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Este documento se propone como base para una discusión nacional orientada a un acuerdo y a 
una agenda común para detener la muerte de motociclistas en las calles y carreteras de México. 
Parte de la convicción de que estas fatalidades son prevenibles bajo el enfoque de sistema 
seguro, traduciendo esa convicción en obligaciones verificables y exigibles. 

La prioridad es inequívoca: reducir de inmediato y de manera sostenida la mortalidad y las 
lesiones graves en motociclistas mediante decisiones coordinadas que integren normativa, 
gestión de velocidades, estándares vehiculares, formación, aplicación de la ley, diseño de calles 
seguras y fortalecimiento de la cadena post-siniestro. El texto ofrece un diagnóstico compartido 
y un marco de compromisos aterrizables en programas y presupuestos, para acelerar la 
implementación a escala nacional. 

El esfuerzo arranca con una alianza entre la Cámara de Diputados y la Coalición Movilidad 
Segura, e invita a sumar a gobiernos estatales y municipales, autoridades de seguridad, salud, 
economía y movilidad, así como a personas usuarias de motocicletas, plataformas digitales, 
familiares de víctimas, aseguradoras, academia y sociedad civil. Céntrico participa como aliado 
técnico y facilitador aportando evidencia y articulación entre actores, con el apoyo de Global 
Health Advocacy Incubator (GHAI) y Global Road Safety Partnership (GRSP). 
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Puntos clave del documento base 
§ La vida es primero. Protegerla en la calle no es negociable ni compatible con la idea de 

que existe un riesgo natural inevitable por usar una motocicleta. Toda muerte y lesión 
grave en el tránsito es prevenible y, por tanto, inaceptable como costo de movilidad. 
 

§ El objetivo que nos trazamos es reducir de manera acelerada las muertes y lesiones 
graves relacionadas con el uso de motos mediante un enfoque de Sistema Seguro y 
Visión Cero. El principio rector es que el sistema perdone el error humano y limite la 
energía del choque. No se trata de culpas, sino de diseño seguro con responsabilidad 
compartida entre autoridades, fabricantes, flotas, aseguradoras y personas usuarias. 

§  

§ Hoy tenemos en México más exposición y congestión sin rediseño ni reglas acordes: el 
parque de motocicletas se multiplicó por 17 en 20 años y su participación en el tránsito 
se triplicó. Sin embargo, al mismo tiempo, las muertes pasaron de 2,047 (2012) a 6,100 
(2023) y ya aportan el 35% de todas las víctimas viales. 

§  

§ El documento parte del dilema: la motocicleta soluciona movilidad y empleo, pero hoy 
concentra riesgos desproporcionados para quienes la usan y para terceros (peatones, 
ciclistas y ocupantes de otros vehículos). Sobre esto, la regulación no debe entenderse 
como un castigo, sino como el medio para garantizar el derecho a una movilidad segura 
y la integridad física para todas las personas, en motocicletas y fuera de ellas. 

§  

§ El 57–65% de las muertes son colisiones con otro vehículo, mientras que 34–43% 
corresponden a derrapes/caídas/choques contra objeto fijo. Al ser las principales causas 
de muerte de motociclistas, se priorizan el control de velocidades, el control del 
consumo del alcohol y maniobras de los automóviles y vehículos pesados. 

§  

§ Las muertes se concentran en jóvenes (15–34 años) los cuales tienen una baja 
capacitación y mayor proclividad a la conducción riesgosa. Además, hay una creciente 
proporción de pasajeros entre las víctimas (11–20%). 

§  

§ Las zonas con mayor siniestralidad corresponden urbanos/suburbanos (43%/30.3%), 
donde dominan intersecciones y vías rápidas con congestión y alta fricción entre modos, 
en especial las conurbaciones estatales y metropolitanas de Sinaloa, Mérida-Cancún; ZM 
de Ciudad de México y Guadalajara y La Laguna/Durango/Saltillo. 

§  

§ Se realiza una tipología operativa de mecánicas recurrentes en los siniestros relativos a 
motocicletas: cada patrón explica el escenario típico, la secuencia causal y los factores 
que agravan la severidad; el resultado es un mapa de dinámicas que sirve de base 
directa para definir medidas de Sistema Seguro y priorizar intervenciones. 

§  

§ Se explican mecanismos de ocurrencia y factores de riesgo (velocidad, 
estabilidad/frenado, casco, interacción con vehículos pesados y condiciones de calle) y 
cómo traducirlos a medidas de alto impacto y palancas de política con obligaciones 
verificables: (A) conducta/competencias y cumplimiento; (B) estándares y homologación 
para vehículos; (C) diseño de calles que controle velocidades y tolere el error y (D) 
cadena post-choque que reduzca la letalidad.  



 4 

1. El dilema de la motocicleta 
La motocicleta es una solución de movilidad efectiva y asequible para viajes cortos, reparto y 
acceso al empleo y servicios. Su bajo costo de compra y operación —incluido el ahorro en 
combustible— y la facilidad para desplazarse en calles congestionadas explican su expansión en 
tanto en las urbes como en las zonas rurales del país. Estas ventajas han impulsado su adopción 
tanto para el transporte personal como para la distribución de bienes, especialmente con el 
auge de los servicios de entrega a domicilio, donde su eficiencia en distancias cortas y tiempos 
de viaje más predecibles la hacen particularmente competitiva [1]. 

Los datos son contundentes: los últimos 20 años, entre 2004 y 2024, el parque de motocicletas 
se multiplicó por 17, al pasar de 518,000 a más de 8,953,000, con una altísima tasa de 
crecimiento anual de 15.3% [2]. Consistentemente, los aforos en la red federal (como proxy de 
la red completa) documentan que su cuota dentro del flujo vehicular se multiplicó por más de 
tres pasando de 2.3% de los vehículos a 6.8% en apenas 10 años 2014–2024 [3]. Y no hay 
señales de que esta tendencia se reduzca a corto o mediano plazo. 

Sin embargo, este rápido proceso de motorización ha sido acompañado de un costo muy alto 
para la sociedad: las muertes y lesiones graves en México se han disparado. La gravedad del 
problema no tiene precedente reciente en el país. Las motocicletas están involucradas en una 
proporción cada vez más elevada de siniestros de tránsito mortales y con lesiones graves en 
zonas urbanas, un fenómeno que se ha configurado como una de las preocupaciones más 
importantes para la agenda pública. 

La evidencia está ahí: mientras que en 2012 se reportaron 2,047 defunciones de motociclistas 
en el país, para 2023 se estimaron 6,101 [4], lo cual representa un incremento acumulado del 
163% en apenas una década. En 2011 los ocupantes de motocicletas aportaban poco más del 
11% de las muertes viales, pero para 2023 esta proporción subió progresivamente hasta 35%, 
convirtiéndose en los usuarios de la calle con más muertes por tránsito. Además, el crecimiento 
anual promedio de 10.5% en la muerte de motociclistas es reflejo de una tendencia sostenida 
que no muestra tampoco signos de disminuir. 

 
Fuente: [4] 
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El objetivo de esta década es reducir a la mitad las muertes viales [5, 6]. A mitad del periodo, no 
solo estamos lejos de lograrlo: las defunciones por siniestros de tránsito han aumentado. En la 
década previa (2010–2020) nos fijamos la misma meta [7] y tampoco se cumplió. En síntesis, en 
lugar de converger después de dos décadas de seguridad vial hacia no más de 3,500 muertes 
viales totales anuales al 2030, la situación se ha desviado tanto que hoy muchos se 
conformarían con detener el crecimiento de la cifra actual de alrededor de 15,000. 

En síntesis, el dilema es claro: la misma combinación de bajo costo, agilidad y eficiencia que 
dispara la demanda de motos también eleva la exposición al riesgo en un sistema que no ha sido 
diseñado ni regulado para absorber ese crecimiento. Si la respuesta pública se limita a cargar la 
responsabilidad en quien usa la moto, caemos en la trampa: se generan resistencias legítimas, 
se bloquean controles necesarios y el problema se perpetúa como si fuera natural. No lo es. 

La salida es pensar en un sistema seguro. Distribuir responsabilidades verificables en todo el 
entramado: autoridades que fijan y hacen cumplir las normas de tránsito y diseñan calles que 
perdonan errores; fabricantes e importadores que garantizan estándares de seguridad; 
empresas y aseguradoras que aseguran cobertura efectiva y gestión del riesgo; y todas las 
personas que conducen cualquier vehículo con un deber reforzado de cuidado, proporcional a la 
masa y la energía que introducen al sistema. Así, el foco pasa de regular a la persona en la 
motocicleta a gestionar la energía del choque mediante diseño, normas y cumplimiento 
medible. Ese es el marco que permite preservar las ventajas de la moto sin aceptar como costo 
social las muertes y lesiones graves. 

2. Muertes viales: ¿quiénes, cuándo y dónde? 

En esta sección trazamos mapa humano y territorial de las muertes viales asociadas a 
motocicletas en México para responder, con datos, tres preguntas básicas: quiénes mueren, 
cuándo y dónde. Este diagnóstico sintético permite dimensionar la carga social y económica del 
problema, ubicar focos geográficos de intervención y preparar el terreno para entender cómo 
ocurren los siniestros y qué políticas deben priorizarse para prevenirlos: 

§ ¿Qué edad tienen las víctimas? En términos de edad, las muertes en moto se 
concentran marcadamente en población joven: casi una quinta parte ocurre entre 15–
19 años y más del 60% se acumula entre 15–34 años [4]. En contraste, las defunciones 
de peatones se desplazan hacia edades medias y mayores —con máximos entre 45–69 
años—, y las de automovilistas muestran un pico más atenuado y extendido entre 20–39 
años. Esta comparación confirma que la sobremortalidad más juvenil del sistema vial 
está en quienes usan motocicleta, con altas consecuencias sociales y económicas. 
También es pertinente aclarar que los menores de 10 años que mueren en motocicletas 
equivalen a la cuarta parte de los que viajan en automóvil y la sexta parte de los 
peatones. 
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§ ¿Cuántas son mujeres? Entre el 11% y el 14% (dependiendo de la fuente [4, 8]) de las 
personas fallecidas son mujeres. Eran conductores el 88% de los hombres que fallecen, 
cifra que alcanza apenas el 43% en el caso de las mujeres fallecidas las cuales en su 
mayoría eran pasajeras; además, del total de casos donde quien muere va solo en su 
motocicleta, el 95% corresponden a hombres [8]. Estos datos reflejan el hecho de que 
las mujeres tienden a ser más pasajeras que conductoras, pero también podrían 
interpretarse que las mujeres conducen más seguras, aunque no podría hacerse una 
afirmación sólida hasta realizar más estudios. 

§ ¿Cuántos ocupantes tienen las motocicletas? Entre 11% y 20% (depende también de la 
fuente) de las personas que fallecen en siniestros en moto viajaban como pasajeras [4, 
8, 9]; el resto conducía. Como referencia previa, en 2014 para una muestra limitada a 
tres ciudades mexicanas en 2014, el 80.7% de los fallecidos circulaba solo y el 19.3% en 
motocicletas con dos o más ocupantes [10]. Además, se estima que los pasajeros 
pueden ser ligeramente más vulnerables [8], aunque los datos no tienen todavía una 
resolución suficiente. Con la expansión de servicios de transporte en motocicleta, esta 
proporción podría aumentar, por lo que se requieren lineamientos específicos para ese 
servicio. 

§ ¿A quiénes atropellan las motocicletas? Las motocicletas son cada vez más mortales 
para usuarios vulnerables. Con datos de 2025 [8] aproximadamente el 4% de los 
ciclistas, peatones y los propios motociclistas que mueren por atropellamientos y 
choques con otros vehículos, lo hacen siendo colisionados por una motocicleta, lo cual 
equivale aproximadamente a unos 350-400 usuarios vulnerables que fallecerían este 
año por colisiones con motocicletas, la mitad de estos peatones. 

§ Estados prioritarios. En términos absolutos, la mayor proporción de defunciones de 
personas que usan moto se concentra en cinco entidades [8]: Estado de México (9.3% 
del total nacional), Veracruz (8.4%), Ciudad de México (6.8%), Guanajuato (6.0%) y 
Sinaloa (5.8%). Sin embargo, al comparar la participación en muertes con la 
participación en población —medida en la que valores más negativos implican mayor 
sobrerrepresentación de fallecimientos— destacan Sinaloa (-133.3%), Quintana Roo (-
114.4%), Yucatán (-113.9%), Campeche (-95.5%), Durango (-83.3%), Colima (-69.4%), 
Nayarit (-34.9%), Aguascalientes (-29.2%), Veracruz (-25.3%), Guanajuato (-22.1%) y 
Oaxaca (-20.3%). 

§ Municipios clave. Los municipios donde ocurren los siniestros son predominantemente 
urbanos, hay 6 zonas prioritarias: 1) En el Valle de México, Iztapalapa y Coyoacán, junto 
con Ecatepec en el Estado de México así como el valle de Toluca, la capital mexiquense 
añade exposición asociada al corredor industrial; 2) En Jalisco, la Zona Metropolitana de 
Guadalajara agrupa a Guadalajara, Zapopan y Tlaquepaque, que en conjunto concentran 
una fracción importante de su malla arterial y el crecimiento del parque de 
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motocicletas; 3) En el Bajío, León e Irapuato (Guanajuato) y San Luis Potosí conforman 
un corredor manufacturero con alta motorización y flujos intermunicipales intensos, 4) 
En el norte, Saltillo y Torreón reflejan patrones semejantes en la región lagunera y el eje 
Coahuila–Durango, donde también aparece la capital Durango; 5) En el noroeste, 
Ahome y Culiacán}; 6) Finalmente, los polos turísticos del sureste (Cancún y Mérida), así 
como sus municipios cercanos. 

§ Entornos donde ocurren los siniestros. Las muertes en motocicleta son más urbanas, 
aunque se distribuyen de forma relativamente equilibrada entre entornos: 43% ocurren 
en urbano, 30.3% en suburbano y 26.7% en no urbano. Esto las distingue tanto de los 
modos predominantemente urbanos como los peatones, como de los que se concentran 
en carretera (donde los usuarios de automóviles son las víctimas mayoritarias). 

§ Tipo de siniestros fatales. La mayoría de los decesos en moto proviene de colisiones con 
otro vehículo motorizado (entre 57% y 65% [4, 8]. Las colisiones con otros vehículos 
pueden conllevar tanto atropellamientos como choques de motociclistas contra 
vehículos: no hay suficientes datos confiables todavía separar ambos, pero una primera 
estimación con datos de NUMV está en 75% (atropellamientos)-25% (choques). Sin 
embargo, una proporción sustantiva ocurre sin terceros involucrados: derrapes/caídas y 
choques con objeto fijo o salidas del camino suman 34% [8] a 43% [4]. los choques con 
objeto fijo se concentran en postes, árboles, muros y vehículos estacionados, y tanto 
estos como las salidas del camino, están relacionadas con derrapes y caídas. 
 

 

3. ¿Cómo mueren en (y por) motocicletas? 
No hay en México información oficial suficiente para evaluar cómo y por qué suceden los 
siniestros fatales de tránsito que involucran a motociclistas, que complementen los de la EDR 
[4]. Por eso desde hace años, en Céntrico nos dimos a la tarea de generar propios a través de la 
base de datos de NUMV [8] a la vez que usamos reportes de siniestros de Estados Unidos, los 
cuales indagan desde hace muchos años en las mecánicas y causas de las colisiones, derrapes y 
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salidas del camino de motociclistas [11, 12]. Con base en este trabajo haciendo seguimiento y 
análisis de siniestros fatales de tránsito, se desarrolló el siguiente listado de patrones de 
mecánicas de siniestros viales: 

Patrón A. Impacto frontal/lateral con otro vehículo en 
intersección/giro/acceso a la vía 
Ocurre cuando, en una intersección o acceso, un vehículo inicia un giro, cruce o incorporación e 
invade la trayectoria de la motocicleta. El conductor que maniobra suele fallar en la valoración 
de la brecha (acepta un hueco insuficiente) o no percibe la motocicleta por alta velocidad y/o 
baja visibilidad de esta → entra al carril de la moto justo cuando ésta avanza; además el frenado 
brusco en inclinación puede desestabilizarla, alargar la distancia de detención y fijar 
peligrosamente el ángulo de choque. Cuando la velocidad de alguno de los vehículos es alta o 
cuando ocurre un rebase por la derecha, es probable que el conductor del otro vehículo no 
espere que se acerca a su trayectoria. 

Patrón B. Golpe lateral y/o caída en la trayectoria de llantas de 
otro vehículo 
Ocurre cuando un vehículo (generalmente pesado) cambia de carril, se arrima a la guarnición o a 
otro vehículo mientras la motocicleta circula en paralelo o rebasa por ese lado. La moto 
permanece en punto ciego → la motocicleta resbala/el pesado corta el carril/cierra el hueco → 
golpe lateral de la moto → desestabilización/enganche → caída en la franja de rodamiento de 
los ejes traseros. En giros, el barrido de giro hace que el eje/cola del vehículo cierre el radio y 
empuje a la moto hacia la trayectoria de las llantas; si el motociclista frena inclinado para evitar 
el corte, puede producirse un derrape que deposita al conductor justo frente a las ruedas. 

Patrón C. Choque frontal por rebase, invasión o confusión de 
carriles 
Ocurre cuando uno de los dos vehículos rebasa sobre el carril contrario, evita un obstáculo o 
malinterpreta el sentido de circulación (carril reversible/contraflujo, señalamiento desgastado, 
obras), cruza la línea central e invade la trayectoria de la motocicleta (o viceversa): vehículo 
invade carril contrario → trayectorias enfrentadas → impacto frontal de la moto. Suele mediar 
una mala valoración de distancia y velocidad del tránsito opuesto y visibilidad limitada (curva, 
cresta, noche/encandilamiento). La alta velocidad de cierre reduce drásticamente el tiempo de 
evasión; al intentar frenar recto o esquivar, la moto puede perder estabilidad o quedar 
encajonada por bordes/banquetas, aumentando la severidad del choque. 

Patrón D. Colisión por alcance en marcha o alto 
Ocurre en circulación o al esperar en un alto cuando la velocidad es alta, la distancia de 
seguimiento es insuficiente en especial cuando la visibilidad está reducida (noche, lluvia, curva, 
vehículo alto delante, encandilamiento), generando una colisión: visión/atención deficiente o 
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velocidad alta → subestimación de distancia/tiempo de detención → reacción tardía → impacto 
por alcance. Puede ser a la motocicleta (otro vehículo la embiste por detrás, a menudo por 
detenciones bruscas en la fila) o de la motocicleta a otro vehículo (el piloto no anticipa el 
frenado del delantero; al frenar tarde o con reparto inadecuado, la rueda delantera puede 
bloquearse o la trasera aligerarse, alargando la detención). 

Patrón E. Atropellamiento de peatones que cruzan una calle 
Ocurre cuando un peatón inicia el cruce —en paso peatonal, con semáforo, en esquina o a 
media calle— y entra en la trayectoria de la motocicleta: persona a pie pisa la calzada → 
velocidad alta o reacción tardía del motociclista → distancia de detención insuficiente → 
impacto con el frente de la motocicleta. La noche/lluvia/deslumbramiento y pavimento de baja 
fricción amplifican el riesgo. La alta velocidad de la motocicleta impide al peatón evaluar 
adecuadamente el tiempo disponible para el cruce. En muchos casos motociclistas circulan a 
velocidades que no prevén la preferencia de cruce peatonal en las calles urbanas. 

Patrón F. Pérdida de control por maniobra evasiva o técnica de 
conducción deficiente 
Ocurre cuando, ante un obstáculo o cierre repentino del espacio, el motociclista intenta 
esquivar o frenar con poco tiempo/distancia y aplica una técnica inadecuada: mirada fija en el 
obstáculo, frenado fuerte en inclinación, bloqueo de la rueda delantera o trasera, soltar 
bruscamente el freno tras un bloqueo, o giro excesivo del manillar. También ocurre en 
arranques o detenciones mal hechos (acelerar de golpe, soltar embrague bruscamente, “clavar” 
el freno), que desestabilizan y provocan la invasión del carril contiguo o la caída. La secuencia 
típica es: conflicto súbito o aceleración → maniobra/evasión/frenado brusco mal ejecutado → 
pérdida de tracción (derrape) → caída por pérdida de tracción (low-side) o por latigazo por 
encima del manillar (high-side) → salida de carril/salida del camino. 

Patrón G. Derrape y/o choque contra objeto fijo por alta velocidad 
Ocurre, típicamente en curva o sobre superficie lisa, cuando la velocidad es, a menudo 
combinada con superficie inadecuada, llantas gastadas y ausencia de ABS/CBS: entrada rápida a 
la curva o corrección/frenado en inclinación → pérdida de tracción (delantera o trasera) → 
derrape y caída (low-side/high-side) → salida de carril/salida del camino → impacto con objeto 
fijo o barrera. En vial urbano, la zona de detención corta y la presencia de objetos rígidos 
(postes, árboles, esquinas de banquetas, mobiliario, vehículos estacionados) o barreras 
deslizantes elevan la severidad del impacto. También puede iniciarse en rectas por maniobras 
bruscas a alta velocidad (zigzagueo, cierre de hueco), donde el bloqueo de rueda o una 
corrección excesiva precipitan el derrape; si hay espacio, puede quedar en derrape sin colisión, 
pero la trayectoria suele terminar en un choque con objeto fijo. 
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4. Factores de riesgo de muertes viales  
Los factores de riesgo viales son variables controlables del sistema que elevan la probabilidad de 
un siniestro o su severidad, y por ello constituyen los principales impulsores de desempeño en 
seguridad vial. Los factores de riesgo actúan en cadena: unos disparan la colisión/caída/derrape, 
otros la permiten y otros más agravan sus consecuencias. Operan en tres planos 
interdependientes (comportamiento del tránsito, entorno construido y desempeño/estado de 
los vehículos, más la respuesta post-siniestro) que, en conjunto, determinan exposición, 
probabilidad y consecuencia. 

Tratar estos factores como palancas de gestión —en lugar de culpas individuales— permite 
pasar de la anécdota a la gestión por resultados. Bajo este enfoque, el daño es previsible y 
evitable; por tanto, cada factor se traduce en responsables, metas e indicadores verificables, 
integrados a la planeación, el presupuesto y la supervisión. El resultado es una traza clara entre 
el diagnóstico (qué expone y qué agrava), los mecanismos de política disponibles y los 
resultados esperados en reducción de muertes y lesiones graves. 

Factor A. Velocidad 
La velocidad es el determinante central del riesgo fatal en motociclistas porque acorta el tiempo 
de detección y reacción, alarga la distancia de detención y sobre todo, multiplica la energía del 
impacto de forma cuadrática (pequeños aumentos de velocidad disparan 
desproporcionadamente la severidad). En motocicleta, la estabilidad y la adherencia operan en 
un margen muy estrecho y la velocidad precipita pérdidas de control y derrapes, impidiendo 
modificar ángulos de choque más severos, especialmente en vialidades urbanas con velocidades 
operativas altas o geometrías/superficies que favorecen la desestabilización. Se ha observado 
que alrededor del 73%  de los motociclistas siniestrados viajaba a más de 50 km/h y 46% 
superaban el límite de velocidad [13]. 

Factor B. Alcohol 
El alcohol es el segundo determinante causal porque altera las funciones críticas para la 
conducción, especialmente la percepción del riesgo, la atención dividida, la estimación tiempo-
distancia, la visión periférica, la coordinación motriz y el equilibrio), lo que para un motociclista 
se traduce en elección de velocidades inadecuadas, no respetar la distancia de seguridad, 
frenado tardío, errores de técnica en giros e inestabilidad en inclinación que precipitan 
colisiones, derrapes y salidas del camino. Además, reduce la inhibición y el cumplimiento de 
normas, en especial durante la noche y respecto a la velocidad, multiplicando la probabilidad de 
impacto y su severidad. A nivel poblacional, es frecuente documentar consumo previo en 
personas motociclistas fallecidas (≈ 3 de cada 10 [13] aunque otras fuentes citan hasta el 50%). 

Factor C. Errores del conductor 
Son fallas de percepción/decisión/ejecución en la conducción que, por el poco margen de 
estabilidad de una motocicleta, se transforman rápidamente en pérdida de control y daño grave 
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para sus ocupantes. Están relacionadas con un vistazo incompleto al entorno, una apreciación 
deficiente de velocidad y distancia de seguridad o una elección tardía de maniobra que suelen 
derivar en un trazado inadecuado, el frenado mal aplicado o maniobras de giro incorrectos. El 
factor de errores en la conducción está presente en alrededor de 2/3 de derrapes, salidas del 
camino y choques con objeto fijo [11]. La falta de experiencia de conductores (agravada por 
aprendizajes informales, conducción intermitente y ausencia de práctica supervisada 
considerando que la indiscutible mayoría de quienes empieza a conducir son autodidactas o 
formados por familiares) aumenta la propensión a errores. Asimismo, se han documentado que 
viajes que se hacen cerca del hogar suelen conllevar una confianza excesiva, omisión del casco, 
relajamiento del deber de cuidado y elección de velocidades inadecuadas, los cuales 
incrementan innecesariamente la probabilidad de siniestro y la gravedad del daño [11]. 

Factor D. Casco certificado y bien colocado 
El casco es el principal modulador de daño en un siniestro de motocicleta porque reduce los 
picos de desaceleración craneal y la probabilidad de traumatismo craneoencefálico y fracturas 
faciales [14]. Aunque su eficacia depende de que sea certificado, de talla correcta y con sistema 
de retención abrochado adecuadamente. Mientras que se estima un 80–95% de uso de casco en 
grandes/medianas zonas urbanas [15], en la muestra de 211 fallecidos de NUMV con dato 
disponible sólo cerca de la mitad lo portaba [8], por lo que, si bien ambas cifras no son 
directamente comparables, evidencian que la promoción del casco debe integrarse a medidas 
sistémicas para reducir la letalidad. El casco no sustituye la gestión de velocidades ni la 
infraestructura tolerante al error, pero es condición necesaria para llevar el riesgo a un rango 
permitido y reducir de forma significativa la mortalidad y las lesiones graves. 

Factor E. Estándares de motocicletas 
En las motocicletas, la potencia del motor rebasa la estabilidad del conjunto. Por eso los 
estándares técnicos de estos vehículos, que fijan el nivel mínimo de seguridad activa y pasiva 
que el fabricante debe garantizar son tan importantes y determinan el riesgo permitido del 
sistema. En México no existe una NOM integral de este tipo, por lo que las motocicletas que se 
venden y circulan en las calles lo hacen sin homologación ni vigilancia, aumentando la 
probabilidad de pérdida de control y la gravedad del daño. Los niveles mínimos de estabilidad, 
suspensión y frenado bajo carga y los requisitos de desempeño para frenos (en especial los 
ABS/CBS), sistemas de iluminación, neumáticos reducen de forma significativa las colisiones, los 
derrapes, las salidas del camino y los choques contra objeto fijo. Además, en México el costo de 
las motocicletas en el mercado, en especial las de 100 a 150 cc, es muchísimo más bajo que el 
alto costo en vidas humanas y costos ambientales y sociales que generan: el abaratamiento 
suele venir de recortar seguridad sin ABS, llantas genéricas o armado inconsistente por lo que el 
precio de compra se ahorra a costa de riesgo y de costos futuros. 
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Factor F. Diseño y superficie de las calles 
El diseño geométrico y operativo de la vía determina la velocidad a la que realmente se circula, 
la probabilidad de conflicto y la severidad cuando ocurre un siniestro: las calles que inducen 
altas velocidades, con trayectorias y señales poco legibles o márgenes rígidos, reducen el 
margen de corrección de una motocicleta y convierten un error común en derrape, salida del 
camino o impacto contra objeto fijo; intersecciones mal resueltas y accesos sin control elevan la 
exposición a cortes de carril y ángulos de choque perpendiculares.  

Factor G. Conducción en convivencia con motocicletas 
Sobre todo en automovilistas jóvenes (menores de 25) y mayores de 65 es común un patrón de 
búsqueda visual centrado en vehículos grandes y en el flujo dominante, por lo que el conductor 
mira, pero no detecta la motocicleta o subestima su velocidad y distancia por su menor tamaño 
(efecto tamaño-llegada) y por obstáculos del entorno o del propio vehículo [11]. Esa 
combinación deriva en aceptación de brechas insuficientes, cortes de carril y giros frente a la 
trayectoria de la moto, fijando ángulos de choque severos. 

Factor H. Conducción riesgosa 
La conducción riesgosa aparece en trayectos cotidianos y recreativos mediante carreras ilegales, 
velocidades por encima de la lectura de la vía, zigzagueo y rebase por la derecha, cruce en rojo, 
circulación en contraflujo o acotamientos, filtrado con altos diferenciales de velocidad y 
maniobras temerarias que reducen el control. Noche, lluvia, alcohol o un pasajero inexperto 
agravan la inestabilidad, elevando tanto la probabilidad del siniestro como su severidad. 
Además, en el reparto urbano suelen convergen exposición elevada, presión por tiempos y 
esquemas de pago por entrega que incentivan elección de velocidades inadecuadas, filtrado 
agresivo y fatiga, con picos de riesgo en corredores de alta demanda y horarios punta.  

Factor I. Protección a usuarios vulnerables 
La circulación y cruce seguro de peatones y ciclistas requiere que las motos circulen a 
velocidades compatibles con el cuerpo humano, respeten la preferencia y prioridad de peatones 
y ciclistas, y mantengan distancias de seguridad antes de áreas de uso peatonal y ciclista. A 
velocidades mayores, el tiempo para detectar personas cruzando y frenar se reduce, y el 
impacto frontal sobre el peatón produce lesiones graves en cabeza y extremidades. La 
preferencia peatonal no se agota en los pasos marcados: en zonas urbanas el peatón puede 
emerger en cualquier punto del borde de la calzada —entre vehículos estacionados, desde una 
parada de autobús, una cochera, una obra, un camellón— y esa incertidumbre estructural activa 
un deber de cuidado reforzado para quien conduce. 

Factor J. Atención post-choque 
La sobrevivencia tras un siniestro depende de la cadena post-choque: activación temprana, 
respuesta prehospitalaria y traslado oportuno a hospital de trauma. Si esta cadena falla, 
choques de mediana severidad escalan a muertes evitables. En paralelo, el seguro de 
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responsabilidad civil es un instrumento diseñado para proteger a terceros tanto en la atención 
médica como la rehabilitación inmediata. 

5. Diseñemos soluciones 
Partamos de un sistema seguro. Como se ha dicho, no se trata de cargar todas las obligaciones a 
quien usa una motocicleta, sino de distribuir responsabilidades verificables entre quienes 
diseñan, fabrican, gestionan y operan el sistema: autoridades que fijan velocidades y diseñan 
calles que perdonan errores, fabricantes e importadores que cumplen estándares de seguridad y 
desempeño, aseguradoras que aseguran cobertura efectiva para terceros y gestionan el riesgo y 
todas las personas que conducen cualquier vehículo, con un deber reforzado de cuidado para 
los de mayor masa (autos, camiones, autobuses). Así, el foco pasa de controlar a la persona 
usuaria a controlar la energía del choque mediante diseño, estándares y cumplimiento medible, 
que es como realmente se salvan vidas. 

El enfoque de Sistema Seguro, adoptado por la ONU/OMS [6], transforma la prevención y la 
atención en palancas de política con obligaciones verificables y basadas en evidencia [16]: (A) 
conducta/competencias y cumplimiento para usuarios (licencias, formación, vigilancia); (B) 
estándares y homologación para vehículos (desempeño mínimo, vigilancia de mercado); (C) 
diseño de calles que controle velocidades y tolere el error (jerarquía 30/50/80, intersecciones 
seguras, entornos perdonadores); y (D) cadena post-choque que reduzca la letalidad (respuesta 
prehospitalaria, red de trauma, reparación del daño). Todo ello se articula con la gestión de 
velocidades como eje transversal, materializando la responsabilidad compartida en decisiones 
normativas, de diseño, operación y financiamiento. 

Enfoques prioritarios 
§ Control de vehículos motorizados: al ser la principal causa de muerte de motociclistas, 

priorizar gestión de velocidades y alcohol, giros y accesos protegidos, detección de 
motos (puntos ciegos/alertas) y sanción efectiva por invasión de trayectoria. 

§ Perfil etario: se concentran en jóvenes (15–34) quienes tienen una baja 
capacitación/práctica y mayor proclividad a la conducción riesgosa. 

§ Creciente proporción de pasajeros entre las víctimas (11–20%). Esto implica menor 
experiencia, prácticas informales y exposición de segundo ocupante. 

§ Entorno: los decesos son sobre todo urbanos/suburbanos (43%/30.3%), donde dominan 
intersecciones y vías rápidas con congestión y alta fricción entre modos. 

§ Geografía: conurbaciones estatales y metropolitanos (Sinaloa, Mérida-Cancún; ZM de 
Ciudad de México y Guadalajara, La Laguna/Durango/Saltillo) reflejan mezcla de parque 
creciente, redes arteriales rápidas y economía de reparto. 
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Estrategia A. Conductores y pasajeros seguros 
A 1. Examen previo obligatorio para expedir licencias de motociclistas: evaluación teórica y 

práctica estandarizada con centros evaluadores y homologación interestatal bajo un 
mismo estándar nacional. Práctica obligatoria (por ejemplo maniobras de baja velocidad 
y frenado de emergencia en recta e inclinación) y reglas para pasajeros/menores y 
servicios de viaje en moto, entre otros [17]; 

A 2. Establecer estándares más altos de formación y capacidad de conductores en servicios 
de transporte y de mensajería por aplicaciones móviles; 

A 3. Convivencia con motocicletas para automovilistas. Módulo obligatorio en licencias 
A/B/C/D y en renovaciones; certificación anual en flotas públicas y privadas. Incluye la 
detección de motocicletas, entrenamiento de “mirar dos veces” y detección activa; 

A 4. Aplicación de la ley contra la conducción riesgosa. Uso de controles automatizados/en 
campo respecto a velocidad, conducción y uso de elementos de seguridad; diseñar 
incentivos/sanciones alineadas al deber de cuidado y garantizar registros homologados 
de infractores y vehículos a nivel nacional; 

A 5. Reducir riesgo laboral en reparto. Políticas de velocidad y jornada, mantenimiento y 
telemetría; vehículos y equipo homologados (ABS, llantas, casco integral) y cobertura 
efectiva de RC y riesgos de trabajo; 

A 6. Uso efectivo de casco certificado. Incentivos de compra (IVA 0% y apoyos), verificación 
en campo con QR/etiqueta y campañas de ajuste, con meta de al menos 95% de uso 
correcto; 

A 7. Alcohol. Reconocer en todos los estados los límites legales de concentración de alcohol 
en la sangre requerido por la LGMSV para conducir motocicletas y otros vehículos 
motorizados; y controles aleatorios sistemáticos en corredores y puntos críticos, con 
publicación periódica de resultados; 

A 8. Pasajeros. Casco certificado y bien ajustado, restricciones de edad/posición, reposapiés 
y asideros funcionales; 

A 9. Considerar la conducción que rebase umbrales altos de concentración de alcohol en la 
sangre y de velocidad, como una conducta grave punible penalmente y sancionada con 
la suspensión y en caso de reincidencia cancelación de la licencia de conducir. 

 

Estrategia B. Vehículos seguros 
B 1. Homologación de motocicletas. Certificado de homologación de tipo de todas las 

motocicletas mediante una NOM aplicable o en su caso por reconocimiento de 
equivalencias internacionales vigentes, especialmente estructura, frenos, llantas y luces 
[17]; 

B 2. No manipulación y vigilancia de mercado. Prohibición de modificaciones que alteren 
potencia/frenado/luces; verificaciones técnico-mecánicas y recalls obligatorios en caso 
de fallas de diseño o fabricación; compras públicas solo de modelos conformes. 

B 3. Estabilidad y frenado. Frenos ABS/CBS obligatorio con calendario escalonado y 
equivalencias UNECE; sin excepciones para importaciones o modelos nuevos; meta de 
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100% de ventas nuevas con ABS/CBS en un tiempo corto a definir y etiquetado visible en 
punto de venta. 

B 4. Vehículos pesados y buses urbanos. Eliminar puntos ciegos garantizando visión directa y 
en casos en que no esa posible, espejos y/o cámaras 360, sensores de punto ciego; 
protección lateral obligatoria; compras públicas, de flotillas de empresas grandes y de 
empresas de transporte y reparto vía aplicaciones, alineadas a estándares 
internacionales; 

B 5. Scooters eléctricos. Crear una subcategoría legal de scooter eléctrico con velocidad 
máxima por construcción o por limitador certificado <50 km/h, destinados a circulación 
exclusiva en red secundaria-30/primaria-50 urbana; dado que su energía cinética es 
menor, se justificaría un régimen diferenciado de controles; 

 

Estrategia C. Calles seguras 
C 1. Velocidad objetivo por diseño. 30/50/80 km/h según jerarquía de la LGMSV, 

garantizando ninguna vía urbana que no sea de acceso controlado tenga más de 50 
km/h de velocidad máxima; 

C 2. Puntos negros: Intervenciones tácticas en vías e intersecciones críticas, derivadas de un 
trabajo sistemático de seguimiento de datos de siniestralidad (lesiones graves y 
fallecimientos), exposición y velocidades para priorizar por riesgo y costo-beneficio; 

C 3. Superficie y mantenimiento. Asegurar pavimentos con buen agarre (en seco y con lluvia) 
mediante bacheo oportuno, limpieza inmediata de derrames (aceite, gasolina, grava) y 
rehabilitaciones que devuelvan rugosidad en carpetas; pintura termoplástica con 
fricción especificada; juntas y rejillas perpendiculares al sentido de circulación de la 
moto, al ras y con acabado antideslizante, así como evitar ranuras longitudinales; 

C 4. Bordes y entornos perdonadores. Retiro/protección de obstáculos en la vía, revisión de 
los criterios técnicos para implementar sistemas de contención de desempeño probado, 
terminales energéticas y suavizar aristas y transiciones; 

C 5. Intersecciones seguras. Reducción de radios de giro en vías urbanas; fases protegidas de 
giro, islas/refugios peatonales y gestión del adelantamiento/filtrado derivado de la 
aplicación de auditorías e inspecciones de seguridad vial; 

C 6. Prioridad peatonal y ciclista. Cruces a nivel/visibles/continuos en avenidas, tiempos 
peatonales adecuados; prever cruces peatonales a nivel en vías sin intersecciones que 
puedan ser usadas como vías rápidas; 

C 7. Legibilidad e iluminación. Señalamiento y marcas claras en especial para separar 
carriles, retirar estacionamiento cerca de esquinas, áreas de espera para vehículos no 
motorizados y motocicletas en cruces semaforizados, iluminación nocturna suficiente en 
cruces y paradas. 

Estrategia D. Atención post-siniestro 
D 1. SORC universal. Seguro obligatorio con sumas actualizadas, verificación digital ligada a 

placas y licencia, y control de cumplimiento en la vía; 
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D 2. Cadena prehospitalaria. Tiempos objetivo de respuesta, georreferenciación y número 
único de caso que integre C5-Policía-Fiscalía-Salud para trazabilidad efectiva, con 
protocolo para traumas en motocicleta; 

D 3. Red de trauma. Clasificación de hospitales, rutas de derivación, capacitación de Técnicos 
en urgencias médicas/paramédicos e indicadores de tiempo puerta-a-quirófano; 

D 4. Derechos de víctimas. Atención inicial sin condicionamiento, acceso a información del 
siniestro, valoración del daño y reparación oportuna con asesoría gratuita; 

D 5. Datos y trazabilidad. Integración de bases policía-salud-fiscalía, tableros públicos con 
metas e inspección independiente. 
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