc
O menos hesta 125 o hasts 500 cc
u L) I L] 1
. 2afioso entre3y5 entre6y10 4 de 10
Hombre Mujer mencs afios afios afios
L A L
-
Tipo de moto gue conducen segln anos
de experiencia conduciendo(%o)
? enos - n
meEnas
ST .
e =
Bfios
T T L) T 1
0% 20% A0% L B0 100%:
50cc o menos
més de 50cc y hasta 125¢cc
I maés de 125cc y hasta 500cc
B més de 500cc




Los usuarios de ciclomotores tienen en su mayoria
(69,0%) la licencia AM, que solo permite utilizar
este tipo de vehiculo y, por tanto, no tenfan
experiencia con otros vehiculos en el momento
de acceder al ciclomotor. Ademas, dependiendo
de el periodo en el que lo obtuvieron, no recibieron
formacion tedrica ni practica.

En el caso de usuarios de motocicletas de menos
de 125cc el 87% disponen de licencia para coches
B (un 32% de ellos solamente disponen de B y
un 55% de B y algun tipo de permiso Ao
ciclomaotor) por lo que se demuestra que una parte
significativa de usuarios de 125cc accedieron a la
conduccion de motos a traveés del RD 1598/2004,
que permite conducir motocicletas de hasta 125cc
a los usuarios gue dispongan de licencia B y tres
afios de experiencia, en vigor desde octubre de
2004 (los llamados usuarios B+3).

Los motoristas de vehiculos de mayor cilindrada
tienen en practica totalidad la licencia A (obligatoria)
que permite conducir cualguier tipo de motocicleta.
Es interesante destacar que, dentro de este
segmento, un 88% también posee la licencia de
coches B, por lo gue se entiende que escogen uno
u otro vehiculo segun el tipo de trayecto gque
desean realizar,

En general, el 74,1% de los usuarios dice ser
ademas conductores habituales de coche, siendo
la experiencia circulando en coche de 16,3 afios,
cuatro afios mas gue en el caso de las motos.

Accidentalidad de motocicletas en zona urbana MADRID -2004-2009-

2+ Caracteristicas generales de los conductores
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- Equipamiento de seguridad

Respecto a la proteccidon, es mayoritario el uso de
guantes (90,3%) y chagueta protectora (88,8%).

También es alto el uso de otros elementos importantes
como bufanda o protector de cuello (57,1%), botas
{43,8%) o pantalones protectores (42,3%).

Tipo de casco utilizado (%)

En general, es mayoritario el uso de un casco integral
{74,0%). Un 16,6% manifiesta utilizar un casco
abierto (o tipo "jet”), y un 9,1% dice que utiliza uno
u otro en funcion del recorrido o meteorologia. Los
colores oscuros (54,2%) predominan sobre los claros
(45,3%), y especialmente en los segundos cascos (o
de reserva) que son ademas mas antiguos,

Respecto al equipamiento del vehiculo, sdlo el 12,3% Integral 74

de las motos reconoce no disponer de los dos Los dos 9,1
retrovisores (el 0,9% no tiene ninguno), si bien la Ablerto/let 16,6
normativa solamente obliga a disponer de un Mo lleva casco 0,3
retravisor. e
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Color y antigliedad del primer casco (%)

70+
65,3
60 -
54,2
3501 45,3
40 -
30 -
254
20 A
10 - 74
0.5 1.1 0,8
0 T T T T T T T T
coicres ofcres M he 2&fos dedas defasld +deld M5 HE
s [T ] o MmanGs afics g afica
Color (%)

Antigledad del casco (%)

Color v antigliedad del segundo casco (%)

Antigiedad del casco (%)

70 67,6
60 +
50
40,8
40 - 36,6
30 4 29,6
201 15,6
10 4
2.8 28 4.2
0 T T T Y Y Y ; 1
Colores colores T 2aflps de3as debfall +dall MNshc
dares 0TS omencs  afios afios sfios
Color (%)
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- Antigiliedad del vehiculo

La antigliedad media de las motos en Madrid es de

5,5 afios, Llegando a los 7 afios las de la franja 125cc-
500cc. Las motocicletas de hasta 125cc son las mas
nuevas, con 4,5 afios y los ciclomotores quedan cerca

de la media, con 5,3 afios de media.

Antigiedad de la motocicleta (%)
40 -
oA 340
30 -
2'] ) 19,3
11,7
10 4
0.4
0 T T T T 1
dafios de3a5 ceball +dell NsiNc
O Manas afios afing afas

Antigledad de la motocicleta segdn cilindrada
(media de afios)

S0cc o menos 53

mas de S0cc y
hasta 125cc 4,5
mas de 125cc ¥
hasta 500cc

mas de S00cc 56

7.0




- Perfil socio-econémico y usos

En cuanto al perfil profesional de los motoristas
encuestados, el 81,9% dispone de trabajo
remunerado, v un 17,5% se declaran estudiantes
o bien actualmente sin empleo. Dentro del subgrupo
de los ocupados, una mayoria del 40,2% trabaja
en oficina o despacho, un 23,7% en una tienda,
taller o industria, un 17,9% se dedica al transporte
o mensajeria, y el 18,2% restante se define en
otras categorias de ocupacién como la hosteleria,
el funcionariado o empresarios.

Los motivos de uso estén equilibrados entre
movilidad obligada (ir a trabajar o estudiar) y
actividad de ocio, 57,3% y 56,9% respectivamente.
Casl una cuarta parte de los usuarios tienen la
moto como herramienta de trabajo.

Accidentalidad de motocicletas en zona urbana MADRID -2004-2009-

El uso de la moto es mayoritariamente de uso exclusivo
urbano (41,3%), muy por encima del uso exclusivo
interurbano {18,9%), aungue es muy habitual un
uso mixto (39,3%). Por génerg, las mujeres en su
mavyoria (55,7%) realizan solo viajes urbanos, estando
mas repartido entre los hombres. Por afios de
experiencia, los que tienen menos de 2 afios de
experiencia al manillar también realizan mas viajes
en ambito urbano (82,0%) gue en interurbano
(46,7%). Por ultimo, cuanto mas pequefia es la moto,
mas viajes urbanos se realizan (79,3% en el caso de
los ciclomotores), y cuanto mas grande, mas viajes
en ambito interurbano: el 78,8% de los usuarios de
motocicletas de mas de 500cc realiza viajes en ambito
interurbano habitualmente.

Motivo por el gue se utiliza Ia moto (%)

604 573 56,9
50 A
40
30 A
23,6
20 A
104
0,3
Por movilidad ! Por oo ] Cama ! MafMe
obligada harramienta

de trabajo

Tipo de trayecto realizado habitualmente (%)

50 -
41,3
40 - 39,6
30
20 1 18,9
10
0.5
ﬂ Sélourbano | Solamentz Mioeto, urbano o " Mo contesta |
(s interurbana
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El 98,2% de los motoristas circula en horario diurno,
por lo menos, y un 45,0% lo hace también en
nocturno. Respecto los dias de uso, una mayoria (con
un 72,0%) hace uso de su moto cualquier dia de la
semana, pero es de destacar que cierta poblacién
{un 17,0%) la usa solamente en dias laborables, y
un 11,0% sdlo los fines de semana. Y si se observa
la época del afio en que se utiliza, un 14,9% de los

w
o : 4 e g p
£ usuarios dice utilizar la moto sélo en primavera o en Trayectos por semana (%)
ﬁ verano, cuando las condiciones climatoldgicas son
E mas favorables, pero son mayoria guienes la usan 1
- Menos de 10 21,4
oF durante todo el afio, confirmandose de esta manera
k=1
8 que la moto es de facto un modo de transporte T o
g plenamente Integrado en la movilidad diaria de la
o ]
- ciudad. e 21 a 30 21,9
8
¥ El 25,7% de los usuarios dice no llevar nunca 1
De 31 a 50 ;
g acompafante, el 58,1% dice llevarlo ocasionalmente e i
'g_-'j y solo el 15,8% dicen ir dos personas en la moto
: De 51 a 100 80
P habitualmente.
RACC s e Més de 100 7,7
En general la media de viajes es de 37,5 trayectos f
a la semana, siendo el grupo mayoritario el que |
realiza entre 10 y 20 viajes (31,0%). El 25,3% de ki b
los usuarios realizan mas de 30 viajes a la semana . ! : : . .
i Lo de il 0 10 20 30 40
mas de dos al dia. \
p
Trayectos por semana segln motives de uso (%)
50 4
g e
‘9\
40
- -]
|€P‘
304 'ﬁm e ;
= S
i £ g L
204 “~ ; &
£ e
@ o D ¥ o
10— wt o, T
! & a o W7
Sl ! e
u I I L) L) ] i E ]
Menos de 10 De 10 a 20 De 20 a 30 De 30 a 50 De 50 a 100 Mas de 100
Camo herramienta de trabajo Per movilidad obligada ¥ Por ocio
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Caracterizacion de

la accidentalidad
de motos

En el presente apartado se analizan datos
proporcionados por el Cuerpo de Policia Municipal
de Madrid referentes a los accidentes de trafico
registrados en la ciudad desde el afio 2004 hasta
el 2009. Todos los partes de accidentalidad que se
generan en Madrid son recopilados en una base de
datos muy completa de la cual se ha realizado una
extraccion que incluye datos referentes a las victimas
de los accidentes, la localizacion, las causas, las
condiciones ambientales o los vehiculos implicados.
Ademas, se han analizado datos relevantes sobre
algunos elementos circunstanciales como son
pruebas de alcoholemia o el estado de |la via en el
momento del accidente, entre otras variables gue
también se registran en la base de datos.

3a- Tasas de riesgo de los motoristas
3b- Factores de |a accidentalidad de motoristas
3c: El papel de las sanciones en la accidentalidad
3d- Factores explicactivos de la severidad de

los accidentes
3e- Coste de la accidentalidad

3- Caracterizacion de la accidentalided de motos
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3. Caracterizacidn de la accidentalidad de motos

3a. Tasas de riesgo de los motoristas

. Evolucion general de la accidentalidad

En el periodo analizado (2004-2009) casi 22.000
personas sufrieron un accidente de coche y 20.000
lo tuvieron de motocicleta o ciclomotor. Esto implica
que, por término medio, todos los afios se producen
3.600 victimas en accidentes con un turismo
implicado, a la vez gque 3.400 victimas en accidentes
con un vehiculo de dos ruedas a motor implicado.
Ello supone que, en promedio, se han producido
nueve victimas diarias de accidentes de motocicleta
o ciclomotor en Madrid durante ese periodo.

Sin embargo, la evolucion temporal durante este
periodo ha sido muy diferente para cada uno de
estos modos de transporte. Mientras que la
accidentalidad relacionada con turismos ha tenido
un descenso importante en el Gltimo lustro, con una
reduccién del 11,2%, en motos y ciclomotores la
tendencia es opuesta, ya que en el periodo 2004-
2009 se ha registrado un incremento de las victimas
totales del 22,0%, intimamente vinculado al
incremento del pargue.

A pesar de que las estadisticas normalmente se
ofrecen tomando como universo de estudio el
conjunto de todos los accidentes ocurridos que se
han registrado (leves, graves y mortales), existen
dos factores por los cuales es interesante realizar
un monografico de la accidentalidad grave y mortal
por separado.

Por un lado, el ndmero de accidentes leves es
enormemente superior al de los otros dos grupos, y
sus patrones pueden eclipsar los patrones de la
accidentalidad grave y mortal si se estudian todos
conjuntamente.

Por otro lado, es bien sabido que el grado de calidad
en el registro de accidentes leves no es tan elevado
como en el de los accidentes graves, puesto que
muchas victimas leves no realizan partes de atestado
y no se llegan a registrar nunca. Ademas, la tarea de
eliminar los accidentes leves es muy complicada,
mientras que centrar politicas en la eliminacién de
accidentes graves y mortales puede ser mas factible,
y supone un esfuerzo mejor optimizado puesto que
estos Ultimos son los accidentes que mayor coste
representan a la sociedad. Este estudio, pues, realiza
un analisis concentrandose en la accidentalidad grave
y mortal.

Victimas totales

| VZRM | Turismos
2004 2.746 3.744
2005 3.266 4,061
2006 3.596 3.602
2007 3.926 3.534
2008 3.416 3.447
2009 3,351 3.325
media 2004-2009 3.384 3.619
wariacién (%) 2004-2009 | +22,0 11,2




En cuanto a mortalidad se observan diferencias
claras entre turismos y V2RM. Los muertos en
turismo han descendido en gran medida en el
periodo 2004-2009, habiéndose registrado en 2008
unicamente 3 fallecimientos y 5 en 2009. En el
caso de las motos también hay un descenso después
de tocar techo en el periodo 2004-2007, con mas
de 10 motoristas muertos en accidente de trafico,
y actualmente se ha bajado de esta barrera con 7
y B muertos en 2008 y 2009 respectivamente.

En el computo de heridos graves se hallan diferencias
aun mayores. Mientras gue la tendencia en el caso
de los turismos ha sido de un descenso del 35,2
% en el periodo 2004-2009, y ya se esta cerca de
bajar de la barrera de los 100 heridos graves
anuales, en el caso de los V2RM se esta produciendo
un aumento significativo en los dltimos afios, del
63,6% . En 2009, el 76% de los muertos y heridos
graves en accidentes en Madrid circulaban en moto
o ciclomotor. Ello supone que, en 2009, hubo de
promedio en Madrid un muerto o herido grave todos
los dias por accidente de motocicleta o ciclomotor,

Accidentalidad de motocicletas en zona urbana MADRID -2004-2009-

Debe tenerse en cuenta gue en Madrid la movilidad
se basa principalmente en el coche, y que el uso de
la moto es claramente inferior. Por tanto, la tasa de
riesgo expresada en muertos y heridos graves por
nimero de vehiculos muestra un riesgo claramente
superior entre los que circulan en moto o ciclomotor,
comparado con los que circulan en coche, Por término
medio, los usuarios de moto tienen 17 veces mas
probabilidades de sufrir un accidente grave o mortal
gue los usuarios de un coche. Por otro lado, también
es destacable que aunque elevada, la tasa de riesgo
de los V2RM muestra una constante tendencia a la
baja: de los 236,3 muertos o heridos graves por cada
100.000 motos en 2005 (punto maxima) a los 204,7
en 2009 (un descenso de un 13,4%) . En coches el
punto de partida ya es muy inferlor v el descenso es
aun mas pronunciado, pues la tasa de riesgo ha
bajado de los 19,5 del afio 2005 a 8,6 en 2009,
descenso del 55,9%.

250 A

200 -

150 -

100

50

Tasa de riesgo V2ZRM vs. Turismos
(muertos y heridos graves/100.000 veh)

2004 2005

VZRM

2006

2007 2008 2009

Turismos

3- Caracterizacion de la accidentalided de motos
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Lesividad grave
Muertos Heridos graves Muertos+Heridos graves
_ ‘QRM' Turismos ‘ﬁiRM Turismos \ERM Turismaos
3 2004 _ 14 _ 25 _ 225 _ 173 | 239 _ 198
8 2005 | 16 11 _ 334 | 230 | 350 | 241
- 2006 11 8 364 134 375 142
E: 2007 ' 16 9 391 ' 159 407 ' 168
5 2008 ' 7 3 369 ' 159 | 376 ' 162
% 2009 ' 8 5 368 ' 112 | 376 ' 117
Y | media 2004-2008 | 12 ' 10 ' 342 ' 161 | 354 ' 171
§ | variacién (%) 2004208 42,8 ' -80,0 . 463,6 ' 352 | +573 | -40,9
8 J
" B
E Tasa de riesgo
RACC ) Lesividad grave o mortal Numero de vehiculos Tasa de riesgo |
{muertos y heridos graves/100.000 veh)
| V2RM | Turismos | V2RM | Turismos | V2RM | Turismos
2004 239 198 137.570 1.356.481 173,7 14,6
2005 ' 350 ' 241 | 148.139 | 1.235.223 | 236,3 19,5
2006 ' 375 ' 142 . 161.803 = 1.402.520 231,8 ' 10,1
2007 ' 407 ' 168 . 175.809 | 1.415.209 | 231,5 | 11,9
2008 ' 376 ' 162 . 181.456 | 1.318.706 207,2 | 12,3
2009 . 376 | 117 | 183.641  1.364.132 2047 | 86
media 2004-2008 | 354 ' 171 . 164736 | 1.348.712 214,2 ' 12,8
\ y,
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. Tasas de riesgo por género

La tasa de riesgo de hombres y mujeres en la
conduccidn de V2RM presenta perfiles muy distintos,
Asi, mientras en 2004 la tasa de riesgo de las
mujeres era ligeramente superior a la de los
hombres, en 2009 |a situacidn se habia invertido.
Este cambio se debe tanto a un aumento de la tasa
de riesgo de los hombres, como un descenso de la
tasa de riesgo de las mujeres durante el periodo
considerado. En promedio, en el periodo 2004-
2009 la tasa de riesgo de las mujeres fue alrededor
de un 15% inferior a la de los hombres motoristas.

En el caso de los turismos, en cambio, la evolucion
de la tasa de riesgo de hombres y mujeres en el
periodo 2004-2009 presenta, en ambos casos, un
perfil, en general, descendente. Aln asi, resulta
significativo que a lo largo de todos esos afios la
tasa de riesgo de las mujeres es casi un 60%

3- Caracterizacion de la accidentalided de motos

inferior a la de los hombres, RACC
Tasa de riesgo V2ZRM vs. Turismos por género
(muertos y heridos graves / 100.000 vehiculos)
300 -
B
250 - N Hombres V2RM
200 - f : '\K _.»"’HM_ Hembres Turismao
w \ P e
150 - ) . = —= 18- Mujeres vZRM
100 - - Mujeres Turismos
50 -
u I .= I . I ] . I _.
2004 2005 2006 2007 2008 2009
r N
Tasa de riesgo por género
{muertos y heridos graves / 100.000 vehiculos)
Hombres Mujeres
| V2RM | Tursmos | V2RM | Turismos
2004 _ 176,5 _ 18,5 _ 186,4 _ 8,5
2005 225,3 25,7 276,9 74
2006 . 2432 12,5 ' 158,5 6,6
2007 239 15,5 204,2 6,5
2008 216,3 12,3 155,4 5,8
2009 | 2372 | 10,7 | 1536 | 5,4
media 2004-2009 219,0 15,9 189,2 6,7
Mota: el cdlculo del censo de conductores hombres y mujeres se ha realizado;
1. para los V2ZRM se han aplicado los porcentajes de hombres y mujeres motoristas de la encuesta (92,2% v 7,8%,
respectivamenta) al parque de motos y ciclomotores,
2. Para los turismos, se han aplicado los censos de conductores (sin licencias) de la provincia de Madrid publicados
por la DGT, aplicados al parque de turismos.
LN -
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. Tasas de riesgo por edad

La edad supone una segunda variable demografica
de enorme importancia a la hora de obtener una
descripcion completa de como varia el riesgo a través
de diferentes poblaciones.

Si analizamos los datos por edades de los
accidentados, se observa un mayor crecimiento de
la accidentalidad de los usuarios de edad media,
entre 25 y 50 afios. Aungue en 2004 los jovenes de
16 a 24 afios eran el grupo con mayor nimero de
victimas de gravedad, la accidentalidad de estos
usuarios no ha registrado un crecimiento tan
importante como el resto de usuarios, gue han
experimentado crecimientos notables en la
accidentalidad grave y mortal.

En las franjas entre 25 y 35 afios se ha doblado el
numero de victimas graves, y sobretodo en la franja
RACC de usuarios entre 35 y 50 afios, se ha triplicado.
Tampoco es despreciable el nimero de victimas gue
tienen los usuarios de entre 50 y 65 afios,
especialmente porgue en 2004 casi no habia, y tras
un crecimiento constante suman ya 34 en 2009.

3. Caracterizacidn de la accidentalidad de motos

Lesividad grave V2RM por edad
| 015 | 1634 | 25-34 | 35-49 . 50-64 +64 | noconsta
2004 3 B2 | 7 _ 45 _ 1 _ _ 31
2005 1 87 100 87 28 7 40
2006 5 93 141 84 15 1 36
2007 3 _93 | 153 _ 105 _ 21 _ 2 _ 30
2008 2 91 122 120 27 14
2009 1 49 154 137 34 1
F "

Lesividad grave en turismos por edad

= bis | 1824 | @53 | 35400 | Bocke +64 | no consta
2004 29 56 56 35 4 18

| 2005 | ' 36 ' 79 ' 59 ' 28 ' 12 | 27

| 2006 | ' 27 ' 46 ' 38 ' 22 ' 2 ' 7

| 2007 | ' 30 ' 47 ' 54 ' 16 6 15

| 2008 | ' 27 ' 42 ' 33 ' 14 2 g

| 2009 | ' 16 ' 35 ' a4 ' 16 5 1




Accidentalidad de motocicletas en zona urbana MADRID -2004-2009- 22

Las cifras absolutas de victimas graves y mortales En cambio, los usuarios de entre 25-34 y 35-49 afios
en turismos muestran una realidad muy diferente tienen una tendencia en general creciente. De acuerdo
a las motocicletas, puesto que todas las franjas de con la encuesta, son los grupos de edad que utilizan

edad han reducido la accidentalidad grave entre motocicletas de mayor cilindrada, y puede ser que
2004 y 2009. La franja que muestra un descenso este hecho esté relacionado con su mayor riesgo de
mas moderado es la de edades comprendidas entre accidentalidad grave. Esta situacién es bastante
los 35 y 49 afios. Si bien la reduccidn en este diferente de los que se observa entre los usuarios
periodo es notable (-21%), todavia dista de la de coche. Si estos usuarios ya tienen menos
reduccion habida en la franja entre 50 y 64 afios, accidentes graves, ademas tiene una evolucion
con un descenso del 54%. Las evoluciones en la decreciente en todas las franjas de edades.

tasa de riesgo de los diferentes tramos de edad
muestran diferencias importantes. En 2004 eran
los usuarios mas jovenes los que tenian mayor
riesgo de sufrir un accidente en moto, mientras
gue en 2009 son los de edades comprendidas entre
los 25 y 35 afios los que tienen la mayor tasa de
riesgo, Cabe destacar que los jovenes entre 16 y
24 afios son los Unicos que presentan una tendencia
decreciente en su tasa de riesgo, sl bien hay que IIACC
notar gue ese descenso se concentra de forma muy
marcada en el afio 2009,

3- Caracterizacion de la accidentalided de motos

Tasa de riesgo en V2RM por edad
(muertos y heridos graves/100.000 vehiculos)

0-15 | 1624 | 2538 | 3549 | 50-64 | +64

2004 | 2473 | 1823 | 97,6 ' 6,4 0,0
2005 . 2437 ' 219,9 ' 175,3 ' 167,3 | 1181,3
2006 ' 238,5 ' 283,9 ' 155,0 ' 82 . 154,5
2007 . 219,5 ' 283,5 ' 178,3 ' 1057 | 284,4

2008 | . 208,1 - 2190 197,4 | 131,7° | 0,0

2009 [ 1107 | 2732 | 222,7 | 163,8 0,0
2005 | 211,3 | 2436 | 171,1  109,5 | 270,0

L5 "y
Tasa de riesgo en turismos por edad
(muertos y heridos graves/100.000 vehiculos)

0-15 16-24 25-34 35-49 50-64 _ +64

2004 ' 18,0 ' 19,4 15,6 ' 13,8 1,4

2005 ' 26,3 ' 30,3 ' 17,3 ' 12,1 ' 4,5
2006 ' 18,3 ' 16,2 ' 9,7 ' 8,2 ' 0,6

2007 ' 19,8 ' 16,2 ' 13,6 ' 5,9 L 2,0
2008 ' 19,5 ' 15,7 ' 8,8 ' 5,5 ' 0,7
2009 | ' 11,6 ' 13,0 ' 11,2 ' 6,0 ' 17
promedio | ' 18,9 ' 18,5 ' 12,7 ' 8,6 ' 1,8
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3. Caracterizacidn de la accidentalidad de motos

Las tasas de riesgo en turismo segun la edad oscilan
entre valores mucho mas reducidos que las de moto,
y tienen una tendencia decreciente para todos los

tramos de edad a los largo del periodo 2004-2009,

Estas tasas de riesgo tienden a converger en valores
muy reducidos, si bien todavia se puede notar que
los tramos de edad mas jovenes de 16 a 24 afios, v
de 25 a 34 afios, son los que presentan tasas mas
altas.

Tasa de riesgo de V2RM por edad
(muertos y heridos graves / 100.000 vehiculos)

150

100 +

2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009

De 16 a 24 afios e 25 a 34 afos

- De 35849 anos =M= De 50 a 64 afios

Tasa de riesgo turismos por edad
(muertos y heridos graves / 100.000 vehiculos)
3%
30
25 7

20 . —

2004 | 2005 | 7006 | 2007 | 2008 2009
De 16 a 24 afios De 25 a 34 afios
- De35a49afios <M= De 50 a 64 afios

=i— Mis de 64 afios
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Tasas de riesgo por género y edad

Siempre gue el volumen de datos lo permita, se
puede obtener una desagregacidn adicional de los
datos de riesgo al combinar las variables de genero
y edad.

Se puede observar gue las mujeres tienen de
forma sistematica menos probabilidad de sufrir
un accidente que los hombres, con la Unica
excepcion del caso de las chicas jovenes, aungue
en este caso debe tenerse en cuenta gue se trabaja
con un volumen de datos peguefio. Un punto en
el gue se da una importante diferencia entre
usuarios de coche y moto consiste en que, en los
turismos, el riesgo de un hombre es siempre el
doble que el de una mujer, sin distincién de edades.
En el caso de las motos, las diferencias en el riesgo
al gue se exponen hombres y mujeres es
practicamente el mismo a partir de los 35 afios.
Por debajo de los 35 afios hay un comportamiento
dispar segun la franja de edad, como se puede
observar en la grafica.

3- Caracterizacion de la accidentalided de motos

En el caso de los turismos, se puede observar
claramente como ambos géneros disminuyen el
riesgo al aumentar la edad, y cdémo los hombres
siempre tienen un riesgo 2 o 3 veces por encima
de las mujeres, en cualquier franja de edad.

Tasa de riesgo de V2RM por género y edad Tasa de riesgo de turismo por género vy edad
(media 2004-2009) (media 2004-2009)
(muertos y heridos graves / 100.000 vehiculos) (muertos y heridos graves / 100,000 vehiculos)
350
3040
T
250
20 20 4
150 4
100 - 1 10
5 - 1 -
0 T T T ] o - - - .
16-24 aflos I5-34 afos 35-40 afos 50-64 aflos 1824 afcs 25-M afins 13-49 efow H0-64 @l +54 aflas
Y2AM hombre WIRM mujer Turismo hombres Turisma mujeres
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( Tasa de riesgo hombres por edad A
(muertos y heridos graves/100.000 vehiculos)
V2RM Turismos
8 | 0-15 [16-24 2534 3549 | 50-64 | +64  0-15 |16-24 25-34 35-49 | 50-64  +64
g 2004 249,2 1851 962 | 69 0,0 21,6 | 231 | 17,1 | 18,6 | 2,0
s | 2005 | ' 237,4 227,5 172,0 161,3 1122,6 ' 336 368 235 178 8,2
= 2006 2449 312,5 159,5 82,7 171,3 209 | 189 | 11,3 | 10,3 | 0,6
g | 2007 | ' 210,2 302,5 188,2 108,7 3153 | | 26,7 16,5 16,8 9,0 | 3,9
. 2008 213,5 2353 204,3 1369 0,0 o0 | 12,3 | 132 | 158 | 7,8
._H; | 2009 ' 106,7 2957 | 232,5 1769 0,0 | | 169 [ 17,5 | 9,7 | 85 | 2,7
5 | oedia | ' 210,3 259,8 175,5 112,3 268,2 | 20,0 | 20,9 153 13,3 4,2
Eﬁ, \ J
e
- )
e Tasa de riesgo mujeres por edad
RACC {(muertos y heridos graves/100.000 vehiculos)
V2RM | Turismos
[ 015 [16:24 [ 25:34 3549 [50-64 | +64 | 0-15 |16:24 | 25-34 3549 50-64 | +64
2004 314,8 189,8 1355 0,0 0,0 125 (11,5 [ 11,7 | 58 | 0,8
| 2005 | ' 467,8 | 195,8 | 251,6 | 262,3 | 0,0 | 11,9 | 167 | 62 | 43 | 0,8
| 2006 | | 214,1 | 107,6 [138,2 | 120,1 | 0,0 | 12,8 | 104 | 6,7 | 54 | 0,7
| 2007 | ' 492,7 181,5 106,0 | 110,5 0,0 | [ 70 147 | 79 | 1.8 | 21
| 2008 | 1'191,0 | 127,9 [164,3 | 107,1 | 0,0 || 11,4 | 109 | 69 | 28 | 08
| 2009 | 2359 142,2 [1624 00 | 0,0 | | 19 | 49 (133 | 2,7 | 0,7
|| 13194 | 157,4 159,6 | 100,0 0,0 | 96 11,5 88 40 1,0




Tasas de riesgo segun el tipo de permiso

En la tabla inferior se muestran las victimas graves
y mortales segun el permiso de que disponian,
pudiéndose observar un crecimiento de victimas
tanto en los permisos A v B, aunque no en el
permiso Al. Este dltimo obviamente se ha visto
canibalizado a raiz de la introduccion de la
modificacion del Cadigo de Circulacion en octubre
de 2004, que permite que los conductores con
permiso B1 y 3 afos de experiencia puedan conducir
motos de hasta 125 cc, haclendo de esta forma
innecesaria la obtencidn del permiso Al si ya se
dispone de licencia para coches B.
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Dicha modificacion del Codigo de Circulacion ha
suscitado cierta polémica en los (timos afios por
el efecto que puede haber tenido sobre la
accidentalidad. Como muestra el cuadro adjunto,
el nimero de victimas mortales y graves que
circulaban en motos con carné Bl ha seguido una
tendencia marcadamente al alza desde la
introduccion de esta norma, y ha aumentado un
782% entre 2004 y 2009, mientras que las de A,
aun siendo cifras crecientes, se han aumentado un
206%. Si tenemos en cuenta que durante el mismo
periodo el pargue ha aumentado un 33%, parece
ser interesante profundizar en el analisis del riesgo
segun la tipologia del permiso.

Lesividad grave o mortal por permiso

A Al B Otros Carece
2004 53 | 14 | 11 | 3
2005 | 57 | 11 | 77 | 14 | 7
2006 | 113 | 20 | 44 | 1 | 15
2007 | 150 | 18 | 61 | 6 | 16
2008 | 139 | 16 | 58 | 1 | 17
2009 | 162 | 15 | 97 4 7

lopede ' 114 | 16 | s8 | 5 | 12

|resekno | catits Ui
3 46 130
5 a1 222
7 40 240
6 32 289
7 32 270
1 23 309
5 | 36 243

3- Caracterizacion de la accidentalided de motos
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3. Caracterizacldn de la accidentalidad de motos

3b

Para realizar una aproximacion mas concreta, debe
calcularse la tasa de riesgo para motoristas con
permiso B frente a la tasa de riesgo de motoristas
con permiso de tipo A (A, Al). Debe estimarse para
ello, en primer lugar, la poblacién conductora de cada
tipo de permiso, para lo cual no se dispone de otra
informacidn gue la proporcionada por la encuesta
realizada a 780 motoristas. Esta nos indica que de
los motoristas gue conducen entre 50 y 125cc, un
32% de solamente con el permiso B, mas un 18%
que conducen con licencia de ciclomotor y permiso
B. Por tanto, podemos estimar que un 50% de esta
cilindrada conduce con permiso B y otro 50% con
permiso A o Al.

Para el parque de vehiculos por cilindrada, se han
utilizado los datos mas fiables, que son los
proporcionados por la DGT. De este modo, se ha
estimado el ndmero de motoristas con permiso B o
con permiso A/Al, y sus accidentes. El resultado de
la tasa de riesgo estimada, aunque admite un cierto
margen de error, nos dice que existe una gran
diferencia entre el riesgo de los motoristas que han
recibido formacidn especifica de moto (A vy Al) v los
que no han recibido una formacion especifica de
motos, sino de coche.

Tasa de riesgo
{muertos y heridos graves / 100.000 vehiculos)

A+Al B
2004 177 @ 299

Factores de accidentalidad
de los motoristas

A continuacién se ofrece una perspectiva adicional
sobre la accidentalidad de los motoristas en Madrid
de acuerdo con algunas variables, lo cual puede
ayudar a perfilar con mayor precision esta
problematica. Este analisis se realiza segun diversos
factores como la causalidad, los factores temporales,
geograficos, etc., y se consideran las mas de 20.000
victimas que ha habido en el periodo 2004-2009 para
cada factor analizado, por lo que no se muestra la
evolucidn temporal de cada factor, sino su
comportamiento en el periode en su globalidad.



Accidentalidad de motocicletas en zona urbana MADRID -2004-2009- 28

Victimas totales por distritos y por calles

Tres distritos acumulan el 30% de los accidentes El resto de distritos muestran patrones similares,
de Madrid: Chamartin, Salamanca vy la zona centro. pero con un volumen inferior. Sdlo Chamberi (+89%:),
Estos son los distritos gue estan por encima de Barajas (+80%) y Villa de Vallecas (+65%) registran
300 accidentes/afio durante el pericdo de analisis. incrementos importantes entre 2004 y 2009. Y en el
En todos ellos se mantiene la tendencia creciente otro extremo, sélo Vicalvaro (-18%), Villaverde (-
hasta el afio 2007, punto méximo de accidentalidad, 15%) v Puente de Vallecas (-9%) registran un

v una reduccién posterior. El distrito de Salamanca descenso en la accidentalidad, aunque los nimeros
es el que ha registrado una reduccién menor y totales son comparativamente bajos.

presenta peores cifras en los afios mas recientes,
y casi dobla los accidentes entre 2004 y 2009

3- Caracterizacion de la accidentalided de motos

(+45%).
- ~
Victimas agregadas por distrito en accidentes de motocicleta y ciclomotor,

Distrito 2004 2005 | 2006 | 2007 | 2008 2009 |Frecuencia @ Porcentaje
Chamartin 303 361 353 391 387 333 2128 10,5
Salamanca 253 338 ari 401 338 368 2069 10,2
e | 247 278 324 373 | 328 300 1859 | 9,2 RACC
Chamberi 220 239 272 347 289 286 1653 g2
Cludad Lineal | 194 242 240 277 | 227 231 1411 7,0
Tetuan 178 200 225 239 259 213 1314 6.5
Arganzuela 156 214 240 218 200 158 1186 5,9
Retiro 140 181 209 236 206 204 1176 5.8
Moncloa-Aravaca 138 162 186 205 185 172 1048 5,2
Carabanchel 117 138 160 204 126 151 896 4.4
Fuencarral-El Pardo BE 140 163 160 127 163 839 4,1
Puente de Vallecas | 133 130 147 179 . 118 121 828 4,1

San Blas 113 130 142 145 147 140 817 4,0
Latina 96 106 132 119 127 105 685 3.4
Hortaleza . 96 115 a7 122 106 110 646 3,2
Usera 41 87 110 81 70 64 453 2,2
Moratalaz 65 67 68 85 49 75 409 2.0
Vilaverde a1 43 47 39 37 35 242 | 1.2
Barajas 26 30 36 40 33 47 212 1,0

Villa de Vallecas . 23 33 34 35 30 I8 193 1,0
Vicalvaro 34 iz 39 30 27 28 190 . 0.9
Total 2700 3266 3595 3926 3416 3351 20254 100
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En cuanto a las calles que mayor porcentaje de "
accidentalidad de moto acumulan, hay tres vias gue
tienen un 10% de los accidentes, tal y como muestra

Victimas en accidentes de motocicleta y ciclomaotor.
Ranking por calles.

la tabla adjunta, aungue se trata de vias de una | | Calle _:Frecu_e!'_ld_a_'_quc_Jer}tge_
longitud considerable. 1 | Paseo de la Castellana 931 4,60
Calle de Alcala 824 4,07
'3 | Calle de Bravo Murillo | 300 | 1,48
' Total 3 primeras calles = 2.055 | 10,15

' Total accidentes de moto |~ 20.254 | 100,00

Causas de los accidentes

Uno de los aspectos mas importantes a la hora de  La siguiente tabla muestra la distribucion de las

estudiar la accidentalidad de los motoristas es victimas en accidentes de motocicleta segln las causas
precisamente la identificacion de las causas mas principales del accidente, teniendo en cuenta sdlo
comunes. Sin embargo, en primer lugar hay que aquellos accidentes generados por conductores de

distinguir entre "causa principal” (también llamada  vehiculos, & independientemente del tipo de vehiculo,
causa efidente o causa inmediata) y "causa mediata”. pero en los que haya habido implicado un V2RM.

La causa principal es la que, entre todas las que han Como se indica, la causa mas importante para el caso
Ilﬁct intervenido o tenido algo que ver en el accidente, de los accidentes con motocicletas involucradas en
cumple gue sin ella no hubiera tenido lugar el zona urbana es la distraccian, seguida de la
accidente. Causas inmediatas pueden ser un giro desobediencia en la preferencia de paso y los
indebido, una distraccion o desobedecer un seméforo, movimientos prohibidos. En las vias interurbanas
por ejemplo. Las causas mediatas, en cambio, en si  (Calle 30) adquiere mas fuerza la desobediencia en
mismas no provocan €l accidente, pero sl conducen la preferencia de paso como causa principal, pero en
o coadyuvan hacia su materializacion. Causas mediatas general se mantiene el orden de causas principales
pueden ser el estado de la sefializacidn, el estado de  de las vias urbanas. También es de destacar que en
la calzada, el exceso de velocidad, alcoholemia o un tercio de los casos, no es posible atribuir una causa
drogas, entre otras. Se trata de una division inmediata concreta al accidente ocurrido.
convencional, pero no debe olvidarse que ambas

categorias de causalidad son igualmente importantes.

3. Caracterizacldn de la accidentalidad de motos

Victimas de accidentes con conductores de vehiculos (en general) como
causante v moto implicada segun localizacion: zona urbana o Interurbana (calle 30)
Vias urbanas | Vias interurbanas
| Frecuencia | % | Frecuencia | % |
Despiste | 7705 | 37,59 840 37,60
Mo ceder l paso ' 1.800 8,78 @ 359 | 16,07
Movimientos prohibidos (giros, etc) 1.199 5,85 34 1,52
Rebasar seméforo en fase roja . BOB . 3,94 . ] . 0,40
Mo respetar sefiales en el pavimento . 703 . 3,43 . 43 . 1,92
Mo respetar sefializacitn vertical . 521 . 2,54 . 17 . 0,76
Adelantamiento prohibida . 361 . 1,76 . 11 . 0,49
Circular de moda negilgente 306 1,49 33 1,48
Circular de forma temeraria . 103 . 0,50 . 5 . 0,22
Mo ohedecer sefiales agente . 49 . 0,24 . (1] . 0,00
Circular por zonas reservadas a peatones . 36 . 0,18 . (1} . 0,00
Conducir utilizando el teléfono mdwvil 5 0,02 i 0,04
Otros | 6718 32,78 857 | 38,36
Sin causa aparente | 181 | o088 | 25 | 1,12
Tatal 20.495 100,00 2.234 100,00




En cuanto a las causas mediatas, se presentan
también algunos elementos a destacar. Por un lado,
encontramos que sdlo un 60% de las victimas de
accidente pueden relacionarse con una causa
mediata al accidente.

Ahora bien, en estos casos, la alcoholemia es la
causa mas recurrente, seguido a mucha distancia
de la visibilidad reducida, las distracciones y las
condiciones de la via.
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Victimas de accidentes con motos implicadas por causas mediatas y localizacion.

~ Vias urbanas
Frecuencia %

[ Akohon B.746 ' 46,09
Visibilidad reducida 1.426 7,52
Distraccidn 515 2,71
Estado/Condiciones via . 443 2,33
Mal estade vehiculo . ap 0,47
Cansancio/Suefia . 61 0,32
Drogas . 11 0,06
Otros | 7.683 | 40,49
Total | 18.975 100,00

| Vias interurbanas |
. Frecuencia . L .
891 | 41,93
218 10,26
67 | 3,15
63 2,96
13 | 0,61
10 | 047
0 0,00
863 | 40,61
| 2125 | 100,00

-

Por Ultime, en el andlisis de la causalidad debe
tenerse en cuenta de forma separada los conflictos
recurrentes gue se dan entre motocicletas vy
peatones, v las causas provocadas por peatones
en el caso de las victimas en accidentes de
motocicleta. Como se indica en la tabla, en unos
1.500 accidentes entre motoristas y peatones

durante el periodo 2004-2009, los motivos mas
importantes han sido cruzar fuera del paso de
peatones, irrumpir en la calzada y desobedecer la
sefial del seméforo por parte de los peatones, aunque
es de destacar que en la inmensa mayoria de los
casos tanto en vias urbanas como en la Calle 30, no
se pudo adjudicar una causa clara al accidente.

Victimas de accidente con motos con peatones como causantes por localizacion.

Vias urbanas
| Frecuencla | %

I Cruzar fuera de paso I 203 I 14,94
Irrumplir en la calzada 128 9,42
Mo obedecer semdforo . 118 8,68
Circular por la calzada . 12 0,B8
Mo obedecer sefiales agente . 3 0,22
Qtras . 401 29,51
5in causa aparente 494 36,35

Total

1.359 100,00 |

Vias interurbanas

| Frecuencia | %
| 2 | o092
17 | 7,83

. 0,00

0,92

0,00

42 1935
154 | 70,97
217 | 100,00

3- Caracterizacion de la accidentalided de motos
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3. Caracterizacidn de la accidentalidad de motos

Resultados en pruebas de alcoholemia realizadas
a motoristas accidentados

El alcohol es considerado uno de los elementos mas
determinantes de la accidentalidad en general. Por
este motivo, conocer los patrones de consumo de
alcohol de los motoristas accidentados puede ofrecer
datos interesantes. La tabla inferior muestra los
resultados obtenidos en las pruebas de alcoholemia
realizadas en las victimas de accidentes de vehiculos
de dos ruedas. Como muestran los datos, el total
de pruebas gue se han podido realizar es bajo (874
pruebas realizadas en accidentes), pero la influencia
del alcohol en estas pruebas queda demostrada como
muy Importante, puesto que se dan alcoholemias
positivas en el 38% de los accidentes, v esta cifra
sube al 50% si los accidentes son graves.

Resultados de pruebas de alcoholemia realizadas en accidente de moto.
Frecuencia Porcentaje
Megativa = Positive Total MNegativo | Positivo Total
Sin victimas 191 121 312 61,2 38,8 100,0
Herido grave 30 30 &0 50,0 50,0 100,0
Herido leve 314 188 502 62,5 37,5 100,0
Total | s35 | 339 | 874 61,2 388 | 100,0

Factores meteorolagicos

Finalmente es bien sabido que las condiciones
meteorologicas afectan a la movilidad, v por lo tanto,
pueden incidir en la accidentalidad. En el caso de las
motocicletas, este efecto es aun més intenso, y por
este motivo muchos motoristas no utilizan la
motocicleta ante eventualidades como la lluvia o el
fuerte viento.

La tabla de la pagina siguiente relaciona el estado
del tiempo con las victimas en accidentes de vehiculos
de dos ruedas. El porcentaje de victimas en tiempo
lluvioso es de un 8%, mientras que casl un 90% de
los accidentes se dan en condiciones favorables
(asfalto seco).
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En un orden similar de factores, un analisis rDesagregadﬁn de victimas en accidente en moto, EEIQI.'IH-‘

estadistico sobre la base de datos de accidentalidad condiciones meteoroldgicas.

ha determinado gue las causas de los accidentes Frecuencia | Porcentaje

cambian en funcién de las condiciones climaticas. Seco . 18.468 = 90,85

De este modo, se ha detectado una preponderancia Lluvia ' 1.716 | 8,44

de accidentes causados por el alcohol durante los Hielo ' 54 [ 0,27

meses calidos, mientras gue en los meses mas Miebla . 50 . 0,25

frios se ha detectado un mayor presencia del Nieve 35 | 047

cansancio como causa de accidente. Granizo _ a . o,02
Total | 20,328 | 100,00

Estacionalidad

Es bien sabido que la movilidad esta sujeta a un
componente de estacionalidad, tanto en lo que
respecta a la semana como al mes, o incluso al
horario, con distintos patrones segun la cludad o
el pais. Por lo tanto, es necesario comprender comao
se distribuye la accidentalidad a lo largo de la
semana para razonar cudles son los periodos de
mayor riesgo para los usuarios y los periodos en

3- Caracterizacion de la accidentalided de motos

que es necesaria una mayor vigilancia. RACC
i s’
Promedio de victimas por dia de la semana (2004-2009)
Herido leve | Herido grave Muerto Total
Lunes 9,05 0,99 0,03 10,1
Nartas . 9,38 . 0,99 . 0,03 . 10,4
Miércoles . 10,23 . 1,08 . 0,05 114
Jueves . 9,81 . 0,99 . 0,06 . 109
Viernes 10,55 117 . 0,05 11,8
Sabado | 521 . 0,70 . 0,05 ' 6,0
Domingo 3,88 0,64 0,03 4,6
Promedio diario (2004-2009) 8,30 0,94 0,04 9,28
N A
" = e ™ r P ™\
Promedio de victimas Porcentaje de victimas graves y mortales respecto
por dia de la semana (2004-2009) al total de victimas (2004-2009) (%)
20%
14,0 -
4 11,8 q 15%
12,0 o s 114 454 15% e
10,04 TR . R T
8,0 10%
6,0 5.0 a
4.6
4;0 . 5%"’
2,0 1 i
junes | martes | mibrcoles joeves | viernes | sdbado | domingo 0% i i ? L 8 ! !
[ martes midreoles  jueves  vierses  sbdbadn  demiego
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En la tabla y los graficos anteriores puede observarse
como el promedio de victimas diarias (incluyendo
leves, graves y mortales) oscila entre 10 v 12 de
lunes a viernes, mientras que los fines de semana
disminuye a 6 y 5 victimas. Mo obstante, si se presta
atencion en particular sobre las victimas mortales y
graves, los sabados y domingos son los dias en que
se producen proporcionalmente. De esta forma, se
pone en evidencia que el porcentaje de victimas
graves y mortales se comporta de forma inversa a
la distribucidn de victimas en general durante la
semana, es decir, gue los fines de semana hay menos
accidentes que entre semana pero son mMas graves.

Otro tipo de estacionalidad que se manifiesta
claramente siguiendo un patrén es la estacionalidad
horaria de los accidentes a lo largo de un dia tipo
{sin diferenciar entre dia laborable o fin de semana).
La tabla inferior nos muestra los accidentes
acumulados durante el periodo de estudio dentro de
cada franja horaria del dia.

Victimas por franja horaria

Framja | Herido leve Herido grave, Muetto | Total
0 | 306 51 3 360
1 249 44 2 295
2 168 | 33 1 202
3 144 27 4 175
4 115 | 24 2 141
5 94 20 1 115
6 143 34 2 179
7 373 | 67 5 445
a 1.007 = 106 1 | 1.114
9 1.204 113 1 | 1.318
10 925 96 3 | 1024
11 926 97 0 | 1.023
12 697 91 1 | 1.059
13 1.210 123 3 | 133
14 1.364 128 5 | 1.497
15 1.060 101 2 | 1.163
16 997 | 99 6 | 1102
17 1.010 109 4 | 1123
18 1.091 125 4 | 1.220
19 1.232 141 7 | 1380
20 1.193 123 6 1.322
21 999 | 126 2 | 1372
22 806 @ B6 2 | 894
23 552 | 83 5 640
24 [ 1232 | 141 7  1.380
Mo consta 43 5 0 48

Total 18.178  2.052 72 | 20.302
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La representacidn grafica de los datos en la grafica Concretamente, a las 6h es cuando el porcentaje de

inferior nos muestra como la distribucion acumulada accidentes graves es mas alto (1 de cada 5), mientras
de los accidentes durante el periodo analizado se que a las 9h, cuando el patrdn de movilidad cambia
produce en las horas de mas volumen de trafico. radicalmente, este porcentaje baja al 8,6%. Ademas,
Ahora bien, al igual que en los dias de la semana, el analisis estadistico de |a base de datos ha detectado
la estacionalidad tiene dos facetas con respecto a una mayor presencia del alcohol en los accidentes
las franjas horarias. Por un lado vemos gue las de las franjas nocturnas.

franjas nocturnas tienen un namero de accidentes
totales inferior a las franjas diurnas. Sin embargo,
en la grafica que representa las victimas mortales
y graves respecto al total, para cada franja horaria,
gueda patente que los accidentes que ocurren en
la franja nocturna (de 23h a 6h) son los mas graves.

Total de accidentes por franja horaria (2004-2009)

1600 -

3- Caracterizacion de la accidentalided de motos
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3c. El papel de las sanciones
en la accidentalidad

Como parte integrante de este estudio, la encuesta
a 780 motoristas proporciona datos acerca de las
sanciones reconocidas a lo largo de sus afios de
experiencia en un vehiculo de dos ruedas a motor,
tanto en ndmero como en tipo de sanciones recibidas.
Asimismo, la encuesta también proporciona datos
sobre el ndmero de accidentes sufridos. A partir de
estos datos provenientes de los propios encuestados,
se ha realizado una investigacidn estadistica para
determinar si el historial infractor de los motoristas
condiciona su historial de accidentalidad.

Se parte de dos variables enddgenas de
accidentalidad, una binaria, que nos Indica tomando
el valor 1 que el individuo encuestado ha sufrido
un accidente a lo largo de su vida como conductor
de motecicleta, v 0 cuando no ha sufride ninguno.
Por otro lado, también disponemos del ndmero total
de accidentes gue ha sufrido cada usuario. De
acuerdo con esto, tenemos una variable binaria y
una variable que puede considerarse de recuento,
especialmente dada la gran cantidad de ceros de la
muestra y la concentracidn de valores positivos
entorno a este cero.

3. Caracterizacidn de la accidentalidad de motos
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En el caso de la primera variable se ha optado por
aplicar métodos de estimacion basados en regresiones
loaisticas, mientras que para el caso de los recuentos
de accidentes hemos escogido la regresion negativa
binomial, que permite enfrentarse con una distribucién
no normal, concentrada entorno a valores positivos
¥ cercanos a cero, asi como una gran cantidad de
Ceros.

Por lo que respecta las sanciones, se ha comprobado
gue tanto el nimero de sanciones como el hecho de
haber sido sancionado alguna vez estan positivamente
correlacionadas con el nimero de accidentes sufridos
por los encuestados. Por tanto, el ndmero de sanciones
parece un buen instrumento para identificar y predecir
el nimero de accidentes que un conductor de
motocicleta habra sufrido a lo largo de su vida.

Mas concretamente, también se ha analizado el
impacto de las sanciones relacionadas con la velocidad
y los seméaforos (los encuestados no han declarado
multas por alcoholemias positivas) en comparacion
con el resto de sanciones. Los resultados indican gue
tanto las multas por exceso de velocidad como por
saltarse un semaforo conllevan una mayor probabilidad
de haber sufrido accidentes. Por Gltimo, se ha
detectado que los usuarios sancionados por saltarse
semaforos son los que sufren accidentes mas graves,
con lo que se demuestra que no todos los tipos de
multas tienen la misma importancia.

3- Caracterizacion de la accidentalided de motos
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A continuacién se muestran las tablas-resumen de
las regresiones realizadas. Como conclusiones de
este apartado, deben tomarse medidas desde |a
prevencion que aprovechen la tecnologia de control
(cdmaras de velocidad y foto-rojo), ¥ deben estudiarse
en profundidad las zonas o cruces de especial interés
segln las sanciones gue se emiten.

' ™ ™)
Estimaciones logistica y Negativa Binomial Estimaciones logistica y Negativa
Variable dependiente: Accidentes (binaria) (1) Binomial por tipo de multa
y N_accldentes (recuentos) (2) Variable dependiente: Accidentes (binaria) (1)

y N_accidentes (recuentos) (2)

3. Caracterizacldn de la accidentalidad de motos

Explicativas Logistica (1) Logistica (2) |[MNeg. Bénomisl (3] : Meg. Binamial (4) Explicativas Loglstica (6}  |Neg, Binomaal (7}
N_Multas Eazﬁ; iy : %g?;‘g;*' : Multa_velocidad %fg‘gf“ %f;‘gf”'
2.2761%%% | | 1,3443%%e ' | 2.767%%= | 0.7986%%*
Multado £ [8.73) = (9.07) Multa_seméfaro (4.14) {3.60)
0.0641%** | 0.0632%*= | 0.0280%*= | (.0IE5*= 0.0517%%* | (Q.0272%=s
Experiencia {4.17) (4.12) (3.23) (3.07) Fpartancia {3.90) {3.07)
0.0370%=* | 0.0363*= 0.0276%*= | 0.0260%*= 0.0545%=% | 0,0304%=*
Viajes diarlos {2.62) (2.57) {4.43) (4.17) Vinjes dinrins {3.90) (7.12)
2, 150%%x 2.1297%*= 1.459%*= 1. 4GH9**x 1.6514%=* 1.2608%**
Hombres {4.80) [4.74) 14.24) (4.25) Hombres {3.76) (3.59)
S -0.6617#%%% | -0.6641%%% | -0.4821%%% | -0.4961%%* o -0.4980*** | -0.4Z75%=*
Vizjes interurbanos | (577 (-2.78) (-3.07) (-3.20) Viajes interurbancs | 3 10 (-2.63)
Viajes fin de -1,410%%* -1.3098%%= | _0 9120%*= | [ 0133%% Viajes fin de -1.3626%*% | -0.97509%=*
SErmana (=5.10) (-5.08) [-5.44) {-5.51) | semana [ {-4.97) [ {5.940)
0.7667*%* | 0.7434%** | 0.4320%*= | (.4240%%= 1.0194%* | [,8182%=
Viajes nocturnos {3.17) (3.07) (2.83) (2.89) Ninjes RECHIE RS {#.07) {5.12)
LR chiz (7} 186.50%%* | 185.41%%= | 17207**= | 175 Ggews LR chi2 (7} 140.25%=* | 176.98%=*
M, chservaciones e 544 G4 G4 N. observaciones 644 B44
Log likelihood -273.22 -273.77 -429.18 -427.42 Log likelihood -275.39 426,72
Pseudo R2 0.25 0.25 0.17 0.17 Pseudo R2 0.20 0.17
o A 5 A

==*Significacién al 1%
=*Significacidn al 5%
*Significacion al 10%

Valores del estadistico t-student entre paréntesis
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3d. Factores explicativos de

la severidad de los accidentes

Hasta el momento se ha ofrecido una visidn
general sobre los colectivos mas afectados en la
accidentalidad grave o mortal, por edades y
género. También se ha expuesto la relacion de
diferentes factores como las causas, factores
meteorologicos, las sanciones, etc. Finalmente,
se han presentado algunos de estos factores
como decisivos en la generacion de accidentes
graves, Concretamente, se ha demostrado como
el alcohol, la conduccldén nocturna, o los fines de
semana, pese a acumular un ndmero discreto
de accidentes totales, son factores que, cuando
se presentan, implican una mayor gravedad de
los accidentes.

Para poder profundizar en los determinantes de
la severidad, y en la identificacion del papel que
juegan diferentes elementos personales,
ambientales, y causales, en la severidad potencial
de un accidente de motocicleta, se ha decidido
dedicar esta seccidn a su estudio por separado.
De esta manera, a raiz de los resultados
obtenidos, podremos extraer implicaciones
practicas para limitar la gravedad de este tipo
de accidentes,

Este mismo analisis estadistico nos servirad para
realizar una analisis de la severidad tanto para
los vehiculos de dos ruedas como para los de
mas de dos ruedas, basicamente los turismos.
Esta estrategia servira para comparar los factores
explicativos de la severidad de las motocicletas
con los del resto de vehiculos.

En esta seccion del estudio se sustenta en la
utilizacion de técnicas inferenciales paramétricas
multivariantes basadas en |a estimacion de un
modelo de regresion logistico ordenado donde
la variable dependiente de respuesta es el
diferente grado de severidad sufrido por las
victimas de accidentes de trafico.

Esta variable de severidad toma valores discretos
y naturales que se encuentran positivamente
ordenados de acuerdo con el grado de severidad
de la victima observada. Se trata pues, de
variables dependientes con caracter ordinal.
Algunos resultados rotundos son los que
relacionan el género masculino y las vias
interurbanas (calle 30, algunos accesos a la
ciudad) con los accidentes mas graves, tanto
para motos y ciclomotores como para turismos.

3- Caracterizacion de la accidentalided de motos
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¥ en sentido contrario, se ha hallado que los
conductores naturales de Madrid (por las causas que
sean) correlacionan con accidentes mas leves, ya sea
por un mayor conocimiento de la movilidad o
entramado urbano de su ciudad, en comparacion con
Otro hallazgo Interesante ha sido que los pasajeros
que circulan en moto, ciclomotor y turismo suelen
tener lesiones mas graves que los conductores, lo
cual debe ser tratado adecuadamente en las campafias
educativas gue se lleven a cabo.

Otros factores gue se presentan de forma destacada
en los accidentes mas graves de moto y/o ciclomotor
son las colisiones multiples, la mala visibilidad v las
tasas de alcohol elevadas (estos dos Gltimos en el
caso de las motos solamente). Respecto la tasa de
alcohol, es sorprendente comprobar cdmo las tasas
altas se presentan significativamente en los accidentes
leves de turismo, lo cual requiere una investigacién
en profundidad de las causas de este comportamiento
inesperado de los datos. Este comportamiento tambien
se da para los turismos para la causa distraccién.

Estimacion logistica ordenada de los factores explicativos de la severidad
de las victimas en accidentes de tréfico
Variable dependiente: Grado de severidad de las victimas

I
Motocicletas | Ciclomatores

Variables

Género masculing

3. Caracterizacidn de la accidentalidad de motos
y

Edad -0.0019 ~-0.0050
Via Interurbana

Colisidn multiple

Causa alcohol 0.1076 0,0675
Causa visibilidad - 0.0596
Causa distraccion -0.0867 -0.0795
Factores atmosféricos 0.0315 0.0031

Conductor (vs.
pasajero)

MNatural de Madrid
(vs.forastero)

Tasa de alcohol

N2 observaciones 12,980 7.251

W La varlable estd relaclonada de forma significativa

con una accidentalidad mas leve

La variable no esta relacionada de forma significativa

con la gravedad del accidente

B La variable ests relacionada de forma significativa

con una accidentalidad mas grave
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3e. Coste de la accidentalidad

Evaluar el coste de los accidentes de tréfico es una
tarea en cierta forma infructuosa: ni el dolor, ni
tampoco la muerte tienen un precio. Mo obstante, la
muerte, o en todo caso, las lesiones derivadas de un
accidente de trafico, tienen unas consecuencias sobre
la vida de las victimas que, aungue sea parcialmente,
pueden ser reparadas o paliadas mediante la aplicacion
de recursos humanos o materiales que, por su
naturaleza, si pueden ser evaluados con cierta
exactitud. Para la realizacidn de este estudio se ha
procedido a estimar el coste gue tienen los accidentes
de trafico de los vehiculos a motor de dos ruedas.
Esta estimacién se ha hecho a partir de los datos
incluidos en el estudio "lovenes y conduccién: un
derecho v una responsabilidad”, publicado por el
RACC en el 2007.

|
L

T

T

o

B8 U

Para la estimacion de dichos costes se han tenido en
cuenta 4 categorias, principalmente: RACC
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1 L

| Coste del servicio de emergencias. Basicamente
policia, ambulancias, bomberos y asistencia mecanica
al vehiculo,

(e

i,
14
I'1

2 Costes sanitarios, con especial mencién de los
costes asociados a las secuelas de grandes
incapacitaciones.

3 Costes atribuibles a pérdida de capacidad productiva,
ya sea por muerte o por una lesion con efecto de
incapacidad.

4 Costes materiales derlvados de la reparacidn de la
propiedad dafiada (vehiculos u otro tipo de propiedad).
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Al tratar este estudio los accidentes en zona urbana
con vehiculos a motor de dos ruedas implicados, se
ha supuesto un coste material del 20% del coste
material promedio de todos los accidentes de trafico
en Espafia.

Como se puede observar en el cuadro inferior, el

coste total de los accidentes de tréfico con los vehiculos
a motor de dos ruedas involucrados, en Madrid, se
estima en 105 millones de euros para el afio 2009,

Como se observa en el cuadro, alrededor de un 50%
(52 millones de euros) del coste total de los accidentes
de V2ZRM en Madrid corresponde a los heridos graves
y victimas mortales, mientras que la otra mitad
corresponde al goteo constante de heridos leves gue
se producen en la ciudad.

3. Caracterizacldn de la accidentalidad de motos

| Afio 2009 Muertos
. Namero de victimas I 8

. Coste de victimas (euros) | 621263

. Coste total (euros) 4.970.104

Coste de los accidentes con motos implicadas.

Graves Leves

368 2975

130.486 | 17.572
48.018.848  52.276.700

Total
3.351

105.265.652

Estas estimaciones de costes son de minimos, porgue,
en cada categoria, se han realizado los clculos
utilizando siempre los supuestos mas conservadores.
En cualquier caso, se trata de cifras que ponen de
manifiesto el gran margen existente para poner en
marcha acciones que faciliten una reduccion de la
siniestralidad de los vehiculos @ motor de dos ruedas
en |la ciudad de Madrid, y ademas se pueda hacer de
estas acciones una inversién rentable,
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Analisis de zonas
de especial riesgo
y concentracion
de accidentes

Otro aspecto imprescindible para analizar la
accidentalidad de motocicletas consiste detallar donde
se producen, y qué es (comportamiento, Infraestructura)
lo que hace que algunas calles tengan mayor
accidentalidad que otras, o que algunos cruces sean
especialmente problematicos. Saber qué es lo que lo
produce, en caso de gue haya defectos urbanisticos,
o s| bien son los usuarios los que llevan a cabo una
conduccion de riesgo, o una combinacion de ambos,
es una tarea que se debe realizar caso por caso, Para RACC
ello, en este estudio se han analizado algunos tramos
y cruces de las calles con mayor nimero de accidentes,
de acuerdo con las estadisticas proporcionadas por el
Cuerpo de Policia Municipal de Madrid:

4- Analisis de zonas de especial riesgo y concentracién de accidentes

1. Paseo de |la Castellana
2. Calle de Alcala

3. Calle de Serrano

4. Calle de Bravo Murillo

5. Calle del Doctor Esquerdo

Cruces en los que se ha realizado un analisis
observacional estatico del comportamiento de
motoristas, principalmente, asi como de otros usuarios
de vehiculos:

a- Bravo Murillo-Rios Rosas

Bravo Murillo y Rios Rosas son dos calles con cuatro
o mas carriles de circulacion y existe una buena
visibilidad en el cruce. Por este motivo la posibilidad
de que los vehiculos arranquen prematuramente
aumenta, pero el nimero de vehiculos que desobedecen
el semaforo cuando cambia a rojo no es elevado. Bravo
Murillo es una via con una alta densidad de trafico y
con mds de cuatro carriles, y por este motivo se da
una menor proporcion de peatones cruzando en rojo.
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Préactica de riesgo

Desobedecer el semaforo cuando cambia a rojo
Arrancada prematura antes gue el semaforo cambie a verde

Peatones cruzando en rojo

. La variable esta relacionada de forma significativa con una accidentalidad mas leve
La variable no esta relacionada de forma significativa con la gravedad del accidente

. La variable esta relacionada de forma significativa con una accidentalidad mas grave

4. Andlisis de zonas de espedial riesgo ¥ concentracién de accidentes

- '\I '3 "
Causas de accidente Tipo de impacto
Otras 2
Sin causa aparante | 0
Despista & T
1 Otros |0
Mo respetar ef semaforo B =]
- Colision maltiple 2z
No respetar la sefialtzacicn 1 R
1 Colisidn doble 14
Movimienta prohiblde | 0
Circular de forma negligents | Calda (dos ruedas) | g
o temararia |
Adelantamiento prohibido | g Atropella 2
T T T T 1 T T T T T 1
0 2 4 6 8 10 0 5 10 15
L & Ny .

Vehiculos implicados en accidentes

30+
4
254
20+
154
10+

5 5

2

Y Yyya




Accidentalidad de motocicletas en zona urbana MADRID -2004-2009- 44

b- Plaza de Cibeles (P° Castellana-Alcala)

La confluencia entre Castellana y Alcald es una glorieta
con gran densidad de trafico de vehiculos que entran
en ella desde diversos accesos. Se puede cbservar
un elevado nimero de motoristas que entran desde
el Paseo de la Castellana descbedeciendo el seméaforo
cuando cambia a rojo (podia ser el caso de la larga
espera una vez el semaforo esd en rojo). Este hecho,
junto con la alta velocidad de los vehiculos que
circulan por Castellana, comporta que la proporcion
de peatones que cruzan en rojo sea inferior a otros
puntos de la ciudad, pues éstos perciben el riesgo
de cruzar. De la misma manera, se da una baja
proporcion de motoristas que arrancan
prematuramente (antes de empezar la fase verde),
ya que siempre hay vehiculos circulando en la glorieta
y la via dificlimente se encuentra despejada en los
cambios de ciclo.

4- Analisis de zonas de especial riesgo y concentracién de accidentes

RACC

| Practica de riesgo

Desobedecer el semaforo cuando cambia a rojo

Arrancada prematura antes que el semaforo cambie a verde i

Peatones cruzando en rojo

E La variable estd relacionada de forma significativa con una accidentalidad mas leve

La varlable no esta relacionada de forma significativa con la gravedad del accidente

. La varable esta relacionada de forma significativa con una accidentalidad mas grave
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c: P? Castellana-Profesor Waksman

Los vehiculos normalmente circulan por la Castellana
a gran velocidad cuando el trafico es fluido, Por este
motivo hay un elevado nimero de motoristas que
desobedecen el semaforo cuando entra en fase roja,
pues llegan a gran velocidad a este punto. En cambio,
el porcentaje de motoristas que arrancan
prematuramente es inferior al que se da en otros
puntos de la ciudad, principalmente porgue los
vehiculos gue atraviesan esta via también apuran el
cambio de ciclo del semaforo (ésto es debido a que
el tiempo de espera entre ciclo v ciclo para las calles
transversales a Paseo Castellana es elevado). Existe
un porcentaje elevado de peatones que cruzan en
rojo, aungue esto ocurre exclusivamente en los
carriles laterales del Paseo, ya que por los carriles
centrales no es posible cruzar en rojo debido al gran
volumen de vehiculos que circulan por la via.

| Practica de riesgo
Desobedecer el semdéforo cuando cambia a rojo
Arrancada prematura antes que el semaforo camble a verde

Peatones cruzando an rofo

B La variable esta relacionada de forma significativa con una accidentalidad mas leve
La varlable no esta relaclonada de forma significativa con la gravedad del accidente

. La variable estd relacionada de forma significativa con una accidentalidad mas grave
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4. Andlisis de zonas de espedial riesgo ¥ concentracién de accidentes
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d: Plaza de Lima
(P° Castellana-General Peron)

El patrén gue se observa en la confluencia del Paseo
Castellana con Profesor Waksman se reproduce
también en esta glorieta partida. La Unica diferencia
radica en gue se da una mayor proporcion de
motoristas que arrancan prematuramente, antes que
el semaforo cambie a verde.

Practica de riesgo Motos Coches Peatones
Desobedecer el semaforo cuando cambia a rajo
Arrancada prematura antes gue el semaforo cambie a verde

Peatones cruzando en rojo

I'u"'l La variable esta relacionada de forma significativa con una accidentalidad mas leve

4- Analisis de zonas de especial riesgo y concentracién de accidentes

La variable no esta relacionada de forma significativa con la gravedad del accidente mc

. La variable estd relacionada de forma significativa con una accidentalidad mas grave
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Causas de accidente Tipo de impacto
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e- Plaza de la Independencia
(Serrano-Alcala)

Por la confluencia de Serrano con Alcala circula un
gran volumen de vehiculos, aungue desde un ndmero
limitado de accesos, en comparacion con otras
glorietas, Se trata de una glorieta regulada
semaforicamente en la que se da tanto un elevado
porcentaje de motoristas que desobedecen el semaforo
cuando cambia a rojo, como de motoristas que
arrancan prematuramente. Un factor que anima a
este comportamiento es el hecho de que los vehiculos
que entran en la glorieta desde diferentes puntos no
coinciden dentro de la misma, vy, gracias a la regulacidn
semaforica, se encuentra despejada entre cada ciclo.
En la calle Serrano hay una buena visibilidad, a pesar
de ser un via con una alta densidad de tréfico y con
un elevado ndmero de carriles, y quiza por este motivo IbemES
el porcentaje de peatones que cruzan en rojo sea RACC
elevado.

4- Analisis de zonas de especial riesgo y concentracién de accidentes

Practica de rlesgo

Desobedecar el semaforo cuando cambia a rojo
Arrancada prematura antes qgue el semaforo cambie a verde

Peatones cruzande en rojo

. La variable estd relacionada de forma significativa con una accidentalidad mas leve
La varlable no esta relacionada de forma significativa con la gravedad del accidente

. La variable esta relacionada de forma significativa con una accidentalidad mas grave
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Analisis observacional
de las practicas

de riesgo de los
motociclistas

Con la voluntad de calibrar la frecuencia con que se
producen las malas practicas que se ponen de
manifiesto en la base de datos de accidentes como
principales causas asociadas a los accidentes de
moto, se ha aplicado un protocolo de observacion en
las calles y cruces en los que se concentran mas
accidentes (ver anexo metodologico). De esta forma
se podra contrastar la frecuencia con la gue se realizan
las malas practicas con la frecuencia con que estas
malas practicas provocan accidentes, En las tablas
inferiores se detallan hasta 14 parametros observados
durante las observaciones.

Malas practicas realizadas:

A GIRAR UNA ESQUINA A VELOCIDAD EXCESIVA

B CIRCULACION EN SENTIDO CONTRARIO EN CALLES DE DOBLE SENTIDO

C CIRCULACION EN ZIG-ZAG O ENTRE CARRILES

D DESOBEDECER EL SEMAFORO CUANDO CAMBIA A FASE ROJA (MOTOS)

£ DESOBEDECER EL SEMAFORO CUANDO CAMBIA A FASE ROJA (RESTO DE VERfCULOS)
F ARRANQUE PREMATURO ANTES DE QUE EL SEMAFORO SE PONGA VERDE (MOTOS)

G ARRANQUE PREMATURO ANTES DE QUE EL SEMAFORO SE PONGA VERDE (TURISMOS)
H NO RESPETAR UN CEDA EL PASO

I PEATONES CRUZANDO EN ROJO

| NO UTILIZACION DE LOS INTERMITENTES (MOTOS)

K NO UTILIZACION DE LOS INTERMITENTES (RESTO DE VEHICULOS)

L LUZ DE POSICION NO ENCENDIDA

M NUMERO INCORRECTO DE RETROVISORES

N REALIZAR ACTIVIDADES QUE SUPONGAN UNA DISTRACCION

Puntos analizados en las observaciones estaticas:

5- Analisis observacional de las practicas de riesgo de los motociclistas

52




53  Accidentalidad de motocicletas en zona urbana MADRID -2004-2005-

Ademas, para realizar observaciones de compaortamientos en puntos donde no hubiera regulacion semafdrica
(especialmente el respeto a los ceda el paso), se realizaron algunas observaciones también en las plazas
de Isabel Il y Santo Domingo (105 motos y 410 coches).

Puntos analizados en las observaciones dindmicas:

5. Andlisis observacional de las practicas de riesgo de los motociclistas




A. GIRAR UNA ESQUINA A VELOCIDAD EXCESIVA

Conflicto: peatones y motocicletas
Descripcion: Se estudia si la configuracion de las
calles o disposicion y coordinacién de los semaforos
motiva a los motoristas a girar la esquina a mayor
velocidad, y si esto incide en un conflicto con los
peatones.

Resultados: Porcentaje de motos que giran a
velocidad excesiva una esquina, generando
inseguridad en el peaton (haciéndolo parar o dudar
a la hora de cruzar la calle).

Valoracién general: El 37,5% de las motocicletas
cruzan demasiado rapido un paso de peatones en
el que éstos tienen preferencia de paso.
Valoraciones complementarias: Las
observaciones se han tomado en el Paseo de la
Castellana, en la Calle Bravo Murillo con Rios Rosas,
en la Plaza [sabel Il ¥ en la Plaza de Santo Domingo.
MNo se han observado diferencias en los distintos
cruces o plazas, no siendo, por tanto, influyente la
configuracion de la calle, si no mas bien el volumen
y prisa de vehiculos y personas, elevado en todos
los casos.

B. CIRCULACION EN SENTIDO CONTRARIO EN
CALLES DE DOBLE SENTIDO

Conflicto: motoristas y resto de vehiculos
Descripcidn: Se analiza si cuando hay congestion
o coches parados por el semaforo, los motoristas
adelantan invadiendo el carril de sentido contrario.
Riesgo generado: En caso que un vehiculo venga
en sentido contrario el riesgo de colision frontal o
por friccion lateral. De frente es mas dificil calcular
la velocidad de un vehiculo y prever el tiempo que
hay para protegerse,

Resultados: Porcentaje de motos que aprovechan
el carril de sentido contrario para adelantar los
vehiculos que las preceden (datos tomados en la
Plaza Isabel II y la Plaza Santo Domingo).
Valoracion general: El 15,1% de los motoristas
no dudan en circular en contra-direccién para ganar
posiciones con el trafico parado o lento.

Accidentalidad de motocicletas en zona urbana MADRID -2004-2009-

Motos observadas: 1.847

62,5% 37,5%

si
No

5- Analisis observacional de las practicas de riesgo de los motociclistas

Matos observadas: 1.742

84,9% 15,1%

si
No
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5. Andlisis observacional de las practicas de riesgo de los motociclistas

C. CIRCULACION EN ZIG-ZAG O ENTRE CARRILES

Conflicto: motoristas y resto de vehiculos
Descripcion: Se estudia si los motoristas, con la
voluntad de adelantar cuanto antes mejor o por
conducta de circulacion general, realizan una
conduccion en eslalon, zig-zags, circulando entre
carriles, etc.

Riesgo generado: Circular alternando los carriles
hace menos previsible al motorista por parte de los
turismos, pues puede situarse en el angulo muerto
de vision del conductor. También, no respetar los
carriles o cambiar a menudo de posicion dificulta que
el conductor tenga control de su entorno, tenga
conocimiento de donde se encuentran y que se
disponen a hacer los vehiculos que lo rodean v, por
tanto, pueda tomar las decisiones -como cambiar de
carril o girar una esquina- en condiciones seguras.
Existe, por tanto, un riesgo que la moto reciba un
golpe y sufra una caida.

Resultados: Se contabiliza el porcentaje de motos
que no respetan los carriles para circular respecto el
total de motos que circulan por la calle,
Valoracion general: El 43,7% de los motoristas
realizan zigzagueo entre carriles al circular por las
calles de Madrid. Las diferencias entre rutas son
importantes, por lo que la configuracidn de la calle
y el trafico que soporta son factores que influyen en
el comportamiento del motorista.

Valoraciones complementarias: Enlaruta 1 es
mads habitual que los motoristas circulen en zig-zag
debido a gue existen menos cruces complicados v
en gran parte del recorrido el volumen de vehiculos
es menor que en las otras rutas, especialmente en
la parte que recorre la calle Alcald y la Avenida de
Marqués de Corbera.
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D. DESOBEDECER EL SEMAFORO CUANDO CAMBIA
A FASE ROJA (MOTOS)

Conflicto: motoristas, peatones y resto de vehiculos
Descripcidn: Cuando el semaforo cambia a fase
roja (precedido de ambar) las opciones son frenar,
o acelerar y pasar.

En este caso se miran las motos que cruzan el
semaforo cuando éste ya estd en rojo.

Riesgo generado: No respetar un semaforo
conlleva el riesgo de chogue fronto-lateral. Ademas,
si para pasar se acelera, las consecuencias se ven
agravadas por la mayor velocidad. También existe
riesgo de gue el semaforo para peatones se haya
puesto ya en verde cuando llegue la moto y, por
tanto, existe riesgo de atropello.

Resultados: Porcentaje de motos gue llegando a
un semaforo en transicidon de fase a rojo no paran.
Valoracion general: El 46,4% de los motoristas
gue llegan a un semaforo en el cambio de fase opta
por acelerar para pasar.

Valoraciones complementarias: La situacion es
sensiblemente mejor en el cruce de la calle Bravo
Murillo con Rios Rosas debido a que las motocicletas
se aproximan al semaforo con precaucidn, puesto
que los vehiculos en la calle que cruza suelen
arrancar prematuramente al haber buena visibilidad.
En el Paseo de [a Castellana y en la calle Serrano
las mayores velocidades de circulacién y trafico
intenso propicia que los motoristas intenten pasar
aungue sea rojo por poco.

Accidentalidad de motocicletas en zona urbana MADRID -2004-2009-

5- Analisis observacional de las practicas de riesgo de los motociclistas
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5 Analisis observacional de las practicas de riesgo de los motociclistas

E. DESOBEDECER EL SEMAFORO CUANDO CAMBIA A
FASE ROJA (RESTO DE 'U'EHfCUI.GS}

Conflicto: motoristas, peatones y resto de vehiculos
Descripcion: Vehiculos, excepto motos, que no se
paran cuando el semaforo se pone rojo, o ambar, v
que aceleran para cruzar rapido.

Riesgo generado: Equivalente al apartado D.
Resultados: Porcentaje de vehiculos gue llegando
a un semaforo en transicién de fase a rojo no paran.
Valoracién general: El 58,6% de los vehiculos de
cuatro ruedas tienden a intentar pasar antes que el
semaforo se ponga rojo. El porcentaje es
sensiblemente superior al de los motoristas, los cuales
muestran mayor sensacidn de riesgo por esta practica.
Destaca el mayor respeto que tiene los taxistas ante
esta situacion.

Valoraciones complementarias: Los resultados
distan de los de los motoristas especialmente en el
cruce de la calle Bravo Murillo con Rios Rosas, donde
los vehiculos de cuatro ruedas no tienen tanto respeto
a los vehiculos que puedan cruzar en perpendicular.
La situacion es especialmente grave en la calle Serrano
en la glorieta con el cruce de Alcala, en que 4 de cada
5 coches acelera cuando ve que el semaforo se pone
rojo.
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F. ARRANQUE PREMATUROANTES DE QUE EL
SEMAFORO SE PONGA EN VERDE {TURISMOS)

Conflicto: motoristas, peatones y resto de vehiculos
Descripcidon: Se estudia los motociclistas gue
arrancan antes de que el semaforo cambie a fase
verde. Para este parametro, se consideran
solamente los motoristas situados en la primera
linea de la parrilla.

Riesgo generado: Analogamente al riesgo de
pasar un semaforo cuando ya ha camblado a rojo
cuando se viene en velocidad, arrancar antes de
tiempo en un cruce puede generar choques fronto-
laterales. También existe el riesgo que al arrancar
antes de tiempo haya aln algdn peatdn cruzando
la calle que no se haya visto y se produzca un
atropello.

Resultados: Porcentaje de motos, las ubicadas
en la primera fila de la parrilla, gue se adelantan
al cambio a verde del seméforo.

Accidentalidad de motocicletas en zona urbana MADRID -2004-2009-

Valoracién general: El 11,7% de las motos salen
antes de lo permitido en un semaforo. No se observa
un indice tan elevado como en el caso de acelerar
cuando el semaforo cambia a rojo.

Valoraciones complementarias: el alto porcentaje
de vehiculos que siguen pasando cuando se les pone
el semaforo rojo puede hacer que los motoristas que
estan esperando en la calle que cruza no tengan
suficiente sensacidn de seguridad si salen muy rapido
de un semaforo.
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RACC

5. Andlisis observacional de las practicas de riesgo de los motociclistas

G. ARRANQUE PREMATURD ANTES DE QUE EL
SEMAFORO SE PONGA EN VERDE (TURISMOS)

Conflicto: motoristas, peatones y resto de vehiculos
Descripcién: Andlogo al apartado F,

Riesgo generado: Analogo al apartado F.
Resultados: Porcentaje de vehiculos de cuatro ruedas
ubicados en la primera fila de la parrilla, que se
adelantan al cambio a verde del semaforo.
Valoracion general: A diferencia de pasar répido
el semaforo cuando se esta circulando y éste se pone
rojo, el conductor de coche no es tan inguieto a la
hora de arrancar estando parado. El 3,3% de vehiculos
que se adelantan al verde del semaforo es, asimismo,
un valor muy inferior al mismo caso de las motos.

Valoraciones complementarias: el alto porcentaje
de vehiculos que siguen pasando cuando se les pone
el semaforo rojo puede hacer que los motoristas gue
estén esperando en la calle que cruza no tengan la
suficiente sensacion de seguridad si salen muy rapido
de un semaforo.

H. NO RESPETAR UN CEDA AL PASO

Conflicto: motoristas y resto de vehiculos
Descripcion: Por prisa o por convencimiento de que
no vienen vehiculos, en los "ceda el paso” puede que
no se aminore la velocidad o se asegure de que no
viene nadie, como deberia ser el caso.

Riesgo generado: Existe un riesgo de impacto
fronto-lateral con otro vehiculo, si un vehiculo no
respeta el "ceda el paso”,

Resultados: Porcentaje de vehiculos que no
disminuyen la velocidad o no hacen muestras de
fijarse si viene un vehiculo en direccién perpendicular.
Valoracion general: La motos son el vehiculo que
menos respeta la sefializacion de ceder el paso, el
43% respecto el 25% de los vehiculos de 4 ruedas,
mas precavidos,

Valoraciones complementarias: en la Plaza de
Santo Domingo, de configuracién mas lineal y con
mavyor visibilidad, esta situacion se acentla aun mas.
Se percibe que las motos tienden a incorporarse con
una trazada mas tangencial y por un lateral, por lo
que esperan menos a que no pase ningln coche,
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I. PEATONES CRUZANDO EN ROQJO

Conflicto: motoristas vy peatones

Descripcién: El respeto de los peatones a los
semaforos que les sefalizan la prioridad de cruzar,
Riesgo generado: Que un peaton cruce cuando
tiene su semaforo en rojo comporta riesgo de
atropello. El peatdn puede no fijarse en que viene
una moto (o un coche}, y a la vez ésta no tenga
tiempo de frenar. El riesgo es tanto para el peatdn
como para el motorista, gue normalmente se cae
de la moto.

Resultados: En un paso de peatones semaforizado,
porcentaje de peatones cruzan teniendo rojo.

Valoracion general: 6 de cada 10 peatones que
esperan en el semaforo, acaban cruzando en rojo,
ya sea por el carril central o por alguno de los
laterales (59,5%). Esta proporcién aumenta
considerablemente en los puntos del Paseo de la
Castellana con Profesor Waksman y Santiago
Bermnabéu (la mayoria de los peatones cruzan en
rajo en los laterales de la via). La peor localizacién
la encontramos en Serrano con Alcala, debido a
gue existe muy buena visibilidad para los peatones
y esto provoca que la mayoria de ellos acaben
cruzando en rojo, a pesar de que se trata de una
via con elevada densidad de trafico.
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Valoracién complementaria: En Madrid, como
otras ciudades, muchos peatones interpretan su
semaforo como una indicacién mas que como un
elemento de obligatorio cumplimiento. Existe una
variabllidad destacable en el porcentaje de peatones
infractores que depende en gran medida de la
configuracidn y visibilidad de la calle.
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J. NO UTILIZACION DE LOS INTERMITENTES
(MOTOS)

Conflicto: motoristas v resto de vehiculos
Descripcién: Los motoristas que no sefializan los
cambios de carril o los giros accionando los
intermitentes, ya sea por la rapidez con gque ejecutan
los movimientos o por habito.

Riesgo generado: No sefializar un movimiento
(cambio de carril o giro) puede generar confusion en
el resto de usuarios que rodean al motorista,
convencidos que la moto no variara su trayectoria,
y puede acarrear un impacto si ademas el motorista
no ha calculado bien el espacio de que dispone o
circula distraido.

Resultados: Porcentaje de motos que realizan
maovimientos que deben ser sefializados y que no
sefializan, respecto al total de motos que circulan.
Valoracién general: Solo el 30,6% de los motoristas
sefializan sus movimientos, una cifra muy baja por
la importancia y obligatoriedad de esta manicbra.
Valoraciones complementarias: Las diferencias
por rutas son minimas, con lo que se puede inferir
que es una problematica relacionada con el caracter
o habitos de los usuarios, mas que de la configuracion
de la via o estado del tréfico.

K. NO UTILIZACION DE LOS INTERMITENTES
(RESTO D EVEHICULOS)

Conflicto: motoristas y resto de vehiculos
Descripcidn: El uso de los intermitentes por parte
de los vehiculos de cuatro ruedas.

Riesgo generado: Igual que en el caso de las motos,
no sefializar debidamente las maniobras puede con
llevar un choque lateral con un vehiculo que no ha
podido prever el movimiento no sefalizado. Entre
turismos puede generar un accidente leve, pero en
caso de ser un chogue con una moto, puede tener
COmO consecuencia una caida de esta dltima gue
agrave las consecuencias.

Resultados: Porcentaje de turismos gue realizan
movimientos que deben ser sefializados, pero gue
nos sefalizan, respecto al total de turismos gque
cireulan.

Valoracion general: En el caso de los vehiculos de
cuatro ruedas, las cifras de indisciplina en el uso de
intermitentes son esenclalmente menores que para
las motos, concretamente un 27,5% de los coches
no sefializan sus maniobras de giro o cambio de
carril. Con todo, es una cuarta parte del total, cifra
nada despreciable si se considera que tiene lugar a
la vez gue el 69% de motos gue no sefializan .
Valoraciones complementarias: Tampoco hay
diferencias entre rutas, por lo que parece ser que
también en los turismos se trata de un problema de
malos habitos adquiridos y no del tréfico o de la via.
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L. LUZ DE POSICION NO ENCENDIDA

Conflicto: motoristas y resto de vehiculos
Descripcién: Para aumentar su visibilidad, las
motos deben llevar las luces de cruce encendidas.
Riesgo generado; Las motos, por su menor
tamafio v rapidos movimientos laterales, tienen de
por si menos visibilidad frente a otros vehiculos.
Una moto o ciclomotor sin el piloto encendido puede
ser no percibido por un peatén gue quiere cruzar
la calle, o por un turismo. Este riesgo aumenta
considerablemente en condiciones nocturnas de
visibilidad.

Resultados: Porcentaje de motos que circulan con
las luz piloto apagada o fundida, respecto al total
de motos observadas.

Valoracion general: Es residual el numero de
usuarios gue no llevan las luces encendidas (0,4%),
lo cual indica unos niveles de conservacion del las
motos muy positivos,
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M. NOMERO INCORRECTO DE RETROVISORES

Conflicto: motoristas y resto de vehiculos
Descripcién: Nimero de retrovisores con los que
esta equipada la moto.

Riesgo generado: Los retrovisores permiten
visualizar los vehiculos detras, o en los laterales,
teniendo un mayor control de la situacidn del trafico,
No disponer de uno o los dos puede dificultar la
percepcidn de otros vehiculos a la hora de girar,
frenar, o cambiar de carril, con riesgo de choque
posterior o lateral. También existe el riesgo de tener
que dejar de mirar al frente para poder ver los
laterales, situacion gque tambien genera un riesgo
importante de colisién posterior con el vehiculo que
precede,

Resultados: Distribucién porcentual del ndmero
de retrovisores gue llevan las motos observadas.
Valoracién general: El mantenimiento del pargue
de motos de Madrid es nuevamente alto en este
parametro, y solo el 4,3% no lleva |los recomendables
2 retrovisores, mientras que sdlo el 0,5% no lleva
el minimo obligatorio de un retrovisor.

M. REALIZAR ACTIVIDADES QUE SUPONGAN
UNA DISTRACCION

Conflicto: motoristas y resto de vehiculos
Descripcion: personas que fuman o hablan por
teléfono movil mientras circulan

Riesgo generado: Fumar o usar el teléfono movil
son Importantes fuentes de distraccidn, aumentan el
tiempo de respuesta de un conductor en caso de
emergencia. A su vez, aunque no sea de forma
continuada, requiere el uso de una de las manos que,
por tanto, hay que soltar del manillar de la moto.
Esto produce una menor estabilidad y maniobrabilidad,
asi como una pérdida del control del accionador del
freno.

Resultados: Porcentaje de motoristas que fuman o
hablan por teléfono mientras circulan, respecto al
total de motoristas.

Valoracion general: El porcentaje de acciones
distractoras es muy bajo en ambos casos. Sin embargo
hay gue tener en cuenta gue no se trata de acciones
muy repetitivas en un trayecto en moto, y por ello
estos datos puedan llevar a pensar gque no se trate
de indices preocupantes. El indicador mas adecuado
en este caso seria el porcentaje de motoristas que
responden o emiten una llamada de movil mientras
conducen, o el porcentaje de motoristas fumadores
que encienden un cigarrillo a lo largo de sus trayectos
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Tabla resumen de las practicas de riesgo que afectan a los V2RM

Giro de una esquina a veloCidad eXCeSIVA..ciciviriesiirerrsrsesirsssrsissansnsssnrse 37,5%
Conduccidn en contra direccidn en calles de doble sentido.........ooovienieins 15,1%
Conduccion en zigzag entre Carmiles.......ocv i iiiicrrmrierenrrr e rr e nas 43,7%
Saltarse un semaforo cuando pasa a fase roja (MOotoS). ..o evvvvenrarernrnies 46,4%
Saltarse un semaforo cuando pasa a fase roja (otros).....cvvnvisinrnnn vees+:08,6%
Arranque prematuro a la puesta en verde de un semaforo (motos).......... 11,7%
Arrangue prematuro a la puesta en verde de un semaforo (otros) ............ 3,3%
Mo respetar un ceda el paso (MOLOS) vuvviiiissniomia e 42,9%
Cruzar un semaforo para peatones B M0JO coeviecvrssnirrssssrarsisransssssasaras 59,5%
Mo utilizacion de los intermitentes (MOE0S) .o es 69,4%
Mo utilizacidn de los intermitentes (OtrOS) ciucirrerinisimmserm s s 27,5%
Luces de posicion no encendidas .......ccc s siimrei s rm s ms s s s s s 0,4%
NUmero de retrovisores iNCOMEBCLD ..vvveiversiressirsesasrassrsissssanassrsnassnssssone 0,5%
07 o g Lot 1 L 1 1 | At 0,4%

Distracciones: MOVl .o iiieirersrasissssssrsssra s sssansssrrnnsassanssannssaransansnns 0,3%
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A modo de resumen, hay algunas practicas de riesgo
que destacan sobre las demas por su elevado indice
de trasgresion de la normativa de circulacion, o por
el rfiesgo Intrinseco que conllevan. Entre ellas, destaca
que 7 de cada 10 motoristas (mas de 90.000
motoristas madrilefios) no sefializa sus movimientos,
por un 27% de los vehiculos de 4 ruedas. Esta practica
esta relacionada con una causa de accidentalidad
como es la realizacion de movimientos prohibidos
que ha causado 1200 (5,8%) de los accidentes entre
2004 y 2009,

Otra practica de riesgo evidente es el elevado grado
de desobediencia a las fases semafdricas, tanto por
parte de las motos come de los coches (46% y 58%
de desobediencia a |la fase roja del semaforo). Esta
misma practica ha sido causa de 808 accidentes
(3,9% del total) durante el periodo analizado y la
realizan hasta 60.000 motoristas en la ciudad,

Siguiendo con la comparativa entre frecuencia de
trasgresiones y frecuencia de accidentalidad real,
también es de destacar el papel de |as distracciones,
ya que segln las observaciones realizadas un bajo
porcentaje de motoristas fumaban o hablaban con
su teléfono mdvil mientras conducian (menos del
1%), pero las distracciones son claramente la primera
causa de accidentalidad cuando hay una moto
implicada (37,6% o mas de 7.700 accidentes en 6
afios). Obviamente existen numerosas otras fuentes
de distraccidn, cognitivas ¥ no cognitivas, aunque
parece ser gue las no cognitivas (aguellas gue implican
realizar alguna tarea aparte de la conduccidn) no
influyen demasiado. Es también posible, que las
distracciones no Unicamente se produzcan por parte
del motorista sind que puede estar jugando un papel
importante la distraccién del conductor de un coche
que no percibe adecuadamente los movimientos de
un motorista en su entorno.
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Conclusiones y

recomendaciones

En esta dtima seccion del documento se recogen
las principales conclusiones del estudio. Asimismo,
se pone especial énfasis en las implicaciones
derivadas del analisis estadistico, asi como en una
sintesis de recomendaciones que pueden ayudar a
la reduccion de la siniestralidad de las motocicletas
en la ciudad de Madrid, o en todo caso, a la
minimizacion de los dafios derivados de dicha
siniestralidad

Caracterizacién de los conductores de moto

- La conduccién de V2RM en Madrid es un fendmeno
dominado abrumadoramente por la poblacion
masculina: 92% de los conductores, por un 8% de
mujeres. Por edades el segmento mayoritario entre
los hombres es el de 25-49 afios, mientras que entre
las mujeres, el segmento mayoritario se sitla entre
los 25 y 34 afios.

- La media de afios de experiencia entre los motoristas
madrilefios es de 12,6 afios, incluyendo un 44% de
motoristas que superan los 10 afios de experiencia.
Por otro lado, existe un 15% de usuarios (20.000
motoristas, aproximadamente) de reciente
incorporacién a la mote, con menos de 2 afos de
experiencia. A medida que aumentan los afos de
experiencia, aumenta también el uso de motos de
mayor cllindrada.

- Entre los usuarios de grandes cilindradas, ademas
del obligatorio permiso A (y recientemente el A2),
destaca que mas de un 90% también dispone de
permiso B, por lo gue mayoritariamente se trata de
personas que combinan el uso de coche y moto.
Menos de un 10% pues, son motoristas a tiempo
completo.
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- Estd muy generalizado el uso de equipamiento de
proteccion, con una amplia mayoria usando casco,
guantes y chagueta. Incluso otros equipamientos
importantes como pantalones o botas, superan el
40% de uso.

- El pargue tiene una antigiiedad de 5,5 afios de
media, siendo el pargue de las motos de 50 a 125cc
el mas moderno de todos, con 4,5 afios de media.
El 68% de las motos tiene menos de 4 afios,

« El 57% de los motoristas utilizan su moto para ir
a trabajar o a estudiar (movilidad obligada). A este
hecho se suma que solamente un 15% de motoristas
restringe el uso de su moto a los meses de clima
mas favorable (primavera y verano). Ambas cifras
ponen de manifiesto la plena integracion de este
modo en el mix de transporte de la ciudad.

- La intensidad de uso también es considerable,
pues un 47% de los motoristas realizan mas de 3
viajes de media diaria.

6: Conclusiones y recomendaciones
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- En 2007 se alcanzo el nimero maximo de victimas
del periodo analizado (3.900 victimas), habiéndose
reducido desde entonces hasta 3.300 en 2009, lo
que representa un promedio de 9 victimas diarias
en accidentes de moto.

A + En cuanto a las victimas de mayor severidad
(graves y mortales), también se alcanzd un pico en
2007 (407 victimas graves o mortales), situandose
en 2009 en 376 victimas graves o mortales (una
diaria).

- En comparacidn con los turismos, durante el periodo
2004-2009 el riesgo de sufrir lesiones graves en
moto ha sido 16 veces superior,

- Por géneros, el riesgo de las mujeres conductoras

es inferior al de los hombres conductores, tanto en

moto como en coche, Las mujeres motoristas tienen

un riesgo 14% inferior a los hombres motoristas. En
- )| f | turismos, las mujeres tienen un riesgo 58% inferior
' a los hombres.

. = - Por edades, la tasa de riesgo de los/las motoristas
entre 16 y 35 afios estd por encima de la tasa de
riesgo de 35 a 65 afios. La tasa de riesgo mas alta

por edades se da entre los 25 y los 34 afios.

. Sj se atiende a las variables género v edad de forma
simultanea, se observa gue las mujeres jovenes de
16 a 24 afios son las que tienen mayor riesgo (aungue
las bajas cifras de poblacion de este segmento puedan
estar distorsionando este dato).

- . . - Siguiendo en el analisis simultaneo de genero-edad,
: los hombres entre 25 y 34 afios tienen un riesgo muy

-
L] 5
—— — *  superior a las mujeres del mismo tramo de edad. Sin
\ I embargo, a partir de los 35 afios el riesgo es idéntico
E — para hombres y mujeres y tiende a la baja.
1
—
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+ Por permisos, los motoristas que han seguido
una formacién especifica de moto y han obtenido
un permiso (Al, AZ, o A) tienen un riesgo inferior
comparado con los motoristas que han accedido
al uso de motos (hasta 125cc) a traves de la
convalidacién del permiso B con 3 afios de
experiencia.

- De los 21 distritos gue tiene Madrid, solamente
3 acumulan el 30% de las victimas de accidente
de moto: Chamartin, Salamanca y Centro, por este
orden.

* La causa mas frecuente de la accidentalidad en
la gue se ha visto implicada una moto es la
distraccidn del conductor (no necesariamente el
conductor de la moto) con un 37% de los casos.
Le sigue a mucha distancia el no respetar las
preferencias de paso con un 9% de las causas de
accidente, y realizar movimientos prohibidos con
un 6% de las causas.

- En un 60% de los todos los accidentes con victimas
interviene un factor que facilita su materializacion
(causa mediata). En estos casos, el alcohol esta
identificado como causa mediata en un 46% de los
accidentes, seguido de la visibilidad reducida con
un 8% de los accidentes.

+ El alcohol tiene un efecto determinante sobre los
accidentes mas graves, puesto que en el 50% de
estos accidentes graves se dieron alcoholemias
positivas, mientras que en el resto de accidentes
(leves o sin victimas) hubo un 38% de positivos.
Falta determinar las alcoholemias positivas cuando
no hay accidente (las realizadas aleatoriamente),
pero los indicadores habituales suelen estar por
debajo del 10% en motos en zona urbana,

« Los fines de semana hay, en promedio, 5 victimas
menos que entre semana. Sin embargo, los fines
de semana los accidentes que ocurren son mas
graves que entre semana (15% en fin de semana,
por 10% entre semana).
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- En cuanto a las franjas horarias, en horario diurno
(de 8h a 19h) tiene lugar el 70% de las victimas,
mientras que de 20h a 7h tiene lugar sdlo el 30% de
las victimas. Este patrén es similar al de las
intensidades de trafico. Sin embargo, en franja
nocturna los accidentes que ocurren suelen ser mas
graves, con un maximo a las 06h, cuando el 20% de
los accidentes son graves, comparado con las 09h,
cuando el 8% de |las victimas son araves.

+ Los motoristas que reconocen haber sido sancionados
mas veces, también son los que han tenido mas
accidentes en el pasado, por lo que este indicador
puede utilizarse como medida de prevencion de
accidentes ante futuros infractores.

- Algunos factores gque se presentan de forma
recurrente en los accidentes graves de moto son:
accidentes con pasajeros lesionados (mas gravemente
que los conductores), colisiones mdltiples, mala
visibilidad (no meteorolégica) v altas tasas de
alcoholemia.

+ La accidentalidad de motos representa para la ciudad
de Madrid un coste social cuantificable en 105 millones
de euros, siendo la mitad atribuible a los 376 victimas
graves y mortales, y la otra mitad atribuible al
constante goteo de victimas leves (3.000 sélo en

6: Conclusiones y recomendaciones
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Andlisis de las practicas de riesgo

« Existe un alto grado de incumplimiento en los
semaforos al entrar éstos en fase roja, pues un 46%
de las motos ¥y un 58% de los turismos cruzan una
vez ya se ha puesto el semaforo en rojo. Por otro
lado, los vehiculos gue arrancan antes de ponerse e
seméforo verde son menaos, un 11% las motos y un
3% los turismos.

+ Otro aspecto de incumplimiento generalizado es la
sefializacion de movimientos con los intermitentes.
Esta importante accién para prever situaciones de
riesgo, se incumple en el 69% de las motos
observadas, y en el 27% de los turismos observados.

- Otras practicas que pueden dar pie a situaciones
de riesgo, son la no obediencia a las preferencias de
paso (43% de las motos), la circulacidn en zigzag
(44% de las motos), o los giros a velocidad excesiva
(37% de las motos).

- Otras fuentes de riesgo muy evidentes como la
distraccion gue implica fumar o hablar con el teléfono
mavil mientras se conduce la moto han sido
observadas con muy baja frecuencia.
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A. CAMPANA DE SENSIBILIZACION
SEGMENTADA SEGUN FACTORES Y POBLACION
DE RIESGO

Los resultados confirman que el grupo de género
mas afectado por la accidentalidad en general, y
en concreto en vehiculos a motor de dos ruedas,
son los hombres, aungue seguidos a poca distancia
por las mujeres. Ademas, en el caso de los hombres,
la incidencia de la accidentalidad es superior
proporcionalmente en todas las franjas de edad a
la del grupo de las mujeres, con la Unica excepcion
de las mujeres jovenes. Ante estos resultados,
parece prioritario dirigir las campafias de
sensibilizacion y concienciacion a los hombres de
todas las edades y segmentar los mensajes de
acuerdo con los perfiles y los factores de riesgo
detectados en este estudio. A continuacién, se
especifican las caracteristicas que deben cumplir
los tres principales vectores de la campafia: motivos
(cudl es el mensaje), colectivos (a quién se dirige
el mensaje) y zonas (a donde se dirige el mensaje).

motivos colectivos
alcohol hombres entre 15 y 50 afios
distracciones mujeres entre 15 y 50 afios
respeto usuarios con permiso B

semaforos rojos

sefializar usuarios sancionados
movimientos

uso nocturno/ usuarios de Madrid/
fin de semana otros municipios

visibilidad pilotos/pasajeros

zonas o distritos

Chamartin

Salamanca

Centro

Chamberi

Ciudad lineal

Tetuan
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B. GESTION DE INFRAESTRUCTURAS: CREACION
DE UN GRUPO DE MEJORA DE LA
INFRAESTRUCTURA PARA MOTOCICLISTAS

Aun con la conocida falta de proteccién del usuario
de un vehiculo de dos ruedas a motor, y la dificultad
de gue la infraestructura pueda amortiguar una caida,
es factible una reduccidn de los accidentes v de las
victimas a través de una mejor gestion de las
infraestructuras existentes. Dado gue es necesario
encontrar soluciones para cada caso concreto que se
analiza, se recomienda la creacidén de un grupo de
mejora en la gestién de la infraestructura centrado
en la seguridad de las motocicletas. Los objetivos
del grupo de trabajo incluyen:

- Gestion de cruces: con mejoras de semaforizacion
{rojo-ambar-verde; peatones), visibilidad de los
peatones y del trafico que cruza, camaras detectoras
de desobediencia de semaforo en rojo y cdmaras
detectoras de giro indebido)

: Obras: exigencia de los parametros minimos de
sefializacion de toda obra que afecte a la circulacion.

- Deficiencias graves en el pavimento: auditoria
continuada para detectar problemas en el asfalto que
puedan afectar a los motociclistas.

« Eliminacién de obstaculos rigidos prescindibles:
iluminacion en calzada, etc.

- Establecimiento de un canal permanente de
comunicacidn "Via Directa” con los usuarios de V2RM
para gue alerten de posibles peligros para su
conduccién.,




C. DESARROLLO Y AJUSTE DE POLITICAS
ESPECIFICAS PARA LA REDUCCION DE LOS
ACCIDENTES DE MOTO Y CICLOMOTOR

+ Discriminacion del coste de las sanciones: aumentar
el coste de las sanciones de mas alto riesgo y
disminuir el coste de las sanciones de menor riesgo
(sin anular ninguna de las sanciones existentes, ni
crear nuevas).

- Foarmacion de conductores de ciclomotor v "B+3":
Igualar las pruebas practicas requeridas para la
obtencidn del permiso de ciclomotor a las pruebas
practicas de motocicleta, de forma que también se
incluya la prueba de circulacidn en via urbana
abierta al trafico.

- Por otro lado, el elevado riesgo de los usuarios
con permiso de circulaciln “B+3" sugiere plantear
el estudio de esquemas formativos para estos
conductores.

- Prediccion de individuos en riesgo de accidente
a raiz de las infracclones y sanciones: la encuesta
a los usuarios de moto ha permitido constatar que
el nimero de multas recibidas es un buen
instrumento para predecir el nimero de accidentes
gue sufre un conductor de motocicleta y, por lo
tanto, la utilizacidn de esta informacion permite
identificar a los usuarios que potencialmente estaran
en riesgo de sufrir accidentes en motocicleta.

- Posible reforma del catélogo de puntos del permiso:
los usuarios que han recibido multas por
desobedecer semaforos en rojo son los que tienen
mas accidentes en comparacion con los demas
usuarios que han recibido otro tipo de multas; por
lo tanto, se propone estudiar la reforma del catalogo
de pérdida de puntos del permiso de conducir para
los conductores de vehiculos (de dos y de cuatro
ruedas) gue sean sancionados por desobedecer los
semaforos que estén dotados de camara de
deteccion automatica, en cruces de especial riesgo
en zona urbana.
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Metodologia

El estudio sobre la accidentalidad v las variables gque
la afectan en la ciudad de Madrid, ha constado de
tres lineas de investigacion que se han considerado
imprescindibles para obtener los datos que permitan
alcanzar los objetivos planteados:

I. Analisis estadistico de la accidentalidad
I1. Encuesta a usuarios de motos y ciclomotores
II1. Test de conductas de riesgo

Las razones para abordar no solo el ldgico analisis
de la base de datos de accidentalidad de la Policia
Local, sind también dos fuentes adicionales de datos
tomados ad hoc, se basan en la necesidad de conocer
no solo los patrones de la accidentalidad, sino también
en la necesidad de conocer otras variables que
expliguen la movilidad en motocicleta pero gque no
figuren en la base de datos de accidentes (por ejemplo,
la cantidad de viajes semanales o el motivo del uso
de la motocicleta). De esta forma, a través de un
posterior cruce de datos, es posible comprobar cémo
se relacionan los patrones de accidentalidad con los
patrones de movilidad, lo que da pie a la creacién
de indicadores novedosos que aportan informacién
aprovechable para alcanzar los objetivos del estudio.

Anexo: Metodologia

El cuadro inferlor muestra el esquema metodoldgico
seguido donde se muestran las sucesivas etapas del
analisis, que incluyen el cruce de las variables

Investigacién estadistica
- tipologlas de accidente Blogque 2
- perfiles accidentados

Test de campo
—_— précticas de riesgo - Anélisis cruzado
Encuesta de perfiles
y comportamiento
Bloque 1 l
Conclusiones y
recomendaciones

Bloque 3




Bloque 1: Investigacion estadistica de los
accidentes

La investigacion estadistica realizada sobre la base
de datos de accidentes de la Policia Municipal tuvo
lugar entre los meses de septiembre y noviembre
de 2010, y se basa en dos partes diferenciadas:
por un lado, se realizd una descripcion de los
accidentes, sus causas y sus determinantes
(fundamentalmente alcohol, drogas y exceso de
velocidad). Por la otra, se realizd un analisis
inferencial sobre los determinantes de la
concentracion espacial de accidentes de motocicleta.
De forma desagregada, los siguientes parametros
han sido analizados en la primera parte:

- Evolucion y principales caracteristicas de los
accidentes en motocicleta
Evolucidn de las victimas
Localizacién de las victimas por distritos
indices de riesgo por género, edad y
permiso
Gravedad de los accidentes

- Las causas de los accidentes
Distribucion de causas
Distribucion de causas: los peatones
Causas y gravedad

- Otros factores: estacionalidad, alcohol v estado
del tiempo
La estacionalidad (diaria y semanal)
El papel del alcohol
El papel del estado del tiempo
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La segunda parte de la investigacion estadistica
consistente en una explotacion Inferencial de la base
de datos ha constado de un analisis paramétrico a
través de regresiones spline, ademas de la aplicacidn
de métodos estadisticos y no paramétricos a través
de un modelo de regresidn logistico ordenado de los
datos de accidentalidad, gue ha usado variables
demograficas (edad, sexo), geograficas (tipo de via,
distrito), de tipo de vehiculo (moto, ciclomotor,
marca), de infraestructura (ancho de carriles y estado
del pavimento), de trafico (fluidez, vehiculos
implicados) y de otras variables, como el estado del
tiempo o la presencia de alcohol o el exceso de
velocidad. Mediante este estudio inferencial se han
obtenido importantes conclusiones respecto a los
accidentes de motocicleta y a su gravedad.
Finalmente, debe tenerse en cuenta, de cara a la
lectura de los resultados del analisis de la
accidentalidad, que la base de datos de la Policia
Municipal esta estructurada de tal forma gue el vinculo
entre |las diferentes tablas de la base lo conforman
los expedientes, y no es posible presentar las cifras
en funcidn del nimero de accidentes, sino en funcidn
del nimero de victimas. Por lo tanto, se trabaja con
una base que incluye datos del periodo 2004-2009,
con cerca de 42.000 victimas, de las que 20.000 son
victimas de accidentes de vehiculos a motor de dos
ruedas, entre ilesos, heridos leves, graves y mortales.

Anexo: Metodologla
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Bloque 2: Encuesta de perfiles y comportamiento

La encuesta realizada entre los meses de abril y junio

de 2010 a 784 individuos de la ciudad de Madrid y de

los municipios adyacentes {pues estos motociclistas

también entran con sus vehiculos en la ciudad) ha

servido para obtener datos sobre las caracteristicas

principales de los usuarios de vehiculos de dos ruedas
- en la cludad de Madrid, independientemente de que
éstos hayan sufrido o no un accidente de trafico. Esta
informacidn es muy valiosa, pues ha permitido elaborar
una fotografia general del conjunto de motoristas en
la ciudad.

En consecuencia, se han obtenido respuestas para 784
personas sobre sus caracteristicas sociodemogréficas
y sobre sus patrones de movilidad. Ademas, se dispone
de Iinformacidn sobre el comportamiento de estos
usuarios en la carretera y sobre el tipo y la cantidad
de sanciones recibidas por los mismos. Finalmente, la
seccion de seguridad vial de la encuesta contiene
informacion sobre el nimero de accidentes sufridos
por cada individuo a lo largo de su vida como conductor
de motocicleta.

El universo de estudio estd compuesto por personas
usuarias de ciclomotor o motocicletas en la ciudad de
Madrid o alrededores de 16 o mas afios.

v Anexo: Metodologla
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Para calcular las cuotas segln cilindrada y origen
del usuario se tomaron los datos de la comunidad
de Madrid respecto al censo de ciclomotores y de
motocicletas
(http://www.madrid.org/desvan/AccionDatosTem
aMunicipal.icm?codTema=901043).

Para desagregar las motocicletas por franjas de
cilindrada se tomaron los datos gue la DGT publica
para el total de Espaiia, al no haberlos especificos
para Madrid.
{http://www.dgt.es/was6/portal/contenidos/docu
mentos/seguridad vial/estadistica/parque
vehiculos/series historicas pargue/series historicas
parque 2008.pdf).

Con estos datos se obtuvo la tabla de reparticién ‘ﬁ.

de cilindradas para Madrid, y el resto de municipios 5

del ambito donde se llevaron a cabo las encuestas, E

¥ que se tomaron como representativos: g

]

- =

cclomotores | s5yecfizsec | 126ec/500ec SO0ec RACC

| Madrid | 26% | 28% | 24% | 21%
Fuenlabrada | 37% | 24% | 21% 18%
Alcobendas L 32% 26% | 22% 20%
Pozuela de Alarcin . 23% | 30% | 25% | 22%
Méstales | 3ase | 25% | 21% | 19%
Mesld de Henares . 32% . 26% ' 22% ' 20%

¥ a partir de estos datos se obtuvo la tabla definitiva
con las cuotas por dlindrada y dmbito, v por tanto,
el nimero de entrevistas a realizar en cada caso
para que la encuesta fuera representativa.
Aungue la voluntad inicial era realizar el total de
la encuesta via telefdnica asistida por ordenador
(CATI), se detectd dificultad para encontrar usuarios
de motos de ciertos perfiles y tras 178 entrevistas
por teléfono validas, pero muchas mas de no validas,
se optd por proseguir realizando las entrevistas de
forma presencial, método con el que se consiguieron
las 606 gue faltaban.

La recogida de la informacidn se realizd a partir de
un cuestionario semiestructurado entre el 13 de
abril v el 25 de junio de 2010 con una muestra de
784 entrevistas validas, teniendo como margen de
error del conjunto de la muestra + 3,57 en el caso
de maxima indeterminacion (p=g=50), para un
nivel de confianza del 95,5%.
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Para cada una de las cilindradas, los margenes de
error son los siguientes:

Menos de 50 cc: = 6,86.

Mas de 50 cc y hasta 125 cc: = 6,77.
Més de 125 cc y hasta 500 cc: = 7,30,
Mas de 500 cc: = 7,79

El procedimiento de muestreo se ha llevado a cabo
mediante un muestreo estratificado, con cuotas por
municipio de residencia y cilindrada de la moto. Para
analizar las datos globales, se ha reequilibrado la
muestra elaborando un indice de ponderacion gue
otorga a las entrevistas efectivamente realizadas
sequn cilindrada el peso real que tienen en &l universo.
La distribucion final de la muestra ha sido la que se
detalla a continuacion:

Cllindrada Tekal Madrid ciudad
Stc o menas | 213 | 181
més de S0ce v hasta 125 eo . 218 . 170
mas de 12co y hasta 500 co . 188 . 135
mis de 5000 165 . 119
Total . 784 | 585

| Otras municiplos

52

48

53

46
199

Bloque 3: Test observacional de practicas de
riesgo.

Para detectar cudles son las practicas de riesgo mas
frecuentes entre los motociclistas en la ciudad de
Madrid, independientemente de su incidencia en la
accidentalidad, se ha procedido a realizar un test
observacional de las actitudes de los motociclistas
en la calle, dividido en dos partes: un test estatico
y un test dinamico a lo largo de 3 rutas
preseleccionadas (ver imagenes de las rutas). El
objeto del test es estudiar el comportamiento de los
motociclistas relacionado con la movilidad en el ambito
urbano, la conduccion, la disciplina viaria, etc., asi
como su convivencia con el resto de agentes
implicados en la movilidad de una ciudad.



Hay una serie de comportamientos realizados por los
agentes anteriormente descritos hacia la movilidad en
moto que pueden ser motivo de incidencia o comportar
problemas de convivencia. Estos comportamientos son
los Interesantes de observar y analizar, ver su
frecuencia, qué o quién los genera y hasta qué punto
la moto es protagonista o recibe las consecuencias.
Los comportamientos que pueden conllevar situaciones
de mala convivencia o incluso riesgo que se consideran
interesantes de estudiar se han dividido en pruebas
estaticas y dinamicas, como se describe a continuacion:

- Pruebas estaticas: |os observadores se sitian en
un punto fijo observando los comportamientos
programados y su valor de referencia (total de vehiculos,
tiempo, etc.). Permiten observar comportamientos que
se pueden producir por el propio disefio de la localizacion
(calle, cruce, etc.).

- Pruebas dinamicas en conduccién: Circulando en
coche, los observadores cuentan los comportamientos
programados y sus valores de referencia para una ruta
predefinida. Permiten observar los comportamientos
gue se producen por el simple hecho de circular o
interactuar en circulacion con otros vehiculos que no
se pueden evaluar bien en una prueba estatica, como
el zigzag entre vehiculos.
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- Pruebas dinamicas a pie: los observadores
analizan los comportamientos programados y sus
valores de referencia en una ruta o drea acotada
definida gue recorren a pie. Especialmente indicadas
para observar comportamientos que se dan cuando
no se esta circulando (aparcamiento o estado del
vehiculo) ¥ que no implican un compertamiento en
la conduccion

- Franja horaria de evaluacién: Visto que uno de
los condicionantes gque mas influyen en la conduccién
de los motoristas, pero también en el resto de modos
de transporte, es la prisa para llegar al destino, las
pruebas se han realizado a primera hora de la mafiana
{8h-10h). Por un lado, es la franja horaria de la gente
gue entra a trabajar para la que tiene una hora limite
¥, por tanto, la conduccidn en general puede ser mas
tensa, y por el otro, es cuando hay mas movimiento
y s& realizan mas observaciones por unidad de tiempo.

Para las pruebas estaticas relacionadas con la
seguridad vial se han elegido vias en la que se
concentran mayor nimero de accidentes, segln
datos extraidos de la base de datos de accidentes
de la Policia Local. El elevado trafico que soportan
o la propia configuracion de las vias o cruces pueden
ser determinantes para que tenga lugar un accidente.
Estas localizaciones se han tomado considerando
que son escenarios donde la probabilidad de observar
comportamientos que pueden derivar en riesgo

es mayor.
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