
RESUMEN

Fundamento: Las lesiones cerebrales por traumatismos
craneocerebrales son la causa más frecuente de defunción en
colisiones de tráfico con la implicación de vehículos de dos
ruedas. A pesar de la probada eficacia del uso del casco como
dispositivo de protección de la cabeza para atenuar las lesiones
en caso de colisión, algunos adolescentes y jóvenes no lo uti-
lizan. El objetivo de este trabajo es identificar las variables que
mejor predicen el uso del casco entre adolescentes usuarios de
ciclomotores. 

Método: Se ha realizado un estudio transversal con una
muestra de 874 jóvenes estudiantes de Educación Secundaria
Obligatoria durante el curso 2005-06. La población objeto de
estudio eran los estudiantes de tercero y cuarto curso de los 6
Institutos de Educación Secundaria públicos de de Gerona.
Participaron en el estudio los estudiantes presentes el día de la
recogida de la información. La participación fue del 74,6 %.
La recogida de datos se realizó mediante una encuesta de ela-
boración propia. Se realizó un análisis de regresión logística
binaria.

Resultados: Fueron variables predictivas del uso del
casco en conductores: edad (OR=0,56), la seguridad como
motivo de uso (OR=0,02), tener licencia de conducción
(OR=0,17), la influencia amigos (OR=0,23) y de los familia-
res (OR=0,17). En pasajeros como motivo de uso figuran la
edad (OR=0,46), la influencia de amigos (OR=0,35) y la segu-
ridad (OR=0,38).

Conclusiones: Las variables que predicen el uso del casco
en los usuarios de ciclomotor son: la edad, estar en posesión
de la licencia para conducir ciclomotor, ponerse el casco por
seguridad y el refuerzo social (amigos y familiares). 

Palabras clave: Adolescentes. Dispositivos de protección
de la cabeza. Ciclomotores. Lesiones por colisión de tráfico.
Traumatismos craneocerebrales. Refuerzo social. Conducta de
reducción de riesgo. 

ABSTRACT

Adolescent Use of Helmets
Moped Riders in the City of Gerona,

Spain, 2006

Background: Cerebral injuries as a result of craniocerebral
trauma are the most frequent cause of death in traffic collisions
involving two-wheeled vehicles. In spite of the proven
effectiveness of the use of the head protective devices to deaden
injuries in the event of traffic collisions, some teenagers and
youngsters do not use it. The main goal of this research is to
identify the best predictors of helmet use among adolescents.

Method: Transversal study of a population of 874 young
students of Secondary Education during the academic year
2005-06. The population object of study were students of 3rd
and 4th year of the 6 public secondary schools of Gerona and
only those present in class in the day of the data capture
participated in the study. The participation was 74,6%. The
data capture was carried out by means of a self-devised survey.
An analysis of hierarchical logistical regression was also
carried out.

Results: Predictable variables of helmet use in motorcycle
drivers: age (OR=0,56), safety as main reason for its use
(OR=0,02), possession of driving license (OR=0,17), peer
influence (OR=0,23) and family influence (OR=0,17). In
passengers: age (OR=0,46), peer influence (OR=0,35) and
safety as main reason for its use (OR=0,38)

Conclusions: The variables that predict the use of the
helmet in the motorcycles users are: age, being in possession
of the license to drive motorcycles, wearing the helmet as a
safety device and social reinforcement (friends and family).

Key Words: Adolescent. Head Protective Devices.
Motorcycles. Road traffic injury. Craniocerebral trauma.
Reinforcement, Social. Risk Reduction Behavior.
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INTRODUCCIÓN

En los últimos años las víctimas morta-
les por accidente de tráfico han disminuido.
Durante el año 2008 se han producido
1.929 accidentes mortales en carretera, en
los que han fallecido 2.181 personas. En
relación a 2007 estos datos suponen una
reducción del 20,4% en el número de falle-
cidos. En el caso de víctimas mortales por
accidente de tráfico en vehículos de dos
ruedas a motor, después de 5 años de incre-
mento, también se observa una reducción:
de 467 víctimas mortales durante el 2006 se
llegó a los 528 fallecidos el 20072. Los últi-
mos datos informan de 390 víctimas morta-
les por accidente en este tipo de vehículos
en el 20081.

En el año 2003 el 17,9% de las lesiones
por colisión de tráfico mortales en la Unión
Europea fueron causadas por accidentes
con ciclomotores y motocicletas situándose
España en el tercer lugar en número de
accidentes mortales con estos vehículos3

con 758 muertos. Del total de víctimas mor-
tales en accidentes de ciclomotor en las
carreteras españolas en el año 2006, el 98%
fueron hombres en la franja de edad entre
15 y 20 años4. En el primer semestre del
2008 el 79,3% de los muertos en accidentes
en les carreteras catalanas también fueron
hombres (119 víctimas) y tan sólo un
20,6% mujeres (31 víctimas)5. Los trauma-
tismos craneoencefálicos (TCE) y faciales
son las lesiones más frecuentes en víctimas
por colisiones de tráfico en vehículos de
dos ruedas a motor y suponen el 50% de las
muertes por traumatismo6.

Son numerosos los estudios que eviden-
cian la eficacia del casco para evitar o redu-
cir la severidad de las lesiones craneoence-
fálicas y faciales en caso de accidente al
circular en vehículos de dos ruedas7-15. A
pesar de la probada eficacia de este disposi-
tivo para prevenir o amortiguar posibles
lesiones cerebrales y la obligatoriedad en
España desde 1992 de su uso en conducto-

res y pasajeros de vehículos de dos ruedas,
se constata que el 34,6% de las víctimas
mortales que circulaban en ciclomotor en el
2006 no llevaban puesto el casco en el
momento de la colisión16.

En nuestro país la edad para obtener la
licencia de conducción de un ciclomotor se
sitúa en los 14 años. Después de varios años
de debate, recientemente se ha aprobado
una ley que eleva la edad mínima para con-
ducir ciclomotor a los 15 años y que entra-
rá en vigor en el año 2010. Por otro lado,
esta ley también contempla que los conduc-
tores de vehículos de dos ruedas no podrán
transportar pasajeros hasta los 18 años17.

Los resultados de estudios previos indi-
can que la influencia social18-20, la creencia
en la efectividad de la conducta21 y las con-
secuencias inmediatas de la conducta22-25,
son variables que se relacionan con la reali-
zación de comportamientos preventivos en
la conducción de vehículos.

Uno de los modelos predictivos del com-
portamiento de riesgo y de prevención de
los conductores es el modelo socio-com-
portamental de Bandura y Walters26. Según
él gran parte del aprendizaje social se reali-
za partiendo de observaciones de ejecucio-
nes reales de otros así como de las conse-
cuencias que comportan27. La aprobación
social de una conducta puede cambiar un
comportamiento de riesgo, principalmente
entre jóvenes y adolescentes. De acuerdo
con el modelo socio-comportamental el uso
del casco en adolescentes cuando viajan en
ciclomotor estaría relacionado con la creen-
cia que tienen sobre esta medida por parte
de amigos y familiares. Los resultados de
estudios previos corroboran la relevancia de
la influencia social en el uso del casco entre
los motoristas28, así como en el uso del cin-
turón de seguridad en los usuarios de auto-
móviles21, 24.

Otros modelos teóricos, como el de pre-
vención de la enfermedad de Bayés29, pos-
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tulan que las consecuencias inmediatas pro-
ducto de conductas del pasado son las
variables más relevantes para predecir el
comportamiento futuro. Así pues, los ado-
lescentes tenderán a realizar conductas que
tengan consecuencias inmediatas positivas
o que eviten consecuencias inmediatas
negativas.

El objetivo de este trabajo es identificar
qué variables predicen mejor el uso del
casco entre los adolescentes conductores y
pasajeros de ciclomotores analizar los
patrones de uso del ciclomotor y del casco
en población adolescente escolarizada y
conocer si se hallan en posesión o no de la
licencia para conducir ciclomotor.

SUJETOS Y MÉTODO

Se realizó un estudio transversal con una
muestra de 874 jóvenes estudiantes de Edu-
cación Secundaria Obligatoria (ESO)
durante los meses abril-junio del 2006. La
población objeto de estudio eran los estu-
diantes de tercero y cuarto curso de los 6
Institutos de Educación Secundaria (IESS)
públicos de la ciudad de Gerona. Participa-
ron en el estudio los estudiantes de los cita-
dos cursos que estaban presentes en cada
uno de estos institutos el día de la recogida
de la información que, en todos los casos,
accedieron a participar voluntariamente. El
porcentaje de participación fue del 74,6 %
del total de alumnos matriculados. Según la
variable sexo el 53,2% eran mujeres y el
46,8% a hombres, con una media de edad
de 15,08 años (DE=0,82).

En este trabajo se estudiaron algunas
variables que según el modelo sociocom-
portamental de Bandura27 y el modelo de
prevención de la enfermedad de Bayés29,
son predictivas de los comportamientos de
riesgo y de prevención, a fin de identificar
cuáles eran las que mejor predicen el uso
continuo del casco entre los adolescentes
conductores y pasajeros de ciclomotor. 

Para la recogida de datos se utilizó un
cuestionario de elaboración propia (anexo
1) El cuestionario se diseñó teniendo en
cuenta las distintas variables investigadas
en estudios anteriores por otros autores18-20-

22,25,28. Se hizo una prueba piloto anterior
para probar el instrumento. Se recogió
información sobre variables demográficas
(sexo y edad), si los participantes estaban
en posesión de la Licencia de Conducción
de Ciclomotor (LCC), la frecuencia de uso
del ciclomotor (a diario, más de una vez a la
semana, una vez a la semana, nunca) y del
casco (siempre, a veces y nunca) en usua-
rios de ciclomotor, las creencias sobre el
uso del casco por parte de amigos y familia-
res (siempre, a veces, nunca, no lo sé, no
van en moto), los motivos de utilización del
casco (pregunta abierta), las creencias sobre
la efectividad del casco (escala Likert de 0
a 10), el grado de preocupación respecto a
sufrir un accidente (escala Likert de 0 a 10),
y la experiencia previa en accidentalidad.

Para relacionar variables categóricas se
utilizó la prueba Chi-cuadrado de Pearson
(χ2). La prueba de comparación de medias
basada en la distribución “t” de Student se
aplicó para comparar dos medias observa-
das en muestras independientes cuando la
variable dependiente era numérica. Se reali-
zó un análisis de regresión logística jerár-
quico para predecir el uso del casco de los
conductores y de los pasajeros de ciclomo-
tor en función de las variables evaluadas. 

RESULTADOS

El 71,2% de los participantes declararon
no tener licencia para conducir ciclomoto-
res. Según el sexo se observó que el 40,8%
de los chicos y el 18,3% de las chicas tení-
an licencia. Las diferencias observadas son
estadísticamente significativas (χ2

(1)=53,93,
p<0,0005).

Un 37,6% de los participantes conducía
un ciclomotor como máximo a diario y
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como mínimo menos de una vez por sema-
na, mientras que un 62,4% informaron que
nunca habían conducido este tipo de vehí-
culos. De acuerdo con el resultado de la
prueba χ2 la conducción está relacionada
con el sexo, el 23,4% de los chicos condu-
cen diariamente respecto el 6,9% de las chi-
cas (χ2

(1)=86,39, p<0,0005).

Los participantes que viajaban como
pasajeros en ciclomotor fueron el 66% res-
pecto al 34% que no viajaban nunca. Al
comparar el porcentaje de chicos (68,8%) y
el porcentaje de chicas (63,5%) que viaja-
ban alguna vez de acompañante con aqué-
llos que no lo han hecho nunca las diferen-
cias no eran estadísticamente significativas
(χ2

(1)=2,47, p=0,12).

El 80,8% informaron que llevaban
siempre el casco cuando conducían ciclo-
motor, el 17% no lo utilizaban sistemáti-

camente y el 2,2% afirmó que no lo usan
nunca en estas circunstancias. No se
observaron diferencias significativas en la
frecuencia de uso del casco entre chicos
(80,7%) y chicas (81%) (χ2

(1)=0.004,
p=0,91). En el caso de los pasajeros el
82% aseguró usar siempre el casco al cir-
cular en ciclomotor.

El 47,5% de los adolescentes informaron
que la mayoría de sus amigos llevaban
siempre el casco cuando circulaban en
ciclomotor (figura 1) y el 72,5% afirmaron
que lo utilizaban la mayoría de sus familia-
res usuarios de ciclomotor (figura 2).

Los motivos de seguridad y los moti-
vos legales o sancionadores fueron los
más utilizados para justificar el uso el
casco tanto entre los conductores (87,2%
y 9,2%, respectivamente) como entre los
pasajeros de estos vehículos (84,7% y
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Figura 1

Distribución de los participantes en función de la creencia sobre el uso del casco
por parte de sus amigos y el sexo (n=868)

Chicos

Chicas

Siempre A veces Nunca No lo sé No van en moto

47,9% 47,3%

38%

35%

0,2% 0,9%

11,4%

13,8%

2,5% 3%



9,9%, respectivamente). Entre los moti-
vos para no utilizar el casco se encontra-
ron en primer lugar las características del
trayecto en caso de los adolescentes con-
ductores (34,8%) y el hecho de no tener
casco en el caso de los pasajeros (65,2%)
(tablas 1 y 2).

El 20,7% de los participantes afirmó
que han sufrido alguna lesión por colisión
de tráfico en ciclomotor. La diferencia

entre chicos (27,4%) y chicas (15%) que
se han visto implicados en un colisión de
este tipo es estadísticamente significativa
(χ2

(1)=19,81, p<0,0005).

En la tabla 3 se muestran las medias y
desviación estándar (DE) (en caso de
variables continuas) y los porcentajes (en
caso de variables categóricas) de cada una
de las variables analizadas en el grupo de
conductores.
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Figura 2

Distribución de los participantes en función de la creencia sobre el uso del casco
por parte de sus amigos y el sexo (n=868)

Siempre A veces Nunca No lo sé No van en moto

Chicos

Chicas

73% 72,2%

5,7% 6,7%

0,5% 0,6%

6,4% 5,6%

14,4% 14,9%

Tabla 1

Distribución de los usuarios de ciclomotor en función de los motivos de uso del casco

Motivos de uso del casco Conductores Pasajeros

Motivos de seguridad 217 [87,2%] 360 [84,7%]

Motivos legales, sancionadores u obligaciones 23 [9,2%] 42 [9,9%

La muerte de un amigo en accidente 3 [1,2%] 6 [1,4%]

Relacionados con el conductor — 4 [0,9%]

Otros motivos 6 [2,4%] 13 [3,1%]

Total 249 [100%] 425 [100%]



El modelo de regresión logística que
incluyó las variables sexo y edad global-
mente es estadísticamente significativo
(χ2= 7,05; p=0,03). Se observa que la edad
es una variable predictiva del uso del casco
entre los conductores de ciclomotor, en el
sentido que los conductores de más edad
tienden a llevarlo con más frecuencia.

Cuando se controlaron la edad y el sexo
el resto de las variables introducidas en el
modelo tuvieron en conjunto una contribu-
ción significativa en la predicción del uso
continuo del casco al conducir (χ2 =
118,97; p<0,0005), pero sólo cuatro de
ellas fueron estadísticamente significati-
vas: considerar la seguridad como el prin-
cipal motivo para utilizar el casco
(OR=0,02; p<0,0005), tener licencia de
conducción (OR=0,17; p=0,009), y creer
que los amigos (OR=0,23; p=0,009) y los
familiares lo utilizan siempre (OR=0,17;
p=0,02) (tabla 4). El modelo explica un
63,6% de la variabilidad del uso del casco
de los conductores (R2 Nagelkerke=0,636)

y clasifica correctamente al 90,8% de los
adolescentes. 

En la tabla 5 se muestran las medias y
DE (en caso de variables continuas) y los
porcentajes (en caso de variables categóri-
cas) de cada una de las variables analiza-
das en el grupo de pasajeros. Al igual que
en el caso de los conductores, primero fue-
ron introducidas las variables sexo y edad,
seguidas del resto. Los resultados se pre-
sentan en la tabla 6. El primer modelo que
incluye las variables sexo y edad es signi-
ficativo (χ2= 20,3; p<0,0005). En este
caso, también la edad es una variable pre-
dictiva del uso del casco entre los pasaje-
ros, en el sentido que los pasajeros de más
edad tienden a llevarlo con más frecuencia
(OR = 0,46; p<0,0005).

Cuando se controlan la edad y el sexo
el resto de las variables introducidas tie-
nen en conjunto una contribución signifi-
cativa en la predicción del uso del casco
siempre que se viaja como pasajero en un
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Tabla 2

Distribución de los usuarios de ciclomotor en función de los motivos de no uso del casco

Motivos de no uso del caso Conductores Pasajeros

Características del trayecto (corto o rural) 16 [34,8%] 13 [18,8%]

No tener casco 14 [30,5%] 45 [65,2%]

Molestia 10 [21,7%] 4 [5,8%]

Otros motivos 6 [13%] 7 [10%]

Total 46 [100%] 69 [100%]

Tabla 3

Medias (DE) o porcentajes de las variables analizadas según la frecuencia de uso del casco en conductores

Variable Siempre A veces o nunca

Edad 15,3 (0,8) 15,1 (0,8)

Sexo: chicos 66,8% 67,2%

Seguridad como motivo de uso 88,8% 44,4%

Posesión Licencia de Conducción Ciclomotor 73,4% 44,3%

Uso del casco amigos (siempre) 56,3% 14,3%

Uso familiares (siempre) 94,4% 68,8%

Efectividad (puntuación según escala likert de 0 a 10) 8,7 (1,5) 7,7(2,5)

Preocupación (puntuación según escala likert de 0 a 10) 7,6 (2,7) 5,7 (3,1)

Frecuencia conducción (diariamente) 42,6% 27%

Experiencia accidentes previos 43,6% 50,8%



ciclomotor (χ2=60,35; p<0,0005), pero
sólo son estadísticamente significativas la
creencia respecto a que los amigos utili-
zan siempre el casco cuando circulan en
ciclomotor (OR=0,35; p=0,001) y haber

informado que el principal motivo para
utilizar el casco es la seguridad (OR=0,38;
p=0,008). El resultado para la variable
“creencia en la efectividad del uso del
casco” es OR=0,84; p=0,057 y para “no
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Tabla 4

Resultados de la regresión logística por pasos para predecir el uso continuo del casco de los conductores de ciclomotor

Variable B Wald O.R. I.C. per O.R. (95%) p

Edad -0,59 6,63 0,56 0,36 / 0,97 0,01

Sexo -0,06 0,03 0,95 0,47 / 1,91 0,88

Motivo seguridad -3,77 35,38 0,02 0,01 / 0,08 <0,0005

Licencia Conducción Ciclomotor -1,76 6,90 0,17 0,05 / 0,64 0,009

Uso amigos -1,49 6,76 0,23 0,07 / 0,69 0,009

Uso familiares -1,80 5,88 0,17 0,04 / 0,71 0,02

Efectividad 0,21 1,62 1,24 0,89 / 1,71 0,20

Preocupación -0,11 1,56 0,90 0,75 / 1,07 0,21

Frecuencia conducción -0,27 1,25 0,76 0,47 / 1,23 0,26

Accidentes previos -0,60 1,12 0,55 0,18 / 1,67 0,29

Tabla 5

Medias (DE) o porcentajes de les variables analizadas según la frecuencia de uso del casco en pasajeros

Uso del casco pasajeros

Variable Siempre A veces o nunca

Edad 15,2 (0,8) 14,9 (0,8)

Sexo: chicos 46,8% 54,4%

Seguridad como motivo de uso 85,1% 73,3%

Uso del casco amigos (siempre) 56,1% 25,6%

Uso del casco familiares (siempre) 93,1% 82,1%

Efectividad (puntuación según escala likert de 0 a 10) 8,5 (1,4) 7,6 (2,4)

Preocupación (puntuación según escala likert de 0 a 10) 7,3 (2,7) 6,4 (3,3)

Frecuencia pasajero (diariamente) 6,6% 16,7%

Experiencia de accidentes previos 24,8% 38,1%

Tabla 6

Resultados de la regresión logística por pasos para predecir el uso del casco de los pasajeros de ciclomotor

Variable B Wald O.R. I.C. per O.R. (95%) p

Edad -0,78 17,71 0,46 0,32 / 0,66 <0,0005

Sexo 0,20 0,53 1,22 0,72 / 2,06 0,47

Uso amigos -1,05 11,19 0,35 0,19 / 0,65 0,001

Motivo seguridad -0,97 7,11 0,38 0,19 / 0,77 0,008

Efectividad -0,18 3,63 0,84 0,70 / 1,00 0,057

Accidentes previos 0,58 3,18 1,79 0,94 / 3,38 0,08

Preocupación -0,07 1,55 0,94 0,85 / 1,04 0,21

Uso familiares -0,46 1,10 0,63 0,27 / 1,49 0,29

Frecuencia pasajeros 0,24 0,03 1,02 0,78 /1,35 0,87



haber sufrido ningún accidente en ciclo-
motor” OR=1,79; p=0,08. El modelo glo-
bal explica un 22,4% de la variabilidad del
uso del casco de los pasajeros (R2 Nagel-
kerke = 0,224) y clasifica correctamente
al 86,5% de los adolescentes. 

DISCUSIÓN

Ocho de cada diez conductores o pasaje-
ros de ciclomotor afirman que utilizan el
casco en todos los desplazamientos sin que
se observan diferencias entre sexos. Estos
resultados son similares a los hallados en
otros estudios de encuesta realizados en
nuestro país25. Por otro lado, Bianco et
al.18, en un estudio de encuesta realizado
con adolescentes italianos observan que
sólo 4 de cada 10 jóvenes informan de que
habitualmente utilizan el casco cuando cir-
culan con ciclomotor. Esta diferencia
podría ser explicada porque en Italia la obli-
gatoriedad del uso del casco para todos los
usuarios de ciclomotor se estableció poste-
riormente, estando vigente desde el año
2000. En países extracomunitarios en
población general (adolescentes y adultos)
los porcentajes también son inferiores a los
encontrados en el presente estudio a pesar
de hallarse en vigor la ley de obligatoriedad
de uso del casco19,20. En usuarios de ciclo-
motor que han sufrido un accidente también
se observan porcentajes inferiores de uso
del casco tanto en población española4

como en población extracomunitaria7,10,12.

Más chicos que chicas refieren conducir
ciclomotor. Estos hallazgos son semejantes
a los encontrados en otros estudios10,12,19,25.

El primer motivo de uso del casco nom-
brado por los adolescentes es la seguridad
que éste proporciona. La segunda razón
más citada tiene que ver con aspectos lega-
les, sancionadores u obligaciones. Estos
resultados están en sintonía con los encon-
trados en otros estudios19,30

. Los motivos
legales, sancionadores u obligaciones infor-

mados por algunos participantes, nos hacen
pensar que la legislación, en este caso,
puede conseguir evitar que se produzcan
graves lesiones en aquellos usuarios que no
creen que el casco sea una medida de pro-
tección eficaz. Esta hipótesis la corroboran
otros estudios cuyos resultados muestran un
incremento del uso del casco y un decre-
mento en el número de traumatismos crane-
oencefálicos en accidentes de moto después
de la puesta en marcha de la ley de obliga-
toriedad del uso del casco31-35. Un ejemplo
de ello son los resultados del estudio reali-
zado en Italia por Giustini y Taggi34 que
constatan una reducción de un 63% de trau-
matismos graves por accidente en este tipo
de vehículos a partir de la entrada en vigor
de ley en el año 2000. Por otro lado, tam-
bién se constata el efecto contrario en caso
de revocación de la ley como se observa en
los estudios de Bledsoe et al.31 y Orsay36 en
Arkansas (USA), donde después de la reti-
rada de la ley de obligatoriedad del uso del
casco por usuarios de motocicletas en 1997,
entre 1998 y 2001 se registró un incremen-
to de víctimas mortales por accidentes con
estos vehículos pasando del 47% al 78,2%. 

Los motivos para no utilizar el casco más
manifestados por los adolescentes gerun-
denses, tanto conductores como pasajeros
de ciclomotor, han sido: las características
del trayecto (trayecto corto o zona rural), no
tener casco disponible y la molestia que su
uso produce. Sin embargo en Cataluña el
93,3% del total de accidentes de ciclomotor
con víctimas se producen en zonas urba-
nas37. Con respecto a los motivos para no
utilizar otros dispositivos de seguridad
como el cinturón de seguridad, realizar un
trayecto corto también se hace evidente en
estudios hechos con población general nor-
teamericana22. La molestia como causa
para no llevar casco es observada igualmen-
te en estudios previos38. En países más
calurosos que España como Hawai, los
motivos de no uso más informados son el
calor y las limitaciones visuales y auditivas
que supone el llevar el casco19.
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Así pues, en la línea del modelo de
Bayés39 se observa cómo un comporta-
miento de riesgo, como es conducir ciclo-
motor sin casco, es escogido por el benefi-
cio inmediato y seguro de ahorrarse
molestias e incomodidades versus un com-
portamiento seguro de conducir con casco,
con las consecuentes pérdidas graves pero
sólo probables (sanciones y accidentes con
mayor probabilidad de lesiones). 

En general los adolescentes creen que el
casco es efectivo a la hora de evitar lesiones
graves o incluso la muerte en caso de acci-
dente, pero aquéllos que lo utilizan siempre
tienden a dar puntuaciones más elevadas en
efectividad con respecto a los que no lo uti-
lizan de forma regular. Este hecho se obser-
va tanto en conductores como en pasajeros.
Resultados similares se han hallado respec-
to al uso del cinturón de seguridad al circu-
lar en un automóvil21. Estos hallazgos apo-
yan el modelo de Bandura40, de modo que
la creencia en la efectividad del casco pre-
dice la conducta preventiva de ponérselo.
Estos datos también evidencian que los
jóvenes participantes tienen información
respecto a los beneficios del uso de este dis-
positivo, condición que es necesaria pero no
suficiente, según Bayés39, para predecir la
conducta de ponerse el casco al circular con
ciclomotor. 

Los adolescentes conductores de ciclo-
motor que creen que la mayoría de sus ami-
gos se ponen el casco cuando circulan en
ciclomotor, utilizan esta medida con mayor
frecuencia que aquéllos que creen que sus
amigos no se lo ponen. De acuerdo con
Bandura y Walters41 y Bayés39 estos resul-
tados dan apoyo a la hipótesis de la influen-
cia social como variable relevante para pre-
decir una conducta preventiva y coinciden
con los encontrados con otros investigado-
res en relación al uso del casco18,19,20 y del
cinturón de seguridad21,23,24,42.

Dos de cada diez adolescentes de la
muestra han tenido alguna vez un accidente

de ciclomotor y son los chicos, con diferen-
cia, los más afectados. Resultados similares
encuentra Bianco21 en el estudio de encues-
ta con adolescentes italianos donde un 17%
informaron haber sufrido un accidente en
los últimos 12 meses. Otros resultados de
estudios extracomunitarios distan de los
nuestros. Por ejemplo, en Canadá, en un
estudio también por encuesta con población
general, el 35% de usuarios de moto con
finalidad de transporte afirman haber tenido
un accidente con este vehículo19. Que entre
los adolescentes accidentados haya propor-
cionalmente más chicos que chicas es
corroborado también en diversos estudios
así como en las estadísticas de víctimas en
general con lesiones por colisión de tráfi-
co12,37,43-45. En un estudio realizado en
Holanda, donde la franja de edad de los
accidentados con ciclomotor se encuentra
entre 15 y 19 años se constata también que
la mayoría son chicos45.

Cinco de las variables estudiadas predi-
cen el uso regular de casco entre los con-
ductores de ciclomotor: la edad del con-
ductor, haber mencionado la seguridad
como motivo de uso del casco, la posesión
de la licencia para conducir este vehículo y
dos variables relacionadas con la influen-
cia social como son la creencia sobre el
uso del casco que hacen los amigos y los
familiares.

Con estos resultados se podría conside-
rar el incremento de edad para la obtención
de la LCC propuesta en la nueva ley como
una buena medida. Sin embargo, estudios
previos indican que entre los adolescentes
conductores de ciclomotor, la edad no se
asocia a una mayor accidentalidad ni a más
uso del casco al circular en ciclomotor46.

En el caso de los adolescentes que viajan
como pasajeros con ciclomotor la edad, la
creencia que los amigos utilizan siempre el
casco cuando circulan con ciclomotor y
haber informado que el principal motivo de
uso del casco es la seguridad, son las varia-
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bles que mejor predicen el uso regular de
este dispositivo entre este colectivo.

Las características del estudio realizado,
descriptivo y transversal, no permiten en
ningún caso establecer relaciones causales
entre variables ni conocer la direccionali-
dad de las asociaciones. También hay que
mencionar las limitaciones metodológicas
referentes al posible sesgo muestral en el
sentido que la muestra estudiada puede
diferir en algún aspecto de la población
general de adolescentes. Los participantes
pertenecen a cursos de tercero y cuarto de
ESO de los IESs públicos de la ciudad de
Gerona que se encontraban en clase el día
de la recogida de la información. Por lo
tanto, es una inferencia de la población ado-
lescente gerundense y no contempla a los
estudiantes de los centros concertados y
privados ni a los adolescentes no escolari-
zados. 

Dado que se ha constatado que el uso
continuado del casco entre los adolescentes
que circulan en vehículos de dos ruedas no
es un comportamiento que realicen todos
ellos o en todas las ocasiones, se sugieren
algunas acciones generales de promoción
de comportamientos preventivos: 1. Incluir
la educación vial en el currículum educati-
vo como eje transversal en todas sus etapas
a fin de que los estudiantes adquieran cono-
cimientos sobre los riesgos que comporta
conducir o viajar como pasajero en un
ciclomotor sin casco. 2. Formar a todos los
mediadores sociales que están en contacto
con jóvenes y adolescentes para ayudarles a
canalizar positivamente el efecto modela-
dor que pueden ejercer sobre ellos. 3. Con-
tinuar elaborando programas dirigidos a los
profesionales de la salud a fin de que pue-
dan actuar como agentes que intervengan
en la educación vial para promocionar con-
ductas de prevención. 4. Promover estudios
sobre la lesividad y mortalidad potencial-
mente evitable producida por lesiones por
colisión de tráfico con el fin de elaborar
nuevas estrategias para la prevención. 5.

Continuar con las estrategias de control y
de supervisión mediante las sanciones per-
tinentes ya que inciden también en la ins-
tauración del hábito con respecto a la utili-
zación de medidas preventivas en la
conducción de vehículos. 
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Anexo 1

Cuestionario recogida de datos

1. ¿Tienes licencia para conducir moto (sea un ciclomotor o una motocicleta)? 

nn Sí nn No 

2. ¿Con qué quina frecuencia conduces una moto tuya o prestada?

nn A diario 

nn Más de una vez a la semana 

nn Una vez a la semana

nn Menos de una vez a la semana 

nn Nunca 

3. En caso de que CONDUZCAS (si no conduces nunca pasa a la pregunta 4):

¿Cuándo conduces te pones el casco? 

nn Siempre nn A veces nn Nunca

¿Por qué?

4. ¿Con qué frecuencia vas de pasajero en moto? 

nn A diario 

nn Más de una vez a la semana 

nn Una vez a la semana

nn Menos de una vez a la semana 

nn Nunca 

5. En caso que vayas de PASAJERO (si nunca vas de pasajero pasa a la pregunta 6):

¿Cuando vas de pasajero te pones el casco? 

nn Siempre nn A veces nn Nunca

¿Por qué?

6. ¿En qué grado crees que el casco es efectivo para evitar lesiones graves o la muerte en caso de tener un accidente de moto?

nn 0 nn 1 nn 2 nn 3 nn 4 nn 5 nn 6 nn 7 nn 8 nn 9 nn 10 nn Nada efectivo nn Muy efectivo

7. ¿La mayoría de tus amigos/as se ponen el casco cuando van en moto (como conductores o pasajeros)?

nn Siempre nn A veces nn Nunca nn No lo sé nn No van en moto

8. ¿La mayoría de tus familiares se ponen el casco cuando van en moto (como conductores o pasajeros)?

nn Siempre nn A veces nn Nunca nn No lo sé nn No van en moto

9. ¿En qué grado te preocupa tener un accidente cuando circulas en moto?

nn 0 nn 1 nn 2 nn 3 nn 4 nn 5 nn 6 nn 7 nn 8 nn 9 nn 10 nn No me preocupa nn Mucho

10. ¿Has sufrido alguna vez un accidente de moto? 

nn Sí nn No 

Si has sufrido un accidente:

Ibas de: nn conductor nn pasajero 

Sexo: Chico Chica

Edad:

CURSO:

IES:




