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Primera causa de mortalidad

en los jovenes

asi 1.400 jovenes perdieron su vida en las carreteras

espafiolas en 2005, una cifra de auténtica epidemia.

La tasa de mortalidad en accidentes de trafico de
nuestros jévenes duplica la de Holanda o Suecia, dos de los
paises que mas han luchado contra la siniestralidad viaria
con medidas globales que luego han inspirado Férmula Ce-
ro, el programa de la FIA que concibe como objetivo lograr
cero muertes en las carreteras.

Aungue queda un largo camino por recorrer, la implanta-
cion del permiso por puntos, la mejora de la seguridad en
los vehiculos y campanas de formacién que inciden sobre
habitos basicos (cinturon de seguridad, casco, sistema de re-
tencion infantil...) han logrado en los Ultimos afios una es-
peranzadora reduccion de las cifras de siniestralidad en
nuestras carreteras.

En el segmento de los conductores jovenes, no obstante, la
situacion es radicalmente diferente y mucho mas preocu-
pante, en especial entre los hombres y mas en el caso de las
motos. La escasa experiencia, la sobre exposicion al riesgo,
la velocidad inadecuada y otros factores como el consumo
de alcohol han convertido los accidentes de trafico en la pri-
mera causa de muerte entre los menores de 30 anos, res-
ponsable de uno de cada tres fallecimientos en este sector
de la poblacién. Hay que afrontar con urgencia esta verda-
dera lacra. Como ocurre en otros temas de tréfico, el goteo
constante de victimas —cuatro jévenes muertos al dia- hace
que la epidemia se convierta en silenciosa. Las cifras pasan
desapercibidas a pesar de su extrema gravedad y se aceptan
como inevitables situaciones que son evitables, porque un
accidente siempre es evitable.

Para poner fin a la situacién no sirven campanas genéricas,
sino mensajes y acciones muy especificas, dirigidas a un pu-
blico muy concreto y con estrategias adecuadas. La Funda-
cién RACC, consciente de la magnitud del problema, consti-
tuyd en mayo de 2006, una Comision de Expertos para el
Estudio de la Problematica de los Jévenes y la Seguridad
Vial, con participacion de especialistas de Espafia y Europa
en todos los &mbitos de actuacion (psicélogos, sociélogos,
economistas, pedagogos, periodistas, médicos, politicos...).
La Comisién cuenta con el apoyo de la FIA Foundation a tra-
vés de su Director General, David Ward, y esta presidida por
Carlos Sainz, que aporta su liderazgo social y su gran expe-
riencia como piloto de élite al servicio de un problema cru-
cial para el pais.

En las paginas siguientes encontraran las conclusiones de
los trabajos realizados por dicha Comisién entre mayo y oc-
tubre de 2006 que incluyen una exposicion de la problema-
tica desde diferentes puntos de vista y, lo que es mas impor-
tante, una amplia serie de recomendaciones que tendrian
una incidencia muy positiva en la lucha contra la accidentali-
dad de nuestros jovenes. La dimension de la problematica
exige, a juicio de la Fundacién RACC, un Pacto de Estado y
de Sociedad para una movilidad segura de los jovenes. La ci-
fra actual de victimas resulta a todas luces inadmisible.

Sebastian Salvado
Presidente del RACC
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" a elevada siniestralidad vial de nuestros conductores
mas jovenes es, sin duda, un problema de gran impor-
tancia para nuestro pafs. Estamos ante un fenémeno

cuya magnitud real todavia es en gran parte desconocida y
que, por ello, es necesario que salga en toda su extensién a
la superficie para que podamos empezar a abordarlo de for-
ma efectiva.

Estamos, ademas, ante un problema que nos atafie a todos.
De ninguna manera cabe sefalar a los jévenes como res-
ponsables Unicos de lo que esta pasando. Soélo desde un en-
foque global, en el que todos —la ciudadania en general, los
medios de comunicacion, la administracién— nos implique-
mos, lograremos encauzar el problema.

Un problema que es de aptitud y actitud a la vez. Debemos
conseguir que nuestros jévenes conduzcan mejor y, sobre
todo, entiendan que cuando se circula por una via publica,
el riesgo que asumimos no sélo nos implica a nosotros, sino
también a todos los que nos rodean.

Espero que los resultados de los trabajos de la Comisiéon de
Expertos que presentamos en este informe sean Utiles y sir-
van para marcar un camino de mejora que, insisto, sélo po-
demos recorrer si todos nos implicamos. En nuestras manos
estd conseguirlo”.

Carlos Sainz

Campedn del Mundo de Rallyes
Presidente de la Comision de Expertos
para el Estudio de la Problemética

de los Jovenes y la Sequridad Vial
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1. Los hechos

UN PROBLEMA MUY GRAVE

En el aflo 2005 murieron en Espana 1.387 jovenes de entre
15y 29 afos en accidente de trafico. Ademas, 8.497 resul-
taron heridos graves y 45.713 resultaron heridos leves. En
anos anteriores, estas cifras fueron todavia mas elevadas.
Entre los afios 2000 y 2004, por ejemplo, la media anual de
jovenes muertos en la carretera fue de 1.795, la de heridos
graves de casi 11.000 y la de heridos leves de mas de
52.000'". Durante esos afos los jévenes representaron alre-
dedor del 33% del total de fallecidos en accidente de trafico
en Espafa y en torno al 42% del total de heridos graves y
leves, muy por encima de su peso en el total de poblacién
que se situd aproximadamente en el 22% en esos anos
(cuadro 1).

Cuadro 1. Victimas de accidentes de trafico
en Espafia por tramos de edad

Gravedad accidente Total jovenes  Total % jévenes
Muertos
Media 2000-2004 1.795 5.356 33,5
2005 1.387 4.442 31,2

Heridos graves
Media 2000-2004 10.412 25.719 40,5
2005 8.497 21.859 38,9
Heridos leves
Media 2000-2004 52.039 121.344 42,9
2005 45.713 110.950 41,2
Total
Media 2000-2004 64.245 152.419 42,2
2005 55.597 137.251 40,5

FUENTE: DGT y elaboracién propia

Estas cifras suponen que en el afio 2004 los accidentes de
trafico fueron la primera causa individual de fallecimiento
entre los jévenes de 15 a 29 afos (grafico 1), con un 33%
del total de muertes, muy por encima de causas como

1 Estas cifras, provenientes de la DGT, suponen una estimacion de minimos de la magnitud
del problema. Segtn la Encuesta Nacional de Salud, realizada por el Instituto Nacional de
Estadistica, en 2003 los accidentes de tréfico provocaron dafios corporales de mayor o me-
nor gravedad a 807.000 personas, una cifra muy superior a las 156.034 victimas que regis-
tré la DGT en ese mismo afio. En el caso de la cohorte de jovenes, las diferencias entre una y
otra fuente son también muy importantes, lo que sugiere que el problema de la siniestrali-
dad vial de los jovenes podria ser mas todavia mas grave que el que se deduce de los regis-
tros de la DGT. Aunque lo que miden una y otra fuente no es exactamente lo mismo, la mag-
nitud de la diferencia aconsejaria indagar a fondo sobre sus causas.
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“otras enfermedades” (25%) “otros accidentes” (16%), los
tumores (11%) o el suicidio (11%). En el caso de los varones
de esa edad, el porcentaje de muertes por accidente de tra-
fico (35%) fue mayor que en las mujeres (26%) y alcanza
maximos en los varones de 15 a 19 anos (46% del total de
muertes a esa edad).

Grafico 1. Los accidentes de trafico, peor enemigo de la juventud. 2004
Muertos en accidentes de trafico sobre muertes totales para cada edad en Espafia
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FUENTE: Instituto Nacional de Estadistica y elaboracio propia

Por si solas estas cifras alertan de la gravedad del problema.
Pero, a efectos ilustrativos, es util compararlas con las cifras
de victimas de otras causas de muerte que, al igual que los
accidentes de trafico, tienen su origen en determinados
comportamientos de riesgo. Asi, por ejemplo, es interesan-
te notar que en 2004 fallecieron en Espafna 114 jévenes de
entre 15y 29 afnos a causa de las drogas y 49 a causa del
sida. La cifra de 1387 jévenes fallecidos en accidente de
tréfico superd, incluso, el total de muertos por consumo de
drogas (532) y fue muy parecida al total de fallecidos por
el virus del sida (1551).

UN PROBLEMA, SOBRE TODO, DE JOVENES VARONES

La elevada siniestralidad vial de los jovenes se concentra de
forma preponderante en los varones. En el afo 2004 falle-
cieron por accidentes de trafico en Espafia aproximadamen-
te 25 de cada 100 mil jovenes varones de entre 15y 29
afnos, mientras que en el caso de las mujeres esa tasa fue de
7 por cada 100 mil (cuadro 2). Estas diferencias no varian
mucho cuando se ajustan los datos para tener en cuenta el
hecho de que los varones conducen més que las mujeres. Es
decir, la siniestralidad de los jovenes varones por kilémetro
recorrido es sustancialmente superior a la de las mujeres.

Cuadro 2. Espaia, 2004
Tasas de mortalidad por accidentes de trafico de vehiculos
de motor, por edad y sexo (en tanto por 100.000 habitantes)

Ambos sexos  Varones Mujeres
Todas las edades 11,4 17,8 5,2
De15a 19 16,9 25,4 8,0
De20a24 18,2 28,8 7,0
De 25229 14,9 23,7 5,5
Media jovenes 15-29 afios 16,4 25,9 6,8
Riesgo relativo jévenes 15-29 afios 1,4 1,2

Fuente: INE, Defunciones segin causa de muerte, 2004.

Las tasas de siniestralidad de los jévenes, ya sean varones o
mujeres, son sustancialmente mas elevadas que las de sus
respectivas medias poblacionales. Como es conocido, y co-
mo insistiremos mas adelante, el factor juventud supone
riesgos anadidos en lo que se refiere a la seguridad vial. Pero
es interesante notar que en el caso de los varones ese su
riesgo relativo es notablemente mayor: el riesgo de los varo-
nes jovenes multiplica aproximadamente por 1,4 el riesgo
del conjunto de los varones, mientras que el riesgo de las
mujeres jovenes lo hace por aproximadamente 1,2. Dicho
de otro modo, las diferencias entre tasas de mortalidad por
accidente de trafico de varones y mujeres, que son elevadas
en general, lo son especialmente entre en el caso de los j6-
venes. Ello apunta a que los jévenes varones tienen una es-
pecial predisposicion al riesgo.
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COMPARACION INTERNACIONAL
a) Espana vs la Unién Europea (15)

La tasa de fallecidos jovenes en Espafa en 2004 esta entre las
mas altas de los paises de la Unién Europea (15) para los que
se dispone de datos. La tasa espafiola es ligeramente inferior
a la de Austria, Luxemburgo y Francia, pero muy superior a la
del resto de paises considerados (cuadro 3). En particular, es
interesante resaltar que la tasa de mortalidad de los jovenes
en accidentes de trafico en Espafna practicamente es el doble
que en Suecia o Holanda, dos de los paises europeos mas se-

divergencia es pues enorme. En muy pocos campos (ya sean
econdmicos, tecnoldgicos, socioldgicos o de otro tipo) la dis-
tancia de nuestro pais respecto a los mejores es tan importan-
te. Mas preocupante, si cabe, resulta la evolucion observada
de este indicador en los Ultimos anos. Entre 1995 y 2004, la
tasa de mortalidad por accidente de trafico de los jovenes en
Espana apenas se ha reducido en 2,27 puntos porcentuales,
mientras que en muchos paises de nuestro entorno ha caido
de forma mucho més notable: 22 puntos en Portugal, 14 en
Luxemburgo, 10 en Austria, 9 en Francia y Dinamarca. Es de-
cir, comparativamente, el problema en Espafia ha evoluciona-
do mucho peor que en otros pafses.

guros desde el punto de vista de la movilidad por carretera. La

Cuadro 3. Muertos en los 30 dias después del accidente
Por 100.000 habitantes del grupo de edad (15-24 afios)

1995 2000 2004 Diferencia 2004-1995

Austria 30,34 25,07 20,39 -9,95
Luxemburgo 34,07 32,62 19,41 -14,66
Francia 28,31 30,00 19,28 -9,03
Espafia 20,34 21,59 18,07 -2,27
Portugal 40,19 25,39 17,91 -22,28
Italia 19,50 19,56 16,95 -2,55
Alemania 28,18 22,59 16,04 -12,14
Finlandia 13,28 10,51 14,47 1,19
Dinamarca 21,85 18,30 12,95 -8,90
Reino Unido 12,72 11,47 12,06 -0,66
Holanda 14,28 14,94 9,91 -4,37
Suecia 8,63 11,44 9,20 0,57
Irlanda 20,15 21,33 - -

Bélgica 25,76 29,60 - -

Grecia 34,12 28,29 - -

Fuente: Elaboracion propia con datos de IRTAD



10

COMISION DE EXPERTOS - JOVENES Y SEGURIDAD VIAL

b) Tasa de fallecidos jovenes y tasa de fallecidos totales

Es interesante observar que, en general, la tasa de fallecidos
jovenes esta correlacionada positivamente con la tasa de fa-
llecidos del conjunto de la poblacién, de forma que los pai-
ses con mayores indices generales de muertos suelen tener
también las tasas de fallecidos jovenes mas elevadas (grafico
1). Esta observacién sugiere que la elevada tasa de jovenes
fallecidos en Espafa tiene mucho que ver con la elevada ta-
sa general de muertos por accidentes de trafico que registra
nuestro pais. O dicho de otro modo, que en Espafia, una
parte importante del problema de los accidentes y las muer-
tes de los jovenes en carretera esta directamente relaciona-
da con los altos niveles de siniestralidad que se observan pa-
ra el conjunto de la poblacion.

Grafico 2
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¢) Tasa de fallecidos jovenes y nivel de renta

La comparacién internacional muestra, también, que existe
una relaciéon bastante directa entre el nivel de renta y los ni-
veles de seguridad vial. Esta relacién es, sin embargo, ambi-
valente. Por un lado, a medida que aumenta la renta de un
pais, baja su tasa general de fallecidos en accidentes de tra-
fico (gréafico 2). Pero por otro lado, a mayor nivel de renta,
mayor es la tasa relativa de los jovenes fallecidos (grafico 3).

Ello se debe, seguramente, a que el aumento de renta pro-
picia un aumento mas que proporcional de la motorizacién
(acceso a una moto o a un coche) de los jévenes, cuya tasa
de mortalidad por accidente en carretera tiende asi a evolu-
cionar de forma menos favorable que la tasa general.

Grafico 3
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Grafico 5
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TIPOLOGIA DE LOS ACCIDENTES

Los accidentes con participacién de jévenes conductores
responden, tanto en Espafa como en otros paises, a una ti-
pologia muy determinada. A menudo se trata de accidentes
que ocurren en fin de semana, sobre todo en sabados, de
madrugada, de regreso de alguna actividad de ocio (grafico
5). En Espania, el 60% de los accidentes con victimas morta-
les de 15 a 29 afos ocurren de viernes a domingo y de ellos,
la mitad tienen lugar entre las doce de la noche y las seis de
la mafiana. Estos accidentes estan casi siempre asociados a
actividades de ocio de los jévenes, aunque no hay que olvi-
dar que, por las horas de la madrugada en que muchos de
aquellos se producen, el cansancio acumulado suele ser
también un factor concurrente importante.

2 Segun datos de la memoria "Andlisis toxicoldgico. Muertes en accidentes de trafico. Afio
2004" del Ministerio de Justicia, el 41,4% de los jovenes de entre 21y 30 afios fallecidos en
accidentes de trafico en el 2004, dieron alcoholemias positivas. Ademas, el de los jovenes es
el segmento en el que los niveles de concentracién de alcohol detectados fueron mas eleva-
dos. Finalmente destacar que dicha memoria detecta, en general, un aumento muy impor-
tante en los Ultimos afios de la asociacion de alcohol y drogas, cuya presencia como factor
concurrente en las muertes por accidentes de trafico se ha, practicamente, doblado entre el
afio 2000y 2004.

3 Encuesta Jovenes y Movilidad, Fundacion RACC 2006

CONDUCCION Y CONSUMO DE ALCOHOL
Y OTRAS SUSTANCIAS PSICOACTIVAS

Como hemos sefalado, una parte muy importante de los ac-
cidentes de trafico y de las muertes de jévenes en la carretera
tienen lugar en momentos de ocio. Ello hace que en una par-
te sustancial de esos accidentes, el consumo de alcohol o de
sustancias psicoactivas esté presente como factor desencade-
nante o concurrente. Esta Comisién no ha tenido acceso a
datos oficiales que permitan conocer con precisién la influen-
cia de dicho consumo en la tasa de jévenes fallecidos en acci-
dentes de trafico y su evolucion en el tiempo. Todo indica, sin
embargo, que esa influencia es importante y creciente?.

Segun una encuesta reciente?, un 7,5% de los jévenes ad-
mite conducir habiendo bebido alcohol (aunque hasta un
64% cree que los demds jovenes lo hace y mas de un 80%
considera que el consumo de alcohol incide en la accidenta-
lidad de los jovenes) o ingerido drogas, un 15% admite su-
bir a un coche como pasajero a pesar de que el conductor
haya bebido y un 6% también admite ir de pasajero a pesar
de que el conductor haya consumido drogas. Ademas, casi
un 42% afirma que cuando sale, puede beber “porque co-
nozco mis limites”.
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Cuadro 4. Espaia. Prevalencia de consumo de sustancias psicoactivas entre los escolares
de secundaria de 14 a 18 aiios (“ultimos 30 dias") (1994-2004)

1994 1996
Varones
Alcohol 75,3 66,8
Cannabis 15,1 18,4
Extasis 2,9 2,8
Alucindgenos 3,6 3,8
Anfetaminas 2,9 3,2
Cocaina 1,4 2,1
Heroina 0,4 0,4
Mujeres
Alcohol (muijeres) 74,9 66,7
Cannabis (mujeres) 9,8 13,2
Extasis (mujeres) 1,4 1,9
Alucindgenos 1.7 1,9
Anfetaminas 1,6 2
Cocaina (mujeres) 0,7 1,2
Heroina 0,1 0,1

1998 2000 2002 2004
67,5 60,4 56,7 65,5
20,3 24,5 25,8 28,3

1.9 3.8 2,1 1,9
2,6 2,6 1.8 23
2,7 2,5 2,5 2,7
3,2 34 3.7 51
0,6 0,5 0.3 0,7
68,5 59,9 55,4 65,7
14,5 16,9 19,6 22
1,3 1,7 1,6 1
1.5 1.3 0,7 0,7
1,5 1,4 1,5 1
1,8 1,5 2,8 2,6
0,2 0,1 0,2 0,1

Fuente: elaboracion propia con datos de la Encuesta estatal sobre uso de drogas en ensefianzas secundarias, del Observatorio Espafiol sobre Drogas.

Por otro lado, los ultimos datos disponibles respecto al con-
sumo de alcohol y de sustancias psicoactivas entre los jove-
nes (Encuesta estatal sobre el uso de drogas en ensefianzas
secundarias, Observatorio Espafol sobre Drogas, 2005) son
todavia mas preocupantes. De esos datos se desprende que
el consumo de alcohol, aun cuando parece haberse estabili-
zado en los Ultimos anos, es muy importante entre los jove-
nes, tanto varones como mujeres: en 2004, un 65% de los
jovenes de entre 14 y 18 afios reconocian haber tomado al-
cohol en los “ultimos 30 dias”(cuadro 4).

En cuanto a las sustancias psicoactivas, los datos revelan un
aumento muy importante del consumo de cannabis y de co-
caina, tanto entre varones como entre mujeres: en el primer
caso se ha duplicado en los Ultimos diez afios y en el segun-
do caso se ha triplicado. En cambio, el consumo de otras
sustancias se ha mantenido en los mismos niveles -bajos- en
los Ultimos afios (cuadro 4). Esta tendencia claramente cre-
ciente al consumo de cannabis y cocaina sugiere que su inci-
dencia en la accidentalidad de los jévenes debe haber tam-
bién aumentado sustancialmente.

LOS JOVENES Y LAS MOTOS

En el ano 2005 fallecieron en Espafia 166 jévenes de entre
15y 29 afos en accidente de ciclomotor y 178 en acciden-
te de motocicleta. En afos anteriores estas cifras fueron
todavia mayores. Entre 2000 y 2004, la media anual de j6-
venes fallecidos en accidente de ciclomotor y de motoci-
cleta fue de 241y 181 respectivamente. Durante esos
anos, los ciclomotores y las motocicletas representaron al-
rededor del 25% del total de los jévenes muertos de entre
15y 29 anos. Mas significativo, todavia, es el hecho de
que del total de muertos en Espafa por ciclomotor o mo-
tocicleta, alrededor del 50% eran jévenes de entre 15y 29
anos (cuadro 5).

La tasa de accidentalidad de los ciclomotores y las motoci-
cletas es especialmente elevada. Cuando se tiene en cuenta
el numero de kilémetros recorridos, se observa que, condu-
cir un ciclomotor o una motocicleta supone un riesgo mu-
cho més elevado que conducir un automovil.



INFORME DE CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 1 3

Cuadro 5. Los jovenes y las motos

Jovenes 15-29 afos
muertos en accidente de moto

% sobre el total de jovenes 15- % sobre total de muertos
29 afios muertos en accidente

en accidente de moto

422
344

Media 2000-04
2005

23,5
24,8

54
43,8

Por su particular relevancia, y por el debate que se ha susci-
tado Ultimamente en Espafa respecto a la edad minima pa-
ra poder acceder a una licencia para conducir ciclomotores,
conviene referirse al caso de los conductores mas jovenes’.
Aunque la informacién disponible es escasa, existen algunos
indicadores que son reveladores y en cierto modo contradic-
torios. Asi, el nUmero de jévenes de entre 15y 17 afios
muertos en accidente de ciclomotor ha bajado de 112 a 63
entre los afos 2000 y 2005. Pero hay que tener en cuenta
gue durante ese periodo el nimero de licencias también ha
descendido, lo que ha hecho que la tasa de riesgo de los
conductores mas jovenes de ciclomotor haya seguido una
trayectoria oscilante: descendié casi un 20% hasta 2002, re-
punt6 en 2003y 2004, y ha vuelto a caer, de forma notable,
en 2005. Ello contrasta con lo ocurrido con la tasa de riesgo
del conjunto de conductores, que en los Ultimos afios se ha
reducido de forma constante, siendo en 2005 cerca de un
30% inferior a la de 2000 (cuadro 6)

Para conocer las causas de la trayectoria tan oscilante de la
tasa de riesgo de los adolescentes (15-17 afios) conductores
de motocicletas, seria necesario hacer un analisis mas deta-
llado, que, sin embargo, los datos publicos disponibles no
permiten realizar. En todo caso, si cabe sefialar que, entre
2000 y 2005 el riesgo medio de los motociclistas adolescen-
tes ha tendido a reducirse, aunque lo ha hecho en menor
medida que el riesgo general del conjunto de conductores
(cuadro 6).

LARGO PLAZO Y PERSPECTIVAS DE FUTURO

La evolucion de las tasas de riesgo relativo de los jovenes en
los ultimos 25 afos en Espafia, muestra que éstas no han
mejorado. En el caso de los varones, aungue con oscilacio-
nes, la tasa de riesgo relativo ha pasado de 1,3 en 1980 a
1,4 en 2004. En el caso de las mujeres, se ha pasado de
0,98 en 1980 a 1,3 en 2004. Es decir, las mujeres de 15 a 29

Cuadro 6. Los adolescentes y los ciclomotores

Adolescentes 15-17 afos muertos
en accidente de ciclomotor

Tasa de riesgo en adolescentes
(afio 2000=100)

Tasa de riesgo general
(afio 2000=100)

2000 112
2001 97
2002 76
2003 82
2004 86
2005 63

Media 2000-05

100
94
83
97
101
1
91

100
95

4 Desde 1997, se permite en Espafia obtener la licencia para conducir ciclomotores a partir
de los 14 afos. Anteriormente esa edad estaba fijada en los 16 afios. Al parecer, existen
propuestas, que el Gobierno estd estudiando, para volver a fijar dicha edad minima en los
16 arios.
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anos, que hace 25 anos tenian una tasa de fallecimientos en
carretera ligeramente inferior a la media del total de muje-
res, hoy tienen una tasa que es un treinta por ciento supe-
rior a esa media (gréafico 6).

En linea con lo observado a nivel internacional, es probable
que este empeoramiento de las tasas de riesgo relativo de
los jovenes en Espana en los Ultimos 25 afos esté relaciona-
da con la mejora de la renta en nuestro pais y con el acceso
generalizado de los jovenes, en particular de las mujeres, a
la conduccion de coches y motocicletas.

Ello alerta sobre cual puede ser la evolucién futura de la tasa
de mortalidad por accidente de trafico de los jovenes en Es-
pafia en el proximo futuro. Si bien es indudable que la previ-
sible mejora de las carreteras y de los coches continuaran fa-
voreciendo la reduccién en términos absolutos del niumero
de jovenes muertos en accidentes de trafico, es probable
que la esperable mejora de los niveles de bienestar en nues-
tro pafs en los proximos afos tienda a empeorar la tasa rela-
tiva de mortalidad de los jévenes. Dicho de otro modo, es
muy probable que el problema de los accidentes de trafico
en Espaina sea, cada vez més, un problema que afecta parti-
cularmente a los jévenes.

Grafico 6. Espaiia. Jovenes de 15 a 29 aiios fallecidos en accidentes

de trafico segun riesgo relativo, por sexos (1980-2004)

58 16
85
g2
&5 1,5
©2
52
83
o> 1.4
25
2a
=2
S g 13
=
Fir=
=8
=3 1,2
= wn
(=%}
o o
sz 11
=5
:_E
28 1,0
8s
)
==
09
08
o — o m < n [Ye) ~ 0 o o — o~ m <
0 (oo} oo} 0 (oo} (oo} 0 [ee] 0 0 D {2} {2} D D
o (=)} o o o o o o o o o o o o o

1995

mmm \/ARONES
wems MUJERES

1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004

Fuente: elaboracion propia con datos de Defunciones segiin causa de muerte (INE) y diversas cifras de poblacion por edades (INE).
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2. Los costes

Evaluar el coste de los accidentes de trafico es una labor en
cierto modo baldia: ni el dolor, ni por supuesto la muerte tie-
nen un precio. Sin embargo, la muerte, o en su caso, las le-
siones derivadas de un accidente de tréfico tienen unas con-
secuencias sobre la vida de las victimas que, aunque sélo sea
parcialmente, pueden ser reparadas o paliadas mediante la
aplicaciones de recursos humanos o materiales que, por su
naturaleza, si pueden ser evaluados con alguna exactitud.

Para la realizacion de este informe hemos procedido a esti-
mar los costes que tienen los accidentes de trafico de los jo-
venes. Es la primera estimacion de este tipo que se realiza
en Espana. Los resultados obtenidos son sorprendentes, por
lo elevados de los mismos. Aun asi, conviene advertir que se
trata de estimaciones de minimos, pues no tienen en cuenta
los danos morales de los accidentes. Ademas, en la estima-
cion de los distintos conceptos de coste se ha utilizado hipoé-
tesis conservadoras, tendentes a minimizar los costes®.

COSTES TOTALES

Segun las estimaciones realizadas, el coste de los accidentes
de trafico de los jovenes de 15 a 29 afios en Espafa en
2005 ascendié a 4.175 millones de euros. De ellos, 56 millo-
nes de euros correspondieron a los costes de los servicios
policiales y de emergencia, 60 millones de euros a costes
médicos y hospitalarios, 243 millones de euros a costes de
las secuelas de los discapacitados, 2.144 millones de euros a
costes de capital humano (produccion perdida) y 1.676 mi-
llones a costes materiales. Estos costes equivalen al 0,46 %
del PIB y al 47% del coste total de los accidentes de trafico
en Espafa en 2005 (cuadro 7).

Del total de los 4.175 millones de euros que supusieron los
costes de los accidentes de trafico de los jovenes en 2005,
1.292 millones de euros correspondieron a las victimas mor-
tales, 1.306 millones de euros a los heridos graves y 1.577
millones de euros a los heridos leves. En ese afio hubo
1.387 victimas mortales y 8.497 y 45.713 heridos graves y
leves, respectivamente (cuadro 8).

Cuadro 7. Estimacion de los gastos de jovenes (15 a 29 afos) por accidentalidad. 2005
En millones de euros, para personas jovenes (15 a 29 afios) accidentadas en carretera y en zona urbana

Jévenes Total
Estimacion costes policiales y de servicios de emergencia 50,82 127,28
Estimacion costes médicos y hospitalarios 60,48 155,52
Estimacion de los costes de las secuelas de los discapacitados 243,29 411,45
Estimacion de costes de capital humano 2.143,96 4.072,80
Estimacion de costes materiales 1.676,20 4.138
Total 4.174,75 8.905,05
En % del PIB 0,46% 0,98%

Fuente: Elaboracion propia

Cuadro 8. Estimacion de los costes por accidentalidad. 2005

En millones de euros, para personas jovenes (15 a 29 afios) accidentadas en carretera y en zona urbana en Espafia

Mortales Graves Leves TOTAL
Numero de victimas 1.387 8.497 45.713 55.597
Estimacion costes policiales y de servicios de emergencia 2,53 13,46 34,83 50,82
Estimacion costes médicos y hospitalarios 0,24 53,90 6,33 60,47
Estimacion de los costes de las secuelas de los discapacitados 243,29 243,29
Estimacion de costes de capital humano 1.196,34 428,49 519,13 2.143,96
Estimacion de costes materiales 92,54 566,95 1.016,72 1.676,21
Total 1.291,65 1.306,09 1.577,01 4.174,75

Fuente: Elaboracion propia

5 Para més detalles, ver el informe de A. Lladd y el programa PECAT (programa de estimacion del coste de los accidentes de trafico).
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De entre los heridos graves, el coste en el afio 2005 de los
que sufrieron gran invalidez® fue de 258 millones de euros, el
de los que sufrieron invalidez absoluta’ de 212 millones 835
millones de euros. Se estima que en ese aino hubo 124 jéve-
nes que sufrieron gran invalidez y 174 que sufrieron invalidez
absoluta (cuadro 9). Esta es una estimacion de minimos.

Cuadro 9. Estimacion de los gastos de jovenes (15 a 29 afos) por accidentalidad. 2005
En miles de euros, para personas jovenes (15 a 29 afios) accidentadas en carretera y en zona urbana

Gran invalidez

Invalidez absoluta Resto graves Total graves

Numero total de personas 124

Estimacion costes policiales y de servicios de emergencia 87,08
Estimacion costes médicos y hospitalarios 890,25
Estimacion de los costes de las secuelas de los discapacitados ~ 141.442,40
Estimacion de costes de capital humano 107.252,50
Estimacion de costes materiales 8.296,03
Total 257.968,26

174 8.199 8.497
121,92 13.248,10 13.457,10
1.595,11 51.416,16 53.901,52
101.849,09 243.291,49
11.614,45 547.037,86 566.948,34
212.579,65 835.541,14 1.306.089,05

COSTES INDIVIDUALES

El coste individual de cada joven victima de un accidente de
tréfico varia de forma muy importante en funcién de la gra-
vedad de las lesiones sufridas. En los casos de fallecimiento,
el coste econdmico se estima en 928 mil euros. Pero son los
casos que implican una discapacidad los que resultan en un
mayor coste econémico, sobre todo por los elevados costes
post-tratamiento y de adaptacién que suponen.

Asi, se estima que el coste de cada victima que sufre gran
invalidez es 2,036 millones de euros y el de cada victima con
invalidez absoluta en 1,216 millones de euros. Asi mismo, el
coste econémico de los no discapacitados se estima en 99
mil euros y el de un herido leve en 33 mil euros. El coste me-
dio de cada victima de accidente de entre 15y 29 afos fue
de 74 mil euros. Estos costes son sustancialmente superiores
a los estimados para el conjunto de la poblacién (grafico 7)

6. La gran invalidez es la situacion que supone una incapacidad permanente y que, por con-
secuencia de pérdidas anatémicas o funcionales, necesita la asistencia de otra persona para
los actos mas esenciales de la vida, tales como vestirse, desplazarse, comer o andlogos.

7. Lainvalidez absoluta es la situacion que inhabilita por completo al trabajador para toda
profesion u oficio

Grafico 7. Coste medio de las victimas jovenes
en accidentes de trafico. 2005. En miles de euros
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FUENTE: Elaboracion propia
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Cuadro 8. Estimacion de los costes por accidente de las personas que sufren invalidez. En miles de euros

Gran invalidez Invalidez absoluta
NUMERO TOTAL DE PERSONAS 124 174
Total policia 238 238
Total bomberos 102 102
Total ambulancias 298 298
Asistencia en carretera 63 63
Estimacion costes policiales y de servicios de emergencia 700 700
Costes hospitalizacion 4.101 5.248
Costes tratamiento 3.059 3.915
Estimacion costes médicos y hospitalarios 7.160 9.164
Costes hospitalarios post-tratamiento 16.825 9.605
Otros costes del primer afio 28.400 13.685
Modificacion de la vivienda 30.882 27.621
Costes post-rehabilitacion 1.061.486 534.197
Estimacion de los costes de las secuelas de los discapacitados 1.137.592 585.108
Pérdida por incapacidad laboral 807.881 497.544
Coste por jornadas laborales pérdidas 54.729 62.000
Estimacion de costes de capital humano 862.610 559.543
Estimacion de costes materiales 66.723 66.723
TOTAL 2.074.786 1.221.239
Total poblacion 1.330.428 802.729

Fuente: elaboracion propia

El desglose de los costes de las victimas que resultan con
una gran invalidez o una invalidez absoluta muestra la im-
portancia de los costes de la secuelas, que supera el millon
cien mil euros en el primer caso y se acerca a los seiscientos
mil euros en el segundo. Por si solas esta cifras dan una idea
de la magnitud de los costes que, a titulo individual, repre-
sentan los accidentes de tréfico. Estas cifras suponen que
cada joven accidentado que queda en estado de gran invali-
dez tiene un coste aproximado de 121 euros diarios; en el
caso de los jévenes accidentados que sufren una invalidez
absoluta el coste diario es de 68 euros.
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3. Las causas

¢Por qué los jévenes conductores tienen un indice tan alto
de accidentes? La respuesta se puede resumir en tres gran-
des factores, edad, género, y experiencia.

EDAD

La implicacion de conductores noveles en accidentes de trafi-
co baja a medida que sube la edad a la que se les autoriza a
conducir solos. Ello indica que el factor edad desempefa un
papel importante como factor causante de accidentes. La in-
madurez fisica y emocional, asi como el estilo de vida propio
de la juventud, incrementan el riesgo de sufrir accidentes y
pueden aumentar también la gravedad de los mismos. Los
jovenes se hallan generalmente en un periodo de madura-
cién, en el cual ponen a menudo a prueba sus limites y quie-
ren hacer valer su libertad. Se encuentran en un periodo de
su vida socialmente muy intenso, que con frecuencia incluye
la realizacién de actividades de ocio por la noche y sobre to-
do los fines de semana. Estas actividades suelen realizarse en
grupo y a veces incluyen el consumo de alcohol y/o drogas.

GENERO

Los jovenes varones sufren mas accidentes mortales que las
muijeres, incluso cuando se tiene en cuenta el hecho de que
conducen mas que éstas. Es decir, el indice de accidentes
mortales por quilémetro recorrido de los varones es sustan-
cialmente superior al de las mujeres. Distintas investigaciones
han puesto de manifiesto que los varones tienen una mayor
tendencia a asumir riesgos y a buscar nuevas sensaciones, o
que les lleva a menudo a incurrir en comportamientos anti-
rreglamentarios como superar los limites de velocidad, con-
ducir de forma temeraria, o no llevar abrochado el cinturén
de seguridad. También se ha demostrado que es mas habi-
tual que los varones sobrestimen sus capacidades de conduc-
cion y sean mas susceptibles a la influencia de los amigos.
Sobre todo ello insistiremos mas adelante.

EXPERIENCIA

La experiencia es otro factor explicativo fundamental. Apren-
der a conducir requiere tiempo y se necesita mucha practica
para alcanzar un nivel de competencia suficiente. Con el
tiempo, acciones como cambiar de marcha, mirar por el re-
trovisor, manipular el volante con destreza o evaluar correc-
tamente las situaciones de riesgo y saber reaccionar a las
mismas acaban siendo acciones que se ejecutan con cierto
automatismo. Para los conductores noveles, sin embargo, es-
tas acciones no son sencillas, incrementan la carga de traba-
jo mental y aumentan su grado de distraccion. La atenciéon
del conductor novel resulta asi facilmente sobrecargada y su
capacidad de ejecutar acciones simultaneas es baja. Asimis-
mo, en la medida en que los accidentes son sucesos relativa-
mente poco frecuentes, los conductores noveles no disponen
de la informacién negativa que puede inducirles a conducir
con mayor cuidado.

La interaccion de factores relacionados con la experiencia y la
edad, y ajustados por diferencias de género, hacen que la si-
tuacion de riesgo de los jévenes conductores sea Unica. La
evidencia disponible es reveladora:

e Para empezar, la probabilidad de que un conductor novel
varén tenga un accidente en sus primeros afos de conduc-
cién es el doble que en el caso de las mujeres (gréfico 8,
comparacioén de las lineas negras continua y discontinua).

e En cuanto al factor edad, probabilidad de sufrir un acci-
dente disminuye a medida que aumenta la edad de obten-
cion del permiso de conducir. Ello es asi sobre todo en el ca-
so de los varones: la probabilidad de que un varéon que
obtiene su licencia con 34 anos, sufra un accidente en su
primer afo de conduccion es un 30% inferior a la probabili-
dad que tiene un varén que haya obtenido su permiso con
solo 18 anos (grafico 8, linea negra continua). Algo similar
ocurre en el caso de las muijeres, si bien la reduccién no es
tan significativa (grafico 8, linea negra discontinua).
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Grafico 8

Edad, experiencia y género — Posibilidad de sufrir un
accidente entre conductores y conductoras noveles
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Fuente: Adaptado de Maycock, 2002b. Basado en datos de la policia

e Pero es el factor experiencia el que resulta mas determi-
nante. En el caso de los varones, la evidencia disponible
apunta a que con sélo un afio de experiencia la probabilidad
de sufrir un accidente se reduce a casi una quinta parte en
comparacion con la probabilidad que registra inmediata-
mente después de obtener la licencia (grafico 8, linea amari-
lla continua).

Dicho de otro modo, la probabilidad de sufrir un accidente
de un conductor joven varén en su segundo ano de conduc-
cion puede ser hasta cinco veces inferior a la de ese mismo
conductor durante su primer afio de conduccién. En el caso
de las mujeres, el factor experiencia es también muy impor-
tante: tras un afo de experiencia, su probabilidad de acci-
dente puede ser hasta 3 veces mas baja que en el momento
de estrenarse en la conduccién (grafico 8, linea amarilla dis-
continua).?

8 Es muy significativo en este sentido, que, segin la encuesta Jvenes y Movilidad 2006,
de la Fundacion RACC, casi un 40% de los jovenes admite que pasar un examen como el
actual no les capacita para conducir.

LOS JOVENES Y LA MAYOR
PREDISPOSICION AL RIESGO

La disposicion al riesgo es seguramente inherente a la condi-
cién humana, aunque varia de forma importante entre las
personas. Hay personas mas dispuestas que otras a correr pe-
ligros, o a perder dinero, por ejemplo, en aras a conseguir un
bien ulterior. De igual modo, las hay mas dispuestas que otras
a conducir o a adoptar comportamientos al volante que pue-
den aumentar la probabilidad de sufrir un accidente. En este
caso, sin embargo, y esto es muy relevante, quien incurre en
un riesgo de este tipo esta afectando a los demas. Es decir, el
riesgo en la conduccion, no sélo afecta a quien incurre en él,
sino supone un riesgo externo sobre terceros, ya sean acom-
pafantes, otros conductores, peatones o ciclistas.

Predisposicion natural

¢Por qué los jovenes, y especialmente los varones, tienen
una mayor disposicién a asumir riesgos? Las explicaciones
son multiples y muy diversas, sin que ninguna baste, por si
sola, para dar cuenta de un fenémeno tan complejo. Segu-
ramente hay un componente evolutivo, ligado a la necesi-
dad de demostrar una cierta competitividad (en el sentido
de capacidad social de destacar), justo antes de la entrada
en la edad adulta. Puede haber también elementos ligados
a un desarrollo emocional insuficiente, que algunos estudios
han relacionado con el proceso de desarrollo del cerebro.
Ello podria explicar la tendencia observada entre los jovenes
a primar el presente frente al futuro, a “vivir el momento”,
lo que se traduciria en una cierta incapacidad de autocon-
trol 0 en una mayor impulsividad.

Mas alla de estas explicaciones, que suponen una predispo-
sicion natural de los jévenes a involucrarse en situaciones de
riesgo —y que por lo tanto darfan poco margen para una ac-
cién correctora-, lo cierto es que en esta cuestion confluyen
también factores sociales o de aprendizaje muy relevantes,
sobre los que las politicas publicas y los individuos pueden
incidir de forma significativa. ;¢ Cémo explicar, si no, la eleva-
da variabilidad existente en las tasas de accidentalidad de
los jovenes en distintos paises? i Cémo entender que algu-
nos pafses, como hemos sefalado en apartados anteriores,
hayan logrado en poco tiempo mejoras importantes en las
tasas de accidentalidad de los jovenes?
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Entorno y modelos

Existen factores culturales, influenciables, por tanto, desde
una perspectiva de corto o medio plazo, que condicionan
de manera muy relevante de la predisposicién de los jévenes
al riesgo. El mas importante de ellos es, sin duda, el entorno
y los modelos. Los jovenes imitan aquello que ven hacer en
su entorno mas directo y lo adoptan facilmente como pa-
tron de comportamiento. La influencia de los padres en la
adopcion de comportamientos preventivos de seguridad vial
es asi fundamental. Numerosos estudios han demostrado,
por ejemplo, que el uso del cinturén de seguridad por parte
de los jovenes depende directamente de la frecuencia de
uso por parte de sus padres. De forma mas general, la l6gica
y la evidencia cientifica disponible apuntan a que una parte
importante del comportamiento de un joven conductor de-
pende de lo que éste haya visto y aprehendido como pasaje-
ro en el coche familiar.

Siendo ello asi, conviene notar, de paso, que en Espafa se
detectan en este aspecto algunos sintomas preocupantes.
Si bien es cierto que, por ejemplo, en los ultimos afios se
ha conseguido un uso mucho mas generalizado del cintu-
ron de seguridad, también es verdad que parece existir un
margen importante de mejora en el papel de modelos que
juegan los padres respecto a sus hijos. Segin una encuesta
reciente, 4 de cada 10 nifios entre 6 y 12 afios afirman que
cuando van en coche no todos los ocupantes utilizan el
cinturdn de seguridad o el sistema de retencion infantil, y
que tres de cada cuatro considera que por lo que se refiere
a los sistemas de retencion, ellos mismos no circulan co-
rrectamente®.

Presion social

En general las personas, y los jovenes de forma particular,
tendemos responder a la presion social percibida. El senti-
miento de pertenencia al grupo (aquel con el que nos iden-
tifiqguemos) modula nuestros comportamientos. Las normas
comunes determinan en gran manera los comportamientos
individuales. La cultura vial imperante en una sociedad o en
un grupo afecta asi notablemente a la forma de moverse de

sus miembros. De forma general, que los conductores evi-
ten circular en situaciones de riesgo depende mucho de que
exista una presion social para ello.

Esta influencia del entorno se demuestra en situaciones,
anecdoticas si se quiere, pero que son reveladoras.;Qué
conductor espafiol no ha modificado su forma de conducir
—normalmente hacia patrones de mayor prudencia- cuando
ha viajado por paises como Holanda o Suecia, con una fuer-
te cultura vial que prima la reduccion de riesgos? El mismo
conductor, con las mismas habilidades pero sujeto a incenti-
vos distintos, conduce mejor y de manera mas responsable
cuando el entorno asf se lo exige.

En el caso de los jovenes, la presion de los pares es quiza to-
davia mas influyente. Sobre todo en momentos de ocio, es
frecuente que los jovenes excedan los limites de velocidad o
pongan la musica del vehiculo muy alta (limitando asi su ca-
pacidad de concentracién), por citar dos de las infracciones
mas frecuentes™, sin duda por el “subidén” de emociones
colectivas que ello supone. Existe amplia evidencia, asi mis-
mo, de que la presencia de acompafantes varones jévenes
estd asociada a una mayor tasa de accidentes de varones jo-
venes que conducen. Es facil concluir, por tanto, que evitar
que los jovenes incurran en comportamientos temerarios al
volante depende sobremanera de que ellos mismos primen
en su escala de valores la conduccién prudente sobre la im-
prudente.

Aptitud y actitud

El entorno, las normas comunes son el resultado de procesos
muy complejos, en los que confluyen multitud de factores.
Uno de ellos, decisivo, es la educacién. El desarrollo de deter-
minados valores sociales requiere que el conjunto de indivi-
duos que conforman una sociedad reciba los estimulos y el
entrenamiento adecuados a lo largo de todo su ciclo formati-
vo, que le hagan interiorizarlos debidamente. Esta necesidad
de educar aplica también al dmbito de la seguridad vial y la
movilidad. Y lo hace en un sentido amplio, en la medida en
que, como hemos apuntado mas arriba, el acto de conducir
no es puramente individual, sino que afecta a terceros.

9 Encuesta Nifios y Movilidad, Fundacion RACC, 2005.
10 Ver Encuesta Jovenes y Movilidad, Fundacion RACC, 2006.
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Para desarrollar una verdadera cultura de la movilidad que
sea efectiva y ayude a reducir los accidentes, no basta con
que los conductores aprendan determinadas técnicas de
conduccién o memoricen el significado de las sefiales de
trafico, sino que, ademas, resulta imprescindible que esos
conductores entiendan las consecuencias de todo tipo que
implica el manejo de un coche o una motocicleta. Es nece-
sario educar en la aptitud, pero sobre todo en la actitud.

En la practica, ello depende del sistema educativo en gene-
ral. Pero existe margen, también, para educar especificamen-
te en la movilidad. La experiencia de paises como Suecia, Ho-
landa o Dinamarca, con una interesante cultura de la
movilidad, donde la educacion en seguridad vial forma parte
del curriculo escolar, muestra la importancia de educar desde
las edades méas tempranas si se quiere obtener buenos resul-
tados cuando esos nifios devengan conductores.

Sentimiento de vulnerabilidad y las sanciones

Otro factor importante que condiciona la disposicién al
riesgo es el mayor o menor grado de vulnerabilidad que se
sienta ante las consecuencias de determinados comporta-
mientos. O mejor dicho, ante la inmediatez de esas conse-
cuencias. Cuando los jévenes incurren en situaciones de
riesgo en la conduccion son probablemente conscientes de
que ello aumenta las probabilidades de tener un acciden-
te, pero prefieren el beneficio cierto presente (en forma de
diversion, o lo que sea) a un coste hipotético futuro; aun-
que éste pueda resultar finalmente mucho mayor. Algo pa-
recido puede suceder con la no utilizacion del casco o del
cinturon de seguridad: se prefiere la comodidad inmediata
de no llevarlos, a una mayor gravedad de las lesiones en
caso de accidente. Y ello a pesar de que se reconozca de
forma general la efectividad de ambos dispositivos para
evitar lesiones.

Este peso tan determinante de la inmediatez de las conse-
cuencias en el proceso de toma de decisiones pone de ma-
nifiesto la importancia que puede tener el despliegue de un
buen sistema sancionador para aumentar el sentimiento de
vulnerabilidad (a la multa, en este caso) y corregir o evitar
asi comportamientos de riesgo. Los conductores pueden
pensar que nunca tendran un accidente (y por lo tanto incu-
rrir repetidamente en conductas peligrosas), pero si saben

que esas conductas seran sancionadas con una alta probabi-
lidad, no les quedard mas remedio que optar por una con-
duccion tranquila, acorde con las normas. Un buen sistema
sancionador, que sea justo y transparente, resulta asi decisi-
VO para prevenir riesgos excesivos en la carretera. Sobre ello
insistiremos mas adelante.

Percepciones equivocadas

Todo ello sugiere, por otro lado, que el problema de los jo-
venes y la seguridad vial no es, en lo fundamental, un pro-
blema de informacién. Los peligros o las consecuencias de
una conduccion arriesgada son a menudo conocidos. Lo
gue seguramente no se conoce tanto es el nivel de riesgo
efectivo en el que se incurre y, sobre todo, la capacidad para
hacerle frente. Son muchos los estudios que demuestran
que los jovenes, sobre todo los varones, presentan a menu-
do un sesgo optimista, que les hace infravalorar la posibili-
dad de tener un accidente y sobrevalorar sus habilidades pa-
ra hacer frente a situaciones de riesgo. Es el “tranquilo, yo
controlo”, que a menudo se oye a la salida de alguna disco-
teca después de haber bebido mas de una copa. Trabajar
sobre las percepciones de los jovenes y adaptarlas a sus ver-
daderas capacidades resulta asi una cuestion fundamental
para afrontar el problema.

4. Recomendaciones
de la Comision de Expertos

iHAY QUE REACCIONAR!

Hay que reaccionar. Los datos y la discusion anteriores
muestran a todas luces la necesidad de actuar. Nos encon-
tramos ante una epidemia que, aunque en muchas de sus
manifestaciones continla oculta a los ojos de la opinion pu-
blica y de la mayoria de la ciudadania, tiene unas dimensio-
nes muy preocupantes. Es urgente articular medidas correc-
toras que permitan encauzar el problema.

Actuar es posible. De la discusién en apartados anteriores,
se deduce que hay margen para la mejora, que no estamos
ante una situacion inevitable o un problema que no tiene so-
lucién. Desterremos todo atisbo de resignacion. Con la impli-
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cacion de todos los actores afectados, es posible reducir de
forma significativa el nimero de jévenes que cada afio mue-
ren o resultan heridos en nuestras carreteras. Es cuestion de
gue como pais, como sociedad, nos lo propongamos.

Actuar es rentable. El coste econdmico de los accidentes
de tréfico de los jovenes es enorme: més de 4.000 millones
de euros al afo, el equivalente al 0,5% del PIB. Pero ello sig-
nifica que invertir en seguridad vial de los més jévenes pue-
de ser muy rentable. Con pocos recursos podemos ahorrar
muchas vidas y muchos heridos.

Un problema complejo. Nos encontramos ante un proble-
ma complejo. La accidentalidad de los jovenes les afecta a
ellos, en primer lugar, pues son las victimas directas del pro-
blema. Pero afecta también a los padres, a las familias en
general, a los educadores, a los medios de comunicacién.
Afecta, también, por supuesto, a la administracién, que no
puede mantenerse ajena a un problema de tal relevancia.
Nos afecta a todos, que, como sociedad madura que aspira-
mos a ser, no debemos tolerar esta sangria de dolor, talento
y recursos que tiene lugar cada dia en nuestras carreteras.

No hay una solucién tnica. Por su propia complejidad, es-
te problema no tiene una solucién Unica. Al contrario, es
necesario actuar en multiples frentes, de forma simultaneay
coordinada. Si queremos corregir de verdad el problema, es
necesario una actuacién conjunta que incluya medidas en el
campo de la educacién y la formacion, de la concesion de
los permisos de conducir, de la efectiva aplicacion de las
normas y de la comunicacién. Y es necesario que esa actua-
cion, que puede requerir cambios en la legislacién, se ex-
tienda en el tiempo. Un esfuerzo puntual no bastara dada la
magnitud del problema que debemos afrontar.

Hay sintomas esperanzadores. La complejidad del empe-
fio que nos ocupa no debe hacernos olvidar de que existen
algunos indicios esperanzadores, sobre los que debemos
apoyar ese cambio de actitudes. Es indudable, por ejemplo,
que el uso del cinturén y del casco se ha extendido de forma
casi generalizada también entre los jévenes en los Ultimos
anos. También es significativo, como hemos apuntado, que
escasamente un 8% de los jovenes admita haber conducido
bajo los efectos del alcohol. Es posible, por tanto, que el
cambio de actitud que pedimos se esté ya produciendo,

aungue no sea todavia visible. Debemos, pues, hacerlo visi-
ble, y que toda la sociedad sepa que lo raro, lo que no tiene
prestigio social, es conducir de forma imprudente.

Cambiar las actitudes. El objetivo Ultimo debe ser conse-
guir un cambio de actitud en los jévenes, y en la sociedad
en general, a la hora de moverse y, particularmente, de
conducir un coche. No se trata Unicamente de que se mejo-
ren las técnicas de conduccion o de que los
jovenes conduzcan de forma mas prudente por miedo a ser
sancionados. Se trata, sobre todo, de que los jévenes
se convenzan de los peligros que, para ellos y para los de-
mas, representa una conduccion temeraria y que, en conse-
cuencia, la conduccion responsable tenga el debido presti-
gio social.

No criminalizar. Actuaciones como las que a continuaciéon
se proponen sélo serdn posibles y surtirdn los efectos desea-
dos si se hacen, desde el principio, con la participacién y el
consentimiento de los jovenes. No valen, por tanto, plante-
amientos que tomen como punto de partida una cierta cul-
pabilidad de los jévenes y los criminalicen. Tampoco son
aceptables propuestas que supongan una merma decisiva
en las posibilidades de movilidad de los jévenes. Al contra-
rio, el objetivo debe ser propiciar esa movilidad, pero en un
entorno que facilite una reduccion efectiva de las situacio-
nes de riesgo que la misma genera.

Proponer en positivo. Las medidas posibles a plantear
para reducir los niveles actuales de accidentalidad de los jo-
venes pueden ser de muy diversa indole. A menudo, el de-
bate se centra, de forma casi exclusiva, en medidas de tipo
restrictivo, como si el problema pudiese solucionarse a par-
tir de una limitacion de la movilidad o de un aumento de las
sanciones. Este enfoque es erroneo por sesgado. Hay mu-
chas medidas positivas, de mejora de la educacion, de las
actitudes y de las aptitudes que, sobre todo desde una pers-
pectiva de largo plazo, son las que pueden tener un mayor
efecto. El hecho de que su puesta en marcha sea, segura-
mente, mas compleja y requiera mas recursos no puede ser
en ninguin caso excusa para obviarlas.
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5. Propuestas

HACER AFLORAR EL PROBLEMA

Un primer paso, absolutamente imprescindible, es hacer aflo-
rar el problema de los jévenes y la seguridad vial. Hay que dar
visibilidad a esta epidemia silenciosa, que demasiado a menu-
do queda en un goteo de noticias, sin que se haga un esfuer-
z0 para comprender su verdadera dimension de conjunto.

Para hacer que el problema sea visible es necesario, en pri-
mer lugar que exista informacion sobre el mismo. Hoy en
dia esa informacion es muy escasa e impide tener una vi-
sién completa del problema. Por eso es imprescindible que
desde los organismos publicos responsables (la DGT vy, en
su caso, las autoridades autonémicas de trafico) se elabore
y se ponga a disposiciéon de la opinion publica la maxima
informacién posible relativa a las causas, la tipologia, los
factores concurrentes y las consecuencias de los accidentes
que impliguen a jévenes conductores. Asi mismo, es nece-
sario que esa informacion se presente desagregada por te-
rritorios, a nivel de Comunidades Autdbnomas y de grandes
ciudades, al objeto de facilitar un seguimiento mas detalla-
do de la misma.

La Comisién propone, asi mismo, que se cree un Registro de
Victimas de Accidentes de Trafico, al objeto de poder dispo-
ner de una mejor informacion. Este registro deberia ser de
acceso publico y podria ubicarse en el seno del Observatorio
Nacional de Seguridad Vial, dependiente de la DGT. Este Re-
gistro podria tener una financiacién publico-privada.

Desde las instancias politicas es necesario que se haga un
seguimiento especifico y sistematico de la cuestion. En este
sentido, la Comisiéon propone que en el marco de la Comi-
sion de Seguridad Vial y de Prevencion de los Accidentes de
Trafico del Congreso de los Diputados se dedique como mi-
nimo una sesion al ano a analizar y discutir el problema,
dando voz a todas las partes implicadas en el mismo, en
particular a sus victimas mas directas, los jévenes. Sesiones
similares podrian tener lugar también en los Parlamentos
Autondmicos.

RECONOCER EL PROBLEMA

La Comision entiende que soélo desde un reconocimiento ex-
plicito del problema sera posible articular una estrategia
comprensiva y extendida en el tiempo que permita hacerle
frente. Es preciso entender que estamos ante un problema
de salud publica de primera magnitud, con un coste econé-
mico —ademas de emocional- elevadisimo, que requiere un
tratamiento especifico.

En este sentido, la Comision hace las siguientes propuestas:

e que en el marco del Plan Estratégico de la DGT, al igual
que se hace para el conjunto de la poblacion, se fijen objeti-
vos de reduccién de la tasas de mortalidad de los jévenes en
accidente de trafico para los préximos afios. En la medida
en que, como se ha apuntado a lo largo del informe, la tasa
relativa de los jovenes es sustancialmente mas elevada que
la total, ese objetivo de reduccion deberia ser mas ambicio-
so que para el conjunto de la poblacién;

e que en el marco del presupuesto de la DGT se identifiquen
actuaciones y partidas presupuestarias concretas dirigidas a
combatir especificamente la accidentalidad de los jévenes.
Dado que, como se ha estimado en el informe, el coste de
los accidentes de los jovenes supone aproximadamente el
50% del coste total de los accidentes de trafico en Espana,
se considera que esa cifra es una buena referencia para de-
terminar la importancia que los programas dirigidos a jove-
nes deberian tener en las actuaciones de la DGT destinadas
a prevenir comportamientos de riesgo;

e que se haga uso de toda la experiencia acumulada en la
prevenciéon de otros grandes problemas de salud publica,
como el sida, en los que se ha obtenido resultados muy po-
sitivos. En este sentido, se propone que exista una colabora-
cién mas estrecha entre La DGT y el Ministerio de Sanidad
que se traduzca en la puesta en marcha de iniciativas con-
juntas para prevenir los accidentes de trafico de los jévenes.
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CAMBIAR LAS ACTITUDES

Hemos insistido reiteradamente a lo largo del informe en
gue el entorno tiene una incidencia determinante en la acci-
dentalidad de los jovenes en la carretera. Sélo a partir de un
cambio de actitud general, que incumba a los jévenes pero
también a todos los demas actores o agentes que influyen
sobre aquella, sera posible situar el problema en cotas mini-
mamente aceptables. Este cambio de actitud pasa, a nues-
tro entender, por conseguir que el conjunto de la sociedad
valore positivamente la conduccién segura y las actitudes
prudentes al volante y, a sensu contrario, que vea en el ex-
ceso de velocidad, la conduccion bajo los efectos del alcohol
o las drogas o cualquier otro comportamiento temerario co-
mo elementos de desprestigio social.

El cambio debe empezar en los mismos jovenes. De la mis-
ma forma que hoy el joven puede verse incitado a conducir
de modo agresivo e imprudente porqué percibe que esa es
la conducta esperada y valorada en su entorno mas inme-
diato, hay que conseguir que la norma social percibida sea
precisamente la contraria y que la conductas de riesgo gra-
tuito sean “censuradas” por los propios jovenes.

Un cambio de este tipo sélo puede operarse a largo plazo a
partir de la participacion de todos los actores implicados y de
un esfuerzo pedagdgico permanente. Para propiciar este cam-
bio de actitudes la Comision propone las siguientes medidas:

1. Realizar campanas de informacién dirigidas especificamen-
te a jovenes que expliquen los riesgos de la conduccién. Ade-
mas gue insistir sobre las consecuencias de los accidentes de
tréfico, hay que explicar como determinadas conductas au-
mentan el riesgo de tener un accidente. Campafias como la
realizada en Alemania'’, mostrando como el consumo de al-
cohol reduce de forma dramética las habilidades en la con-
duccion, son fundamentales para reducir la sobrecapacidad
percibida por parte de muchos jévenes conductores respecto
a sus habilidades para hacer frente a situaciones de riesgo.

2. Promover la figura del conductor alternativo, consistente
en gue cuando un grupo de amigos sale a divertirse y bebe
siempre hay uno de ellos, distinto en cada ocasion, que no
bebe y se encarga de llevar a los demdas de forma segura. La
figura del conductor alternativo garantiza asi una movilidad
con mucho menos riesgo. Pero ademas, es una iniciativa in-
teresante porqué refleja una actitud de responsabilidad y de
autorregulacién por parte de todo el grupo que se persona-
liza cada vez en un componente distinto. Es una forma de
solidaridad con la que se refuerza a la vez la actitud conjun-
ta de responsabilidad.

La Comision hace suyo el llamamiento del Congreso de los
Diputados' instando al Gobierno a apoyar decididamente y
participar en las campanas de educacion vial de fomento de
la figura del conductor alternativo. La Comision considera
que en esta iniciativa deben implicarse, también, las admi-
nistraciones autonémicas y locales, asi como las empresas
vinculadas a actividades de ocio nocturno.

3. Realizar campanias que potencien los valores de la conduc-
cion prudente. En este dmbito puede resultar interesante la
implicacién de personajes atractivos para la juventud como
modelos de conduccion responsable. Deportistas de éxito,
cantantes o actores son sin duda referentes de conducta para
muchos jévenes y el reconocimiento publico por parte de és-
tos de la importancia de la conduccion responsable puede in-
crementar en los jévenes el valor de los comportamientos
prudentes.

11 Ver articulo “La promocion de la seguridad en los jovenes conductores: una tarea clave
para las automoviles clubs a nivel mundial”

12 Proposicion no de ley de 1/6/05. Comisién de Seguridad Vial y de Prevencién

de los Accidentes de Trafico.
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LA IMPORTANCIA DE LOS MEDIOS DE COMUNICACION

Los medios de comunicacién desempefian un papel fun-
damental para conseguir mejorar los niveles generales de
seguridad vial y, de forma particular, la tasa de siniestrali-
dad entre los mas jévenes. A la prensa, la radio y, sobre to-
do, a la televisién, les atafie una gran responsabilidad, tan-
to a la hora de informar, como de formar; es decir de
ayudar a crear un clima de opinion que fomente actitudes
adecuadas en la conduccion de vehiculos y la movilidad
general de las personas.

Es indudable que los medios han contribuido de manera
positiva en los Ultimos tiempos a que la problematica de los
accidentes de tréfico ocupara un cierto espacio propio en la
agenda social y politica del pafs. Quizad como resultado del
proceso de maduracion en todos los dambitos que ha expe-
rimentado la sociedad espafiola en los Gltimos tiempos, la
preocupacion por la seguridad vial se ha manifestado en un
volumen creciente de titulares, editoriales y contenidos en
general de muchos medios de comunicacion.

Pero, a pesar de los progresos alcanzados, no hay duda,
tampoco, de que queda mucho por hacer. A la apuesta
por la cantidad, debe seguirle una apuesta por la calidad.
No se trata simplemente de informar a partir de datos y es-
tadisticas mds a menos sofisticados.

Los medios deben hacer un esfuerzo de explicacién, de in-
dagar sobre las causas, de establecer las relaciones necesa-
rias con todos aquellos factores que pueden influir en la
accidentalidad de los jovenes. La inmediatez de la noticia
relativa a un accidente, por ejemplo, no puede ocultar el
problema mas estructural que éste puede esconder.

Este esfuerzo de indagacién y de interrelacion es especial-
mente relevante en el caso de los accidentes que involu-
cran a jovenes. A menudo, esa falta de contextualizacion
contribuye a dar una imagen distorsionada de la juventud,
como si todos los jévenes fuesen unos “locos al volante”,
cuando de lo que se trata es de saber las circunstancias
que, en un caso concreto, pueden haber desembocado en
conductas imprudentes o temerarias.

La televisién, particularmente, por ser un medio que llega
especialmente a los jovenes, podria hacer un esfuerzo de
pedagogia importante. Sobre todo en el caso de las cade-
nas publicas, a las que atafe una especial responsabilidad
en este tipo de problemaéticas, se echa de menos la presen-
cia en su parrilla de programacion de espacios dedicados a
la seguridad vial, que en otros momentos si estuvieron pre-
sentes y realizaron una gran labor de informacién y con-
cienciaciéon. Asi mismo, es necesario que en las series de
ficcion, de gran influencia sobre la juventud, se incorporen
codigos de comportamiento que primen la conduccion
prudente. De la misma manera que el tabaco ha desapare-
cido de la pantalla, tanto en los programas de ficcion co-
mo en los de informacién o divulgacion, urge que la movi-
lidad responsable impregne nuestra parrilla televisiva.

Finalmente, conviene no olvidar la contribucion que pueden
hacer las nuevas tecnologias al desarrollo de una mejor cul-
tura vial. Sobre todo entre los mas jévenes, que son quienes
mas usos hacen de estos nuevos medios. Convendria que
desde las instancias publicas se habilitasen los instrumentos,
en internet, por ejemplo, para ayudar a informar y formar a
nuestros jovenes en una movilidad mas responsable.
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EDUCAR DESDE LA INFANCIA

La formacion de un conductor no puede limitarse, ni concen-
trarse tan siquiera, en el momento en que obtiene su permiso
de conducir. Antes que conductor, el joven habréa sido pasaje-
ro, ciclista o peatén y es muy importante que en esos estadios
reciba también una formacion adecuada. Esa formacion in-
fluird de forma determinante en sus actitudes futuras cuando
conduzca un automovil o una motocicleta.

Mas alla de la importancia de la educacion que reciba en casa
es indudable que la escuela juega un papel clave en la forma-
cion del nifio y del joven. Ese papel se refiere a la educacion
en general, a la adquisicion o fortalecimiento de determina-
dos valores; pero aplica también, de forma mas particular, al
aprendizaje de determinados conocimientos relacionados con
la movilidad y con la asimilacion de que la calle o la carretera
es un lugar comun en el que hay ciertas normas (no sélo de
trafico, sino sobre todo civicas) que hay que respetar.

Muchos paises han introducido en los ciclos de educacién pri-
maria y secundaria contenidos de movilidad y de seguridad
vial. En Suecia, Alemania, Bélgica o en muchos estados de Es-
tados Unidos, por citar algunos ejemplos, existen programas
0 asignaturas, a menudo obligatorias, que introducen al nifio
o al adolescente al mundo de la educacion vial. Todos los es-
tudios disponibles apuntan a que estos programas tienen una
influencia positiva en las actitudes que adoptan esos chavales
a la hora de moverse, ya sea a pie, en bicicleta o en cualquier
otro medio de transporte.

Lamentablemente, en Espaiia, no ha existido hasta ahora una
formacion reglada de este tipo. Ha habido, a lo sumo, esfuer-
zos encomiables de algunas instituciones privadas o de policias
locales para acercar la educacion vial y la movilidad a las escue-
las. Aun asi, los resultados obtenidos han sido muy positivos.
La Ley Organica de Educacion, aprobada recientemente, ha
abierto sin embargo una puerta a la esperanza. Asi, la LOE
contempla como uno de sus objetivos en la etapa de primaria
“fomentar la educacion vial y las actitudes de respeto que inci-

dan en la prevencion de accidentes de trafico” y para la etapa
de bachillerato “afianzar actitudes de respeto y prevencién en
el ambito de la seguridad vial”. Esos objetivos deberan mate-
rializarse dentro de la asignatura de “Educacién para la ciuda-
danfa”, de nueva creacion. Es, sin duda, un paso adelante im-
portante que habra que materializar debidamente.

En este sentido, la Comisién hace las siguientes propuestas:

1. Que los contenidos de educacién vial tengan efectivamen-
te una cobertura adecuada en la asignatura de “Educacion
para la ciudadania”. Esos contenidos no deben ser puramen-
te simbdlicos o residuales.

2. Que la traslacion de esos objetivos a los curricula escolares
se haga de forma rapida y participativa. La Comunidades Au-
tonomas tendran mucho a decir respecto a los contenidos
efectivos a impartir. Pero es importante que se cuente tam-
bién con aquellas instituciones privadas que acumulan un im-
portante conocimiento y experiencia en el campo de la edu-
cacion vial y de la movilidad;

3. Que los contenidos aborden la problematica de la movili-
dad en un sentido amplio. No se trata de ensefar seguridad
vial sin mas. El objetivo debe ser educar al nifio y al adolescen-
te en los valores de prudencia, respeto y solidaridad a la hora
de moverse.

4. Que en la puesta en marcha efectiva de esos nuevos conte-
nidos educativos relativos a la movilidad se cuente con todos
los agentes implicados. Las ensefianzas en torno a la movili-
dad no pueden limitarse a unas explicaciones teéricas por
parte del profesor, sino que deben incluir elementos vivencia-
les, con participacion de todas aquellas personas o institucio-
nes que puedan enriquecer los contenidos a explicar.

La Comision propone, como una primera aproximacion, un
pequefo esbozo del contenido que podrian tener las mate-
rias de movilidad en primaria y secundaria (ver recuadro).
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PROPUESTAS TENTATIVAS PARA LA INTRODUCCION DE LA EDUCACION

PARA LA MOVILIDAD EN EL MARCO DE LA LOE

ASIGNATURA: EDUCACION PARA LA
CIUDADANIA Y LOS DERECHOS HUMANOS EN EL
TERCER CICLO DE LA EDUCACION PRIMARIA

Objetivos Conocer el uso de los diferentes medios de
transporte y las diversas posibilidades a la hora de mover-
se, especialmente los medios de transporte publico y vehi-
culos de baja contaminacién atmosférica y acustica.
Reconocer la parte de riesgo de la movilidad y saber poner
los medios de seguridad adecuados.

Contenidos Camino escolar: la seguridad y la autonomia
en el recorrido desde casa al centro escolar.

Sistemas de seguridad pasiva y activa en peatones, con-
ductores y usuarios de transporte publico y privado.
Anélisis de los medios de transporte mas habituales bajo
los pardmetros de eficiencia energética, costes medioam-
bientales y facilidad de uso.

ASIGNATURA: EDUCACION PARA LA CIUDADANIA Y
LOS DERECHOS HUMANOS EN UNO
DE LOS TRES PRIMEROS CURSOS DE LA ESO

Objetivos Conocer los factores colectivos/sociales/globa-
les de la movilidad, el porqué de las normas viales y, en
consecuencia, asumir su respeto.

Participar como ciudadanos en la organizacion de la movi-
lidad en las ciudades.

Contenidos La necesidad de movilidad por parte de los
ciudadanos. Identificacién de los factores que intervie-

nen, los conflictos que genera y las diversas soluciones
aplicadas a lo largo de la historia o de las distintas socie-
dades.

Accidentabilidad vial en el Municipio, la Comunidad y el
Estado. Especial incidencia en los aspectos relacionados
con la accidentabilidad vial juvenil.

Las conductas de riesgo en la circulacion mas habituales
entre los jovenes. Sus posibles consecuencias a nivel per-
sonal, familiar y social.

Mecanismos de opinién, alerta y/o mejora del entorno en
movilidad vial: instancia al municipio, participacién en clu-
bes o asociaciones y organismos especificos.

Metodologia En todos los casos la metodologia para el
desarrollo de estos contenidos debe tener en la vivenciali-
dad uno de sus aspectos mas importantes. Ya sea a través
de la experimentacién por parte del alumnado (practicas
en circuitos), el contacto directo con protagonistas (médi-
cos, policia local, accidentados, ...) y el andlisis de situacio-
nes reales (simuladores, dilemas).

El encuentro entre generaciones y/o entre grupos cultura-
les diferentes (transportistas, ecologistas, comerciantes,..)
para dar a conocer como viven su movilidad cotidiana,
contrastar sus necesidades y aprender a convivir es otro de
los elementos a desarrollar.
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MEJORAR LAS APTITUDES
1. Introducir la conducciéon acompanada

En apartados anteriores de este informe hemos hecho refe-
rencia a cdmo influye la experiencia en la probabilidad que
tienen un conductor novel de tener un accidente. Los datos
son sorprendentes por su magnitud. La evidencia disponible
mas rigurosa muestra que esa probabilidad cae en picado a
medida que el conductor adquiere experiencia y automatiza
ciertos mecanismos: tras un afio de experiencia un conduc-
tor joven tiene una probabilidad entre tres y cinco veces me-
nor de sufrir un accidente que en el momento de obtener su
permiso de conducir.

A la vista de toda esta evidencia, la Comision recomienda
gue, en linea con lo que se esta haciendo en otros paises (ver
recuadro), se estudie por parte de los 6rganos correspondien-
tes (la Administracion y el Parlamento) la forma de introducir
la conduccién acompanada en Espafna. Esta medida supone
un cambio muy profundo respecto al sistema vigente en la
actualidad y requiere una cuidadosa puesta en marcha.

En este sentido, resulta especialmente importante determi-
nar las condiciones en que se podra realizar dicha conduc-
cién acompanada y especificar con detalle los requerimien-
tos que deberfan reunir las personas que ejercen el papel de
tutor. La Comision recomienda que se haga un analisis a
fondo sobre cémo han implantado esta medida los paises
de nuestro entorno.

La Comisién considera que esta medida podria ir acompa-
fiada de una reduccién en la edad minima para empezar a
conducir. Como primera aproximacion, la Comisién propo-
ne que la conduccién acompafiada pueda tener lugar a par-
tir de los 17 afnos. La edad de obtencion del permiso de con-
ducir se mantendria en los 18 afios.

2. Reforzar las pruebas para obtener
el permiso de conducir

En la actualidad, las pruebas necesarias para obtener el per-
miso de conducir consisten en una parte de evaluacién de la
aptitud psicofisica, otra de control de conocimientos teéricos
y una final de control de aptitud y comportamiento practico.
En estos momentos la Comision no es partidaria de introdu-
cir grandes cambios en este sistema de evaluacion.

La Comision considera, sin embargo, que en la parte tedrica
habria que reforzar los contenidos relativos a seguridad vial
y a conocimiento por parte del aspirante de los riesgos en
que se incurre en la conduccion. La Comision considera in-
teresante la posibilidad de que se introduzca la utilizacion
de medios informaticos para la simulacién de ciertos com-
portamientos o situaciones de riesgo usuales en la conduc-
cion de los distintos tipos de vehiculo.™

3. Modificar el sistema de examen para obtener
la licencia para conducir ciclomotores

Dado el mal comportamiento que ha registrado la siniestra-
lidad de los conductores mas jovenes de ciclomotores, la
Comisién considera necesario que se refuerce el sistema de
obtencién de la licencia que habilita para poder conducir es-
te tipo de vehiculos. La Comisién considera que dicho refor-
zamiento es necesario, no sélo para mejorar los conocimien-
tos con los que el joven sale a la carretera, sino también
para aumentar el grado de conciencia —a menudo insufi-
ciente— de éste respecto a la responsabilidad que supone
conducir un vehiculo.

La Comision considera, en este sentido, que, en lo fundamen-
tal, no existe ninguna razén para que el sistema de prueba
para obtener la licencia (que habilita para la conduccién de ci-
clomotores) sea distinto del sistema de examen para obtener
el permiso de conduccién. Los requisitos minimos para poder
circular no pueden variar en funcién de la edad del conductor.
Por ello recomienda que el sistema se haga mas homogéneo
y las ensefianzas y pruebas para la obtencion de la licencia se
asemejen a las del permiso de conduccion.

13 Ver, por ejemplo, el programa Driver ZED (Conduccion con Cero Errores) de la Funda-
cion AAA (American Automobile Association).
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Finalmente, la Comision considera que desde las instancias
responsables debe hacerse una evaluacién a fondo respecto
a la posibilidad de volver a situar la edad minima para la ob-
tencion de la licencia de conducir en los 16 afos. Aungue la
posibilidad de conducir ciclomotores con 14 afos presenta
ciertas ventajas —facilita la movilidad del joven y le permite
adquirir antes una experiencia valiosa a la hora de conducir
un vehiculo-, la evidencia aportada en este informe sugiere
que la evolucion de la siniestralidad en ciclomotor de los jo-
venes menores de 16 afos resulta muy preocupante.

La Comisién considera que dicha evidencia debe completar-
se antes de tomar cualquier decision. Por ello, urge a las ins-
tancias pertinentes™ a que aporten mas informacién, para
que asi se pueda analizar esta problematica con mayor pro-
fundidad, y a la vista de todo ello, se pueda tomar la decisién
que favorezca la movilidad mas segura de nuestros jovenes.

VENTAJAS DE LA CONDUCCION ACOMPANADA

Los conductores seguros no nacen, sino que se hacen.
Conducir un vehiculo no es una técnica que se aprenda de
la noche a la mafiana, sino que es un proceso que requiere
un proceso de aprendizaje. De ahi que la adquisicion de ex-
periencia previa se configure como un condicionante fun-
damental para alcanzar los niveles de aptitud adecuados.

Ello explica que en varios paises, sobre todo europeos (co-
mo Suecia, Reino Unido o Francia), desde hace ya algin
tiempo se hayan puesto en marcha sistemas que incorpo-
ran la llamada conduccién acompafada, consistente la ad-
quisicion de experiencia previa (ademas de la formacion
formal en autoescuelas) como parte del proceso de obten-
cion del permiso de conducir. En Suecia, por ejemplo, en
1993 se redujo la edad minima para aprender en compania
desde los 17 anos y medio a los 16, mientras que la edad
de obtencion de la licencia se mantuvo en 18 anos. Ello

permitié que la media de horas de aprendizaje en compa-
fifa antes de obtener la licencia pasase de 48 a 118. Los re-
sultados de este cambio fueron muy positivos: en los dos
anos posteriores a la obtencion del permiso, la probabili-
dad de sufrir accidentes de los conductores jévenes que
habian empezado a prender a conducir a los 16 afos se re-
dujo en un 40%.

Es muy probable que la efectividad de la conducciéon acom-
pafnada se derive en gran medida del hecho que quien ins-
truye al joven es normalmente alguien de su entorno, ya
sea un familiar o un amigo, que tiene una capacidad gran-
de de influencia sobre el mismo. En la conduccién acompa-
fada, por tanto, no sélo se transmiten ciertas técnicas de
conduccion sino que, acaso de forma mas importante, se
puede transmitir ciertos valores o actitudes que favorezcan
la conduccién prudente y responsable del joven.

14 Sobre todo, las autoridades nacionales y autondmicas de trafico, y los municipios.
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AUMENTAR LA OFERTA DE TRANSPORTE PUBLICO

Es conocido que los jovenes utilizan a menudo medios de
transporte propios por falta de una oferta adecuada de
transporte publico. Ello sin duda contribuye a aumentar las
situaciones de riesgo en que se ven inmersos y, en Ultima
instancia, sus niveles de accidentalidad.

La necesidad de una oferta amplia de transporte publico, en
el espacio y en el tiempo, es hoy mas perentoria que nunca.
Son muchos los jovenes que, al emanciparse, se ven obliga-
dos a salir a vivir fuera de las ciudades, en busca de pisos
con precios mas asequibles. Ello les aleja de sus centros de
estudio, trabajo y de ocio, y les impone, en consecuencia,
unas mayores necesidades de movilidad. La existencia de
unas redes extensas de servicios de metro y autobuses resul-
ta entonces esencial para garantizar que esa movilidad sea
efectiva, equitativa y segura.

Algo parecido ocurre con la oferta horaria de transporte
publico. Hemos insistido a lo largo del informe en que las
situaciones de riesgo y los accidentes de los jovenes se con-
centran en los momentos de ocio, a menudo los fines de
semana por la noche. Resulta asi imprescindible que se arti-
cule una oferta adecuada de transporte publico en esos ho-
rarios si queremos que nuestros jovenes puedan volver a
casa en las condiciones mas seguras.

Las autoridades locales tienen en esta cuestién una respon-
sabilidad fundamental.

REDUCIR LAS SITUACIONES DE RIESGO

Los accidentes de jovenes conductores responden a menudo,
como hemos visto, a tipologias muy determinadas: conduc-
cién de noche, en fin de semana, bajo los efectos del alcohol.
A menudo, estos accidentes ocurren en compafiia de amigos.

Todos estas circunstancias han sido identificadas como facto-
res de riesgo afadido y han llevado a muchos paises a una re-
gulacion restrictiva de los mismos. Asf, es comudn que se res-
trinja la conduccion nocturna, sobre todo en fines de semana
o cuando se va en compariia de amigos de la misma edad.

La Comisién considera que, en el caso de Espafia, los bene-
ficios potenciales de estas medidas deben ser calibrados en
funcion de los costes que las mismas pueden representar,
sobre todo en términos de equidad social. Restringir a los j6-
venes la circulacién a ciertas horas o llevando a otros pasaje-
ros supone una limitacion de su movilidad que puede condi-
cionar su acceso a determinadas oportunidades
profesionales, econémicas o sociales. Ademas, la aplicacion
de tales medidas podrfa resultar en una migracién de los jo-
venes conductores hacia formas todavia menos seguras de
conducciéon, como pueden ser las motocicletas. Por todo
ello, la Comisién no considera procedente, en estos omen-
tos, la aplicacion de medidas restrictivas de este tipo.

Caso aparte es el de la conduccion bajo los efectos del alco-
hol. En este caso, obviamente, no caben consideraciones de
equidad social. La evidencia cientifica disponible, ademas es
concluyente: el consumo de alcohol, incluso en pequenas
cantidades, aumenta el riesgo de accidente y afecta mucho
mas (el riesgo se multiplica hasta tres y cuatro veces) a los
conductores jévenes que a los mas mayores (gréfico 9).

Grafico 9. Riesgo de muerte por concentracion
de alcohol en sangre (mg/dl) y grupo de edad,
respecto al riesgo de un conductor sobrio
Nueva Zelanda, 1995-2000
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Fuente: Adaptado de Keall et al., 2004.

Ello es evidencia de que el alcohol merma las capacidades fi-
sicas para conducir y afecta también de forma importante a
la capacidad de concentracién y de reaccion ante situacio-
nes imprevistas. En el caso de los conductores noveles
(aquellos con una antigtiedad inferior a los dos afnos), el al-
cohol se configura, asi, como un riesgo anadido a las ya al-
tas tasas de riesgo que estos conductores soportan por su
falta de experiencia.
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A la vista de todo ello, la Comisiéon propone que, en linea La Comisién considera que esta propuesta es sencilla, trans-
con lo dispuesto en muchos paises de nuestro entorno, y de parente y evitarfa muchas dudas a los conductores respecto
acuerdo también con la evidencia aportada por el Grupo de a su capacidad de conducir dentro de la legalidad. Ademads,
Expertos de la OCDE"™, se fije un limite cero para la tasa de es una medida que es coherente con la propuesta de fo-

alcohol en sangre de los conductores noveles. La Comision
quiere enfatizar que esta tasa deberia ser de aplicacion a to-
dos los conductores noveles, y no Unicamente a los jovenes.

mentar la figura del conductor alternativo.

ASPECTOS MAS DESTACADOS DE LA NORMATIVA APLICABLE

A CONDUCTORES NOVELES

La entrada en vigor del Carnet por puntos (LSV) ha supues-
to una modificacién importante en la normativa de seguri-
dad vial que afecta a los conductores mas jovenes.

Los aspectos mas importantes de dicha normativa son:
1. Los titulares de un permiso o licencia de conducciéon con
una antigtiedad no superior a 3 anos dispondran de 8 pun-
tos, frente a los 12 puntos de que disponen los demas con-
ductores, que se iran perdiendo por cada sancién firme en
via administrativa por la comision de infracciones graves o
muy graves. Transcurridos 2 anos sin ser sancionados en fir-
me por la comisién de infracciones que comporten pérdida
de puntos, pasaran a disponer de 12 puntos.

2. El conductor novel, con menos de un afo de antigUe-
dad, debe colocar la sefial de conductor novel, en la parte
posterior del vehiculo, en sitio visible, y no puede circular a
velocidad superior a 80 km/h.

3. La conduccién con tasa de alcohol superior al permitido
(0,15 mg/l) supone la pérdida de 6 o 4 puntos, siendo mu-

15 JTRC Working Group of Young Driver Risk and Effective Countermeasures, OECD.

cho més exigente en los conductores noveles (titulares de
permisos de conduccion con menos de dos afios de anti-
gliedad) y profesionales que para el resto de los conducto-
res, que tienen una tasa de alcohol permitido de 0,25 mg/I.
4. La conduccién sobrepasando la velocidad méaxima auto-
rizada supone la pérdida de 6,4,3 6 2 puntos.

Esta en tramitacion la modificacion del Cédigo Penal que
define con mayor rigor todos los delitos contra la seguridad
del trafico vial y endurece las penas.

Se define que comete delito aquel que conduce bajo la in-
fluencia de bebidas alcohdlicas, si la tasa de alcohol en san-
gre del conductor es superior a 1,2 gramos por litroy a
quienes conduzcan a una velocidad superior en 50 km/h
en via urbana o en 70 km/h en via interurbana a la veloci-
dad maxima autorizada.

LSV : Ley 17/2005, de 19 de julio, por la que se regula el
permiso y la licencia de conduccién por puntos y modifica
el texto articulado de la ley sobre tréfico, circulacion de ve-
hiculos a motor y seguridad vial.
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REFORZAR LOS CONTROLES

El reforzamiento de los controles del cumplimiento de la nor-
ma es esencial para reducir las situaciones de riesgo, en las
gue, como se ha dicho, incurren particularmente los jévenes.
El aumento de los controles, no sélo debe servir para sancio-
nar conductas antirreglamentarias, sino que sobre todo debe
ayudar a prevenir comportamientos imprudentes. El objetivo
debe ser que ciertas situaciones no lleguen a producirse.

La Comision hace suyo el llamamiento del Pleno del Congreso
de los Diputados' instando al Gobierno a poner en marcha
un Plan Especial de Prevencién de Fines de Semana a partir de
la intensificacion de los controles preventivos, especialmente
los referidos al consumo de alcohol y drogas. La Comision
considera positivo el aumento de esos controles observado en
los ultimos tiempos e insta a las autoridades competentes
(centrales, autonémicas y locales) a mantenerlos, y en su ca-
so, reforzarlos en el futuro.

En relacién con los controles de alcoholemia, la Comisién pro-
pone que éstos, ademdas de incrementarse, se realicen no sélo
a la salida de los locales de ocio, sino también en el momento
en que los jovenes se dirigen a los mismos. La Comisién con-
sidera que esa es una forma efectiva de avisar y de evitar, por
tanto, que la conducta de riesgo (la conduccion bajo el efecto
del alcohol o de las drogas) acabe produciéndose.

MEJORAR LOS NIVELES GENERALES DE SEGURIDAD

Finalmente, un factor clave para reducir la tasa de accidentali-
dad de los conductores jévenes es mejorar los niveles genera-
les de seguridad vial. Dado que los jévenes sufren proporcio-
nalmente mas accidentes y muertes en la carretera que la
media de la poblacién, una mejora general de los niveles de
seguridad les beneficiara especialmente. Este punto es impor-
tante porque nos recuerda que el problema de los jovenesy la
seguridad vial no es una cuestion aislada, si no que se inscribe
en la problematica general de los accidentes de trafico.

16 Proposicion no de Ley del GPS y de CiU de 23/11/04.

La Comisién valora en este sentido muy positivamente la
puesta en marcha del carnet por puntos en Espafa, una me-
dida que, por su naturaleza, es probable que tenga una inci-
dencia especialmente positiva en la accidentalidad de los j¢-
venes (ver recuadro).

AuUn asi, en la medida en que los jovenes, sobretodo los va-
rones, presentan una tasa de accidentalidad muy superior a
la de la media de la poblacién, ello indica la necesidad de
poner en marcha actuaciones especificas que incidan de for-
ma particular sobre este colectivo, como las expuestas en los
puntos anteriores.

AYUDAR A LAS VICTIMAS

Las victimas deben ocupar un lugar central en cualquier estra-
tegia que se disefe para combatir el problema de los acciden-
tes de trafico de los jévenes. Hemos insistido a lo largo del in-
forme en la necesidad de prevenir. Pero no podemos olvidar
que también hay que curar. Y aungue no hay remedio para
los mas de 1.500 jévenes que mueren en nuestras carreteras
cada afo, si hay un margen importante para ayudar a los mas
de 8.000 heridos graves. Para ellos, tras el accidente, empieza
una nueva vida, en unas condiciones fisicas y psicolégicas
muy dificiles. El objetivo debe ser cubrir al maximo sus nuevas
necesidades y facilitar su adaptacién al entorno.

La primera necesidad de la victima es sentirse arropada. En
contraste con lo que ocurre en las grandes catastrofes, en que
se habilitan equipos especiales de apoyo para atender a las vic-
timas y a sus familiares, los accidentados de trafico, al produ-
cirse en forma de goteo, reciben una atencién mucho menor.

En general, se echa de menos un apoyo psicolégico especiali-
zado, que ayude a la victima y a su entorno, a superar el trau-
ma que supone el accidente. Muy a menudo la victima se
siente sola y ello merma su capacidad para hacer frente a su
nueva realidad. La Comisién recomienda, por tanto, que des-
de los organismos competentes (Ministerio de Sanidad y con-
sejerfas autondmicas) se pongan en marcha las medidas nece-
sarias para asegurar un adecuado apoyo psicolégico a los
jovenes victimas de accidentes de trafico y a sus familias.
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EL CARNET POR PUNTOS, UN PASO ADELANTE DECISIVO

La Comisién considera que la implantacion del carnet por
puntos en Espana desde el pasado uno de julio representa
un hito muy importante en la historia de la seguridad vial
en nuestro pais, que, si se aplica correctamente, puede
contribuir de forma notable a reducir las elevadisimas ta-
sas de siniestralidad en carretera. Es por tanto una medida
que debe ser bienvenida.

El carnet por puntos tiene una incidencia especial sobre
los conductores mas jévenes, en la medida en que prevé
un trato especial —-mas restrictivo— para los conductores
noveles (es decir, aquellos que son titulares de permisos
de conduccién con una antigiedad de menos de dos
anos). Asi, el crédito inicial de puntos que se les atribuye
es menor y se prevén mayores pérdidas de puntos en ca-
sos de sobrepasar la tasa de alcohol reglamentaria o la ve-
locidad méaxima autorizada. Hay que notar positivamente
que el nuevo sistema prima la conduccién prudente, en la
medida en que prevé la recuperacién de puntos cuando
un conductor esta dos afios sin recibir sanciones. Por todo
ello, la Comision considera imprescindible asegurar una
correcta informacion y aplicacion del Carnet por Puntos
entre los jovenes conductores.

En si misma, la entrada en vigor de esta medida supone
una apuesta clara por el desarrollo de los valores asocia-
dos a la conduccién prudente y por una toma de concien-
cia mayor por parte de los conductores y automovilistas

en general en relacion a los riesgos que pueden suponer
para ellos mismos y para terceros ciertas conductas teme-
rarias. De hecho, este cambio de actitud parece que es ya
perceptible: segiin una encuesta' realizada apenas un
mes después de la puesta en marcha del carnet por pun-
tos, casi un 40% de los conductores admite haber reduci-
do la velocidad a la que circula. Es imprescindible que este
cambio se consolide en el tiempo.

La Comision considera que la aplicacion del nuevo carnet
por puntos debe hacerse de forma transparente y decidi-
da. Es imprescindible asegurar una implantacion homogé-
nea en todo el territorio, en las infracciones en carretera y
en ciudad, asf como reforzar el despliegue de controles al
objeto de que la mejora en la siniestralidad que se ha re-
gistrado en los Ultimos meses pueda mantenerse o incluso
acentuarse en el futuro.

Asi mismo, la Comisién valora positivamente la presenta-
cién del Proyecto de Ley Organica de reforma del Codigo
Penal, que prevé la concrecion del delito penal por sobre-
pasar la tasa permitida de alcohol en sangre, asi como el
limite maximo de velocidad en vias urbanas e interurba-
nas.'” La Comisién considera que el tramite parlamentario
debe servir para asegurar que las modificaciones que fi-
nalmente se aprueben sean razonables en su contenido y
realistas en cuanto a sus posibilidades de cumplimiento y
aplicacion.

17 Encuesta Fundacion RACC, agosto 2006.

18 Ver recuadro Aspectos mds destacados de la normativa aplicable a conductores noveles.
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Es preciso, también, que los jovenes accidentados que que-
dan con alguna discapacidad, especialmente si es neurolégi-
ca, puedan tener acceso a atencion médica adecuada. En ge-
neral, la atencion hospitalaria que reciben los accidentados
inmediatamente después del accidente es buena. Pero sequ-
ramente hay margen para mejorar la atencién en la fase de
rehabilitacién, donde son necesarios equipos multidisciplina-
res incluyan fisioterapeutas, neurélogos, logopedas, psicélo-

gos, neuropsicologos, entre otros.

La Comision considera que, en este campo, hay todavia la-
gunas importantes que las autoridades sanitarias deberian
cubrir, sobre todo en relacién a la escasez de centros de re-
habilitacion donde los pacientes puedan ser atendidos de
las secuelas permanentes o de aquellas que requieren un
periodo muy largo (de varios afios) para conseguir su maxi-

ma rehabilitacion.

Finalmente, la Comisién considera importante insistir en la
importancia de los mecanismos que faciliten, en la medida de
lo posible, la insercion social y laboral de los accidentados dis-
capacitados y, en este sentido, considera urgente reforzar el
contenido y la aplicacion de la legislacion sociolaboral actual-
mente vigente en Espafa al objeto de asegurar el pleno cum-
plimiento por parte de empresas e instituciones publicas de la
legislacién vigente en materia de empleo y de supresion de

barreras arquitectonicas.

6. Un pacto de Estado y de
Sociedad para la movilidad
segura de los jovenes

La magnitud del problema a que nos enfrentamos, la multi-
tud de iniciativas que requiere para alcanzar una situacion sa-
tisfactoria, el elevado nimero de instituciones y estamentos
implicados, la necesidad de actuar desde una perspectiva de
largo plazo y, sobre todo, el convencimiento de que una ac-
tuacion conjunta, coordinada y extendida en el tiempo puede
dar grandes resultados, nos llevan a esta Comision a plantear
la necesidad de un Pacto de Estado y de Sociedad para una
movilidad segura de los jévenes.

La Comisién considera que en este Pacto deben involucrarse
todos aquellos actores que son relevantes para facilitar una
solucién adecuada al problema planteado. Los jovenes, en
primer lugar, pero también los padres, los medios de comuni-
cacion, el mundo académico y educativo, las instituciones
preocupadas de forma genérica con asuntos sociales y publi-
cos, pueden jugar un papel importante, ayudando a dar visi-
bilidad al problema y poniendo en marcha actuaciones que
contribuyan a encauzarlo.

La Comisién considera, asimismo, que a los poderes publi-
cos les corresponde un protagonismo importante en el de-
sarrollo de este Pacto. En este sentido, la Comisién hace su-
yos los contenidos de la Resolucion que aprobo, el pasado
mes de Junio, por amplia mayoria el Pleno del Congreso de
los Diputados en el Debate de Politica General, donde por
primera vez, se refuerzan los compromisos politicos en ma-
teria de seguridad vial. La Comision considera esencial que
los partidos politicos hagan una aportacion constructiva a
dicho pacto. En este sentido la Comisién valora positiva-
mente la labor de consenso desarrollada en el marco de la
Comisién de Seguridad Vial del Congreso de los Diputados,
y anima a los partidos politicos a que la seguridad vial siga
considerandose como una cuestion de Estado, que trascien-
de los intereses partidistas.
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La Comisién considera que para que ese pacto sea efectivo,
precisa de una implicacion explicita de la Administracién, tan-
to central, como autonémica y local. La Comisién solicita, en
este sentido, que los ministerios y consejerias concernidos (in-
terior, sanidad, educacién..) hagan suyas las propuestas con-
tenidas en este informe y ejerzan un papel de liderazgo en su
puesta en marcha. La Comisiéon considera, asimismo, que el
Congreso de los Diputados y los parlamentos autonémicos
tiene también una importante contribucion a hacer.

La Comisién considera, finalmente, que a la sociedad civil le
corresponde también un papel decisivo. En este sentido, insta
a todas las instituciones relevantes a participar activamente en
ese Pacto de Estado y de Sociedad y a contribuir a la puesta
en marcha de medidas e iniciativas que contribuyan a los ob-
jetivos que el mismo persigue.

En este sentido, la propia Comisién continuara trabajando,
por diversas vias, para dar contenido a las propuestas hechas
en este informe, con el objetivo Ultimo de reducir la intolera-
ble tasa de accidentalidad en carretera que hoy afecta a nues-
tros jovenes.
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