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Resumen

El uso de dispositivos de proteccion pasiva, como cinturon de seguridad, sistemas de retencion
infantil (SRI) y casco, es una medida basica de seguridad vial. Sin embargo, su uso entre pasajeros es
menos frecuente que entre conductores y ha sido menos estudiado. Este trabajo analizé la frecuencia
de uso de casco, cinturdn y SRI entre pasajeros de vehiculos de dos, cuatro o mds ruedas en CABA 'y
Cordoba, Argentina, y explord factores humanos, vehiculares y contextuales asociados. Se relevaron
2.120 ocupantes de dos ruedas y 22.128 de cuatro o mas en CABA, y 2.696 y 11.497 respectivamente
en Cordoba. Se aplicaron tres regresiones logisticas para identificar posibles factores asociados al
uso de cinturdn de seguridad, SR, y casco. Los resultados muestran que los pasajeros son un grupo
heterogéneo, lo que destaca la necesidad de estrategias preventivas especificas para cada
dispositivo.
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ABSTRACT

Use of passive safety measures in passengers of motorized vehicles in two Argentine cities,
Buenos Aires and Cordoba

The use of passive safety devices — seat belts, child restraint systems (CRS) in four-wheeled vehicles,
and helmets in two-wheeled vehicles — is a basic road safety measure. However, their use among
passengers is less frequent than among drivers and has been less explored. This study examined the
frequency of helmet, seat belt, and CRS use among passengers of motor vehicles with two, four, or
more wheels in Buenos Aires (CABA) and Cordoba, Argentina, and analyzed associated human,
vehicular, and contextual factors. Observations included 2.120 two-wheeled and 22.128 four-wheeled
vehicle occupants in CABA, and 2.696 and 11.497 occupants, respectively, in Cérdoba. Three logistic
regressions were conducted to identify factors associated with seat belt use, child restraint system
(CRS) use, and helmet wearing. Results reveal significant heterogeneity among passengers,
underscoring the need for targeted prevention strategies to increase protective device use.
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Los siniestros viales son un problema de salud publica
global que afecta especialmente a paises de ingresos medios
y bajos, donde ocurre el 90% de las muertes por transito
(World Health Organization [WHO], 2023). Argentina
ejemplifica esta situacion: en 2023 se registraron 3.823
siniestros fatales y 4.522 muertes en el lugar del hecho, con
una tasa de mortalidad de 9,7 por cada 100.000 habitantes
(Agencia Nacional de Seguridad Vial [ANSV], 2025).

El uso de dispositivos de seguridad pasiva, como casco
en motociclistas, cinturon de seguridad y sistemas de
retencién infantil (SRI) en vehiculos de cuatro o mads ruedas,
es esencial para reducir lesiones y muertes (Lucci et al., 2021;
Martin et al., 2018; Pitt et al., 2021). El Plan Mundial para la
Seguridad Vial de la ONU establece su uso casi universal para
2030 (Organizacion Mundial de la Salud [OMS], 2021), pero
muchos paises de la Regién de las Américas estan lejos de
alcanzar esa meta (Organizacion Panamericana de la Salud
[OPS], 2019). En Argentina, la Ley Nacional de Transito N°
24.449 obliga al uso de casco homologado para conductores
y acompafiantes, cinturon de seguridad en todos los
ocupantes y SRI en nifios hasta los 10 afios o0 36 kg. En CABA,
la obligacion se extiende hasta los 12 afios o 1,50 m de
estatura.

Un desafio central es incrementar el uso de estos
dispositivos en pasajeros, quienes presentan menores
prevalencias que los conductores, tanto en Argentina como
en otros paises (ANSV, 2019; Guzman et al., 2020; Najah et
al., 2020; Ogunleye-Adetona et al., 2018; Sharif et al., 2023;
Siebert et al,, 2019; Thygerson et al., 2019). En Argentina, la
ANSV (2019) publicé un estudio observacional que brindé
datos sobre prevalencias de uso de acuerdo con el tamafio de
las ciudades. En las que tenian mds de un millon de
habitantes como CABA y Cérdoba, el uso de cinturén era del
62,4% en conductores, 48,2% en pasajeros delanteros y 23,8%
en traseros. En nifios, el uso de SRI era del 29,8%. En
motociclistas, el uso de casco era del 80,7% en conductores y
56,8% en pasajeros (ANSV, 2019).

El uso de estos dispositivos varia segun factores
humanos, vehiculares y contextuales. Algunos estudios
reportan mayor uso de casco y cinturén en mujeres y adultos
que en hombres y jévenes (Li et al., 2018; Ogunleye-Adetona
et al., 2018; Siebert et al., 2019; Sutanto et al., 2021), aunque
otros no encuentran diferencias por sexo o edad (Al-Hajj et al.,
2022; Sadeghnejad et al., 2014; Thygerson et al., 2019). Entre
los menores, el uso de SRI es mayor en nifios que tienen 5
afios o menos (Adetunji et al., 2020; Chen et al., 2021; Zheng
etal., 2021).

Se observa mayor uso de cinturén en asientos delanteros,
cuando viaja un solo pasajero (Aidoo et al., 2019; Al-Hajj et al.,
2022; ANSV, 2019; Chen et al., 2021; Merali et al., 2022; Ojo,
2018; Siebert et al., 2019), y cuando el conductor también usa
proteccion (Aidoo et al., 2019; ANSV, 2019; Buchman, 2021;
Kufera et al., 2022; Missikpode et al., 2021; Tosi et al., 2016;
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Tosi et al.,, 2024). El tipo de vehiculo también influye: el uso de
SRI y cinturé6n es mayor en automdviles y SUV que en
minibuses (Aidoo et al., 2019; Missikpode et al., 2021; Ojo,
2018; Ojo y Agyemang, 2018; Sutanto et al., 2021).

Los factores contextuales, como dia, hora, clima y
ubicacion (urbana, periurbana o rural), también afectan el uso
de dispositivos (Aidoo et al., 2019; Al-Haijj et al., 2022; Chen et
al., 2021; Merali et al., 2022; Missikpode et al., 2021; Sutanto
et al., 2021; Tosi et al., 2024; Zheng et al,, 2021). El uso es
mayor en areas céntricas, posiblemente por mayor vigilancia
(Chen et al.,, 2021; Hezaveh y Cherry, 2019; Missikpode et al.,
2021; Sharif et al.,, 2023; Zheng et al., 2021). La fiscalizacion
mediante controles policiales o camaras aumenta su uso
(Guzman et al., 2020; Karuppanagounder y Vijayan, 2016; Li et
al., 2018; Sutanto et al., 2021).

Finalmente, la calidad de vida, entendida como acceso a
salud, educacién y condiciones ambientales adecuadas
(Celemin y Veldzquez, 2022), también influye: en dreas con
menor calidad de vida, disminuye el uso de dispositivos de
proteccion (Tosi et al., 2024).

JUSTIFICACION Y OBJETIVOS

El uso de dispositivos de seguridad pasiva es clave para
reducir lesiones y muertes, pero lograr su uso universal sigue
siendo un desafio, especialmente en pasajeros. Caracterizar
los patrones de uso e identificar factores asociados resulta
esencial para orientar las estrategias de prevencion. Si bien
crece el interés por la seguridad de los pasajeros, la evidencia
en la Region de las Américas sigue siendo escasa, y no todos
los paises relevan sistemdticamente estos datos (WHO,
2023).

Este estudio se enmarca en la Iniciativa Bloomberg para la
Seguridad Vial Global (BIGRS), presente en CABA desde 2020
y en Cérdoba desde 2022. Estas dos ciudades son las mas
pobladas de Argentina (CABA: 3.121.707 hab.; Cérdoba:
1.505.250 hab., Instituto Nacional de Estadisticas y Censos
de la Republica Argentina [INDEC], 2022). La Iniciativa
Bloomberg es un programa que busca reducir muertes y
lesiones en paises de ingresos bajos y medios mediante
intervenciones basadas en evidencia.

Los objetivos fueron: (a) analizar la frecuencia observada
de uso de casco, cinturdn y SRI en pasajeros de vehiculos de
dos, cuatro o mas ruedas en CABA y Cdrdoba, y (b) identificar
factores humanos, vehiculares y contextuales asociados al
uso de cada dispositivo en poblacion de pasajeros.

METODO
PARTICIPANTES

En la Tabla 1 se presenta la composicion y distribucién
porcentual de las muestras correspondientes a las dos
ciudades argentinas incluidas en el estudio. La muestra
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incluye tanto a los conductores como a los pasajeros, aunque
el foco del articulo fue el comportamiento de estos ultimos.
Esto es asi porque el uso por parte de los conductores es
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utilizado como referencia para el uso de los pasajeros en los
andlisis de regresién.

Tabla 1. Descripcion de las muestras de conductores y pasajeros de las civdades de CABA y Cordoba

Variables CABA Cérdoba

Dos ruedas Cuatro o mas ruedas Dos ruedas Cuatro o mas ruedas

c* p* C P C P C P

N 1038 1082 9392 12736 1315 1381 5131 6366
Hombres? 90,6 22,5 90 43,3 80 30 84,9 41
Mujeres 6,7 77 9,7 55,3 18,6 67,1 15 56,8
18-24 afios (%)? - - 4,6 8,6 - - 6 12,8
25-59 afios (%) - - 80,5 64,7 - - 82,5 55,5
60 0 mas afos (%) - - 14,2 12,9 - - 11,2 11,5
<11 afios (%) - 1,3 - 8,3 - 11,2 - 13,7
12 a 17 afios (%) - 2,8 - 55 - 13,5 - 5,9
>18 afios (%) 100 959 100 - 100 739 100 -

*C = Conductores, P = Pasajeros. "CABA: no se identifico el sexo en 28 conductores y 5 pasajeros de vehiculos de dos ruedas, asi como en 29
conductores y 175 pasajeros de vehiculos de cuatro o mas ruedas. Cérdoba: no se identificé el sexo en 18 conductores y 40 pasajeros de
vehiculos de dos ruedas, asi como en 7 conductores y 139 pasajeros de vehiculos de cuatro o mas ruedas. 2CABA: no se identifico la edad en
69 conductores de vehiculos de cuatro o mds ruedas. Cérdoba: no se identificé la edad en 14 conductores y 39 pasajeros de vehiculos de

cuatro o mas ruedas.
INSTRUMENTO

Se utilizaron dos protocolos estandarizados para obtener
informacién sobre uso de dispositivos de seguridad
desarrollados en el marco de la Iniciativa Bloomberg. Uno
para uso de casco, y otro para uso de cinturén de seguridad y
SRI. Ambos instrumentos permiten recolectar informacién
sobre cantidad de ocupantes (conductor o pasajeros), edad
(18-24, 25-59, 60 o mas), sexo (hombre-mujer), tipo de
vehiculo (auto hasta cinco ocupantes, camioneta, combi-
minivan, colectivo, camién, otro) y funcion (privado, comercial,
taxi, compartido —uber, lyft, etc.-, gobierno). En los pasajeros
de motovehiculos se observd si usaban o no casco, si lo
hacian correctamente (i.e. bien colocado y abrochado), y el
tipo de casco utilizado. En los pasajeros de vehiculos
motorizados de cuatro o mas ruedas se registré la posicién
(asiento delantero o trasero), el uso de cinturén y de SRI.
Ademas, se utilizdé un formulario para registrar datos sobre el
lugar y el momento de las observaciones: el horario de cada
observacion, el nombre del lugar, las coordenadas
geogréficas, el dia de la semana y el mes, el clima, la
presencia de controles (control de transito y/o camaras) y el
flujo vehicular.

PROCEDIMIENTO Y ANALISIS DE DATOS

Los datos fueron recolectados a través de una estrategia
de observacion natural en 15 sitios de la ciudad de CABAy 15
sitios de la ciudad de Coérdoba. Las observaciones se
realizaron durante diciembre de 2021 en CABA y durante
mayo de 2023 en Cérdoba. Los sitios de observacion fueron
seleccionados en base a los siguientes criterios: (a) ser
intersecciones semaforizadas, (b) estar al menos a un
kildmetro de otros puntos seleccionados, y (c) no ser la
misma via que en otro sitio de observacién. Se seleccionaron
15 sitios para cada ciudad, representando las distintas
Comunas en CABAy los Centros de Participacion Comunitaria
(CPC) en Cérdoba. Las Comunas y los CPC son subdivisiones
administrativas de ambas ciudades. CABA cuenta con 15
Comunas y Cérdoba con 14 CPC. En esta ciudad se realizaron
observaciones en dos sitios dentro de un mismo CPC con el
cuidado de que estuvieran lo suficientemente alejados uno
del otro. Posteriormente, los sitios de observaciéon fueron
clasificados por nivel de calidad de vida, de acuerdo con la
segmentacién territorial de cada ciudad realizada por el
Instituto Geogréfico Nacional (2019). Se diferenciaron sitios
con tres niveles de calidad de vida. En CABA fueron: bajo (5
lugares), medio (4 lugares) y superior (6 lugares). En Cérdoba:
bajo (4 lugares), medio (5 lugares), y superior (6 lugares).
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Las observaciones de los comportamientos fueron
realizadas por parejas de observadores en cuatro bloques de
una hora y cuarenta y cinco minutos cada uno, entre las 8.30
am y las 17.30 pm, dos dias de semana y un dia de fin de
semana. Previamente a cada bloque se registré el flujo
vehicular. Para ello se contaron todos los vehiculos que
pasaban por el lugar durante 15 minutos y luego se los
multiplicé por cuatro.

Todas las observaciones se realizaron en intersecciones
semaforizadas. Los observadores se ubicaron en el carril
derecho, del lado en que los vehiculos se detenian, y
registraron solo a los ocupantes de los vehiculos que
frenaban en el seméforo, priorizando los del carril mdés
cercano. Comenzaron por los vehiculos de la primera fila y
avanzaron hacia atras. Si no se podia ver con claridad el
interior del vehiculo, se omitié el registro y se pasoé al
siguiente. Los se registraron una sola vez, aunque pasaran
repetidamente por la interseccion. La edad de los ocupantes
se estimd visualmente, ya que no era posible obtenerla de
forma directa. El procedimiento se aplicé tanto a automéviles
como a motocicletas.

Analisis Estadistico. El tratamiento y calidad de los datos fue
realizado en bases separadas segun el dispositivo de
seguridad. Se examind la consistencia de todas las variables
mediante la deteccién de errores de carga y codificacion, asi
como también de valores perdidos. Se eliminaron los casos
de pasajeros con datos faltantes en al menos dos de tres
variables principales (sexo, edad y uso de dispositivo de
seguridad). Posteriormente, se fusionaron los datos de
ambas ciudades.

Se obtuvieron los porcentajes de uso de medidas de
seguridad para conductores, pasajeros delanteros y traseros
y las proporciones de uso segun distintos factores. Al igual
que en el caso de la descripcion muestral, los resultados
descriptivos del comportamiento de los conductores son
relevantes para entender algunos aspectos del
comportamiento de los pasajeros.

Se aplicaron tres regresiones logisticas para identificar
posibles factores asociados al uso de cinturén de seguridad,
SR, y casco. Las variables dependientes para cada regresion
fueron “uso de cinturéon/no uso de cinturén”, “uso de SRI/no
uso de SRI”, y “uso de casco/no uso de casco”. Las variables
independientes se encuentran en las Tablas 5 6 y 7. Los

datos fueron analizados mediante el programa SPSS 22.

Aspectos Eticos. El estudio conté con la aprobacién del
Comité del Programa Tematico Interdisciplinario en Bioética
de la Universidad Nacional de Mar del Plata (Argentina).
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RESULTADOS
PREVALENCIA DE USO DE DISPOSITIVOS DE PROTECCION

Uso de cinturon de seguridad. La Tabla 2 muestra los
porcentajes de uso de cinturdn de seguridad en conductores y
pasajeros para ambas ciudades. Tanto en CABA como en
Coérdoba el uso de cinturén fue mas alto en conductores que
en pasajeros, y en pasajeros de asientos delanteros
comparados con aquellos que viajaban en la parte trasera. La
prevalencia de uso fue mds alta en CABA en todos los
usuarios, con excepcion de los pasajeros de asientos
traseros.

Tabla 2. Uso de cinturon en conductores y pasajeros

Ciudad Grupo Usa No usa No obser-
cinturén  cinturén vado
CABA Conductores 68,3 31(2912) 0,7 (64)
(6416)
Pasajeros 55,6 42,8 (3358) 1,6 (130)
delanteros’ (4360)
Pasajeros 16,1 80,6 (3089)  3,3(125)
traseros’ (618)
Cérdoba Conductores 60,5 38(1952) 1,5 (75)
(3104)
Pasajeros 49,8 45,8 (1989)  4,4(194)
delanteros’ (2165)
Pasajeros 24,2 68,9 (789) 6,9 (80)
traseros’ (277)

'Se excluyeron los pasajeros menores de 11 afios (Buenos Aires, n =
1056; Cérdoba, n = 872).

Uso de SRI en pasajeros menores de 11 aiios. En la Tabla 3
puede verse que el uso de SRI en nifios menores de 11 afios
fue muy bajo en las dos ciudades. Mas aun, el uso de esta
medida de seguridad se registr6 con mas frecuencia en
menores de 5 afios que en nifios de 5 a 11 afios. Con respecto
a su posicion en el vehiculo, en CABA se registré que el 13.9%
de los nifios viajaba en el asiento delantero, mientras que en
Coérdoba fue un 34,3%
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Tabla 3. Uso de SR/ en menores de 11 anos.
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Ciudad Grupo Usa SRI No usa SRI No observado
CABA Nifios < 5 afios 35,4 (136) 54,2(208) 10,4 (40)
Nifos 5-11 afios 8,3 (56) 65 (437) 26,7 (179)
Cordoba Nifos < 5 afios 274 (97) 703(249) 23(8)
Nifos 5-11 afios 4,6 (24) 86,9 (450)  8,5(44)

Uso de casco. La Tabla 4 muestra los porcentajes de uso y
tipo de casco en conductores y pasajeros de moto. En CABA,
el uso -correcto o incorrecto- fue de 98% entre los
conductores y 96,8% entre los pasajeros, mientras que en
Cérdoba fue de 782% y 689%, respectivamente. Estos
porcentajes tienden a descender si se consideran soélo
aquellas personas que lo usaban correctamente y en

pasajeros menores de 18 afios. El descenso es mas notorio
en la ciudad de Cérdoba. Por otro lado, el tipo de casco mas
utilizado corresponde al modelo integral, seguido en menor
medida de los tipos jet y clasico.

En el apéndice se encuentran las tablas que muestran las
variaciones en los porcentajes de uso de cinturén, SRI, y
casco, segun factores humanos, vehiculares y contextuales.

Tabla 4. Uso de casco en conductores y pasajeros

Conductor % (n)

Pasajeros > 18 afios % (n)

Pasajeros < 18 afios % (n)

CABA Uso de casco Si, abrochado 88,4 (918)
Si, no abrochado 6,7 (70)
Si, indeterminado 2,9 (30)
No usa 1,9 (19)
No observado 0,1 (1)
Tipo de casco’ Integral 67 (696)
Jet 29,3 (304)
Clasico 1,2(12)
No observado 2,5(26)
Cordoba Uso de casco Si, abrochado 59,3 (736)
Si, no abrochado 13,1 (163)
Si, indeterminado 538 (72)
No usa 21,2 (264)
No observado 0,6 (7)
Tipo de casco! Clasico 0,3(3)
Jet 16 (156)
Integral 83,3 (815)
No observado 0,4 (4)

85,7 (890)
7,4 (77)
37 (38)
3.2 (33)

0
57,7 (599)
34,8 (361)

07 (7)
6,8 (71)

43,4 (443)
17,4 (177)
8,1 (83)
29,8 (304)
1,3 (13)
0,6 (4)
15,8 (113)
81,4 (582)
22 (17)

77,3 (34)
15,9 (7)
45 (2)
23 (1)

0

34,1 (15)

59,1 (26)
23 (1)
45 (2)

39,6 (143)
13,6 (49)
6,9 (25)
38,5 (139)
1,4 (5)
1,4 (3)
13,2 (29)
83,6 (183)
1,8 (7)
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FACTORES ASOCIADOS AL USO DE DISPOSITIVOS DE PROTECCION
EN PASAJEROS

Uso de cinturén de seguridad. En la Tabla 5 (ver apéndice)
pueden verse los factores asociados al uso de cinturén de
seguridad en pasajeros. Se observaron efectos significativos
por sexo y edad. Las mujeres utilizaban el cinturén mas que
los hombres, y las personas mayores de 60 afios mas que las
personas de menor edad, tanto adultos como jévenes. Otras
variables, relacionadas con el uso de cinturon por los
pasajeros, fueron la posicion en el vehiculo y el uso de
cinturén por parte del conductor. El uso fue mas alto en
pasajeros de asientos delanteros y cuando los conductores
también lo usaban. Ademads, el uso fue mayor cuando eran
viajes de dos ocupantes (vs. tres 0 mas).

Los factores contextuales y vehiculares también se
asociaron de manera significativa con el uso del cinturén de
seguridad. El dia de la semana, las condiciones climaticas, el
flujo vehicular, la calidad de vida en los sitios de observacion,
la ciudad y el tipo de vehiculo incidieron en su uso por parte
de los pasajeros. Los niveles de uso fueron mas altos durante
los fines de semana, con buenas condiciones climaticas (vs.
clima adverso), y cuando el flujo vehicular era mas intenso
(mas de 152 vehiculos por hora). El uso de cinturén de
seguridad también fue mayor en los sitios donde el nivel de
calidad de vida era medio o alto (vs. bajo). La ciudad de
Cérdoba se asocido con un mayor uso. Debido a los
porcentajes de uso observados en la Tabla 2, se probd el
mismo modelo de regresidon diferenciando pasajeros
delanteros y traseros. El resultado indicé que la diferencia por
ciudad fue estadisticamente significativa en pasajeros
traseros (OR = 0,58, p <,001), pero no en pasajeros delanteros
(OR = 0,95, p = 0,468). A su vez, los pasajeros de vehiculos
privados usaban mas el cinturén que los pasajeros de otros
vehiculos como camionetas, camiones, vehiculos
comerciales o compartidos (e.g. Cabify). El momento del diay
el sexo del conductor no estuvieron relacionados con el uso
de cinturon.

Uso de SRI en nifios menores de 11 aiios. En la Tabla 6 (ver
apéndice) pueden verse las variables de los usuarios,
contextuales y vehiculares que se asociaron de manera
significativa al uso de SRI en nifios de 11 o menos afios. El
uso de SRI se asoci6 a la edad del nifio, a la posiciéon que
ocupaban dentro del vehiculo, la cantidad de pasajeros, el uso
de cinturén de seguridad por parte del conductor, el momento
del dia y el tipo de vehiculo. Los nifios menores de 5 afios
usaban mas SRI que los nifios de 5 a 11 afios. El uso de SRI
fue maés alto cuando el conductor usaba cinturdn, si los nifios
viajaban en el asiento trasero, si no eran mas de dos
personas en el vehiculo, por la tarde y al viajar en autos
privados. No se registraron diferencias estadisticamente
apreciables para el sexo de los conductores ni de los
pasajeros, el dia de la semana, el clima, la calidad de vida, la
ciudad o el flujo vehicular.
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Uso de casco en pasajeros de moto. En la Tabla 7 (ver
apéndice) pueden verse las variables asociadas de manera
estadisticamente significativas con el uso de casco entre los
pasajeros. Ellas fueron el uso de casco por parte del
conductor, el dia de la semana, la calidad de vida en los sitios
de observacion y la ciudad. Cuando el conductor usaba el
casco fue mas probable que el pasajero también lo hiciera.
También fue mayor el uso los fines de semana. En las dreas
con niveles medios de calidad de vida y en CABA se
registraron niveles mas altos de uso. No se observaron
diferencias significativas para el sexo del pasajero y el sexo
del conductor, el momento del dia, el clima, el flujo vehicular, y
el tipo de vehiculo.

DISCUSION

El presente estudio aporta evidencia sobre el uso de
dispositivos de seguridad pasiva (casco, cinturén y SRI) en
dos ciudades argentinas, enfocandose en pasajeros. Aunque
la Ley Nacional de Transito —a la que adhieren tanto Cérdoba
como Buenos Aires— exige su uso obligatorio, los resultados
muestran que los pasajeros viajan mas desprotegidos que los
conductores. Esta brecha hace dificil alcanzar el objetivo de
lograr un uso casi universal de estos dispositivos hacia 2030,
como establece el Plan Mundial para la Seguridad Vial (OMS,
2021). Ademds, se identificaron segmentos de usuarios y
factores asociados al uso, ofreciendo informacién util para
disefiar politicas de fiscalizacion y concientizacion.

El uso de casco fue mayor que el de cinturén y SRI, pero
los niveles mas bajos se observaron entre los nifios, lo que
resulta preocupante. Sobre todo, si se tiene en cuenta que, en
Argentina, el 2% de las victimas fatales tienen entre 4 y 5
afos, y el 3% entre 6 y 14 afios (ANSV, 2025). El alto uso de
casco se vincula con las politicas implementadas por la
ANSV en respuesta a la alta mortalidad de motociclistas
(ANSV, 2025). En CABA, donde se promueven medidas
sistematicas desde 2009, como el Plan Metropolitano de
Motocicletas 2018-2019 (Scarpinelli, 2023, comunicacién
personal), el uso de casco fue mayor que en Cérdoba. Este
plan incluyd, entre otras acciones, controles de uso de casco
coordinados con localidades del area metropolitana. Si bien
es importante sostener estas politicas, es necesario
fortalecer el uso de dispositivos de seguridad en adultos y
nifios que viajan en vehiculos de dos o mas ruedas.

Entre los factores sociodemogréficos, el sexo generd
diferencias en el uso de cinturén: las mujeres lo utilizaron
mas, en linea con estudios que muestran diferencias por sexo
en pasajeros delanteros y traseros de vehiculos de cuatro o
mas ruedas (Alomari y Taamneh, 2020; Tosi et al., 2016). La
edad se asoci6 al uso de cinturén y SRI, pero no al casco. Los
adolescentes (12-17 afios) usaron menos cinturén, lo que
concuerda con investigaciones sobre mayor riesgo en
jovenes (Sutanto et al.,, 2021). En nifios, los menores de 5
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afios usaron mas SRI que los nifios de 6 afios o mayores, tal
como reportan otros estudios (Aidoo et al., 2019; Chen et al,,
2021). Esta diferencia puede deberse, entre otros factores, a
creencias erroneas sobre el uso de SRI, falta de
conocimientos o a distintos niveles de sensibilidad al
contexto por parte de los adultos (Hall et al, 2018; Oono et al.,
2021). Es necesaria mas investigacion al respecto para
entender las motivaciones detrds de las diferencias
observadas.

El uso de dispositivos entre pasajeros se relacioné con el
comportamiento de los conductores y la cantidad de
ocupantes dentro de los vehiculos. En primer lugar, cuando
los conductores usaban casco o cinturdn, los pasajeros
también lo hacian en mayor medida. La evidencia previa
indica que la utilizacién del cinturén de seguridad, y del casco
por parte de los conductores es central para garantizar
conductas seguras en pasajeros adultos y nifios (Aidoo et al.,
2019; Buchman, 2021; Kufera et al., 2022; Missikpode et al.,
2021; Tosi et al,, 2016; Tosi et al., 2024). Es posible suponer
que estos conductores son conscientes de la importancia de
las buenas practicas de seguridad y que de ese modo influyan
en el comportamiento de los demas usuarios. En segundo
lugar, los pasajeros y nifios usaron mas cinturén y SRI en
viajes con dos ocupantes que en los de tres 0 mas. Esto es
consistente con la literatura previa, pues generalmente se
observa una disminucidon del uso de SRl y cinturén a medida
que aumenta el nimero de ocupantes de los vehiculos (Aidoo
et al., 2019; ANSV, 2019), posiblemente por falta de espacio,
recursos o dificultades de supervisién (Aidoo et al., 2019;
Oono et al., 2021). La posicion dentro del vehiculo también se
asocio con el uso de cinturon de seguridad y de SRI, no asi
con el uso de casco. Los pasajeros en asientos delanteros
usaron mas cinturdn, mientras que los niflos usaron mas SRI
en asientos traseros, en linea con investigaciones previas
(Aidoo et al.,, 2019; Al-Hajj et al., 2022; ANSV, 2019; Chen et
al., 2021; Ojo, 2018).

Entre los factores contextuales, sélo el uso del cinturén
varié significativamente segun el clima mientras que el uso
de cinturén y casco disminuyeron los fines de semana. La
evidencia disponible sobre la relacién entre factores
contextuales y el uso de dispositivos de proteccion no es
homogénea, ya que algunos estudios reportan asociaciones
de distinta indole, mientras que otros no encuentran
diferencias significativas (e.g., Gkritza, 2009; Merali et al,,
2022; Tosi et al., 2024). Un hallazgo destacable es que, en
condiciones de mayor riesgo (clima adverso), los pasajeros
delanteros viajaban menos protegidos, lo que requiere
investigacién adicional. Por otro lado, el flujo vehicular mostré
efectos significativos Unicamente en el uso del cinturén de
seguridad: a mayor volumen de transito, mayor fue el uso de
este dispositivo. Es posible que un alto volumen de transito
incremente la percepcion del riesgo de siniestros, motivando
asi un comportamiento mas protector. Explorar en mayor
profundidad este tipo de percepciones podria aportar
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informacioén valiosa para comprender mejor la variabilidad en
los comportamientos de seguridad vial.

Un factor contextual que ha recibido menos atencion en
los estudios sobre uso de mecanismos de proteccion son las
variaciones en el nivel de calidad de vida dentro de las
ciudades. Un beneficio importante de incluirlo en los anadlisis
es que permite obtener una segmentaciéon especifica. En
lugar de diferenciar grandes sectores (e.g.
urbano/periurbano/rural), un espacio puede ser desagregado
en sectores mas pequefos. Por ejemplo, en distintos niveles
de calidad de vida dentro del sector periurbano (Celemin et
al., 2021). De este modo, si existe una relacion entre calidad
de vida y comportamientos viales es posible identificar con
mayor precisién sitios que requieren mayor atencion. Los
resultados de este estudio mostraron un uso mayor de todos
los dispositivos de seguridad en sitios con niveles de calidad
de vida medios y altos. Algunos estudios previos explican las
diferencias registradas entre areas urbanas centrales y
periféricas por la presencia de controles (Karuppanagounder
y Vijayan, 2016). Este trabajo afiade otros factores que
ayudan a comprender estas diferencias, como son las
condiciones sociales y materiales que rodean el entorno vial y
sus usuarios. Los resultados son coherentes con estudios
previos del equipo de investigacién que muestran que en las
areas con menor calidad de vida el uso de dispositivos de
seguridad es mas bajo (Tosi et al., 2016). Estos resultados
indican que existe una relacién entre peores condiciones en la
calidad de vida urbana y el aumento de la exposicion al riesgo
de sufrir lesiones en caso de un siniestro vial.

Finalmente, la relacion entre el tipo de vehiculo y el uso de
dispositivos ofrecié resultados similares a los observados en
estudios anteriores (e.g. Ojo y Agyemang, 2018; Ojo, 2018).
Mientras que en el caso del uso de casco no se encontraron
efectos significativos, el uso de cinturén y SRI fue mas
frecuente en automoviles privados y en SUV que en otros
vehiculos. Los vehiculos mas grandes y los vehiculos
comerciales se asociaron con un menor uso. En el primer
caso, otros investigadores sefialaron que los usuarios de este
tipo de vehiculos perciben que viajan mas seguros que los
usuarios de otros vehiculos (Goetzke y Islam, 2015). En el
segundo, en Argentina, los vehiculos comerciales o
compartidos no estan obligados a contar con SRI para los
nifios y es una practica habitual que inhabiliten el uso de los
cinturones de seguridad en los asientos de los pasajeros.

Si bien los resultados aportan informacién novedosa
sobre la seguridad de distintos pasajeros, es importante
sefialar algunas limitaciones. Por un lado, la observacién de
motociclistas no permitié analizar edad y cantidad de
ocupantes con detalle. Las observaciones distinguieron dos
grandes grupos de edad (mayor o menor de 18 afios). A su
vez, se registraron pocos pasajeros menores de 18 afios. En
vehiculos de cuatro ruedas la edad también se estimé de
forma aproximada. Para este tipo de estudios es dificil
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realizar un registro mdas preciso, sin embargo, en términos
generales las estimaciones obtenidas son coherentes con
estudios previos. Ademds, no se pudieron registrar
comportamientos en condiciones climdticas adversas como
dias muy lluviosos. Por otra parte, los estudios
observacionales no explican las razones detras de los
comportamientos, por lo que se sugieren el uso de otro tipo
de aproximaciones metodolégicas, como entrevistas en
profundidad, estudios de encuesta o disefios experimentales.

Pese a estas limitaciones, el estudio amplia el
conocimiento sobre el uso de dispositivos en pasajeros,
abordando similitudes y diferencias en funcién de mudiltiples
factores, e incluyendo datos de las dos ciudades mads
pobladas de Argentina. La investigacion aporta evidencia
especifica sobre pasajeros, tradicionalmente menos
estudiados que los conductores, y muestra la influencia de
variables econdmicas, sociodemograficas y de
infraestructura, especialmente al considerar los niveles de
calidad de vida.

En términos prdcticos, los resultados subrayan Ia
necesidad de estrategias diferenciadas para promover el uso
de dispositivos. Aunque Argentina cuenta con legislacion
adecuada (WHO, 2023), la experiencia con el casco
demuestra que las campafas sostenidas pueden mejorar el
uso (ANSV, 2019), mientras que el cinturén y el SRI han
recibido menos atencién. Las intervenciones deben combinar
educacion, comunicacién y controles, ser sistematicas,
lideradas por gobiernos nacionales y locales, con objetivos
medibles y evaluacién rigurosa (Swanson et al, 2019;
Vasudevan et al., 2009). Finalmente, es clave considerar las
diferencias entre zonas geogréficas y mejorar la
infraestructura urbana a fin de abordar de manera mas eficaz
las diversas condiciones de exposicién al riesgo (Hezaveh y
Cherry, 2019). En este sentido, la mejora de la infraestructura
urbana constituye un factor clave para promover
comportamientos de seguridad vial, como lo evidencian las
variaciones asociadas al indice de calidad de vida.
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Tabla 5. Regresion logistica para analizar factores asociados al uso de cinturén en pasajeros

Variables B E.EE. x2deWald gl P OR IC 95% para OR
LI LS

Sexo del pasajero (ref: hombre)

Mujer , 162,048 11,176 1 <001 1,175 1,069 1,292

Edad del pasajero (ref:60 o mas) 7,869 3 <05

12-17 -157 106 2,179 1,140 ,855 ,694 1,053

18-24 215,091 5,583 1 <,05 ,806 ,675 ,964

25-59 -177 067 6,954 1 <,01 ,838 ,735 ,956

Posicion (ref: detras)

Delante 1,793 ,067 722,180 1 <001 6,010 5,273 6,850

Momento del dia (ref: mafana)

Tarde -015 ,046 ,108 1,743 ,985 ,900 1,078

Dia de la semana (ref: fin de semana)

Semana -286 ,048 36,140 1 <001 ,751 ,684 ,824

Clima (ref: adverso)

Bueno ,190 1,080 5,599 1 <,05 1,209 1,033 1,416

Flujo vehicular (ref: 151 o menos) 42,469 2 <001

152 a 228 258  ,056 20,911 1 <001 1,294 1,159 1,446

229 o mas 375,061 37,360 1 <001 1455 1290 1,640

Cantidad de ocupantes (ref: tres 0 mas)

Dos 433,054 64,336 1 <001 1,542 1,387 1,714

Calidad de vida (ref: inferior)?2 31,333 2 <001

Medio 128,057 5,004 1 <,05 1,136 1,016 1,271

Superior 333,060 30,650 1 <001 1,395 1,240 1,570

Uso en conductor (ref: no)

Si 3,569 ,060 3585027 1 <,001 35471 31,560 39,866

Sexo del conductor (ref: hombre)

Mujer 136,072 3,600 1 ,058 1,146 ,996 1,318

Tipo de vehiculo (ref: auto privado) 412,384 3 <,001

Camioneta/camion commercial -611  ,095 41,062 1  <,001 ,543 ,450 ,654

Taxi/compartido -1,473 074 392,875 1  <,001 ,229 ,198 ,265

Camioneta/camion privado 195 067 8,528 1 <,01 823 722 ,938

Ciudad (ref: Cérdoba)

CABA -183 ,052 12,250 1 <001 ,833 ,751 ,923

Notas: Se excluyeron los pasajeros menores de 11 afios. Ajuste del modelo de regresion: logaritmo de verosimilitud = 12944.288; R?> de Cox y
Snell = .42; R? de Nagelkerke =.57; capacidad predictiva del modelo = 84,1%. "Los sitios de observacién fueron agrupados segun el nivel de

calidad de vida siguiendo la segmentacién de la ciudad de CABA realizada por https://icv.conicet.gov.ar/
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Tabla 6. Regresion logistica para analizar factores asociados al uso de SRI en nifos menores de 11 anos

Variables B E.E. x2deWald Gl P OR  IC95% para OR
LI LS

Sexo del pasajero (ref: hombre)

Mujer ,(100 ,183 ,301 1 ,983 1,105 773 1,582

Edad del pasajero (ref: 5-11 afios)

Menor de 5 2,081 ,190 120,088 1 <001 8,009 5520 11,619

Posicion (ref: detras)

Delante -2,926 ,449 42,536 1 <001 ,054 ,022 ,129

Momento del dia (ref: mafiana)

Tarde -572 191 8,941 1 <,01 ,564 ,388 ,821

Dia de la semana (ref: fin de semana)

Semana , 160,195 ,676 1 411 1,174,801 1,721

Clima (ref: adverso)

Bueno -353 355 ,989 1,320 ,703 351 1,409

Flujo vehicular (ref: 151 o menos) .833 2  .659

152 a 228 5179 241 ,550 1 458 836 ,921 1,342

229 o mas -208 264 ,616 1 432,813 484 1,364

Cantidad de ocupantes (ref: tres 0 mas)

Dos 1,156 218 28,000 1 <001 3176 2070 4,873

Calidad de vida (ref: inferior) 3,700 2 157

Medio 330,247 1,779 1,182 1390 ,857 2257

Superior 473,249 3,618 1 ,057 1,605 ,986 2,612

Uso en conductor (ref: no)

Si 2,068 ,265 61,007 1 <001 7907 4,706 13,285

Sexo del conductor (ref: hombre)

Mujer -180 224 ,648 1 421 ,835 ,539 1,295

Tipo de vehiculo (ref: auto privado)

Otros -1,223  ,305 16,110 1 <001 ,294 162 ,535

Ciudad (ref: Cérdoba)

Buenos Aires 292,208 1,969 1 , 161 1,339,891 2,011

1Ajuste del modelo de regresion: logaritmo de verosimilitud =810.636; R? de Cox y Snell = .23; R? de Nagelkerke = .38; capacidad predictiva del mode-

lo = 85,9%.
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Tabla 7. Regresion logistica para analizar factores asociados al uso de casco en pasajeros

Variables B EE. x2deWald Gl P OR IC 95% para OR
LI LS

Sexo del pasajero (ref: hombre)

Mujer 218 168 1,692 1 ,193 1,244 ,895 1,728

Momento del dia (ref: mafiana)

Tarde -241 159 2,307 1 ,129 ,786 ,576 1,072

Dia de la semana (ref: fin de semana)

Semana -369 160 5,337 1 ,021 ,692 ,506 ,946

Clima (ref: adverso)

Bueno ,022 309 ,005 1 ,943 1,022 /558 1,872

Flujo vehicular (ref: 151 0 menos) 2,738 2 254

152 a 228 -267 163 2,701 1 ,100 ,766 ,557 1,053

229 o mas -093 304 ,003 1 ,760 911 ,503 1,653

Calidad de vida (ref: inferior) 21,699 2 <001

Medio 934 212 19,342 1 <001 2546 1,679 3,860

Superior 129 176 ,537 1 LA64 1,138 ,806 1,607

Uso en conductor (ref: no)

Si 2,455 189 168,742 1 <001 11,652 8,044 16,877

Sexo del conductor (ref: hombre)

Mujer -047 223 ,044 1 ,834 ,954 ,616 1,478

Tipo de vehiculo (ref: privado)

Comercial 1,186 ,657 3,260 1 ,071 3,273 ,903 11,860

Ciudad (ref: Cérdoba)

Buenos Aires 2,169 222 95,756 1 <001 8,752 5668 13,514

'Ajuste del modelo de regresion: logaritmo de verosimilitud = 1524.698; R de Cox y Snell =,25; R? de Nagelkerke = ,41; capacidad predictiva del
modelo = 86,3%.
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