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Factores asociados al uso del casco de protección 
en dos ciudades de Colombia

Factors associated with the use of motorcycle helmets 
in two Colombian cities

Resumen  El objetivo de este estudio fue identi-
ficar la prevalencia y algunas características aso-
ciadas al uso de casco en dos ciudades en Colom-
bia; se usaron tanto técnicas cuantitativas como 
cualitativas. La prevalencia de uso de casco en 
conductores de motocicleta fue mayor en Ibagué 
(98,1%) que en Valledupar (82,4%); en pasaje-
ros de Valledupar no fue superior a 2%. Los hom-
bres tuvieron 2.1 veces más posibilidad de usar 
el casco que las mujeres (IC 95: 1,6-2,7). Con las 
técnicas cualitativas se identificaron factores que 
explicaron los motivos de uso/no uso del casco 
(higiénicas, climáticas, estéticas y de seguridad) 
en Valledupar. El casco es una medida que pro-
tege ante un siniestro vial; no obstante, la preva-
lencia de uso no es la ideal. Es importante que las 
autoridades de tránsito, salud y la sociedad civil 
se organicen para diseñar y aplicar medidas ori-
entadas para fortalecer el uso de este elemento de 
protección personal.
Palabras clave Seguridad, Carreteras, Colombia, 
Cascos

Abstract  The aim of this study was to identify 
the prevalence and some characteristics associ-
ated with the use of motorcycle helmets in two 
Colombian cities. The researcher used quantita-
tive and qualitative techniques. The prevalence 
of the use of a motorcycle helmet among motor-
cyclists was greater in Ibague (98.1%) than in 
Valledupar (82.4%); among passengers in the city 
of Valledupar, it did not reach 2%. Men were 2.1 
times more likely to wear helmets than women (IC 
95:1.6-2.7). Using qualitative techniques, the fac-
tors explaining the reasons for use/non-use of hel-
mets (being hygienic, climatic, esthetic and safety 
reasons) were identified for Valledupar. The use of 
the helmet is a protective measure in the event of 
traffic accidents; however, the prevalence of usage 
is not ideal. It is important for traffic and health 
authorities as well as the civil society to organize, 
in order to design and implement measures aimed 
at strengthening the use of this road safety gear.
Key words Safety, Highways, Colombia, Helmets
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Introducción

Desde el informe mundial de prevención de le-
siones causadas por el tránsito(LCT) de 2004, 
se ha establecido en la agenda pública que estos 
eventos son un serio problema de salud pública 
que está en aumento1. La Organización Mundial 
de la Salud (OMS) estima que cada año alrededor 
de 1.328 millones de personas pierden la vida y 
otros 50 millones resultan lesionadas en el mun-
do por esta causa2. En los últimos años, para la 
región de las Américas anualmente se presentan 
cerca de 150.000 muertes por LCT, para una tasa 
promedio de 16.1/100.000 habitantes, en donde 
destaca un notorio incremento en el volumen y 
proporción de muertes en motociclistas3,4.

En el contexto americano países como Méxi-
co, Perú y Venezuela presentan tasas estandariza-
das de mortalidad por LCT arriba de 20/100.000 
habitantes; Colombia, Estados Unidos, Argen-
tina, Guatemala, República Dominicana, Para-
guay, Brasil, entre otros, tienen tasas entre 10-
19.9/100.000 habitantes4; mientras que países 
como Canadá, Cuba y Uruguay tienen registros 
menores a 10/100.000 habitantes5.

Para Colombia, a pesar de pertenecer al se-
gundo grupo, la situación no deja de ser preo-
cupante, el último informe del Instituto Colom-
biano de Medicina Legal (INML) estimó que la 
mortalidad por LCT en 2013 mostró cifras supe-
riores a las registradas en última década; para ese 
año, la tasa de mortalidad alcanzó 13,2/100.000 
habitantes, donde más del 44% de las muertes 
correspondieron a motociclistas6. Esta situación 
en parte ha sido resultado del incremento ver-
tiginoso del parque automotor, especialmente 
de motocicletas; se estima que diariamente en 
Colombia se expiden alrededor de 1.600 licen-
cias para este tipo de vehículo, es decir, más de 
500.000 nuevas motocicletas por año; así en 2013 
se constituyeron como el vehículo más represen-
tativo en el parque automotor del país7-9.

Existe evidencia sustancial que los cascos son 
altamente efectivos para prevenir la discapacidad 
y muerte de motociclistas involucrados en in-
cidentes viales; sin embargo, su uso dista de ser 
universal. Algunos estudios se han conducido 
con el fin de identificar factores asociados al uso 
de este elemento de protección, a nivel personal 
se ha reportado que los conductores de mayor 
edad, con licencia, escolaridad universitaria, y 
mejores ingresos mostraron mayor probabilidad 
de usar el casco10. En cuanto al medio ambiente 
se han encontrado asociaciones positivas entre la 
conducción en escenarios urbanos, autopistas y 

zonas con presencia policial y el uso del casco11. 

Por otro lado, los hombres jóvenes, con menor 
grado de educación y sin licencia han sido menos 
proclives a usarlo12, las principales razones en-
contradas en la literatura han sido incomodidad, 
limitación sensorial, subestimación del riesgo e 
imaginarios negativos sobre este elemento de 
protección personal13.

En los últimos años la OMS ha recomendado 
el monitoreo y vigilancia de los factores de riesgo 
asociados a la ocurrencia de las LCT, como son 
el uso del cinturón de seguridad en conducto-
res y ocupantes de vehículos, el uso del casco en 
conductores y ocupantes de motocicleta, el uso 
de retenedores infantiles en menores de 5 años, 
pruebas de alcoholemia en sangre y medición de 
velocidad en las vías5. Con respecto al uso del cas-
co, el informe regional de seguridad vial de 2009 
refiere que 40% de los países no reportaron este 
dato; dentro de los que lo hicieron, Argentina, 
Barbados y Jamaica tuvieron porcentajes de uso 
inferiores a 20%; Venezuela, Uruguay, Honduras 
y USA, reportaron usos entre 50%-60%; Chile, 
Colombia, Canadá y Cuba reportaron usos supe-
riores a 60%. El casco se considera una medida 
salvadora, que se ha asociado con la reducción en 
el riesgo de muerte hasta en 40% y de lesión en 
cerca del 70%14,15.

Ibagué (zona Andina) y Valledupar (zona 
Caribe), son ciudades intermedias de Colombia, 
se encuentran a 200 y 850 kilómetros respectiva-
mente de Bogotá, la capital del país. Fueron se-
leccionadas, teniendo en cuenta la tasa de creci-
miento urbano y su alta incidencia de lesiones y 
muertes por LCT de los últimos años; además son 
ciudades donde en años recientes no se han he-
cho grandes intervenciones en seguridad vial16,17.

Los comportamientos en seguridad vial de 
las personas ocurren en contextos sociales, cul-
turales, económicos, normativos y políticos espe-
cíficos, en una relación recíproca entre sujetos y 
sociedad, a partir de la cual se aprenden constru-
yen, significan y transforman las prácticas acep-
tadas socialmente18-20. Este aprendizaje incluye 
un proceso de interacción e internalización de 
la moral y valores del sistema simbólico-cultural 
compartido por un grupo social a partir del cual 
se establece qué es adecuado. Los valores y la mo-
ral se traducen en normas formales y sociales que 
sirven de criterio y orientación para el actuar de 
los sujetos, de los Estados, Gobiernos e institu-
ciones21-23.

En Colombia, previo a 2012, se tenían po-
cas observaciones sistemáticas donde se haya 
realizado medición del uso de este elemento de 



3795
C

iên
cia &

 Saú
de C

oletiva, 21(12):3793-3801, 2016

Las variables analizadas para los conductores 
de motocicleta fueron sexo, grupo de edad, uso 
de casco y existencia de distractores. También se 
registró la hora de observación, el tipo de vía por 
donde se desplazaba el vehículo y las característi-
cas del clima (tiempo de lluvia o seco). Esta infor-
mación fue consignada en máscaras de captura 
diseñadas en Microsoft Access, a las cuales se les 
realizó un proceso de validación de captura con 
el 10% de los registros. Se estimó la prevalencia 
del uso del casco general, por sexo encada ciudad. 
Para el análisis bivariado, la prevalencia de uso 
de casco se tomó como variable dependiente y 
como variables independientes se usaron: ciudad 
(Valledupar = 0, Ibagué = 1); edad (> 59 años = 
0, > = 18 a<59 años  = 1); sexo (femenino = 0, 
masculino = 1); número de carriles en la vía (3 
Carriles = 0; 2 Carriles = 1);distractor (0 = Au-
sente; 1 = Presente);estado del clima (Piso seco = 
0, Piso mojado = 1).

El análisis bivariado se empleó para identifi-
car la posible asociación entre cada una de estas 
variables con el uso (1) o no uso del casco (0). Se 
obtuvieron OR con intervalos de confianza (IC) 
al 95%. Se hizo un análisis multivariado, tenien-
do en cuenta que la variable ciudad correspondía 
a un segundo nivel de estudio, se dejaron aquellas 
variables que tuvieron un valor P menor a 0.2 en 
el análisis bivariado. Se probaron varias interac-
ciones (ciudad*sexo, sexo*ciudad, entre otras); el 
modelo final incluyó a variables con nivel valor P 
menor a 0.05.

El componente cualitativo se planteó para 
tratar de comprender los comportamientos ob-
servados en los ciudadano/as de Valledupar: in-
cumplimiento de las normas de tránsito y poco 
uso de los elementos de protección vial como 
casco, chalecos reflectivos y cinturón de seguri-
dad. Se identificó la necesidad de abordar estos 
comportamientos para profundizar en el sistema 
simbólico-cultural en el cual éstos se producen. 
Para ello, fueron realizados seis grupos focales y 
seis entrevistas a profundidad con diversos ac-
tores viales y autoridades a través de los cuales 
se indagó por diferentes aspectos del comporta-
miento de las personas en relación a las normas 
de tránsito y el uso de elementos de protección. 

Para la recolección de información fueron 
diseñadas guías para grupos focales y entrevistas 
por actor vial, las cuales, si bien compartían ejes 
temáticos, tenían preguntas de profundización 
acordes a cada actor vial (Tabla 1). Todo el ma-
terial recolectado fue transcrito de forma literal 
para realizar análisis de contenido. En cada una 
de las etapas de análisis se incluyeron categorías 

protección vial y/o de otros factores de riesgo 
que permitan monitorear y/o evaluar la efectivi-
dad de las medidas para fomentar su uso. Con 
el presente artículo se pretende determinar la 
prevalencia de uso del casco junto con la identifi-
cación de ciertos comportamientos en seguridad 
vial potencialmente asociados a su uso/no uso en 
las ciudades de Ibagué y Valledupar en Colombia.

Materiales y métodos

El presente corresponde a un estudio mixto, el 
cual empleó técnicas de investigación cuantita-
tiva (observacional transversal analítico) para 
estimar la prevalencia de uso del casco de protec-
ción y algunas variables posiblemente asociadas; 
y cualitativa (exploratorio–descriptivo), donde 
se identificaron posibles razones de los motivos 
para el uso/no uso de este elemento en las ciu-
dades objeto de la presente investigación (julio y 
agosto de 2013).

Se observó un grupo de motociclistas y pa-
sajeros en los que se identificó el uso/no uso del 
casco de protección en las ciudades de Ibagué y 
Valledupar. La observación se efectuó mediante 
un proceso planeación que incluyó revisión, pi-
lotaje y estandarización de un instrumento que 
se había trabajado con anterioridad en México24. 

Posteriormente se realizó selección y entrena-
miento de las personas que efectuaron la ob-
servación y registro del uso de los elementos de 
seguridad vial de conductores y pasajeros de los 
diferentes vehículos (en este caso motociclistas y 
pasajeros), siguiendo los parámetros establecidos 
en el protocolo25: identificación del tamaño de 
muestra, de las unidades de observación, selec-
ción de los sitios de registro, selección sistemática 
de los vehículos, observaciones en alto semafó-
rico, registro de variables a registrar, entre otros. 

Para el cálculo del tamaño de muestra en 
cada una de las ciudades se empleó la fórmula de 
cálculo de muestras con poblaciones finitas.

Se tuvo en cuenta un nivel de confianza (Z2) 
de 95%, con un error (d) del 2%, se asumió una 
prevalencia (p) de uso de casco de 37% basado 
en un estudio previo de México26. La población 
finita (N) correspondió al parque automotor de 
motocicletas suministrado por la Secretaría de 
Movilidad Tránsito y Transporte de cada ciudad. 
Aspectos metodológicos complementarios se en-
cuentran en otra publicación27.

n =
N*Z2 p*qp

d2*(N-1) + Z2*p*qp
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deductivas construidas a partir de los objetivos y 
preguntas de investigación. A medida que avan-
zó el proceso de codificación se incluyeron cate-
gorías inductivas o emergentes. Con el material 
codificado se realizaron procesos de descripción, 
triangulación y análisis de información, así como 
la articulación de los hallazgos con elementos 
teóricos que permitieran su explicación28. La par-
ticipación en las entrevistas y grupos focales en 
todos los casos fue voluntaria, también se solicitó 
autorización para grabar los audios de cada acti-
vidad. Todos los participantes leyeron y firmaron 
consentimiento informado. La presente investi-
gación, fue avalada por el Comité de ética e in-
vestigación del antiguo Centro de Proyectos para 
el Desarrollo CENDEX, actual Instituto de Salud 
pública de la Universidad Javeriana de Bogotá.

Resultados

En las dos ciudades se cumplió de forma sufi-
ciente con la estimación del tamaño de la mues-
tra, en Ibagué se había determinado un total de 
1.020 observaciones (se observaron 1.197) y en 
Valledupar se había estimado una muestra de 
2.128 (se observaron 2.783).

La prevalencia del uso del casco en conductores 
de motocicletas fue mayor en Ibagué (98,1%) que 
en Valledupar (82,4%), Tabla 2. En los pasajeros la 
prevalencia de uso fue considerablemente mayor 
en Ibagué (95,6%) que en Valledupar (1,2%). Grá-
fica 1. Los hombres presentaron mayor prevalencia 
de uso de este implemento que las mujeres (p = 
0.0001); no hubo diferencias estadísticamente sig-

nificativas por grupos de edad, variaciones climá-
ticas y la prevalencia del uso del casco (P > 0.05).

Con el análisis bivariado se estableció que 
la posibilidad del uso del casco fue mucho ma-
yor en Ibagué que en Valledupar (OR

c
 = 10.8 IC 

95%: 7.1-16.5), en hombres que en mujeres (OR
c
 

= 1.61 IC 95%: 1.2-2.07), en quienes presentaron 
comportamientos distractores durante el alto se-
mafórico como hablar por teléfono, fumar, etc. 
(OR

c
 = 4.7 IC: 95% 2.3-9.6). Es posible que esto 

sea una correlación estadística y no necesaria-
mente tenga una asociación de causa efecto. La 
posibilidad del uso del casco fue menor en vías 
estrechas (OR

c 
 =  0.11 IC: 95% 0.06-0.19) po-

siblemente por reducción en la percepción de 
riesgo por parte de motociclistas, ligada al menor 
flujo vehicular en estas vías; no hubo asociación 
entre la variación climática con la posible utili-
zación del casco en las dos ciudades estudiadas 
(OR

c
 = 0.62 IC: 95% 0.38-1.00) (Tabla 3).

Para el análisis múltiple, se incluyeron las va-
riables del análisis bivariado que tuvieron un nivel 
de significancia menor a 0.2. El modelo final inclu-
yó aquellas variables con nivel de significancia me-
nor a 0.05. Para este estudio, el análisis multivaria-
do mostro que el mayor predictor del uso del casco 
en los motociclistas fue ciudad, siendo mayor la 
posibilidad de uso en Ibagué que en Valledupar 
(OR

a
 = 11.1 IC 95%: 5.6-16.5). El sexo mostró una 

confusión negativa, siendo un poco mayor la posi-
bilidad de uso en hombres que en mujeres, ajusta-
da por las demás variables incluidas en el modelo: 
(OR

a
: 2.0 IC 95%: 1.5-2.7). En el modelo múltiple 

no se encontró asociación del uso del casco y las 
variables distractor, carriles y clima.

Técnicas recolección información

Grupo Focal 1
Grupo Focal 2
Grupo Focal 3
Grupo Focal 4
Grupo Focal 5
Grupo Focal 6

Entrevista 1
Entrevista 2
Entrevista 3
Entrevista 4
Entrevista 5
Entrevista 6

Población

Conductores de carros y de motos
Conductores de motos
Conductores de taxis
Autoridades de Tránsito
Peatones
Trabajadores servicios de salud y personas relacionadas con la 
atención de incidentes de tránsito. 
Funcionaria Secretaria de Tránsito
Mujer Lesionada en incidente de tránsito
Hombre Lesionado en incidente de tránsito
Dueño autopartes motos
Dueña autopartes carros
Trabajadora autopartes carros.

Tabla 1. Distribución de participantes con técnicas cualitativas.



3797
C

iên
cia &

 Saú
de C

oletiva, 21(12):3793-3801, 2016

Con las técnicas cualitativas, se identificó que 
para las personas era habitual que el casco fue-
ra utilizado exclusivamente por el conductor, lo 
cual, en parte explicaba la baja prevalencia del 
uso de este elemento de protección por parte de 
los pasajeros en Valledupar (Gráfica 1). Al inda-
gar por las razones de este comportamiento, las 

personas y autoridades identifican una relación 
con la práctica no autorizada de transporte de 
pasajeros por motocicleta, conocida como mo-
totaxismo. La presencia de este medio informal 

Gráfica 1. Prevalencia de uso del casco entre 
conductores y pasajeros de motocicleta en Ibagué y 
Valledupar. 

Ibagué Valledupar
0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

1,2%

82,3%

95,6%98,1%

Conductores Pasajeros

Valor P

0.0001

0.0001

0.51

0.0001

0.0001

0.052

Características/ Participantes

Ciudad 
Valledupar (Ref.)
Ibagué

Sexo
Mujer (Ref.)
Hombre

Grupos de edad
 >59 (Ref.)
> = 18 a < = 59

Distractor
Ausente (Ref.)
Presente

Carriles
Tres carriles (Ref.)
Dos carriles

Estado del Clima
Seco (Ref.)
Lluvia ligera 

Tabla 2. Análisis Bivariado. Características asociadas al uso y no uso del casco en conductores motociclistas de 
Ibagué y Valledupar.

ORc
(IC 95%)

1
10.8 (7.1 - 16.5)

1
1.61 (1.2 - 2.1)

1
0.52 (0.7 - 3.9)

1
4.7 (2.3 - 9.6)

1
0.11 (0.06 - 0.19)

1
0.62 (0.38 - 1.0)

Uso del casco

n

2291
1163

376
3078

13
3441

3195
242

706
2748

3365
89

%

82,4
98,1

81,7
87,8

92,9
87,1

86,5
96,8

98,1
84,6

87,3
80,9

Si
n

489
23

84
428

1
511

500
8

14
498

491
21

%

17,6
1,9

18,3
12,2

7,1
12,9

13,5
3,2

1,9
15,4

12,7
19,1

No

Ciudad 
Valledupar (Ref.)
Ibagué

Sexo
Mujer (Ref.)
Hombre

Distractor
Ausente (Ref.)
Presente

Carriles
Tres carriles (Ref.)
Dos carriles

Estado del Clima
Seco (Ref.)
Lluvia ligera 

ORa

1
11,1

1
2,0

1
1,1

1
0,99

1
0,66

Tabla 3. Análisis multivariado. Posibilidad de uso 
de casco en conductores motociclistas de Ibagué y 
Valledupar.

IC 95%

5,6 – 21,9

1,5 – 2,7

0,52 - 2,4

0,42 - 2,3

0,4 - 1,1
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de transporte ha conllevado a que las personas se 
reúsen a usar el casco cuando viajan como pasa-
jeros aduciendo razones higiénicas, climáticas y 
de seguridad, pues comentan que los cascos pue-
den ser impregnados con sustancias para come-
ter robos u otros delitos. En el caso de las mujeres 
razones estéticas también aparecen como causas 
para no usar los cascos protectores. 

La dificultad para controlar el mototaxismo 
y brindar alternativas a la población frente al uso 
“público” de los cascos, ha conllevado a que las 
autoridades exijan este elemento principalmen-
te a los conductores de las motos. En general la 
población identifica limitaciones de parte de las 
autoridades respecto de los controles y sanciones 
por no uso del casco y muestra resistencia al que-
hacer de las mismas. 

También se identificó uso inadecuado del 
casco por una parte importante de la población 
que lo llevaba desabrochado, superpuesto en la 
cabeza, en el codo, en las rodillas, y solo se lo co-
locaban cuando notaban la presencia de una au-
toridad de tránsito. Al indagar por la importan-
cia del casco como elemento de protección, las 
personas dieron mayor relevancia a su uso para 
evitar una sanción que como elemento de pro-

tección. De manera generalizada los infractores 
no eran sancionados social ni legalmente ante el 
no uso. 

Discusión

Parece existir un uso diferencial de los elemen-
tos de seguridad vial por regiones geográficas en 
diferentes países y Colombia no es la excepción. 
Este estudio encontró mayor prevalencia de uso 
del casco en Ibagué que en Valledupar; el menor 
uso en la segunda ciudad puede estar relacionado 
con la ubicación geográfica (ciudad alejada de los 
centros capitales principales de Colombia) y con 
el menor desarrollo social y económico de esta. 
Esto concuerda con lo encontrado por algunos 
investigadores quienes reportaron mayor uso del 
casco en regiones geográficamente más céntri-
cas29,30, donde el cumplimiento de la legislación 
en materia de seguridad vial cuenta con mayores 
niveles de supervisión, acompañada por activida-
des de refuerzo para lograr mayor respeto por la 
normatividad, controles que por circunstancias 
culturales o económicas podrían no llevarse a 
cabo en otras regiones. Estudios realizados por 

Figura 1. Hipótesis explicatoria al no uso de casco en Valledupar, 2014.
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autores argentinos sugieren que este gradiente 
geográfico también puede estar presente al inte-
rior de las ciudades. Se ha reportado que la pro-
babilidad del uso del casco es mayor en áreas más 
desarrolladas y céntricas de una misma ciudad, 
probablemente por mayor presencia policial en 
estas zonas31. Esto concuerda con los hallazgos 
alcanzados por investigadores norteamericanos, 
quienes refieren que en zonas suburbanas, rura-
les y periféricas el uso de elementos protección 
es menor32.

A pesar que en Colombia existe legislación 
relacionada con la obligatoriedad en el uso de los 
cascos, se encontraron problemas para su acata-
miento33,34. Con el empleo de las técnicas cualita-
tivas, se observó, en especial en Valledupar, que 
el cumplimiento de la normatividad sobre segu-
ridad vial es débil, donde la percepción del ries-
go y la posibilidad de ser detenido y sancionado 
por parte de las autoridades es menor; como se 
reportó en los resultados, las pasajeras, principal-
mente, no usan el casco por razones climáticas, 
estéticas e higiénicas. En Valledupar, como parte 
de los marcos simbólicos y culturales relacio-
nados con los comportamientos frente al casco, 
se identificó que este elemento no está interna-
lizado como un objeto que brinda seguridad y 
protege la vida. Se usa para evitar una multa de 
tránsito, siendo empleado de forma intermitente 
e inapropiada. 

Las limitaciones en la capacidad de las auto-
ridades para ejercer control, así como la resisten-
cia de la población hacia su quehacer fomentan 
y refuerzan el incumplimiento de las normas 
de seguridad vial. Estas situaciones dificultan la 
emergencia de una conciencia reflexiva en torno 
a la importancia del uso del casco por conduc-
tores, y principalmente pasajero/as; debido a que 
este comportamiento es socialmente aceptado en 
Valledupar. Trabajar en las ideas culturales alrede-
dor del uso casco es clave para transformar estas 
prácticas en la población. Además, es importante 
profundizar sobre cómo se origina el constructo 
social de ser motociclista y ciertos factores contex-
tuales de su identidad ligados a la seguridad vial35.

La prevalencia de uso del casco encontrada 
este estudio para las mujeres no coincide con 
investigaciones previas, donde se ha reportado 
mayor probabilidad de uso de este elemento de 
protección personal de su parte, y en general la 
adopción de comportamientos más seguros que 
los de loshombres31,36-39. Los hallazgos de la pre-
sente investigación, no encontraron asociación 
entre los días de lluvia y el uso del casco, lo cual 
es contrario a lo reportado por investigadores de 
Mar del Plata (Argentina), quienes refirieron aso-
ciación positiva entre el estado del clima (días de 
lluvia) y el uso del casco39. Tampoco se encontra-
ron diferencias en el uso de casco por grupos de 
edad; sin embargo, el rango de edades que se tuvo 
en cuenta para la observación (18-59) fue muy 
amplio y pudo enmascarar el menor uso por par-
te de los más jóvenes, quienes han sido descritos 
en la literatura como el grupo más propenso a no 
portar adecuadamente los elementos de protec-
ción personal12,13,30.

Los resultados de esta investigación mues-
tran la necesidad de incrementar los esfuerzos 
para garantizar el cumplimiento de la normati-
vidad vigente en Colombia sobre seguridad vial, 
en especial en los pasajeros y en las zonas cálidas 
del país. Para eso, es imprescindible redoblar los 
esfuerzos de las entidades de control a fin de pro-
mover una medida que salva vidas como el cas-
co40,41. En ese sentido, las autoridades de la ciudad 
de Valledupar expidieron en diciembre de 2014 el 
decreto 00396 para promover la seguridad vial42. 

Derivado de lo anterior, reportes preliminares 
informan de la puesta en marcha de un sistema 
de transporte público masivo, seguro y a precios 
atractivos (0.25 centavos de dólar) ha desincen-
tivado el uso de las motocicletas como medio 
de transporte. A lo anterior, se ha sumado al in-
cremento del grupo de efectivos de la policía de 
tránsito para el control de la seguridad vial de la 
ciudad, que han supervisado y promovido el uso 
del casco tanto en pasajeros como en conducto-
res y el cumplimiento de las medidas de seguri-
dad vial, todo lo cual ha generado un descenso de 
la siniestralidad en la ciudad43,44.
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