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“El casco sirve para que no me atropellen”

Respuesta de un nifio de 6 afios al
preguntarle por la razén por la que se usa el
casco, mayo de 2003, Recorrido escolar por

Alameda el Porvenir.

El uso del caso en bicicleta genera un debate complejo en varios contextos, del cual Bogota no se ha escapado.
Este documento presenta la discusion conceptual alrededor de la efectividad del casco y su relevancia dentro
de las politicas publicas de transporte, y también, a partir de un analisis estadistico de siniestros en Bogota,

valorar si el uso de casco en los ciclistas tiene un efecto protector real en caso de sufrir un siniestro.

Este tema es de gran relevancia actualmente, pues esta directamente relacionado con la promocién del uso
de la bicicleta, que es uno de los objetivos principales de las politicas de transporte tanto a nivel nacional
como a nivel local. En Bogotd especificamente, el Plan de Desarrollo 2016 — 2020 tiene como meta aumentar
en 30% el numero de kildémetros recorridos en bicicleta en la ciudad. En este escenario, las regulaciones
asociadas al uso de la bicicleta cobran gran importancia, y deben evaluarse a profundidad los efectos que

tienen tanto sobre el uso de la bicicleta como sobre la seguridad de los ciclistas.

A pesar de su importancia, el tema es dificil de discutir por razones académicas (los datos de una investigacion
no son coherentes con las demas, ni hay un consenso real al respecto de la efectividad de este dispositivo de
proteccidn) y dogmaticas (es un tema en el que muchos presentan una posicion férrea que no da su brazo a

torcer a pesar de la posibilidad de discutir los datos existentes).

Con base en esto, este documento se concentra en responder dos de las preguntas sobre el uso del casco y
su efecto individual en un caso de choque, y el uso del casco y el comportamiento asociado de parte del
usuario. Es decir, no esta discutiendo los temas del casco como elemento de proteccién (que es una pregunta
de disefio) o del efecto del casco en el uso de la bicicleta o como salud publica (que es una pregunta de salud

publica).



Este documento no busca ser concluyente, pero si dar una primera aproximacién para presentar los temas
clave de discusion y un primer andlisis estadistico para el caso de Bogota. Si el documento genera un debate
donde varias personas e instituciones presentan su posicidn de manera objetiva y respetuosa, los autores han

logrado su objetivo.

Esto complementa otras publicaciones de Despacio que han buscado presentar una vision mas completa del
uso de la bicicleta en Bogotd, en Colombia y en América Latina. Los otros documentos que pueden ser de

utilidad para esta discusidn son:

Ministerio de Transporte de Colombia. (2016). Guia de ciclo-infraestructura para ciudades colombianas. (C.
Pardo & A. Sanz, Eds.). Bogotda D.C.: Ministerio de Transporte de Colombia. Retrieved from
http://despacio.org/2016/04/27/guia-de-ciclo-infraestructura-para-ciudades-colombianas/

Pardo, C., & Calderdn, P. (2014). Integracion de transporte no motorizado y DOTS (1st ed.). Bogota:
Despacio; CCB. Retrieved from http://despacio.org/2014/12/01/publicacion-integracion-de-
transporte-no-motorizado-al-dots/

Pardo, C., Caviedes, A., & Calderdn Pefia, P. (2013). Estacionamientos para bicicletas. Guia de eleccidn,
servicio, integracion y reduccién de emisiones. (Despacio & ITDP, Ed.). Bogota: Despacio & ITDP.
Retrieved from http://despacio.org/2013/11/29/guia-de-estacionamientos-de-bicicleta/

Rios, R. A., Taddia, A., Pardo, C., & Lleras, N. (2015). Ciclo-inclusién en América Latina y el Caribe: guia para
impulsar el uso de la bicicleta. Washington D.C.: Banco Interamericano de Desarrollo. Retrieved from
https://publications.iadb.org/handle/11319/6808?locale-attribute=en

Verma, P., Lopez, J. S., & Pardo, C. (2015). Bogotd 2014 Bicycle Account. Bogota: Despacio. Retrieved from
www.bicycleaccount.org

La lista completa de publicaciones de despacio esta disponible en www.despacio.org/hacemos
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“Humpty Dumpty sat on a wall,

Humpty Dumpty had a great fall.

All the king's horses and all the king's men
Couldn't put Humpty together again”

Andnimo.

1.1 Tres niveles para evaluar el casco como politica de seguridad vial

Figura 1. Tres niveles para evaluar el casco como politica
Elaboracién propia
La discusién sobre la efectividad del casco como elemento protector que reduce la siniestralidad en bicicleta

tiene tres angulos desde los cuales argumentan los expertos:

El primer nivel es el de la discusién cinética: esta discusidon es eminentemente sintomatica y busca demostrar
la efectividad fisica del casco como elemento ante una colisidn. Se concentra en discutir las caracteristicas
fisicas del casco, desarrollar simulaciones de colisiones donde la cabeza del ciclista estd expuesta ante un
vehiculo y el craneo sufre lesiones como consecuencia de esto. Esta discusion es util en la medida en que se
conocen las propiedades y potencial del casco como elemento fisico que agrega mayor proteccion al craneo,

pero no va mas alla en términos de politica publica. La afirmacidon mas certera que se puede hacer desde este



punto de vista es “un casco es un elemento que puede proteger una cabeza en caso de una colisidn al reducir
el impacto del craneo con la superficie contra la que choque”. Esto no es una afirmacién de politica publica
sino de disefio industrial, por lo cual es poco interesante para este documento. Es la posicién tipica de
entidades de gobierno o de medicina que estudian los eventos individuales de colisiones, mas no las
estadisticas poblacionales ni el contexto o las caracteristicas de otros choques. La literatura donde se
encuentra esta posicion en mayor cantidad son los informes de entidades a cargo de estadisticas de siniestros

de transito.

El segundo nivel es el epidemioldgico: la discusion es mas interesante al valorar las condiciones poblacionales
bajo las cuales hay colisiones de distintos tipos y algunas son de ciclistas con casco y otros sin él. Desde aqui
se discute la relevancia de promover el uso del casco porque encuentra un menor riesgo de colisidn a partir
de datos discretos de colisiones concretas, pero a nivel poblacional y no necesariamente individual. La
afirmacién que puede hacer es mas amplia que la del primer dngulo: “un casco reduce la probabilidad de
gravedad en los choques pues estadisticamente hay menor probabilidad de morir en un choque donde el
ciclista utilizaba casco”. La discusion sigue pensando en las caracteristicas fisicas del casco y de la colision
como evento discreto. En algunas ocasiones se evalua si las colisiones con casco pueden ser tan importantes
como los efectos de otros golpes en los eventos de choques (mas probables que un golpe en el craneo y
altamente probables de resultar en una muerte, especialmente ya que muchos choques en bicicleta son
politraumaticos). Es la discusion tipica de un profesional de salud publica. Sobre este tema es donde hay mas
literatura académica. Debe anotarse que este documento presenta el caso de Bogotd que puede comenzar a
debatir la certeza de las afirmaciones de este dngulo, pues hace un analisis estadistico que llega a conclusiones
distintas (algunos ejemplos son: Mc Nicholl, Slow, & Oliver, 2012; The Royal Society For The Prevention Of
Accidents, 2003).

El tercer nivel es el de politica publica: este angulo evalua el uso del casco como uno de los distintos elementos
de politica publica que pueden o no reducir la probabilidad de un choque fatal, y valora el casco entre
diferentes opciones que podrian tener efectos de reduccion de muertes en siniestros de transito (ej. reducir
la velocidad de un automovil, el ancho de un carril, incrementar el control de velocidad en una via,
implementar cursos de conduccion racional o disefiar cruces seguros). Esta discusion en algunas ocasiones
agrega los efectos inesperados que podrian tener laimplementacion de obligatoriedad del casco (por ejemplo,
que la gente deje de usar la bicicleta con tanta frecuencia y por ello utilice otros modos menos saludables y
gue generan mas contaminacién) o de la propensién al riesgo de quienes utilizan el casco (por ejemplo, que
pueden ser mas propensos al riesgo por estar mas protegidos o que incluso pueden ser menos protegidos en
via por los conductores debido a razones similares). Esta discusion es la tipica que promueven quienes

impulsan el uso de la bicicleta. Esta vision ha comenzado a estar presente en la literatura académica, pero



esta mas presente en documentos de literatura gris y politica publica (algunos ejemplos son: Adams, 2002;
Elvik, 2011; Fyhri, Bjornskau, & Backer-Grondahl, 2012; Hillman, 1993; Johan de Hartog, Boogaard, Nijland, &
Hoek, 2010).

Los tres niveles tienen fortalezas y debilidades, y como es de esperarse la mejor forma de valorar el casco
como elemento protector es sopesando estos tres niveles de discusion. Todos cometen falacias en su discurso
y tienen riesgos de trasladar la atencion entre temas de materiales y produccion, analisis estadistico, politica
publica sin darle énfasis a los demds. A diferencia de, por ejemplo, el nivel de efectividad de diferentes tipos
de frenos de bicicleta, no existe un consenso entre los actores involucrados con respecto a cual es la mejor
posicion o forma de proceder para reducir siniestros. Algunos ejemplos muestran lo explicito que puede ser
una politica abierta de no hacer el casco obligatorio ni sugerir su uso (por ejemplo, en Holanda), otras hacen
hincapié en generar una politica que restrinja su uso a ciertas poblaciones o edades (nifios o deportistas) y

otras demuestran la efectividad de hacer obligatorio el uso del casco por sus propiedades de proteccion.

Asi, existen diferentes temas a abordar y posibles acciones para resolver cada uno:

e El casco como elemento de proteccion (su disefio y caracteristicas)

e Elusodel casco y su efecto individual en un caso de choque

e Eluso del casco y el comportamiento asociado de parte del usuario

e Eluso del casco y su efecto en el uso de la bicicleta como modo de transporte

e Elusodel casco y su efecto en el mejoramiento de salud publica (comparado con otras).

No obstante, algunos datos concretos que pueden ayudar a agitar la discusion:

e Eluso obligatorio de cascos desmotiva el uso de la bicicleta al mostrarlo como algo anormalmente
peligroso. Sin embargo, hay menor probabilidad de morir por cada kildémetro recorrido en bicicleta
que el mismo kilémetro recorrido caminando (Wardlaw, 2002)

e Una revision de literatura de 2011 dice: "cuando el riesgo de lesidn a la cabeza, cara o cuello se ve
como un factor Unico, los cascos si dan un pequefio efecto protector. Este efecto es evidente solo
en estudios antiguos. Los estudios nuevos, resumidos por modelos de analisis de efectos aleatorios,
indican que no hay un efecto protector neto" (Elvik, 2011)

e Losciclistas heridos tienen menor probabilidad de tener heridas en la cabeza que peatones u
ocupantes de carros (ONISR, 2005).

e Los paises que han penalizado a las personas por usar la bicicleta en actividades cotidianas sin casco
no han reducido las tasas de lesiones a la cabeza, a pesar de mayores tasas de uso de casco (ECF,
2014)

e Los beneficios en salud por usar la bicicleta estdan muy por encima de los riesgos de lesiones (Johan
de Hartog et al., 2010)

e Reducir el uso de la bicicleta reduce la seguridad en numeros, que consiste en que un mayor
namero de ciclistas en las calles genera un ambiente mas seguro para todos los ciclo-usuarios. Por
lo tanto, una disminucién en el nUmero de ciclistas incrementa el riesgo de lesién de los que
quedan (Jacobsen, 2003)



e Un estudio en el Reino Unido determind que los vehiculos motorizados tienden a dejar un menor
espacio de seguridad al adelantar un ciclista cuando este usa casco que cuando no lo usa, lo cual
aumenta el riesgo de siniestro (Walker, 2007).

Adicionalmente, en paises donde los indices de accidentalidad por habitante y en valor absoluto son mas
bajos, como en Holanda, Alemania y Dinamarca, el uso del casco no es obligatorio ni recomendado, excepto
para nifios menores de 10 afios en el primer caso. Como ya se menciond, los paises que han implementado
este requisito han visto reduccidn en el uso de la bicicleta, que trae consecuencias graves en términos de salud

de la poblacion y seguridad vial general.

Por otra parte, el uso obligatorio de casco dificulta la implementacién de ciertas politicas de promocion de la
bicicleta, tal como los sistemas de bicicletas publicas. Especificamente por esta razén, en 2010, la Ciudad de
México anulé la obligatoriedad de uso del casco para implementar su sistema de bicicletas publicas y ahora

es solo bajo recomendacion.
Politicas de transporte sostenible

El transporte sostenible es un componente esencial de las politicas publicas en las ciudades actualmente. Esto
dado que la movilidad urbana impacta la calidad de vida de todos los habitantes de las ciudades, y tiende a
ser uno de los sectores que mayor cantidad de emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) genera, ademas
de emisiones de contaminantes atmosféricos que pueden afectar la salud de los ciudadanos. En este sentido,
la promocién de formas de transporte mas limpias, seguras y eficientes se convierte en un objetivo primordial
en las ciudades. Las politicas de transporte sostenible pueden agruparse en tres categorias: evitar o reducir
los viajes motorizados, cambiar los viajes a modos mas eficientes y mejorar las tecnologias, tal y como se

muestra en la Figura 2.
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Evitar o reducir Cambiar

Figura 2. Modelo evitar - cambiar — mejorar
Fuente: (Ministerio de Transporte de Colombia, 2016)

Entre las medidas de cambiar los modos motorizados individuales por modos mas sostenibles, es de especial
interés la promocion del transporte no motorizado, y particularmente de la bicicleta. La bicicleta es un modo
de transporte econdmico, accesible y que no genera emisiones directas. Adicionalmente, no genera las
externalidades que estan asociadas a los modos de transporte motorizado, tales como la congestion y los

siniestros viales.

Es por estas razones que las ciudades deben buscar promover el uso de la bicicleta entre sus habitantes,
desarrollando politicas ciclo-inclusivas integrales, que incluyan desde infraestructura de calidad hasta politicas

de participacién ciudadana, tal como se muestra en la Figura 3.
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POLITICA

CICLO

INCLUSIVA

/

Figura 3. Componentes de una politica ciclo-inclusiva
(Ministerio de Transporte de Colombia, 2016)

Especificamente en el tema de aspectos normativos y regulacion, es importante implementar normas que
favorezcan el uso de la bicicleta, y reevaluar aquellas que puedan desincentivar este modo de transporte, con
el fin de lograr mayor coherencia entre los objetivos de la movilidad urbana sostenible y la normativa que los

rige.

En este punto es interesante analizar la normativa sobre el uso del casco y sus efectos sobre la promocién del
uso de la bicicleta, dado que es un tema de mucho debate y con pocas conclusiones sobre las cuales hay
consenso. En principio se ha defendido la obligatoriedad en el uso del casco argumentando que brinda mayor
seguridad a los ciclistas y los protege en caso de una colisidn, sin embargo, hay evidencia de que el
requerimiento de uso obligatorio puede ser un desincentivo para el cambio modal hacia la bicicleta y también

se ha argumentado que el casco promueve comportamientos mas riesgosos entre los ciclistas.

13



1.3 Seguridad vial

Lamentablemente, el enfoque de seguridad vial para ciclo-usuarios se ha centrado en la auto-proteccién y en
la promocion de elementos como el casco, lo cual continda el mensaje de culpar al usuario por la ocurrencia

de siniestros viales, en lugar de enfocarse en problemas de disefio o de fiscalizacion y control de velocidad.

En este sentido cabe mencionar que el principal determinante de la gravedad de un siniestro es la velocidad
(Lindau, Obelheiro, & Machado, 2015) y que cuando una persona es golpeada a una velocidad mayor a 50

Km/h sus probabilidades de sobrevivir son muy reducidas (ver Figura 4).

Victimas mortales (%)

Velocidad (km/h

un Resolucion 1384 de 2010 - Ministerio de

Figura 4. Porcentaje de victimas mortales segtin velocidad de impacto
Fuente: (Ministerio de Transporte de Colombia, 2016)

Segun esto, es importante revisar la velocidad de circulacion de los vehiculos motoizados permitida en el
entorno urbano, ademds de enfocar el disefio urbano en la seguridad de los actores vulnerables, entre los que
se cuentan los ciclistas. En este Ultimo punto aspectos como el ancho de los carriles, la longitud de las cuadras,
la presencia de cruces peatonales a nivel, el disefio de intersecciones, y la aplicacién de medidas de transito

calmado juegan un papel fundamental (Welle et al., 2016).
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2.1 La bicicleta en América Latina
ﬂ Buenos Aires 130
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Figura 5. Particion modal y kildémetros de ciclo-infraestructura
Fuente: (Rios, Taddia, Pardo, & Lleras, 2015)

En América Latina el uso de la bicicleta no esta ampliamente extendido, y las politicas de movilidad enfocadas
en promover su uso en las ciudades son muy recientes. En la mayoria de las ciudades de la region el uso de
este modo de transporte estd por debajo del 5% del total de los viajes (ver Figura 5). En cuanto a
infraestructura, hay gran variacidn entre las ciudades, pues algunas cuentan con menos de 1 Km de ciclo-
infraestructura exclusiva y otras han desarrollado una ciclorred de mas de 300 Km de extensién. Una

comparaciéon completa de diferentes variables para el 2014 esta en (Rios et al., 2015).

2.2 La bicicleta en Colombia

En Colombia, el uso de la bicicleta como modo de transporte, que habia sido tradicionalmente alto, disminuyd
notablemente en la segunda mitad del siglo XX, con la popularizacidn del vehiculo particular y el transporte
motorizado (Ministerio de Transporte de Colombia, 2016). Sin embargo, en los Ultimos afios, el uso de este

modo ha venido creciendo nuevamente, principalmente respondiendo a los desafios ambientales a nivel
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global y a la situacion de congestién en las ciudades colombianas. Los gobiernos, tanto a nivel nacional como
local, han reconocido también la importancia de la bicicleta y han desarrollado programas y politicas
especificamente orientados a promover su uso. Actualmente, la particién modal de las ciudades colombianas
supera en varios casos el 5%, como se muestra en la Figura 6, lo que implica que esta entre las mas altas de

América Latina y el Caribe.

Proporcion de viajes en bicicleta en ciudades colombianas
10%

9,2%
9%
8%
o
g 7%
=
Q0
c 6%
§ 5.3% 5,4%
g 5%
(<]
©
S 4%
IS
IS 3,0%
S 3%
a
2%
1% 0,8% 0.6%
0% . -
Barranquilla Bogota Cali Medellin Monteria Pereira

Figura 6. Proporcidn de viajes en bicicleta en ciudades colombianas
Fuente: Elaboracion propia a partir de (CAF, 2016)

2.3 Uso de la bicicleta en Bogota

Entre las ciudades de América Latina, Bogotd cuenta con la red de ciclo-infraestructura mas amplia (ver Figura
5 - actualmente es de casi 500 kildmetros), lo cual ha permitido promover la bicicleta como modo de
transporte cotidiano entre la ciudadania, sin embargo es necesario evaluar también la calidad de la red, que

presenta varias deficiencias en cuanto a coherencia, directividad y comodidad.
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Numero total de viajes en bicicleta
900.000
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Barranquilla Bogota Cali Medellin Monteria Pereira

Figura 7. Niimero total de viajes en bicicleta en ciudades colombianas
Fuente: Elaboracidn propia a partir de (CAF, 2016)

A nivel nacional, Bogota es, por mucho, la ciudad colombiana en la que mas se hacen viajes en bicicleta. Esto
no solo es debido a la mayor poblacidn, y por ende mayor cantidad de viajes, que tiene la ciudad. Sino también,
como se menciono anteriormente, gracias a varias iniciativas, tanto del gobierno local como de la ciudadania,

que buscan promover este modo de transporte (Pardo, 2013).

Existen algunos documentos que describen la politica reciente de bicicleta en Bogota, y que presentan algunos
datos relevantes. Uno de ellos es un capitulo de la historia de la bicicleta en Bogota de Pardo (2013), y también
el Bicycle Account que presenta informacidén hasta 2014 (Verma, Lépez, & Pardo, 2015). Existen algunos
informes recientes sobre bicicletas en Bogot3, especificamente el informe especial de Bogotd Cdmo Vamos
(2017). Abajo se presentan algunos datos actualizados que pueden complementar estos. Por ejemplo, la
Figura 8 muestra los kildmetros de infraestructura construidos segiin mandatos (hasta 2016), mientras que la

Figura 9 tiene una actualizacién de la evolucién del uso de bicicleta segln diferentes fuentes.
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Ciclo-infraestructura segun alcalde
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Figura 8. Kilometros de ciclo-infraestructura construidos segiin mandato hasta fin 2016.
Fuente: elaboracidn propia a partir de respuestas a derechos de peticién IDU.
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Figura 9. Uso de la bicicleta segun diferentes fuentes
Fuentes: Elaboracién propia a partir de encuestas de movilidad 2005, 2011, 2015, Bogota Cdmo Vamos, Encuesta
Multipropésito.
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Por su parte, en la Figura 10 se muestran los corredores mas utilizados por los ciclo-usuarios en Bogot3,

registrados a través de la aplicacion Biko. Se evidencia que los recorridos estan asociados a las vias principales

de la ciudad.
Leyenda N
Densidad de uso v A
(Puntos/Km2) i,
[_Jo

[ ] 0-3.444465931

[ ] 3444 465932 - 6.885.93 1863
[ 6.885.931864 - 10.333.39779
[ 10.333.3976 - 13.777.66373
[ 13.777.86374 - 20.666.79559
I 20.666.7956 - 27.565.72745
B 2755572746 - 41333 59118
I 4133359119 - 68.889.31863
I 5555931864+ 678.338,8125

ms 2 3 4
e Kilometros

Figura 10. Corredores mas utilizados por los ciclistas en Bogota.
Fuente: Andlisis propio a partir de datos de Biko
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Por otra parte, la Figura 11 presenta una grafica que busca comparar los datos de siniestralidad y uso de
bicicleta durante los Ultimos 14 afios, lo cual podria servir como base para valorar si en Bogota también aplica
el efecto de “seguridad en los numeros”, que consiste en que la presencia de un mayor numero de ciclo-
usuarios conlleva una reduccidén en las tasas de siniestralidad con ciclistas debido a la normalizacién de su

presencia (Jacobsen, 2003).

Victimas y uso de bicicleta, 2003-2016
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Figura 11. Siniestros y uso de bicicleta 2003-2016
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Medicina Legal y Bogotd Cdmo Vamos

En principio parece indicar que si existe una relacidn inversa entre estas dos variables, pues en general se
observa que el nimero de victimas se ha reducido en el periodo estudiado, mientras que el uso de la bicicleta
ha aumentado considerablemente. En los ultimos afios el nimero de victimas ha aumentado, pero ha sido en
una proporciéon menor al aumento en el uso. Esto seria una contradiccidn con el concepto de “seguridad en
numeros”(Jacobsen, 2003; Jacobsen & Rutter, 2012), que es preocupante pues seria la primera ciudad donde

se produce esta grafica y tiene resultados opuestos.
2.4 Regulacion del casco en Colombia

Existen multiples normas, tanto a nivel nacional como a nivel local, relacionadas con el uso del casco para los

ciclistas. Abajo se presenta la normativa directamente relacionada en orden cronoldgico, y las secciones que



mencionan el uso del casco y las condiciones bajo las cuales se debe/puede usar. La Figura 12 muestra una

cronologia grafica resumiendo lo mismo.

Codigo de Tradnsito (Ley 769 de 2002): El cédigo de transito en el Titulo Ill, Capitulo V, Articulo 94° indica

que:

e Los conductores y los acompafiantes cuando hubieren, deberdn utilizar casco de seguridad, de
acuerdo como fije el Ministerio de Transporte.

e La no utilizacion del casco de seguridad cuando corresponda dard lugar a la inmovilizacion del

vehiculo.

Esta regulacién es para todos los conductores de bicicletas, triciclos, motocicletas, motociclos y
mototriciclos. Es importante mencionar que el Ministerio de Transporte reglamentd la utilizaciéon de
cascos para la conduccién de motocicletas mediante la Resolucion 1737 de 2004 pero esto no se ha hecho

para el caso de las bicicletas.

Resolucién 009 de 2002 (Secretaria de Transito y Transporte de Bogota). Esta resolucidn, que indica las
normas relacionadas con el transito de vehiculos no automotores, recomienda el uso de casco abrochado

de textura lisa, revestido de icopor. Sin embargo, no menciona que su uso sea obligatorio.

Resolucién 3600 de 2004 del Ministerio de Transporte: Indica que los cascos deben seguir la Norma

Técnica NTC-5239 para su fabricacidn.

Ley 1083 de 2006: Esta ley indica en el Articulo 2, Paragrafo 1 que “Serd potestativo de las autoridades
locales determinar la obligatoriedad del uso de casco de sequridad en ciclorrutas y ciclovias. Para los
menores de edad serd obligatorio su uso. En todo caso, serdn de obligatorio uso para la generalidad de la
poblacion los dispositivos reflectivos a que hace referencia el inciso 2 del articulo 95 de la Ley 769 de 2002,

en horas nocturnas.”

Resolucién 003027 de 2010 del Ministerio de Transporte. Esta resolucion actualiza la codificacién de las
infracciones de transito. Bajo el codigo de infraccion H.10. que describe las infracciones en las que pueden
incurrir los conductores de vehiculos no automotores, se indica que la no utilizacion del casco de

seguridad cuando corresponda, dard lugar a la inmovilizacion del vehiculo. Esta infraccidén se encuentra

bajo la categoria de infracciones sancionadas con amonestacion, es decir, con la obligacién de asistir a un
curso de educacion vial. También aplica el comparendo pedagdgico de cddigo GO2, el cual indica que “Los
peatones y ciclistas que no cumplan con las disposiciones de este cddigo, seran amonestadas por la
autoridad de trdnsito competente y deberdn asistir a un curso formativo dictado por las autoridades de

trdnsito. La inasistencia al curso serd sancionada con arresto de uno (1) a seis (6) dias.”



Ley 1811 de 2016 Esta ley busca incentivar el uso de la bicicleta como medio principal de transporte en
todo el territorio nacional, incluye beneficios para los ciclo-usuarios, requerimientos de integracién con
los Sistemas Integrados de Transporte Masivo, requerimientos de desarrollo de ciclo-estacionamientos y
modifica el cddigo de transito para dar mas prelacion a los ciclistas en cuanto a derechos de circulacion.
Sobre el tema del uso del casco no da una reglamentacion definitiva, pero indica que el gobierno nacional
debera reglamentar la obligatoriedad, caracteristicas técnicas y materiales de los cascos para ciclo-
usuarios en un plazo maximo de tres meses luego de promulgada la ley. Sin embargo, esta reglamentacion

no se ha hecho.

Resolucion 160 de 2017 del Ministerio de Transporte. Esta resolucidén reglamenta el registro y la
circulacion de los ciclomotores, tricimotos y cuadriciclos. En el Articulo 18 se enfatiza que el uso del casco
es obligatorio para usuarios de bicicletas y bicicletas asistidas segun el codigo de trdnsito, pero se indica
que el Ministerio de Transporte recomienda el uso del casco (mas no lo exige). Se especifica luego que
debera usarse obligatoriamente en el caso de conductores menores de edad o cuando se trate de eventos
deportivos, competitivos o en entrenamiento. También se indica que las autoridades territoriales deberan
incentivar el uso del casco a través de campafias pedagogicas y determinar los casos en que el uso del

mismo sea obligatorio en las areas rurales y urbanas de los municipios.

En general se observa que no hay una reglamentacién clara. Por un lado, el Codigo de Transito especifica que
los usuarios de motocicletas y bicicletas deben usar casco segun como fije el Ministerio de Transporte, sin
embargo, no hay una norma especifica sobre la reglamentacion del uso del casco para bicicletas, como si la

hay para motocicletas.

Por otra parte, las regulaciones subsecuentes no son claras, y comunmente se especifica que la infraccion se
da cuando no se utilice el casco en los casos en que corresponda, lo que sugiere que no es obligatorio en todos
los casos. Especificamente en la Resolucion 160 de 2017 se indica que el Ministerio de Transporte recomienda
el uso del casco y que este es obligatorio en dos casos especificos, ademds da potestad a los municipios para
reglamentar el uso del mismo. En este sentido se podria inferir que este articulo es la reglamentacién que se
indica en el Articulo 94 de la ley de transito, es decir, segln esto el uso del casco es obligatorio para menores
de edad y en eventos deportivos, pero no lo es para el resto de usuarios, a menos que la autoridad municipal
asi lo especifique. En todo caso, se han presentado casos en Bogota en los que los usuarios han recibido una

orden de comparendo de la policia de transito si circulan sin este elemento.
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Cronologia de reglamentacion de cascos en Colombia (alto = mas estricto) despacioﬁ
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Figura 12. Cronologia de reglamentacion de cascos en Colombia.
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En Bogota se han hecho varios estudios sobre la seguridad de los ciclistas. En varios de estos andlisis se ha
estudiado el impacto del uso del casco sobre la siniestralidad en ciclistas (y en particular el excelente informe
especial de Bogota Cémo Vamos (2017)), y aunque no se ha llegado a resultados concluyentes, si se han
obtenido resultados interesantes. Se ha determinado, por ejemplo, que el 89% de los ciclistas fallecidos entre
enero y noviembre de 2016 en siniestros viales usaban casco, mientras que el 64% de los que resultaron ilesos

en ese mismo periodo portaban este elemento (Bogota Como Vamos, 2017).

Por otra parte, se han hecho andlisis sobre seguridad vial en ciclistas especificamente para el caso de Bogota.
Estos analisis se han enfocado en identificar los corredores o puntos criticos para los ciclo-usuarios, tal como

se muestra en la Figura 13.
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Figura 13. Corredores con mayor nimero de victimas por kildémetro para el caso de ciclistas.
Fuente: WRI
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En esta Figura se muestra que los corredores criticos tienden a ser vias arteriales, con pocas excepciones. Esto
sugeriria que los siniestros en ciclistas estan mas relacionados con la velocidad de circulacion de los vehiculos
automotores, que suele ser alta en estas vias. Las altas velocidades aumentan la gravedad de los siniestros
(Lindau et al., 2015), disminuyen el campo visual de los conductores (Ministerio de Transporte de Colombia,
2016), reducen su tiempo de reaccion y aumentan la distancia de frenado de los vehiculos (Welle et al., 2016).
Por lo tanto, la velocidad aumenta el riesgo de todos los usuarios de la via, y aun mas de los usuarios

vulnerables, entre los que se encuentran los ciclistas.

Este documento pretende complementar estos analisis previos, con el fin de evaluar el uso del casco como
factor de riesgo para los ciclistas. Especificamente para este analisis se utilizaron las bases de datos de
siniestros de la Secretaria Distrital de Movilidad, desde el 2011 hasta el 2016. Estas bases contienen todos los
siniestros que son registrados por las autoridades e incluyen georreferenciacion e informacion del siniestro,
informacion sobre el conductor o los conductores involucrados e informacién sobre las victimas. En principio
esta base constituye no una muestra, sino la poblacion de todos aquellos que han sufrido siniestros entre los
afios 2011 y 2016, sin embargo, es posible que algunos siniestros no sean registrados, particularmente

aquellos en que no se presentan heridos ni fallecidos.

Gravedad de los siniestros en ciclistas (2011-2016)

4%

B |[esa W Herida Muerta

Figura 14. Gravedad de los siniestros registrados que involucran ciclistas
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Secretaria Distrital de Movilidad



Para este andlisis se utilizaron solamente los siniestros en que uno de los conductores era de condicidn ciclista.
Se habla de conductores pues en las bases de datos utilizadas todos los ciclistas involucrados en siniestros

viales se registran como tal.

Del total de siniestros con ciclistas involucrados, la gran mayoria — 70% — registra heridos, como se muestra

en la Figura 14, lo que sugiere que muchos siniestros en los que los ciclistas resultan ilesos no son reportados.

También se hizo un analisis agregado del lugar de ocurrencia de estos siniestros, y se encontré que se
concentran en el occidente de la ciudad, especialmente en las localidades de Kennedy, Engativd y Suba, tal

como se muestra en la Figura 15.
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Figura 15. Ciclistas heridos por localidad
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Secretaria Distrital de Movilidad

La ocurrencia de siniestros también varia considerablemente segun el género de los ciclo-usuarios, como se
puede ver en la Figura 16. En este caso los hombres sufren una mayor cantidad de siniestros que las mujeres
y también la proporcion de siniestros que registran fallecidos es mayor en el caso de los hombres que en las
mujeres. El mayor nimero de siniestros en los hombres puede ser explicado en parte por el mayor nimero

de usuarios. Sin embargo, la diferencia en nimero de victimas es mucho mayor que en nimero de usuarios
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(Bogota Como Vamos, 2017; Verma et al., 2015) lo cual sugiere que los hombres son mas propensos a estar

involucrados en un siniestro.

Gravedad de siniestros por género (2011-2016)
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Figura 16. Numero de siniestros segun gravedad diferenciados por género del ciclista
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Secretaria Distrital de MovilidadUso del casco y siniestralidad
Especificamente sobre el uso del caso, se hicieron varios analisis. El nUmero de siniestros segln gravedad y

uso del casco se muestra en la Tabla 1, y el analisis inicial de estas cifras se muestra en la Figura 17.

Tabla 1. Nimero de siniestros seguin gravedad y uso del casco
éLleva casco?

Gravedad No Si Sin Informacion Total
2,184 3,426 47 5,657
874 1,150 96 2,120
58 223 8 289

3.116 4.799 151 8.066
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Gravedad de siniestros segun uso del casco (2011-2016)
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Figura 17. Uso del casco y gravedad del siniestro
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Secretaria Distrital de Movilidad

En primer lugar, cabe resaltar que el nimero de ciclistas involucrados en siniestros y que si usan casco es
mayor que el de aquellos que no usan casco. Esto puede reflejar que en Bogota el uso del casco al movilizarse
en bicicleta esta generalizado, o puede indicar que las personas que usan casco estan involucradas con mayor
frecuencia en siniestros que aquellos que no usan. Sin embargo, esto no es posible determinarlo con los datos
disponibles. Por otra parte, es evidente que la mayoria de los ciclistas que son registrados en la base de datos
aparecen como heridos, lo que sugiere que existe un sub-registro en los siniestros en que los ciclistas resultan

ilesos.

En cuanto a la gravedad de los siniestros y el uso del casco, segln este analisis, se observa que un mayor
porcentaje de los ciclistas que sufrieron un siniestro y usaban casco murieron, en comparacion con aquellos
que no portaban casco al momento del siniestro. La proporcidn de quienes no usaban casco y resultaron
heridos es menor que la de aquellos que si usaban casco, aunque solo por un punto porcentual. Finalmente,

la proporcién de quienes si usaban casco y resultaron ilesos es menor que la de aquellos que no usaban casco.

En general este analisis inicial pareciera indicar que no existe diferencia entre la gravedad de siniestros que

sufren quienes usan casco en comparacio’n con quienes no usan casco.
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3.2 Analisis econométrico del uso de casco y siniestralidad

El andlisis econométrico busca hacer un estudio mas profundo del impacto del uso de cascos sobre la gravedad
de los siniestros sufridos por ciclistas en Bogota. Este andlisis consiste en el desarrollo de un modelo numérico
que permita controlar otros factores y de esta manera determinar mejor la relacion entre el uso del casco y
la gravedad del siniestro. Especificamente se buscaba responder a la pregunta {Qué factores afectan la

gravedad de un siniestro en el que un ciclista se ve involucrado?

Para esto se establecieron tres modelos con distintas variables dependientes (es decir, las variables que
representan el resultado que se busca evaluar). Estas tres variables son dicdtomas y se describen a

continuacién:

e jlesa: indica si la persona resulté ilesa tras el siniestro (1 = si, 0 = no).

e murid: indica si la persona fallecid a causa del siniestro, incluye aquellas personas que resultaron
heridas, pero fallecieron luego en el hospital (1=si, 0=no).

e herido: indica si la persona resulté herida a causa del siniestro, no incluye aquellas personas que
resultaron heridas inicialmente, pero fallecieron luego. En este caso se eliminan del analisis las
personas fallecidas, puesto que incluirlas traeria problemas de interpretacion. (1=herido, O=ileso).

Para cada una de estas variables se corrieron modelos Probit. . Las otras variables utilizadas en el andlisis se

muestran en la Tabla 2.

Tabla 2. Variables utilizadas en el analisis

Nombre variable Descripcion

casco Variable dic6toma que indica si el ciclista usaba casco al momento del
siniestro (1=si, 0=no)

es_hombre Variable dicétoma que indica el sexo del ciclista (1=masculino,
O=femenino).

Edad Variable continua que indica la edad del ciclista

edadsqr Variable continua que indica la edad del ciclista, al cuadrado.

tramo_via Variable dicétoma que indica si el siniestro ocurrié en un tramo de via
(calzada) o no (1=si, 0=no)

interseccion Variable dicétoma que indica si el siniestro ocurrié en una interseccion o

no (1=si, 0=no)

1 Se eligi6 este tipo de modelo pues, teniendo en cuenta que la variable dependiente es dicdtoma, una
regresion de minimos cuadrados ordinarios resultaria en un modelo de probabilidad lineal, el cual podria tener
valores fuera de rango, es decir menores a cero o mayores a uno
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choque Variable dicétoma que indica si el siniestro fue un choque o no (1=si,
0=no0).2

Las estadisticas descriptivas de las variables se presentan a continuacién:

Tabla 3. Estadisticas descriptivas de las variables dicotomas
Variable Valor Frecuencia Porcentaje  Porcentaje

acumulado
3.116 39,37% 39,37%
4.799 60,63% 100%
7.915 100%

987 12,39% 12,39%
6.982 87,61% 100%
7.969 100%

2.703 33,51% 33,51%
5.363 66,49% 100%
8.066 100%
5.646 70,00% 70,00%
2.420 30,00% 100%
8.066 100%

626 7,76% 7,76%
7.440 92,24% 100%
8.066 100%

Tabla 4. Estadisticas descriptivas de las variables continuas

Variable Observaciones Media Desviacion Estandar Minimo Maximo
Edad 8.036 32,37 15,794 0 105
edadsqr 8.036 | 1.297,33 1.260,557 0 11.025

Se corrieron varios modelos tipo Probit con distintas variables. Finalmente se eligieron las variables ya

mencionadas. Los modelos seleccionados se muestran en la Tabla 5.

Tabla 5. Resultados de modelos Probit

(1) (2) (3)
VARIABLES ilesa murio herida

2 Sj un ciclista es atropellado por un vehiculo automotor se registra como choque, los siniestros registrados
como atropello son aquellos en que un ciclista atropella un peatén. Otros tipos de incidentes incluyen
autolesion, caida del ocupante y volcamiento.
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casco -0.1171*** 0.341*** 0.0898***
(0.0322) (0.0607) (0.0326)
es_hombre 0.283*** 0.221** -0.299%**
(0.0514) (0.0988) (0.0517)
Edad 0.00612 -0.00321 -0.00502
(0.00445) (0.00703) (0.00454)
edadsqr -0.000122** 0.000183** 9.49e-05*
(5.59e-05) (8.14e-05) (5.73e-05)
tramo_via -0.285*** -0.00559 0.292%**
(0.0834) (0.141) (0.0852)
interseccion -0.275%** -0.106 0.290***
(0.0865) (0.148) (0.0882)
choque -1.268*** -0.108 1.334%**
(0.0571) (0.0992) (0.0594)
Constant 0.539*** -2.255%** -0.616***
(0.132) (0.229) (0.135)
Observations 7,853 7,853 7,563

Errores estandar en paréntesis

*** p<0.01, ** p<0.05, * p<0.1
Como se puede observar en la Tabla 5, el uso de casco tiene un efecto negativo y significativo al 99% sobre el
hecho de resultar ileso en un siniestro. También tiene un efecto positivo y significativo al 99% sobre el hecho
de morir como resultado de un siniestro y finalmente tiene un efecto positivo y significativo al 99% sobre el
hecho de resultar herido. Se resalta la diferencia entre el nimero de observaciones de los dos primeros
modelos y el que analiza heridos. Como ya se indicd, los fallecidos no se incluyeron en el Gltimo analisis pues

esto implicaria problemas de interpretacion.

Estos resultados indican que existe una relacion estadistica directa entre el hecho de usar casco y resultar
herido cuando se tiene un siniestro, asi como entre fallecer como resultado de un siniestro y usar casco. Es
necesario aclarar que no representa una relacion causal, es decir que no implica que usar casco per se

aumente el riesgo de salir herido o fallecer.

Por otra parte, en cuanto a las variables de control, el sexo del ciclista tiene efectos significativos en todos los
casos. Segun el analisis, el hecho de ser hombre reduce la probabilidad de resultar herido en un siniestro y
aumenta la de resultar ileso, sin embargo aumenta también la probabilidad de morir. La edad no es
significativa en ninguno de los analisis, en la versién cuadratica es significativa al 95% en el analisis de ilesos y
en el de muertos. El analisis cuadratico es particularmente interesante, dado que el signo es negativo en el
analisis de ilesos indica que la relacion es de parabola invertida, es decir que la probabilidad de salir ileso
aumenta hasta cierta edad y luego disminuye. En cuanto a la ubicacidn del siniestro, es significativa tanto en

el andlisis de ilesos como de heridos y para el caso de tramo de via asi como para el de interseccion.
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Finalmente, el tipo de siniestro es significativo al 99% en los andlisis de ilesos y heridos; esta relacién indica

que es menos probable resultar ileso si el tipo de siniestro es un choque, y es mas probable resultar herido.

En cuanto a la efectividad de los modelos presentados, el analisis de la variable ilesa predijo de manera
correcta el 76,89% de los resultados, el de la variable acerca de muertes el 93,95% y finalmente el modelo de

heridos predijo correctamente el 76,20% de los resultados.
3.3 Efectos marginales de modelo econométrico

Teniendo en cuenta que el modelo utilizado es un modelo tipo Probit, los coeficientes del modelo no
corresponden a los efectos marginales, es decir no describen como tal la influencia de las variables en la
probabilidad de ocurrencia de la variable dependiente (llesa, herido, muerto). Los efectos marginales
calculados se muestran en las tablas siguientes. Estos coeficientes reflejan la magnitud de la relacién
estadistica entre las variables analizadas, es decir, qué tanto influyen los factores estudiados sobre la gravedad

del siniestro.

Tabla 6. Efectos marginales del analisis de personas ilesas

dy/dx Delta-method Std. Err. P>z  [95% Conf. Interval]
ILESA

casco -0,0329553 0,0095298 -3,46 | 0,001 | -0,0516333 | -0,0142773
es_hombre 0,0838668 0,0151653 5,53 0 0,0541434  0,1135903
Edad 0,0018126 0,0013183 1,37 | 0,169 -0,0007712 | 0,0043964
edadsqgr -0,000036 0,0000166 -2,18 0,03 -0,0000685 -3,57E-06
tramo_via | -0,0843417 0,0246608 -3,42 | 0,001 | -0,1326759 | -0,0360074
interseccion | -0,0815336 0,0255813 -3,19 0,001 -0,131672 @ -0,0313952
choque -0,3757492 0,015345 -24,49 0 -0,4058248 | -0,3456736

Segun los resultados mostrados en la

Tabla 6, el hecho de usar casco esta asociado a una reduccion de 3,2 puntos porcentuales en la probabilidad

de salir ileso de un siniestro.

Tabla 7. Efectos marginales del analisis de muertes

Delta-method Std. Err. P>z [95% Conf. Interval]
MURIO
casco 0,0264386 0,0048153 5,49 0 0,0170008 @ 0,0358763
es_hombre 0,0171396 0,0076815 2,23 0,026 0,0020842 @ 0,032195
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Edad -0,0002487 0,0005446 -0,46 | 0,648  -0,0013161 | 0,0008186
edadsqgr 0,0000142 6,32E-06 2,25 0,025  1,81E-06 @ 0,0000266
tramo_via | -0,0004331 0,0109198 -0,04 0,968 | -0,0218354 | 0,0209693
interseccion @ -0,0082033 0,0114519 -0,72 | 0,474 -0,0306487 0,014242
choque -0,0083776 0,0076923 -1,09 0,276 | -0,0234543 | 0,0066991

Segun los efectos marginales del andlisis de muertes, mostrados en la Tabla 7, usar casco se asocia a un

aumento de 2,6 puntos porcentuales la probabilidad de morir si se sufre un siniestro.

Tabla 8. Efectos marginales del analisis de heridos

dy/dx Delta-method Std. Err. P>z  [95% Conf. Interval]

HERIDO
casco 0,027021 0,0097937 2,76 | 0,006 0,0078257 | 0,0462162
es_hombre @ -0,0898913 0,015493 -5,8 0 -0,120257 @ -0,0595257
Edad -0,0015106 0,0013653 -1,11 | 0,269 -0,0041864 @ 0,0011653
edadsqr 0,0000286 0,0000172 1,66 0,098 -5,23E-06 0,0000623
tramo_via 0,0878911 0,0255784 3,44 | 0,001 0,0377583 @ 0,1380238
interseccion = 0,0872755 0,026494 3,29 0,001 0,0353482 0,1392028
choque 0,4015413 0,0160768 24,98 0 0,3700314 0,4330513

En el caso del analisis de heridos, cuyos efectos marginales se muestran en la Tabla 8, el uso del casco esta

asociado a un aumento de 2,7 puntos porcentuales en la probabilidad de resultar herido.
3.4 Recuento de hallazgos

Con lo anterior se encuentra evidencia de que hay una gran variedad de factores en la determinacion de los
siniestros de bicicleta, y que no es solamente por uso o no del casco. También se evidencia que el uso del
casco no parece estar generando un efecto protector al sufrir un siniestro sino el efecto contrario, al menos a
nivel estadistico, y por lo tanto no es la solucién primordial a los problemas de siniestralidad. No obstante,
tampoco se puede concluir que la politica debe ser promocionar el “no uso” del casco, sino que se debe
siempre valorar la incidencia de distintas politicas de reduccion de siniestralidad para poder lograr el efecto
esperado, y no asumir que la sola obligatoriedad del uso del casco va a tener efectos positivos — y reconocer
que puede tener efectos contrarios, como pareciera ser el caso segun el analisis econométrico presentado

aqui.

También hay que anotar que, como cualquier analisis, podria profundizarse mas. En el andlisis presentado en

este capitulo hace falta incluir:

e velocidad del vehiculo en el choque



e disefio delavia
e estado de lavia

e tipo de conflicto.

Adicionalmente, aunque en teoria la base utilizada contiene todos los siniestros que se presentan en la ciudad,
y por lo tanto no habria problemas de representatividad, es muy posible que haya un sub-reporte de los
siniestros, especialmente aquellos sin heridos ni fallecidos. Esto es especialmente cierto en el caso de los
ciclistas, pues debido al largo proceso para registrar un siniestro, es comudn que al sufrir un siniestro leve el

ciclista decida no reportarlo.
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4.1 Conclusiones principales del estudio
En lo anterior se han presentado varios argumentos, que se resumen a continuacién:

e Elproblema de casco es muy complejo, pero se puede comprender desde tres niveles que presentan
diferentes aspectos a tener en cuenta (cinético, epidemioldgico, de politica publica). Cada uno de
estos niveles se analiza desde perspectivas diferentes y los resultados no necesariamente aplican
para los otros niveles.

e Los siniestros no tienen una sola causa y por lo tanto no hay una solucién maestra. Es necesario que
las politicas de seguridad vial para ciclo-usuarios tengan un enfoque integral y no se orienten
exclusivamente hacia la auto-proteccion, sino que se tengan en cuenta otros factores de riesgo tales
como la velocidad en las vias y la calidad de la ciclo-infraestructura.

e La normativa sobre el uso del casco en Colombia es confusa, a pesar de haberse intentado regular
varias veces en los Ultimos quince afios. Esto dificulta la promocién del uso de la bicicleta en los
ambitos urbanos, tanto por parte de los tomadores de decisiones y formuladores de politicas, como
por parte de los usuarios. Por esta razén es importante desarrollar una reglamentacion clara sobre
el tema, y acorde con las necesidades de los usuarios de bicicleta.

e Las estadisticas para Bogota no son muy alentadoras al valorar la efectividad del casco, y mas bien
pareciera que generan efectos contrarios a los esperados. Especificamente, no se encontro evidencia
de que el casco tuviera un efecto protector estadisticamente significativo al momento de estar
involucrado en un siniestro. Por el contrario, el analisis sugiere que quienes usan casco tienden a
estar involucrados en siniestros de mayor gravedad. Esto requiere un analisis mas profundo, pero
implica que la exigencia del uso del casco no traeria grandes beneficios en cuanto a seguridad vial y,

por el contrario, podria desincentivar el uso de la bicicleta.

La respuesta a la pregunta del titulo de este documento le desilusionara, aunque serd una desilusién parcial.
La respuesta directa sobre si sirve el casco es que depende, que no es la respuesta esperada ante una politica

publica que busque reducir siniestros de manera efectiva.

No obstante, se pueden dar respuestas complementarias que explican segin cuales factores depende la

utilidad del casco y los posibles efectos de la normativa sobre el mismo:



- En Bogota, el andlisis estadistico de siniestros indica que el casco genera menor probabilidad de
sobrevivir o resultar ileso en un choque (PERO eso no implica que este elemento deba desecharse
por completo pues si tiene utilidad en contextos competitivos y otros)

- El casco no sirve como elemento protector si sucede en un choque de alta velocidad (mayor a 50
km/h), ni si en el choque hay un evento grave con mas golpes (“politraumatico”) donde el créneo
puede quedar intacto, pero de todas formas la persona muere a causa de los demas golpes recibidos.

- La obligatoriedad del casco no sirve como Unica reglamentacion de reduccidn de siniestralidad. De
hecho puede solo aumentar la siniestralidad al aplicarse, como efecto de reduccidn de uso y efectos
sobre las actitudes de los distintos actores viales.

- El casco no debe ser la preocupacion principal de una politica de seguridad vial, pero puede ser un
componente. Deben evaluarse las politicas de velocidad, el disefio de las vias, los controles en via 'y

fiscalizacion y la regulacion existente para mejorar la seguridad vial.

Por ultimo, es importante resaltar que esta publicacién no busca dar una respuesta cerrada, sino

comenzar una discusion que ha sido tabu en Bogota, Colombia y en gran parte del mundo.
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