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Resumen 

Las conductas de protección vial son clave para reducir las lesiones y muertes en sinies-
tros viales. Este estudio analiza la prevalencia del uso de cinturón, casco y sistemas de 
retención infantil, así como los factores humanos, vehiculares y ambientales asociados. 
Se llevó a cabo un estudio observacional en 12 puntos distribuidos en distintos barrios 
de la ciudad de Sunchales, Argentina. Se registró un total de 1077 ocupantes de vehí-
culos de cuatro o más ruedas y 1293 ocupantes de motos. El 42,2% de los ocupantes 
de vehículos usaba cinturón, aunque el uso fue más elevado entre los conductores 
(52,3%) que entre los pasajeros (25,4%). En menores de 11 años, solo el 8% usaba 
SRI y el 36% viajaba en el asiento delantero. El uso de cinturón fue más frecuente en 
conductores particulares y en zonas de la ciudad con mayor índice de calidad de vida. 
Entre los pasajeros, se observó un mayor uso en adultos mayores de 60 años y en 
quienes viajaban en el asiento delantero. Por otro lado, el 96% de los conductores y el 
74% de los pasajeros de motos usaba casco, aunque el uso correcto fue menor (63,2% y 
42,6%, respectivamente). En los conductores, ser mujer, trasladar pasajeros y conducir 
motos tipo cross y ruta/deportiva se asoció con un mayor uso de casco. También se 
observó un uso mayor en conductores de motos con patente y en zonas de la ciudad con 
mayor calidad de vida. Entre los pasajeros, el uso de casco fue más alto en motos que 
circulaban con patente y en áreas con mayor calidad de vida. Se discuten los resultados, 
con especial atención a la calidad de vida como factor relevante para comprender las 
conductas de protección vial en los usuarios.

PALABRAS CLAVE: COMPORTAMIENTO OBSERVADO. CASCO. CINTURÓN DE SEGURIDAD. 
SISTEMAS DE RETENCIÓN INFANTIL. ÍNDICE DE CALIDAD DE VIDA.
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Road safety behaviors in Sunchales, Argentina: Human, 
vehicle, and environmental factors

Abstract

Passive vehicle safety devices are crucial for reducing road traffic injuries and fatalities. 
This observational study examined the prevalence and influencing factors of helmet, 
seatbelt, and child restraint system use in Sunchales, Argentina. A total of 1077 four-
wheel motor vehicle occupants and 1293 motorcycle occupants were observed. Results 
showed that 42.2% of the occupants in four-wheel vehicles utilized seatbelts, with a 
higher prevalence among drivers (52.3%) compared to passengers (25.4%). Child res-
traint systems were observed only in 8% of the children under 11 years of age, and 36% 
of child passengers were positioned in the front seat. Further analysis indicated that 
seatbelt use among drivers were more common in automobiles and in areas of the city 
characterized by a higher quality of life. Among passengers, seatbelt use was greater 
among adults aged 60 and older, as well as those occupying the front seat. Helmet use 
was high among motorcycle drivers (96%) and passengers (74%), but proper helmet 
use decreased to 63.2% and 42.6%, respectively. Factors associated with increased hel-
met use among motorcycle drivers included being female, carrying passengers, riding 
cross or sport motorcycles, possessing a license plate, and driving in areas with a hig-
her quality of life index. Among motorcycle passengers, greater helmet endorsement 
was associated with having license plate and riding in areas with higher quality of life 
index. These findings underscore the influence of quality of life in various city areas as a 
relevant factor for understanding individual differences related to the use of protective 
safety measures among road users.

KEYWORDS: OBSERVED BEHAVIOR. HELMET. SEATBELT. CHILD RESTRAINT SYSTEM. 
QUALITY OF LIFE INDEX.

Introducción

Los siniestros viales constituyen una de las principales causas de muerte en el mundo 
(Organización Mundial de la Salud [OMS], 2018). En la región de las Américas, la 
mortalidad vial es de 15,6 personas por cada 100 mil habitantes, aunque las subregio-
nes del Caribe Latino, la Zona Andina y el Cono Sur registran índices de fatalidad más 
elevados, con tasas de 21,1; 20,9 y 18,4, respectivamente (Organización Panamericana 
de la Salud, 2019). En esta región, las personas fallecidas son principalmente ocupantes 
de vehículos de cuatro ruedas (34%) y de motovehículos (23%). En Argentina, los nive-
les de siniestralidad vial también son preocupantes, siendo la mayoría de las víctimas 
fatales motociclistas (42%) y ocupantes de vehículos de cuatro ruedas (26 %) (Agencia 
Nacional de Seguridad Vial [ANSV], 2022a).

Los enfoques actuales en seguridad vial consideran que los siniestros resultan de 
múltiples factores y subrayan la necesidad de una visión sistémica del problema. Un 
elemento clave es la manera en que los países gestionan la seguridad vial, de la cual 
depende el desarrollo de políticas integrales. Factores específicos, como la calidad de 
la infraestructura y de los vehículos, también juegan un rol importante, y las mejoras 
en este nivel contribuyen a la seguridad global del sistema. Por otro lado, los com-
portamientos de las personas son determinantes para aumentar o reducir el riesgo 
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de siniestros y, eventualmente, mitigar la gravedad de sus consecuencias. Entre las 
conductas más relevantes para la seguridad, destacan el uso de medidas de seguridad 
pasiva, fundamentales para reducir el riesgo de lesiones y muertes (Forjuoh, 2019). 
Dos de las medidas más eficaces y recomendadas son el uso de cinturón de seguridad 
y de casco (Høye, 2016; Liu et al., 2008; Fouda et al., 2018). En el caso de los niños y 
niñas (0-11 años), también es importante el uso de sistemas de retención infantil (SRI) 
adaptados a la edad y peso (Durbin et al., 2018).

Pese a los beneficios comprobados del uso de los dispositivos de protección, su utiliza-
ción en Argentina dista de ser universal. Según los últimos informes de la ANSV (2019, 
2022a), menos de la mitad de los ocupantes de motos (46%) y de vehículos de cuatro 
ruedas (49%) viajan protegidos con casco y cinturón, respectivamente. En cuanto a los 
niños y niñas (0-10 años), solo el 21% viaja protegido con algún SRI ubicado en la parte 
trasera del vehículo. Además, se observan diferencias significativas dentro del territorio 
nacional, tanto entre provincias como entre localidades de una misma provincia. Estas 
diferencias, así como las variaciones que pueden encontrarse al interior de una misma 
localidad, podrían estar relacionadas con factores de naturaleza socioambiental, por lo 
que resulta de interés analizar la situación específica de cada ciudad.

Factores asociados al uso de dispositivos de protección

Existe una amplia variedad de factores sociodemográficos, vehiculares y ambientales 
que se asocian con el uso de dispositivos de protección. Aunque pueden existir variacio-
nes entre países, en general la literatura científica, tanto nacional como internacional, 
tiende a mostrar un menor uso del cinturón en los hombres, en los jóvenes (ANSV, 
2019; Buchman, 2021; Hernández et al., 2017; Mahdavi Sharif et al., 2023; Tosi et al., 
2016) y en los pasajeros, especialmente los que viajan en asientos traseros (Beck et 
al., 2019; Martínez-Sánchez et al., 2014; Ogunleye-Adetona et al., 2018). También se 
observan diferencias según el tipo de vehículo y su función o uso (particular o laboral), 
siendo más común el uso de cinturón en automóviles particulares y en vehículos tipo 
SUV (sport utility vehicle; Sutanto et al., 2022; Tosi et al., 2022). En cuanto al casco, 
varias investigaciones coinciden en que existe una menor tendencia de uso en los jóve-
nes y en hombres (Akaateba et al., 2015; Nimako Aidoo et al., 2018; Wadhwaniya et 
al., 2017), en los pasajeros (ANSV, 2022b; Kauky et al., 2015; Lunnen et al., 2015), y 
en ocupantes de motos tipo biz o motos urbanas económicas (cheap urban bike, CUB) 
(Ledesma et al., 2015), así como en motos de reparto y en motovehículos sin chapa 
de identificación vehicular (Tosi et al., 2016; Trejo & Leenen, 2014). Además, existe 
evidencia de que el menor uso de casco y cinturón se asocia con otras conductas de 
riesgo, como conducir utilizando el celular (Pérez-Núñez et al., 2014; Mahfoud et al., 
2015) o bajo los efectos del alcohol (Truong et al., 2018).

Por otra parte, el uso de SRI en niños y niñas se ha asociado con la edad, observándo-
se una reducción progresiva de su uso, especialmente a partir de los tres años (Deng 
et al., 2016; Lee et al., 2019). También es menos frecuente el uso de SRI en niños y 
niñas cuando viajan con conductores hombres, jóvenes (Bendak & Alkhaledi, 2017; 
Ojo, 2018), cuando hay más de un pasajero en el vehículo (Sam et al., 2015), y cuando 
el conductor tampoco utiliza sistemas de protección (i.e., cinturón de seguridad; Lee et 
al., 2019; Sam et al., 2015). Finalmente, algunos estudios indican diferencias según las 
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características del vehículo, siendo mayor el uso de SRI en vehículos tipo SUV y menor 
en taxis y minibuses o combis, y mayor en vehículos particulares en comparación con 
vehículos comerciales (Monteiro et al., 2013; Ojo, 2018).

Entre los factores ambientales asociados con las conductas de protección en el tránsito 
se destacan el lugar de la ciudad y el tipo de vía. El uso de los dispositivos de protección 
tiende a ser más frecuente en zonas céntricas de la ciudad y en vías interurbanas, en 
comparación con sitios del macrocentro y la periferia o en vías urbanas (Afukaar et al., 
2010; Klair & Arfan, 2014; Mahdavi Sharif et al., 2023). Esto podría deberse, en parte, 
a la presencia de sistemas de control y fiscalización, los cuales se ubican generalmente 
en áreas céntricas y vías interurbanas. De hecho, la evidencia sugiere que la presencia 
de controles (cámaras de seguridad o agentes policiales) se asocia con un incremen-
to de conductas viales seguras (Guzmán et al., 2020; Karuppanagounder & Vijayan, 
2016; Li et al., 2018). No obstante, las diferencias por zonas también podrían derivar 
de variaciones territoriales en las condiciones socioambientales, aunque esta cuestión 
ha sido menos estudiada.

La literatura revisada muestra que el uso de dispositivos de protección depende 
de varios factores. Mientras que algunos han sido ampliamente estudiados y la 
evidencia acumulada es bastante consistente (e.g., el sexo y la edad), otros, como 
el nivel de calidad de vida, han sido poco examinados. Desde un enfoque geográ-
fico, la calidad de vida alude a la existencia de condiciones socioeconómicas (e.g., 
educación, salud, vivienda) y ambientales (e.g., riesgo de inundación, contamina-
ción, recursos recreativos) consideradas óptimas por una población, teniendo en 
cuenta el contexto histórico y social (Velázquez et al., 2020). En Argentina, existen 
actualmente herramientas útiles como el índice de calidad de vida (ICV), que ofrece 
datos desagregados a nivel de radios censales (núcleos de aproximadamente 300 
viviendas) (Celemín et al., 2021). El uso de este índice puede combinarse con datos 
de conductas viales para conocer la relación entre calidad de vida y conductas de 
protección en el tránsito. La escasa evidencia disponible que utiliza indicadores 
similares sugiere una menor prevalencia de uso de casco y cinturón de seguridad 
en sitios con mayor deterioro socioambiental (Tosi et al., 2024). Profundizar en el 
estudio conjunto de estos factores podría aportar información relevante sobre el 
modo en que las características medioambientales del lugar afectan las conductas 
viales, identificar sitios que requieren de mayor atención y dirigir de forma más 
eficiente los recursos destinados a mejorar la seguridad vial.

El objetivo principal de este trabajo fue analizar conductas de protección en el tránsito 
en usuarios de motos y vehículos de cuatro ruedas de la ciudad de Sunchales, Argentina. 
Las conductas básicas observadas fueron el uso de casco en ocupantes de motocicletas 
y el uso de cinturón y SRI en ocupantes de vehículos de cuatro o más ruedas. Se analizó 
la prevalencia general de estas conductas y se estudiaron posibles diferencias en fun-
ción de factores humanos y vehiculares identificados como relevantes en la literatura. 
Como aspecto novedoso, se analizó si las condiciones socioambientales del lugar podían 
contribuir a comprender las diferencias en las conductas analizadas, tomando como 
indicador el ICV en cada zona observada.



231
Conductas de protección vial en la ciudad...
M. A. Trógolo, J. D. Tosi y R. D. Ledesma 
 

ISSN 1852-7175
Transporte y Territorio 31  (julio-diciembre, 2024): [227-246] 

doi: 10.34096/rtt.i31.13871
231ARTÍCULOS

Método

Contexto vial y socioeconómico
El estudio se realizó en la ciudad de Sunchales, provincia de Santa Fe (Argentina). La 
ciudad tiene 21.304 habitantes (Instituto Provincial de Estadísticas y Censos, 2023) y 
un parque automotor activo de 13.325 vehículos (Dirección Nacional de los Registros 
Nacionales de la Propiedad del Automotor y Créditos Prendarios, 2023). Según los 
datos proporcionados por el observatorio vial de la ciudad, durante el primer semestre 
de 2023 se produjeron un total de 340 siniestros viales, con una víctima fatal y 71 heri-
dos con lesiones de diversa consideración (Observatorio de Seguridad Vial Sunchales, 
2023). En el último año se registraron 714 choques, con 2 fallecidos y 171 lesionados, 
siendo la mayoría de los involucrados automóviles y motocicletas. Desde 2012, el Ins-
tituto Cooperativo de Enseñanza Superior (ICES), ubicado en dicha localidad, lleva a 
cabo diferentes estudios analizando indicadores comportamentales de seguridad vial 
(ICES, 2012, 2014, 2019), con el objetivo de ofrecer información útil para la toma de 
decisiones en materia de seguridad. El presente estudio busca dar continuidad a los 
relevamientos previos, así como ampliar y profundizar algunos análisis mediante la 
incorporación de nuevos indicadores de seguridad vial.

Participantes
Se observaron un total de 2.370 usuarios, de los cuales 1.077 correspondían a ocupan-
tes de vehículos de cuatro o más ruedas (794 conductores y 283 pasajeros) y 1.293 a 
motovehículos (1.004 conductores y 289 pasajeros). Entre los vehículos de cuatro o 
más ruedas se registraron automóviles (63,5%), camionetas (23%), camiones (4%), 
remises (4,9%) y otros (4,6%). En motovehículos se observaron modelos CUB (68,9%), 
calle (14,7%), enduro o cross (13,3%), ruta/deportiva (2,5%) y otras (0,7%). Tanto en 
vehículos de cuatro ruedas como en motovehículos, los conductores fueron principal-
mente hombres (73,7% y 62,3 %, respectivamente) y adultos entre 26 y 59 años (77,3% 
y 65,9%). Se registró una menor proporción de conductores entre 18 y 25 años (14,6% 
y 31%) y 60 o más años (8,1% y 3,1%). Entre los pasajeros, la mayoría fueron mujeres 
(63,6% en vehículos de cuatro ruedas y 55,4% en motovehículos). En cuanto a la edad 
de los pasajeros, en ambos tipos de vehículos se observaron menores de 11 años (17,7% 
y 32,2%) y de 12 a 17 años (11,3% y 9,3%), así como pasajeros de 18 a 25 (24% y 33,6 
%), de 26 a 59 (39,9% y 22,5%) y de 60 o más años (6,4% y 0,7 %).

Instrumentos
El registro observacional se realizó mediante un protocolo semiestructurado utilizado 
en otro estudio (Tosi et al., 2016) que cubre distintos factores relevantes según la litera-
tura previa. En ocupantes de vehículos de cuatro ruedas, los factores que se registraron 
fueron: uso de cinturón de seguridad o SRI, sexo, edad estimada del conductor y de 
los pasajeros, posición de los pasajeros en el vehículo y tipo de vehículo. En el caso de 
los conductores, se registró además el uso de celular durante la conducción. En moto-
vehículos, los factores registrados fueron el sexo y la edad de los ocupantes, el uso de 
casco, el tipo de usuario, el tipo de moto y la presencia de placa patente. Además, se 
registró el uso de celular en los conductores. En todos los casos observados, se anotaron 
la hora, el día y el lugar de la observación.
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Para determinar el nivel de calidad de vida en cada zona de observación, se usaron datos 
provenientes del índice de calidad de vida (ICV) desarrollado por Celemín et al. (2021). 
Según estos datos, Sunchales posee radios censales con valores de ICV que oscilan entre 
7,11 y 7,92. Teniendo en cuenta que las puntuaciones de este índice van desde 0 (peores 
condiciones) hasta 10 (mejores condiciones), esta ciudad presenta niveles de calidad 
de vida intermedios y altos. Los sitios de observación se agruparon en dos categorías 
según el nivel de calidad de vida: menor (siete sitios con valores menores a 7,50) y 
mayor (cinco sitios con valores superiores a 7,55). La cantidad de casos observados fue 
similar en sitios con menor y mayor calidad de vida (n = 1.196; n = 1.174).

Procedimiento
Se seleccionaron 12 sitios de observación semejantes a los puntos utilizados en estudios 
previos en la ciudad (ICES, 2019). Los registros fueron realizados por estudiantes del 
instituto ICES (n = 18), quienes fueron capacitados por el equipo de investigación y 
posteriormente llevaron a cabo una prueba piloto. No se presentaron dificultades en 
el manejo del protocolo ni en la codificación de las respuestas. Todas las observacio-
nes se realizaron en parejas, registrándose la información en papel (en ningún caso 
se tomaron fotografías o se realizaron filmaciones). Los observadores se ubicaron en 
sitios que no eran intrusivos, evitando que las observaciones fueran evidentes para los 
vehículos. Cuando se presentaban situaciones de alto flujo vehicular, se registraban los 
vehículos más próximos y visibles o fáciles de observar para los observadores. Se evitó 
registrar vehículos repetidos. En cada sitio, se realizaron observaciones durante tres 
días y en diferentes horarios: dos días de la semana entre las 11:30 y las 12:30, y entre 
las 14:00 y las 15:00, y los sábados de 17:00 a 18:00. La recolección de datos se llevó 
a cabo entre mayo y julio de 2022. Para la conformación de la muestra definitiva, se 
eliminaron los casos correspondientes a conductores menores de 18 años que circulaban 
en auto (n = 9) o en moto (n = 9).

Análisis de datos
Se obtuvieron los porcentajes de uso total de cinturón, SRI y casco, y se realizó un aná-
lisis desagregado según diferentes factores humanos, vehiculares y ambientales. Para 
identificar los factores asociados al uso de cada dispositivo de seguridad se utilizaron 
modelos de regresión logística binaria. No fue posible estimar modelos de regresión 
para el uso de SRI con los datos disponibles, debido al bajo número de casos registrados 
(n = 6). En total, se evaluaron cuatro modelos de regresión: dos modelos para analizar 
los factores asociados al uso (1) y no uso (0) de cinturón en conductores y pasajeros; 
y dos modelos para explorar los factores asociados al uso correcto1 (1) y uso incorrec-
to/no uso (0) de casco en conductores y pasajeros de motos. Se decidió agrupar las 
categorías de uso incorrecto y no uso de casco debido al bajo número de conductores 
registrados sin casco (4%). En los pasajeros, se usó el mismo criterio para garantizar la 
comparabilidad de los resultados. Teniendo en cuenta la literatura previa, se incluyeron 
como variables predictoras el sexo, la edad, el uso de celular, el tipo de vehículo y la 
calidad de vida. También se incluyeron otros predictores (e.g., presencia de patente en 
motovehículos, posición de los pasajeros) según se tratara de conductores o pasajeros, 
y de vehículos de dos ruedas o de cuatro o más ruedas.

1. Cubriendo completamente la cabeza, con buen ajuste y sujeción.
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Resultados

Uso de cinturón de seguridad, SRI y celular
El 42,2% de los ocupantes usaba cinturón de seguridad, siendo el uso más alto en 
conductores (52,3%) que en pasajeros (25,4%). En cuanto a los/as niños/as menores 
de 11 años, el 20% viajaba protegido, pero solo un 8% tenía SRI –el 12% restante usaba 
cinturón de seguridad–. En este grupo de edad, el 36% se ubicaba en el asiento delan-
tero. Por otro lado, un 10.5% de los conductores usaba celular (6,1% de forma visible 
y 4,4% de modo aparente).2 La Tabla 1 presenta los porcentajes de uso de cinturón de 
seguridad desagregados por factores personales, vehiculares y ambientales.

Tabla 1. Uso de cinturón de seguridad en conductores y pasajeros según diferentes factores

 Variables Uso de cinturón (%)

n Conductores n Pasajeros

Sexoa

Mujer 198 52 180 27,8

Hombre 585 45,6 94 18,1

Edadb

0-11 - - 50 20

12-17 - - 32 25

18-25 116 48,3 68 23,5

26-59 614 45,9 113 26,5

60 o más 64 53,1 18 44,4

Uso de celularc

Sí 81 45,7 - -

No 685 47,3 - -

Traslada pasajeros

Sí 222 51,8 - -

No 572 44,9 - -

Tipo de vehículod

Automóvil 502 47,2 183 26,3

Remise 36 63,9 24 40

Camioneta 182 48,9 53 45,7

Camión 34 32,4 8 16,7

Otros 37 32,4 14 8,3

Posición en el vehículoe

Delante - - 182 33,6

Detrás - - 71 20,3

Calidad de vida de la zona (ICV)

Menor 463 44,5 180 30,4

Mayor 331 50,2 103 28,7

2. Por uso “visible” se entiende la observación del conductor usando el celular mientras maneja para cualquier 
uso o función (hablar, mirar la pantalla, escuchar, etc.). En cambio, el uso “aparente” se refiere a situaciones 
donde este comportamiento no se observa claramente, pero puede inferirse o sospecharse su uso por la 
posición de la cabeza, la mirada del conductor, u otro indicador.
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Nota. a No fue posible identificar el sexo de 11 conductores y 9 pasajeros.
b No fue posible identificar la edad de 2 pasajeros.
c No fue posible identificar el uso de celular en 28 conductores.
d No fue posible identificar el tipo de vehículo en 3 conductores y 11 pasajeros.
e No fue posible identificar la posición en el vehículo en 30 pasajeros.

Los resultados del modelo de regresión logística para conductores mostraron que el 
uso de cinturón de seguridad se asoció de forma significativa con el ICV y el tipo de 
vehículo (Tabla 2). El uso de cinturón fue más alto en sitios con mayor ICV en compa-
ración con los sitios de observación con menor ICV (Odds ratio [OR] = 1.50, p < .01). 
Además, los conductores que viajaban en automóvil particular mostraron un uso más 
alto de cinturón comparado con la categoría Otros, que incluye un grupo heterogéneo 
de vehículos (colectivos, combi o minivan, oficiales) (OR = 0.46, p < .05). El resto de 
los factores no mostró asociaciones estadísticamente significativas.

Tabla 2. Factores asociados al uso de cinturón de seguridad en conductores de vehículos de 
cuatro ruedas

Variables
 

B 
 

E.E.
 

χ2 de 
Wald
 

gl
 

p
 

OR
 

IC 95% para OR

LI LS

Sexo (ref.: hombre)

Mujer .232 .185 1.566 1 .211 1.261 .877 1.814

Edad (ref.: 60 o más 
años)

.425 2 .808

18 a 25 -.108 .344 .098 1 .754 .898 .457 1.763

26 a 59 -.175 .284 .379 1 .538 .840 .481 1.465

Uso de celular (ref.: 
usa)

No usa -.056 .264 .045 1 .831 .945 .564 1.585

Traslada pasajeros 
(ref.: Si)

No -.208 .175 1.413 1 .235 .812 .576 1.145

Tipo de vehículo (ref.: 
automóvil)

Remises .725 .414 3.065 1 .080 2.065 .917 4.650

Camioneta .155 .194 .642 1 .423 1.168 .799 1.709

Camión -.526 .403 1.706 1 .191 .591 .268 1.301

Otros -.757 .390 3.768 1 .05 .469 .219 1.007

Calidad de vida (ref.: 
menor)

Mayor .407 .161 6.384 1 .010 1.502 1.095 2.059

Nota. Ref. = categoría de referencia; OR = odds ratio; IC = intervalo de confianza; LI = límite Inferior del intervalo de confianza; 
LS = límite superior del intervalo de confianza. Los valores estadísticamente significativos (p < .05) se destacan en negrita

En el caso de los pasajeros, los predictores significativos de uso de cinturón fueron la 
edad y la posición en el vehículo (Tabla 3). Los pasajeros de 60 o más años mostraron 
un uso más alto que los menores de 11 años (OR = 0.11, p < .05) y el grupo de 26 a 59 
años (OR = 0.22, p < .05). Además, el uso de cinturón fue mayor cuando los pasajeros 
viajaban en el asiento delantero que en el asiento trasero (OR = 3.60, p < .01).
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Tabla 3. Factores asociados al uso de cinturón de seguridad en pasajeros de vehículos de 
cuatro o más ruedas

Variables
 

B 
 

E.E.
 

χ2 de 
Wald
 

Gl
 

p
 

OR
 

IC 95% para OR

LI LS

Sexo  (ref: hombre)

Mujer .591 .379 2.436 1 .119 1.806 .860 3.794

Edad (ref.: 60 o más años) 7.842 4 .098

0 a 11 -2.187 .869 6.338 1 .012 .112 .020 .616

12 a 17 -.873 .822 1.128 1 .288 .418 .083 2.092

18 a 25 -1.273 .737 2.982 1 .084 .280 .066 1.188

26 a 59 -1.516 .714 4.508 1 .034 .220 .054 .890

Tipo de vehículo (ref.: 
automóvil)a

8.447 3 .038

Remise 1.176 .601 3.834 1 .050 3.243 .999 10.526

Camioneta .737 .411 3.218 1 .073 2.091 .934 4.679

Otros -1.447 1.114 1.687 1 .194 .235 .027 2.089

Posición en el vehículo (ref.: 
detrás)

Delante 1.282 .484 7.018 1 .008 3.606 1.396 9.312

Calidad de vida (ref.: menor)

Mayor -.001 .352 .000 1 .997 .999 .501 1.990

Nota. Ref. = categoría de referencia; OR = odds ratio; IC = intervalo de confianza; LI = límite inferior del intervalo de confianza; 
LS = límite superior del intervalo de confianza. Los valores estadísticamente significativos (p < .05) se destacan en negrita
a Se excluyó la categoría Camión debido al bajo número de pasajeros registrados en este medio de transporte (n = 8)

Uso de casco
El 82,5% de los ocupantes de motos usaba casco, aunque se registró un mayor uso en 
conductores (96%) que en pasajeros (74%). Al considerar solo el uso correcto de casco, 
el porcentaje fue menor: solo el 63,2% de los conductores y el 42,6% de los pasajeros 
llevaba correctamente colocado el casco. En niños/as menores de 11 años, el 72% usaba 
casco, pero el 41,9% lo utilizaba correctamente. En niños/as de 12 a 17 años, el uso 
alcanzó el 74%, pero también el uso correcto fue menor (33,3%). Con respecto al uso 
de celular, esta conducta fue observada en el 2.1% de los conductores (1% de forma 
visible y 1,1% de modo aparente). En la Tabla 4 se presentan los porcentajes de uso 
total y uso correcto de casco según diferentes factores.

Tabla 4. Uso de casco en conductores y pasajeros según diferentes factores

Variables
 

Uso de casco en conductores (%) Uso de casco en pasajeros (%)

n Total Correcto n Total Correcto

Sexoa

Mujer 370 97 72,7 160 75,7 44,4

Hombre 625 93,9 58,4 123 74,8 42,3

Edadb

0-11 - - - 93 72 41,9

12-17 - - - 27 74 33,3

18-25 311 92,3 55,6 97 72,2 39,2
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Variables
 

Uso de casco en conductores (%) Uso de casco en pasajeros (%)

n Total Correcto n Total Correcto

26-59 662 96,1 67,1 65 78,5 50,8

60 o más 31 100 58,1 2 100 100

Uso de celularc

Sí 21 90,5 57,1 - - -

No 944 95,4 63,6 - - -

Tipo de usuariod

Trabajador 68 97 69,1 - - -

Particular 909 95 63 - - -

Tipo de vehículoe

CUB 687 94,8 59,4 208 71,1 39,4

Calle 152 94,7 61,8 42 71,5 42,9

Cross/ruta/deportiva 154 97,4 81,8 36 91,7 55,6

Otro 6 66,6 33,3 0 - -

Presencia de patentef

Sí 862 96,4 66,4 253 75,1 45,1

No 113 85,9 37,2 32 65,7 21,9

Traslada pasajeros

Sí 245 92,6 58,8 - - -

No 759 95,7 64,7 - - -

Calidad de vida de la 
zona (ICV)

Menor 436 93,8 54,1 117 68,4 28,2

Mayor 568 95,9 70,2 172 77,9 52,3

Nota. a No fue posible identificar el sexo de 9 conductores y 6 pasajeros
b No fue posible identificar la edad en 5 pasajeros
c No fue posible identificar el uso de celular en 39 conductores
d No se pudo identificar el tipo de usuario en 27 conductores
e No fue posible identificar el tipo de vehículo en 5 conductores y 3 pasajeros
f No se pudo identificar la presencia de patente en 29 conductores y 4 pasajeros

En los conductores de motos, los resultados del análisis de regresión logística mostra-
ron asociaciones significativas entre el uso correcto de casco y el sexo, el traslado de 
pasajeros, el tipo de vehículo, la presencia de patente y el ICV de la zona (Tabla 5). El 
uso fue más alto en mujeres (vs. hombres; OR = 2.04, p < .001), en conductores que 
trasladaban pasajeros (vs. sin pasajeros; OR = 1.41, p < .05), en motos tipo cross y ruta/
deportiva (vs. motos tipo CUB; OR = 2.60, p < .001, OR = 16.10, p < .01, respectiva-
mente), con placa patente (vs. sin patente; OR = 3.12, p < .001) y en zonas con mayor 
ICV (vs. sitios con menor ICV; OR = 1.62, p < .001).
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Tabla 5. Factores asociados al uso correcto de casco en conductores de motovehículos

Variables
 

B 
 

E.E.
 

χ2 de 
Wald
 

gl
 

p
 

OR
 

IC 95% para OR

LI LS

Sexo (ref: hombre)

Mujer .715 .162 19.395 1 .001 2.043 1.487 2.808

Edad (ref.: 60 o más años)

18 a 25 .349 .424 .677 1 .411 1.417 .618 3.251

26 a 59 .685 .412 2.765 1 .096 1.985 .885 4.452

Uso de celular (ref.: no usa)

Usa .062 .502 .015 1 .902 1.064 .398 2.844

Traslada pasajeros (ref.: sí)

No .346 .173 4.021 1 .045 1.414 1.008 1.984

Tipo de vehículo (ref.: CUB) a

Calle .180 .208 .747 1 .387 1.197 .796 1.801

Cross .959 .259 13.714 1 .001 2.608 1.570 4.332

Ruta/deportiva 2.779 1.037 7.176 1 .007 16.106 2.108 123.060

Presencia de patente (ref.: no)

Sí 1.138 .230 24.428 1 .001 3.122 1.988 4.903

Tipo de usuario (ref.: particular

Trabajador -.160 .307 .273 1 .601 .852 .467 1.554

Calidad de vida (ref.: menor)

Mayor .487 .152 10.321 1 .001 1.627 1.209 2.190

Nota. Ref. = categoría de referencia; OR = odds ratio; IC: intervalo de confianza; LI = límite Inferior del intervalo de confianza; 
LS = límite superior del intervalo de confianza. Los valores estadísticamente significativos (p < .05) se destacan en negrita
a Se excluyó la categoría Otros debido al bajo número de casos (n = 7)

En los pasajeros, la presencia de patente y el ICV se asociaron de forma significativa al 
uso correcto de casco (Tabla 6). Esta conducta fue más frecuente cuando el vehículo tenía 
identificación (OR = 3.21, p < .001), y en sitios con mayor ICV (OR = 3.35, p < .001).

Tabla 6. Factores asociados al uso correcto de casco en pasajeros de motovehículos

Variables B  E.E. χ2 de 
Wald

gl p OR IC 95% para OR

LI LS

Sexo  (ref: hombre)                

Mujer .172 .282 .373 1 .541 1.188 .684 2.064

Edad (ref.: 26 a 59 años) a 1.268 3 .737

0 a 11 -.269 .371 .526 1 .468 .764 .369 1.581

12 a 17 -.197 .560 .123 1 .725 .821 .274 2.462

18 a 25 -.412 .370 1.238 1 .266 .662 .321 1.368

Tipo de vehículo (ref.: CUB)b .959 2 .619

Calle .268 .411 .426 1 .514 1.308 .584 2.929

Cross -.259 .443 .341 1 .559 .772 .324 1.840

Presencia de patente (ref.: no)

Sí 1.169 .475 6.054 1 .014 3.219 1.268 8.168
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Variables B  E.E. χ2 de 
Wald

gl p OR IC 95% para OR

LI LS

Calidad de vida (ref.: menor)

Mayor 1.210 .294 16.885 1 .001 3.354 1.883 5.973

Nota. Ref. = categoría de referencia; OR = odds ratio; IC: intervalo de confianza; LI = límite Inferior del intervalo de confianza; 
LS = límite superior del intervalo de confianza. Los valores estadísticamente significativos (p < .05) se destacan en negrita
a Se excluyó la categoría pasajeros con 60 o más años debido al bajo número de casos (n = 2)
b Se excluyó la categoría ruta/deportiva debido al bajo número de casos (n = 6)

Discusión y consideraciones finales

El objetivo principal de este estudio fue analizar el uso del cinturón de seguridad, el SRI 
el casco en la ciudad de Sunchales, e identificar los factores asociados. Los resultados 
obtenidos muestran variaciones significativas en la prevalencia de estas conductas. En 
el caso de los motociclistas, el uso de casco fue elevado, con porcentajes que superan 
las estimaciones nacionales y de otros municipios de la misma provincia (ANSV, 2019, 
2022a), manteniéndose en línea con estudios previos de esa localidad (ICES, 2019). Sin 
embargo, se observó que el uso correcto del casco fue visiblemente más bajo tanto en 
conductores como en pasajeros, lo que disminuye su efectividad en caso de siniestro 
vial (Jung et al., 2013; Yu et al., 2011).

Entre los factores asociados al uso correcto de casco en conductores, se identificó un 
mayor uso en mujeres, en motos que transportaban pasajeros, y en tipos de moto como 
las cross y ruta o deportiva. Asimismo, se registró un mayor uso en motos con placa 
patente y en zonas de la ciudad con mayor ICV. Estos resultados coinciden con estudios 
que destacan la influencia del sexo, tipo de moto y uso de patente (ANSV, 2022b, Aka-
ateba et al., 2015; Trejo & Leenen, 2014; Tosi et al., 2016), aunque difieren de estudios 
que reportan un menor uso del casco en motociclistas con pasajeros (Siebert et al., 
2019). En cuanto a los pasajeros, el uso del casco fue mayor en motos con identificación 
y en áreas de mayor ICV, lo que sugiere que las condiciones socioambientales del entor-
no podrían actuar como un factor protector que fomenta conductas de seguridad vial.

En lo que respecta al cinturón de seguridad, su uso fue significativamente menor en 
comparación con el casco. El uso global de cinturón fue del 42.2%, por debajo del 
promedio nacional pero levemente superior al promedio regional en el caso de los 
conductores (ANSV, 2018). Se observaron diferencias entre los ocupantes, siendo el 
uso más alto en conductores que en pasajeros. En los primeros, el uso de cinturón se 
asoció con el tipo de vehículo y el ICV. El uso fue más alto en conductores de automó-
viles en comparación con los que conducían otro tipo de vehículos (colectivos, combis, 
vehículos oficiales) y en sitios de la ciudad con mayor ICV, resultados que evidencian 
nuevamente la importancia de los factores socioambientales en las conductas de pro-
tección. En los pasajeros, se registró un mayor uso de cinturón en los que viajaban en 
el asiento delantero y entre pasajeros adultos (más de 60 años). Globalmente, estos 
resultados confirman los hallazgos previos que indican niveles de uso de cinturón 
más altos en conductores que en pasajeros (Beck et al., 2019; Martínez-Sánchez et 
al., 2014; Shaaban, 2019) y en conductores particulares (Afukaar et al., 2010; Sutanto 
et al., 2022; Tosi et al., 2022). También son coherentes con las investigaciones que 
muestran mayores conductas de protección entre los pasajeros que viajan en la plaza 
delantera del vehículo (Boakye & Nambisan, 2020; Martínez-Sánchez et al., 2014; 
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Ogunleye-Adetona et al., 2018) y en pasajeros de más edad (Lerner et al., 2001). No 
obstante, se aprecian también algunas diferencias, principalmente en cuanto al sexo. 
Mientras que la literatura general señala un mayor uso de cinturón en las mujeres, 
tanto en la posición de conductor como de pasajero (Buchman, 2021; Hernández et 
al., 2017), en el presente estudio no se hallaron diferencias por sexo.

Por último, es importante mencionar que, entre los usuarios más vulnerables, en par-
ticular los/as niños/as, las conductas de protección fueron bajas. Solo el 20% de los 
niños de 0 a 11 años que viajaban en vehículos de cuatro ruedas utilizaba medidas de 
protección, y apenas el 8% lo hacía con un SRI adecuado. Además, una alta proporción 
de niños viajaba en los asientos delanteros del vehículo. En motos, el uso de casco en 
niños fue aún menor, particularmente en los de 12 a 17 años, quienes presentaron los 
niveles más bajos de uso correcto del casco. Estos resultados se encuentran en línea 
con investigaciones nacionales (Tosi et al., 2021) e internacionales (Fong et al., 2015; 
Merali et al., 2018) que muestran un uso reducido e inadecuado de medidas de pro-
tección en menores de edad que viajaban en moto como acompañantes, lo que resulta 
preocupante debido al incremento en el riesgo de lesiones severas y muerte que implica 
la no utilización o el uso inadecuado de casco en este grupo (Fan et al., 2019; Tadros 
et al., 2018). Es necesario implementar acciones destinadas a controlar y concientizar 
sobre los riesgos del traslado de menores en moto, y sobre la necesidad del uso de 
medidas de seguridad adecuadas para esta población.

Este estudio aporta datos importantes para comprender los factores personales y vehi-
culares asociados con las conductas de protección en el tránsito. Entre los aspectos 
más novedosos de la investigación se destaca el análisis del ICV y su relación con las 
conductas de protección vial. A diferencia de las clasificaciones comúnmente utilizadas 
en las investigaciones entre grandes sectores (e.g., centro/periferia; Mohammadi et al., 
2022; Jomnonkwao et al., 2020), el ICV ofrece una visión desagregada del territorio (i.e., 
distintos niveles de calidad de vida dentro de un mismo sector; Celemin et al., 2021), 
permitiendo realizar una segmentación más específica. Como resultado, es posible 
identificar sitios o zonas que requieren más atención. De interés para este trabajo, los 
resultados obtenidos mostraron que las conductas de protección son más frecuentes en 
zonas con ICV más alto, lo que sugiere que las condiciones socioambientales influyen 
en el comportamiento vial. Mientras que estudios anteriores explican las diferencias 
entre áreas céntricas y periféricas por la presencia de controles (Karuppanagounder & 
Vijayan, 2016), este estudio sugiere que las condiciones materiales del entorno juegan 
un rol crucial en la seguridad vial.

Finalmente, se deben mencionar algunas limitaciones del estudio. En primer lugar, 
aunque la muestra observada fue grande y se puso cuidado en el muestreo para garan-
tizar una cobertura de los distintos barrios de la ciudad, no existen garantías de que 
la muestra sea representativa. Por lo tanto, se requiere de más investigaciones que 
confirmen los hallazgos. En segundo lugar, las observaciones fueron realizadas entre 
los meses de mayo y julio, período en el que el nivel de precipitaciones es muy bajo. 
Estudios previos sugieren variaciones importantes en algunos comportamientos de 
protección según las condiciones climáticas y la época del año. Así, existe evidencia que 
indica un mayor uso de casco en días fríos y de lluvia (Gkritza, 2009; Ledesma et al., 
2015) y mayor en invierno que en verano (Papadakaki et al., 2013), si bien la evidencia 
no es del todo concluyente. En consecuencia, es posible que los resultados sobre el uso 
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de casco estén condicionados, en parte, por el período en que se realizó el estudio. En 
tercer lugar, todos los puntos de observación estuvieron dentro de la ciudad. Esto podría 
sobreestimar el uso de casco y cinturón, teniendo en cuenta las investigaciones que 
indican un menor uso en zonas rurales (Beck et al., 2017; Jomnonkwao et al., 2020). 
También, todas las observaciones se realizaron durante el día, y estudios sugieren un 
menor uso de casco y cinturón por la noche (Chaudhary & Preusser, 2006; Siebert et 
al., 2019; Solomon et al., 2007), por lo que sería importante incorporar mediciones 
también en horarios nocturnos. Finalmente, dado el escaso número de niños y niñas 
que viajaban con algún SRI y, consecuentemente, la imposibilidad de estudiar los fac-
tores asociados, se necesitan más investigaciones en este grupo específico de usuarios 
que permita identificar factores críticos relacionados al uso de SRI. Tal conocimiento 
podría derivar en importantes recomendaciones prácticas tendientes a incrementar 
el uso de este dispositivo.

Los resultados de este trabajo confirman la importancia de algunos factores humanos 
y vehiculares en las conductas de seguridad vial, que han sido extensamente señalados 
en la literatura. Por otra parte, amplían el conocimiento sobre otros factores relevantes, 
particularmente las condiciones socio-ambientales del lugar, cuyo estudio permanecía 
relegado hasta el momento. El monitoreo de estas condiciones podría aportar informa-
ción útil para comprender el estado de seguridad vial en zonas o sectores específicos 
de la ciudad, y desarrollar medidas puntuales que contribuyan a mejorar las conductas 
de protección vial en esos sectores.
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