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Editorial

Los jovenes son nuestro futuro

na de las noticias mas terribles que pueden recibir unos patigiedad, principalmen-
dres es que su hijo o hija haya fallecido en un accidentet&l@or motivos econémicos,
tr& co. Perder a un ser querido siempre es una tragedia, mas adnesencial que los llever
si es joven y ademas estaba iniciandose en la conduccion. Sagimspecciones periddicas
el Instituto de Métricas y Evaluacion de la Salud (IHME, por spara garantizar su seguri-
siglas en inglés) de la Universidad de Washington en Seattledls vial. No en vano, elen [
accidentes de tra co son la causa de mortalidad mas frecuerggcimiento y desgaste del -
en todo el mundo entre jovenes de 15 a 24 afios. Y esto afesidculo, el desconocimien- : ,4%

especialmente a los varones. Se estima que en 2019, afio débqire sus defectdécnicos .
proceden las cifras mas recientes del IHME, murieron en las geel intento de ahorrar en
rreteras 175.000 personas de edades comprendidas entre logdpayaciones y manteni- ‘ \
los 24 afos. Alrededor del 80 % eran hombres. En 2019, estemgiento hacen que los au-
po de edades supuso el 15 % de todos los fallecidos en carretenadviles viejos presenten Jann Fehlauer, Director General de
de ciencias considerables DEKRA Automobil GmbH

Estas cifras tan elocuentes revelan la necesidad imperiosg, ¢r lo tanto, entrafien un
gue todos los interesados combatan las causas con todas lasmager riesgo de accidente
didas viables. Como se desprende de este informe, hay su cigure otros mas nuevos.
tes campos de actuacién, sobre todo en los &mbitos del factor
humano y la tecnologia. Los principales riesgos para los conEn los distintos capitulos de este informe exponemos deta-
ductores noveles son su falta de experiencia al volante, la sdladamente en qué ambitos hay que intervenir y como hacerlo
valoracién de sus propias capacidades, un dominio insu cierpara que la gente joven pueda desplazarse con mayor seguridad
del vehiculo, una percepcion limitada de los peligros, distram sus coches y motos por las redes viales de todo el mundo.
ciones debidas, por ejemplo, al uso de medios digitales y la d@era ello hemos procedido de la misma manera que en los an-
duccién bajo los efectos del alcohol o las drogas. Todos etdsres informes, analizando estadisticas y resultados de diver
problemas deberian tratarse con mayor intensidad en las awgas investigaciones. Como siempre, este informe es mucho mas
escuelas, dedicandoles mas atenciéon que hasta la fecha. que una mera recopilacién de hechos sobre la situacién actual.

Pretende aportar nuevamente elementos de re exion y servir

En el DEKRA Technology Center, ubicado en el circuite guia a politicos, expertos en transporte e infraestructuras,
Lausitzring, hemos realizado diversos ensayos de marcha pabsicantes, organismos cienti cos y asociaciones, asi como a
demostrar lo esencial que es, también, que los vehiculos sdans los usuarios de la via publica. El hecho de haber vuel-
cuentren en buen estado técnico. Una vez mas ha quedadotpaa recabar declaraciones y testimonios de reputados- exper
tente la importancia de que los neumaticos tengan un contags nacionales e internacionales relatandonos sus experiencias
to estable con la calzada, independientemente del tiempo guas medidas que consideran oportunas subraya la considera-
haga y del estado de la carretera. Solo asi puede garantizadseque merece nuestro informe en los circulos profesionales.
gue los sistemas de asistencia, como el ABS o el ESP, ejerixesdk su fundacion hace casi 100 afios, DEKRA se esfuerza por
efecto esperado. Teniendo en cuenta que muchos conduct@iesnzar la maxima seguridad vial, una labor que seguira prac-
y conductoras jévenes suelen desplazarse en vehiculos de diegado incansablemente.
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AT mas. Coincidiendo con la publicacion del Informe de seguridad vial 2016 de DEKRA, se inauguré también
E el portal web www.dekra-roadsafety.com. En él encontrara todos los informes publicados desde 2008, asi
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Saludo

Garantizar una movilidad segura para
los jovenes conductores

LES indices de siniestralidad en Europa seé de conducir. En Espafia, dentro del plan d

an ralentizado mucho en los ultimos dosActuaciones Estratégicas en Seguridad Vi
afios con las restricciones de viaje y estdn m&022-2023, destacan los siguientes planes
cados por el cambio hacia los modos de tranformacién y educacién viales, como son: un
porte individual (bicicleta, patinete, etc.). Enmayor inclusién de la educacién vial en el cu
Espafia, la evolucién de la siniestralidad de losculo escolar, actuaciones de educacion vid
jovenes de 15 a 24 afios es preocupante; pgsdni cadas para los jovenes, elaboracion d
de 112 fallecidos en 2019 a 138 en 2021.  recursos formativos para las personas usuj

rias de bicicletas y de vehiculos de movilida
A pesar de los avances realizados endos pkrsonal.
timos diez afios, uno de los principales retos
de la seguridad vial es desarrollar la movili Es fundamental tener en cuenta la mevili
dad de los jovenes conductores en las carrdad del mafiana que esperan estas jovenes @&colas Bouvier,
teras garantizando al maximo su seguridaderaciones, sin renunciar a ningin medio deDirector Region Sur Este de Europa,
Moverse con seguridad hoy en dia en un efransporte, bicicleta, patinete, dos ruedas moVice Presidente Ejecutivo DEKRA Grou
pacio vial cada vez mas denso en términos tiwrizadas... y sofiando siempre con coches
tra co y variedad de vehiculos puede conver‘limpios”. Con la pandemia han adoptado nue
tirse en una verdadera carrera de obstacule®s habitos de movilidad y pretenden mante
para estos “nuevos” jévenes conductores. nerlos. Quieren una “movilidad hibrida” don
de los modos de transporte ya no se opongan
La seguridad vial debe pasar por la educantre si. Estos nuevos usos deberian llevarnos
cion continua desde muy pequefios en la ea continuar nuestros esfuerzos y centrarnos en
cuela hasta la formacion para obtener el caacciones de prevencion especi cas.



Introduccion

Una preocupante interaccion de varios factores de riesgo

Los jévenes de entre 18 y 24 afios forman parte, junto con los mayores de 65 y los motoristas, de los grupos de alto ries
en el tra co rodado. El elevado indice de siniestralidad juvenil en relacién con el porcentaje de personas jovenes sobre I;
poblaciéon general se debe a la falta de experiencia, a la mayor propension al riesgo y a la inmadurez para detectar a
tiempo situaciones potencialmente peligrosas y reaccionar en consecuencia. Para dar un giro a esta tendencia es neces
abordar los méas diversos campos de actuacion.

la actualidad, los habitos de movilidad estan Los resultados de una encuesta realizada pc
Experimentando unarapida transformacion erForsa en otofio de 2021 por encargo de DEKR;
buena parte del mundo. El clasico tra co de turisentre jévenes de 18 a 24 afios son muy revelad
mos se enfrenta a cambios inéditos derivados derks por lo que respecta al uso diario de medios ¢
creciente electri cacion de la cadena cinematicatyansporte, tomando Alemania como ejemplo. La
del mayor grado de automatizacion de la cordu@ncuesta desveld que, si bien un 46 % de los e
cion. Tener un vehiculo propio ha perdido interécuestados a rmaba desplazarse en su coche u ot
como simbolo de estatus. Hoy por hoy, la conectiurismo particular varias veces a la semana, u
vidad y la exibilidad cuentan mas que la petenporcentaje similar (42 %) usaba con la misma as
cia del motor y la velocidad maxima. En Europajuidad los transportes publicos como el autobus
Norteamérica, Australia o Nueza-Ze el tranvia. Aparte de esto, un 32 % declarab
landa, la bicicleta y sus deriva circular con la misma frecuencia en bici
dos y los vehiculos de mevi cleta clasica o eléctrica.
lidad personal ganan cada
vez mas adeptos, sobre
todo entre la gente jo
ven, el sector poblacio
nal en el que se centra
este informe, debido a
la creciente conciencia
cibn  medioambiental,
entre otros factores.

NEsta tendencia esta adqui
endo un fuerte impulso: por

CAMBIO
L O S H A B I T “ %sal EIéctricol@liéfgé%jdé%%g
MOVILIDA

transporte publico, en espe
cial en las zonas urbanas; por
otro, por la escasez de aparca



mientos, el encarecimiento del combus

tible y la creciente sensibilizacién sobre
las conductas sostenibles. Asi lo indice
la encuesta de Forsa, al menos en lo qu
respecta a Alemania. El coche se usa vi
rias veces a la semana, sobre todo en cit
dades y municipios pequefios de menos
de 100.000 habitantes. En cambio, quie
nes viven en ciudades con mas de 100.0C
habitantes recurren con mayor frecuencia
a los transportes publicos y a la bicicle

ta, mecanica o eléctrica. Otro aspecto de
interés es que, a la pregunta de por qut
optaban por el coche, la gran mayoria de
los encuestados respondio que era el me
dio mas comodo y sencillo para realizar
sus desplazamientos (84 %). Este moti
VO estd més arraigado entre las persona
gue viven en zonas mas bien rurales-(ciu
dades y municipios de menos de 100.00(
habitantes). Muchas veces, el coche es

Unica posibilidad que tiene este grupo de
encuestados para desplazarse al lugar ¢
trabajo o de formacion; esto no se da cor
tanta frecuencia en ciudades de mas du
100.000 habitantes.

Lo cierto es que las nuevas posibilida
des técnicas y ofertas de movilidad; su
madas a la transformacion del marco
social, conllevan un cambio de las nece
sidades y expectativas en cuanto a las fol
mas y conceptos modernos de movilidad.
Al mismo tiempo, es previsible que los
cambios descritos en los habitos de-mo
vilidad repercutan sensiblemente en }a si
niestralidad. Se vislumbran cambios de
gran calado para la tercera edad —secta
estudiado en el Informe de seguridad vial
2021— y para la juventud, que tiene una
actitud muy abierta frente a lo nuevo y
suele estar dispuesta a experimentar. Pa
ello, el foco se dirige cada vez mas a quie
nes participan en el trd co sin ninguna
proteccion, por ejemplo, sin una zona de
deformacion como la de los turismos. La
tendencia previsible es que se produzc:
un incremento de los accidentes con im
plicacién de peatones, ciclistas y usuario
y usuarias de la micromovilidad. Para re
accionar a estos cambios se esta adaptal
do el marco juridico y la infraestructura.
Numerosos paises, sobre todo en Europa
han modi cado sus cédigos de circula

Matthew Baldwin

Director General Adjunto de Movilidad y Transportes
de la Comision Europea, Coordinador Europeo de

Seguridad Vial

Todos los jovenes tienen que poder desplazarse con seguridad en

nuestras carreteras

Es de agradecer que DEKRA siga ponien-
do el foco de la seguridad vial en la gente
joven. Y es necesario hacerlo, porque los
accidentes de tra co son la causa de mor-
talidad mas frecuente en todo el mundo
en el sector demogra co de 5 a 29 afios.
Incluso en la UE, el grupo de edades com-
prendidas entre los 18 y los 24 afios es el
gue acusa la tasa mas alta de mortalidad
en carretera, a pesar de que este indice
haya registrado un descenso considerable,
a un ritmo mas acelerado que el de otras
edades, en los Ultimos diez afios.

En la UE podemos estar orgullosos de
las numerosas disposiciones aprobadas
en las Ultimas décadas para aumentar la
seguridad de los vehiculos (cinturones de
seguridad, sistemas de retencion infantil,
obligatoriedad del airbag, sistemas anti-
bloqueo y dispositivos de control de carril,
por citar unos cuantos). Esto ha contribui-
do de forma esencial a la fuerte reduccién
del nimero de victimas mortales y heridos
graves en accidentes de tra co en la UE
en las dltimas dos o tres décadas. Sin em-
bargo, aunque hemos mejorado sustan-
cialmente la seguridad de los vehiculos, un

64 % de todas las victimas mortales —con-

ductores y acomparfiantes— son jovenes
de entre 18 y 24 afios, frente al 44 % de

la poblacioén total. Y aunque solo represen-
tan una pequefia parte de la totalidad de
usuarios de la via, un 20 % de los muertos
en carretera son motoristas de entre 18 y

dad y la conduccidn bajo los efectos del
alcohol o las drogas. El riesgo de sufrir
un accidente de tra co tras el consumo
de una sola bebida alcohdlica es de tres
a cinco veces mayor en los conductores
jovenes (de 16 a 20 afios) que en edades
superiores a los 30 afios. Se estima que
alrededor del 6 % de las victimas morta-
les en accidentes de tra co puede acha-
carse al consumo de drogas, lo que sig-
ni ca que se salvarian vidas jovenes si se
realizaran controles méas adecuados y es-
peci cos. Asimismo, los estudios sefialan
gue un limite de alcoholemia mas estricto
para conductores jovenes haria disminuir
los trayectos realizados bajo los efectos
del alcohol y, por lo tanto, se producirian
menos accidentes por esta causa.

Espero que DEKRA dirija la mirada
mas alla del vehiculo propiamente dicho
y se je también en los usuarios de nues-
tras vias que no tienen ninguna proteccion.
Recientemente, la Comisién Europea pu-
blico datos que no dejan lugar a dudas:
la mayoria de los accidentes mortales de
peatones y ciclistas se deben a colisiones
con turismos y camiones. Tenemos que in-
tensi car nuestros esfuerzos por proteger
los. La politica de la UE ya avanza en este
sentido y ha introducido nuevas medidas
de seguridad obligatorias en la Gltima ac-
tualizacién de la ordenanza general de
seguridad; por ejemplo, el asistente de
velocidad inteligente que sera obligatorio

24 afios. Estas impactantes estadisticas de-a partir de julio de 2022 en todos los mo-

muestran que sigue siendo necesario con-
centrarse en reducir el nimero de victimas
mortales y heridos graves de los jévenes
en las carreteras, involucrando para ello la
formacion en autoescuelas y el comporta-
miento vial.

En la reforma de la Directiva de la UE
sobre permisos de conducir comprobare-
mos Si es necesario uni car las disposicio-
nes relativas a las clases de conduccion
y el periodo de prueba, y si conviene in-
troducir normas estandarizadas para los
profesores de autoescuela y los tutores
gue acompafian a los principiantes. Ob-
viamente, las medidas de control deben
priorizar los &mbitos que mayores conse-
cuencias acarrean: el exceso de veloci-

delos nuevos, y a partir de 2024 en to-

dos los vehiculos nuevos. Ahora, los esta-
dos miembro de la UE tienen que tener en
cuenta sistematicamente a los usuarios vul-
nerables de la via a la hora de aplicar la
directiva sobre la gestion de la seguridad
en la infraestructura vial.

En resumidas cuentas, la seguridad
vial es un tema tan complejo como impor
tante para la sociedad. Todos los jovenes
tienen que poder desplazarse con segu-
ridad en nuestras carreteras. Ya sabemos
gué soluciones del enfoque «Sistema Se-
gurox» aportaran una mejora efectiva de
la seguridad vial; ahora se trata de apli-
car este enfoque en todos los niveles: eu-
ropeo, nacional y local.



Introduccion

Antonio Avenoso

Presidente del Consejo Europeo

de Seguridad Vial (ETSC)

Combinacion de falta de experiencia, inmadurez y estilo de vida

Segun la informacion mas reciente,
en 2019 fallecieron 5.182 jévenes
en las carreteras de los 25 paises de
la Unién Europea que aportaron da-

ducir escalonado redundaria en una
reduccion del nUmero de colisiones.
En este tipo de sistema, los princi-

piantes jovenes estan sujetos a limi-

tos. El nimero de victimas mortales de taciones adicionales para que, en

entre 15y 30 afios supone en la UE
alrededor de la quinta parte de todos
los decesos registrados en ese rango
de edades. Cerca de un 40 % de las
muertes producidas en las carreteras
de la UE corresponden a colisiones
con implicacién de uno o mas con-
ductores jévenes de coche o moto.
Este panorama general oculta un
gran desequilibrio entre géneros. Las
investigaciones del ETSC indican que
un 81 % de las victimas mortales en
carretera de entre 15y 30 afios son
hombres. Esta gran diferencia de
mortalidad entre hombres y mujeres
persiste aungue se adapte la valora-
cién para tener en cuenta que hay
mas conductores que conductoras.
La gente joven constituye de por
si un grupo de riesgo, pero la ma-
yoria no conduce expresamente de
forma insegura. Los riesgos que su-
fren los conductores de vehiculos de
cuatro y de dos ruedas se derivan
de la con uencia de varios factores:
la falta de experiencia, la inmadu-
rez y el estilo de vida caracteristico
de esta edad y del género. Los da-
tos demuestran que la probabilidad
de sufrir un accidente mortal es ma-
yor cuanto antes se pueda circular
con total autonomia, especialmente
si aun no se han cumplido los 18.
Varios estudios llegaron a la con-
clusién de que un permiso de con-

LA PARTICIPACI()N E
EL TRAFICO REQUIE

una fase inicial, puedan acumular
una cierta experiencia; al mismo
tiempo, se evitan determinadas si-
tuaciones de riesgo.

Las personas jovenes, especial-
mente los chicos, representan un
porcentaje muy elevado de las
muertes en accidentes provocados
por el consumo de alcohol y dro-
gas. El endurecimiento de los limites
legales de alcoholemia y la vigilan-
cia de su aplicacién, sumados a la
mejora de los programas de ayuda
para personas con adiccion al alco-
hol o las drogas, pueden contribuir
a prevenir muchas de estas muertes.

La Comisién Europea esta exami-
nando las disposiciones relativas a
la concesioén del permiso de condu-
cir. En el transcurso de los proximos
meses se presentara un proyecto de
ley actualizado. Paralelamente, el
ETSC pide que la Comisiéon Europea
recomiende la obligatoriedad de
respetar el umbral cero de alcoho-
lemia para poder circular, aunque
eximiendo de multas por debajo de
los 0,2 gramos de alcohol por litro
en la sangre. Esta seria una medida
importante para la gente joven, so-
bre todo. En lo referente al consumo
de drogas, el ETSC aboga por una
politica de tolerancia cero en toda
Europa frente a las drogas psicoac-
tivas ilegales.

PRECAUCION Y

CONSIDERACION AL

MISMO TIEMPO

cion en los ultimos afios y han implementadc me
didas para igualar las condiciones de los distintos
usuarios de la via.

Por medio de objetivos de gran alcance como
la «Vision Zero» —un tra co rodado sin victimas
mortales ni heridos graves—, de una movilidad
ecoldgica, sostenible y asequible para todos, y de
la creacion de un espacio agradable para vivir en
lugar de un espacio centrado en el tr4 co, se persi
gue el objetivo de ofrecer la mayor proteccion po
sible a los usuarios de la via mas vulnerables en
caso de colisién. Este importante proyecto no goza
de especial popularidad entre los automovilistas;
su rechazo se ha puesto de mani esto en todos los
lugares donde se han tomado medidas al respecto.
La versién actualizada del UK Highway Code del
Reino Unido, presentada en enero de 2022,-desa
té encendidos debates en la politica y la sociedad.

Asimismo, los cambios introducidos en 2020
en el Caodigo de Circulacion aleman con miras a
igualar progresivamente las condiciones para ci
clistas y peatones también toparon con grandes re
ticencias. Con este n se adaptd consecuentemen
te el catalogo de multas, pero su reforma fue objeto
de tales criticas por parte de los grupos de presion
que fue necesario retractarse o suavizar notable
mente algunos de los cambios. A consecuencia de
esto, no se lograron los bene cios esperados sobre
la siniestralidad, o los efectos fueron menos-mar
cados. Sin embargo, se necesita precisamente una
interaccion de diversos factores para poder mejo
rar la seguridad vial en general y la de determina
dos grupos de personas en particular.

En términos generales, puede a rmarse que es
muy necesario tomar medidas para mejorar {a se
guridad de los jovenes en el trd co. Las Naciones
Unidas y la Organizacion Mundial de la Salud; jun
to con la organizacion YOURS (= Youth for Road
Safety) —fundada por la OMS en 2009—, censta
taron hace tiempo que cada afio fallecen mas jéve
nes de entre 15 y 29 afios en accidentes de tra co

n todo el mundo que a causa del SIDA, la malaria,
berculosis o los asesinatos. El porcentaje me
dio anual mas elevado de victimas mortales jovenes

Rr 0.000 habitantes corresponde a Africa; Sud

america y Asia (gra co 1Entre los riesgos asumi
dos consciente o inconscientemente, y que con fre
cuencia revisten un peligro mortal, se cuentan el
exceso de velocidad, el consumo de alcohol, las dis
tracciones y el hecho de no usar el cinturén ee se
guridad o de circular en moto o bicicleta sin casco.
YOURS, miembro o cial de la United Nations



Porcentaje medio anual de jovenes fallecidos en accidentes de tra co por cada 100.000 habitan-

Tasa de mortalidad baja

0

10 20 30 40

Victimas mortales jévenes (15-29 afios) por cada 100.000 habitantes

Tasa de mortalidad alta

50 60 70
Fuente: YOURS/OMS

Road Safety Collaboration, junto con muchas malejan entrever los numerosos desafios que hay que
instituciones, trabajan por incluir los objetivosabordar en relaciéon con la seguridad de la juven
de seguridad vial en los 17 Objetivos de Desarrtud en el tra co rodado. En los préximos capitulos
llo Sostenible de las Naciones Unidas. Asimismios trataremos en profundidad.

YOURS realiza una intensa labor para consegui
gue las estrategias nacionales dediquen mas ate
cion a la seguridad vial de la poblacion juvenil; e
ejemplo mas reciente es la cumbre African Youtt
SDGs Summit celebrada en marzo de 2022.

Obviamente, la siniestralidad juvenil no des
cenderé de un dia a otro. Para conseguir un efec
duradero es necesario aplicar un enfoque estrate
gico que abarque, por ejemplo, una mayor sensib
lizacién de la opinion publica frente al problema 'y
una labor educativa mediante campafias adecu:
das, asi como la formacién de los conductores
el examen para obtener el permiso de conducii
la aplicacion sistematica de la normativa y el us
especi co de las tecnologias modernas, como Ic
sistemas de asistencia a la conduccion. Tampoc
se debe olvidar que es preciso tomar medidas ad
cuadas en las infraestructuras, por ejemplo, erear
do vias mas indulgentes con los posibles errores ¢
conduccion. Los ambitos teméticos mencionados

e Tener un vehiculo propio ha perdido

interés como simbolo de estatus. Hoy
por hoy, la conectividad y la exibili-
dad cuentan mas que la potencia del
motor y la velocidad maxima.

Teniendo presente la «Vision Zero»
—un tré co rodado sin victimas mor-
tales ni heridos graves— y la movi-
lidad sostenible, los codigos de cir
culacion modi cados a lo largo del
tiempo en muchos paises del mundo
persiguen mas que nunca el objetivo
de ofrecer la mayor proteccion posi-
ble a los usuarios de la via mas vul-
nerables en caso de colision.

‘ Resumen de los datos

* En todo el mundo mueren mas
jovenes de entre 15y 29 afios
en accidentes de tré co que a
causa del SIDA, la malaria, la
tuberculosis o los asesinatos.

¢ Entre los riesgos asumidos
consciente o inconscientemente,
y que con frecuencia revisten
un peligro mortal, se cuentan
el exceso de velocidad, el con-
sumo de alcohol y drogas, las
distracciones y el hecho de no
usar el cinturén de seguridad o
de circular en moto o bicicleta
sin casco.
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Los hombres corren mas riesgo

Hay cuatro factores predominantes en la siniestralidad juvenil de muchos paises del mundo: ser varén, desplazarse
coche o moto, circular a una velocidad excesiva y haber consumido alcohol. Es cierto que, en muchos casos, el nimert
fallecidos o heridos graves en accidentes de tra co de entre 15 y 24 afios ha descendido notablemente en los ultimos d
afos. Sin embargo, si se contemplan estas cifras en relacion con un millén de habitantes del mismo rango de edad,
observa que casi siempre estdn muy por encima de la media de los demés grupos de edad.
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n chico de 18 afios choca con un arbol, un jgersonas de entre 20 y 24 afios en todo el mundo,
Uven de 23 afios en estado de embriaguez se si€70.000 jovenes de entre 15y 19 afios.

de la calzada, una chica pierde el control de su vehi

culo... apenas pasa un dia sin que se lean titularesNada menos que el 80 % de las victimas mortale
de este tipo en los medios de comunicacién. Y egle estos dos rangos de edades eran hombres; s
ocurre en todo el mundo. Segun el Instituto de Méun 20 % eran mujeres. En total, los jévenes entr
tricas y Evaluacion de la Salud (IHME, por sus si5 y 24 afios supusieron alrededor del 15 %-de t
glas en inglés) de la Universidad de Washington efos los fallecidos en carretera en 2019. El riesgo
Seattle, en 2019 —afio del que proceden las particularmente elevado si se circula en moto ¢
cifras més recientes del IHME— fa automovil. EI IHME estima que en 2019
llecieron unas 175.000 personas murieron en todo el mundo un to
de entre 15 y 24 afios en ac tal de 123.000 jévenes de entre
cidentes de tra co en todo 15 y 24 afios en uno de estos

el mundo (gracos 2y 3) Fé dios de transporte.
De estas, 95.000 cores EIoAciende al 70 % de
todas las muertes en-ca

pondian a Asia, unas
40.000 a Africa, méas |_rretera correspondientes
a ese grupo de edad.

de 25.000 a América y
" E LL '%ras indicadas

alrededor de 10.000 a
Dor b mente no sean-a
A oda exactitud, ya

HAY Q
SEGUIR AL
A PESAR DB

DESCENSO
SINIESTRA

Europa. Los accidentes
de trdco se cobraron
las vidas de unas 105.000




gue parte de ellas son estimaciones, como se indi
en la herramienta en linea del IHME «GBD Gom

pare». A pesar de ello, muestran una tendencia qu  19%-000
también se con rma al observar las estadisticas M Global
80.000. Africa

‘~—~\\\-——-

los estudios de otras instituciones: las personas |« América
venes corren un gran peligro en el tra co rodado, H Asia

Personas de 15 a 19 afios fallecidas en accidentes de tra c.

especialmente si son principiantes. & 60.000 Europa

8
TENDENCIA CLARAMENTE POSI™ & 40.000
Si se contempla la evolucion general sin consider: 20.000
cion de la edad, los analisis de distintas estadist —
cas nacionales o ciales de accidentes realizadas
partir de la base de datos actual International Roa O§ § § § § § § ‘8’ § § g g § g g
Tra c and Accident Database (IRTAD) del Foro A A‘\'ﬁo D

Fuente: IHME

Internacional del Transporte demuestran que entreg
2010 y 2019 la cifra de muertes en carretera desce
dié en la mayoria de paises participantes en-la IF

TAD aqui indicados. La disminucién fue muy mar "~ personas de 20 a 24 afios fallecidas en accidentes de tra c i

cada en Suiza, con un 43 %, y en Corea del Sur, ¢
un 39 %. En cambio, en EE. UU. el nimero de vic
timas mortales pas6 de casi 33.000 en 2010 a roz
los 36.100 en 2019. Esto representa un incremen  120.000
de casi el 9,5 %. Y, por si fuera poco, mientras qt :E]Jrfi’::'
en casi todos los paises que formaban parte de 100.000™ América
IRTAD la mortalidad en carretera sigui6é a la bajs VUM Asia
en 2020, el primer afio de la pandemia, en EE. Ul Europa
volvié a subir un 7,2 %, alcanzando los 38.680 f:

llecimientos.

140.000

80.000

Fallecidos

60.000
Si se considera al grupo de 15 a 24 afios de edli

entre 2010 y 2019 se registré una disminucion de Iz
muertes en carretera en todos los paises de la |  40.000
TAD, a excepcion de Chile. En algunos casos, e:
descenso supero incluso el 60 %. Ademas, la-red. 55 oo

(

cion correspondiente a este rango de edad fue ¢
casi todas las partes notablemente superior a la r
gistrada en la cifra general de muertos en carreter
Lo mismo ocurre con la cifra del grupo de entre 1¢
y 24 afios respecto a 100.000 habitantes. De ella
desprende la efectividad de las medidas especi ci
introducidas en numerosos paises con el n de pro
teger a este grupo de edad sujeto a un mayer rie
go. Aqui también encabezan la estadistica los pais
gue practicaron una politica de seguridad vial e se encuentra Francia, aunque también en este pais
caz y lograron reducir el nimero de victimas inorconstatan éxitos destacables desde 2010. Factores
tales de accidentes de tra co en todos los grupos riesgo mas o menos acusados en la mayoria de |
edades (gracos 4y 5). paises fueron el exceso de velocidad, la falta de «
periencia, la sobrevaloracion de las propias capacid

A pesar de todo, los usuarios jévenes de la via fles, la subestimacion de los peligros en carretera,
blica constituyen un grupo de especial riesgo en ¢donsumo de alcohol y la conduccién sin cinturén de
mayoria de los paises estudiados, exceptuando Jageguridad. En EE. UU., por ejemplo, un 45 % de le
y Corea, donde la tercera edad es la mas susceptvictimas mortales en 2019 correspondientes al grup
de sufrir accidentes de tra co. A la cola de la listde 15 a 20 afios de edad no llevaba puesto el cinturc
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Evolucién del numero de fallecidos de entre 15 y 24 afios en accidentes de tra co
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y un 24 % habia bebido alcohol. En Canada, un 54
de los jovenes de entre 15 y 24 afios fallecidos en Z
tampoco llevaba el cinturon.

Si se observa la divergencia entre las victim
mortales de cada rango de edades por cada 100.
habitantes respecto al promedio de todas las ed
des, se observa que los jévenes de entre 15y 17 «
estan por debajo de la media de la poblacion-en
dos los paises participantes en el estudio. Esta ¢
cunstancia cambia en el grupo de entre 18y 20 a
de edad. El Unico pais donde la tasa de mortalid
queda signi cativamente por debajo de la media ¢
Corea; el resto de paises estudiados la supera, a
ces de forma sustancial. Polonia tiene el valor m
elevado: un 7. Aqui, el grupo de entre 18 y 20 a
casi duplica el valor general registrado de media
ya de por si elevado de todos los grupos de edades.

B Cada afio se lanzan nu

También el grupo entre 21 y 24 afios arroja Esta forma de evaluacion permite una represas campafas de segurid
una cifra elevada en la mayoria de paises. Las sintacion diferenciada por paises de los grupos @e todo el mundo bajo el |
vergencias al alza mas marcadas correspondieredad especialmente criticos. Si se estudian detak®rive Safely»

a EE. UU., Francia, Polonia y Portugal. Llama damente los distintos parametros de in uencia se

atencién que en Portugal la franja anterior de edguliede establecer una comparacién entre los distin

logré un resultado bastante satisfactorio, de sotos paises, lo que permite detectar problemas espe
0,1 puntos por encima de la media. Corea, Japorciycos y al mismo tiempo desarrollar propuestas

Suiza quedaron por debajo del promedio. para lograr mejoras concretas (gra co 6).

6}
Tasa de fallecidos por cada 100.000 habitantes en 2019 por grupos de edad en relacion con la -

poblacién total ) i ) )
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Prof. Dr. Walter Eichendorf

Presidente del Consejo Aleman
de Seguridad Vial (DVR)

Hay que seguir reduciendo el riesgo de accidentes para

los jévenes

Para muchos jovenes, sobre todo en
zonas rurales, saber conducir es el
primer paso para independizarse de
sus familias. El problema es que esta
nueva libertad conlleva un mayor
riesgo de accidente. Los y las princi-
piantes son causantes habituales de
accidentes al volante de sus automo-
viles. Mas de las dos terceras partes
(68,2 %) de los conductores de turis-
mos de 18 a 20 afios implicados en
un accidente fueron declarados cul-
pables principales por la policia. Las
razones radican en una combinacion
entre juventud y falta de experiencia
préactica, una mezcla peligrosa.

Para reducir el riesgo de siniestra-
lidad juvenil en el tra co, en 2011
Alemania introdujo la conduccion
tutelada a partir de los 17 afios. La
posterior evaluacion realizada ha
demostrado el éxito de esta medida.
Las personas jovenes que participan
en este programa sufren un 23 % me-
nos de accidentes en su primer afio
de conduccion auténoma, y protago-
nizan un 22 % menos de incidencias
destacables en el tr4 co en compara-
cién con otros jovenes que no se han
acogido a este programa. Este mode-
lo ya ha sido adoptado por los Paises
Bajos. Sin embargo, no toda la po-
blacién joven aprovecha plenamente
la conduccion tutelada. EI DVR se ha
manifestado a favor de prolongar el
periodo de aprendizaje empezando
ya a los 16 afios. El nuevo Gobierno
federal ha incluido este proyecto en
el contrato de coalicion.

El DVR recomienda tomar méas
medidas para seguir reduciendo el
riesgo de accidentes y aumentar la
seguridad vial. Una de ellas es la in-
troduccion de este modelo optativo,

14

gue podria ser interesante también
para otros paises. Se trata de una
extensién generalizada del actual
periodo de prueba, pasando de dos
a tres afios, para que la gente joven
pueda acumular méas experiencia.
Tras aplicar diversas medidas, como
la realizacion de recorridos cuali ca-
dos y estandarizados seguidos por
una evaluacion a lo largo de esos
tres afios, o el aprovechamiento inte-
gral de la conduccién tutelada a los
17 afios, podria volverse a reducir

el periodo de prueba a dos afios, ya
gue lo aprendido se asimilaria mejor
gracias a las medidas adicionales.

Con el n de que también la gente
joven pueda sacar partido a los sis-
temas de asistencia a la conduccion,
como el regulador adaptativo de la
velocidad (Adaptive Cruise Control,
ACC), el DVR ha insistido y logrado
consolidar ciertos requisitos basicos
sobre dispositivos de asistencia en
el marco juridico de la formacioén de
autoescuela y el examen de conducir.
Entraran en vigor en 2022.

La pandemia del coronavirus ha
impuesto la necesidad de ampliar
los contenidos digitales en las cla-
ses tedricas de autoescuela. Con el
n de garantizar su calidad, el DVR
ha pedido al Ministerio Federal de
Transporte que elabore lo antes posi-
ble un concepto adecuado de apren-
dizaje semipresencial. Con esto se
pretende asegurar la calidad de las
ofertas digitales de aprendizaje y
de nir qué contenidos de la forma-
cién tedrica deben realizarse obli-
gatoriamente de forma presencial y
cuales no requieren asistir en perso-
na. Este concepto podria servir de
modelo para otros paises.

El panorama es heterogéneo en lo referente
los medios de transporte que mas riesgo entrafia
para los jévenes. Mientras que en 2019, el porcel
taje de jovenes fallecidos en las carreteras polac
represento casi un 15 %, el porcentaje correspor
diente a ocupantes de turismos fue del 22,5 %,
solo un 3,1 % eran ciclistas. A diferencia de est
en Australia el porcentaje de jévenes muertos e
turismos respecto a la totalidad fue similar, de ur
20,7 %, pero la proporcion de ciclistas fallecido:
alcanz6 un 20,5 %, la cifra mas alta de todos Ic
paises estudiados.

En resumen, queda patente que los jévenes ¢
entre 15 y 24 afios sufren mayor riesgo si se de
plazan en turismos o vehiculos de dos ruedas mc
torizados. En Francia, por ejemplo, mas del 22 ¢
de las victimas mortales en 2019 se desplazaba
un turismo, y mas de un 23 % circulaba en moto
En Chile, los jovenes de entre 15 y 24 afios rozarc
incluso el 25 % de todos los motoristas fallecido
en carretera. Las causas principales se explican
el capitulo «Factor humano», como la mayor dis
posicién al riesgo y la falta de experiencia combi
nadas con una sobrevaloracion de las propias ci
pacidades. En cambio, los peatones y ciclistas |
este grupo de edades estan expuestos a meno
riesgos que la media, salvo en contadas exeepci
nes. Esto se debe, entre otros factores, a la mer
vulnerabilidad de la gente joven en comparacior
con las personas mayores, sobre todo. Sin embe
go, es de esperar que aumente el riesgo de e
grupo de edad debido a los cambios en el enfoqt
de la movilidad que se observan en muchos pa
ses y a las nuevas modalidades de transporte, ¢
bre todo en el sector de los vehiculos de movilida
personal (gra co 7).

EL EXCESO DE

VELOCIDAD Y EL

CONSUMO DE
ALCOHOL SON
PROBLEMAS
CLASICOS
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Proporcion de fallecidos de entre 15 y 24 afiosespecto al total de muertes en carretera en 2019 (seleccion)*

O N 1 585 (227 %)
E BN 559 (15 %)
I GO (16 0 %)

Corea

del Su/MEN 601 (17,9 %)
I 699 (20,9 %)

Bl 179 (5,3 %)

ASIA

1.302 (38,9 %45 (3,5 %)

N 3.920/ 314 (8,0 %)

1.434 (36,6 %) /36 (2,5 %)

N 3.349 205 (6,1 %)

36.096 5.794 (16,1 %)

. /I s e

E I c46 (2,3 %)

1.066 (60,5 %)

- 187 (10,6 %)
138 (2,2 %)
315 (17,9%) /27 (8,6 %)

AMERICA

] 12.239 (33,9 %)

5.014 (13,9 %)
6.401 (17,7%) / 570 (8,9 %)

Canad_- 1.762/280 (15,9 %)

Chile N 0 1.973/ 292 (14,8 %)

I 563 (28,5 %)
E Il 210 (10,6 %)
M 102 (5,2 %)
665 (33,7 %) / 56 (8,4 %)
Aleman

]

E B 605 (19,9 %)
I 245 (14,6 %)

417 (13,6 %)/ 33 (7,9 %)

1.364 (44,8 %)

807 (43,9 %)

== W 100 (5,4%) 1
N 472 (25,7 %) /61 (12,9 %)

Franci

]
E B 749 (22,9 %)
B 187 (5,7 %)

483 (14,7 %)/ 43 (8,9 %)

Italia
1.411 (44,5 %)

]

| —5 (24,5 %)
B 053 (8,0 %)

534 (16,8 %) /21 (3,9 %)

Espari
Pl R 641 (36.5 %)
E I 466 (26,6 %)
l 80 (4,6 %)
381 (21,7 %) / 14 (3,7 %)

Poloni

E I 332 (13,1%)
B 58 (8,7 %)
793 (27,3 %) /50 (6,3 %)

Portug_l 621/ 74 (11,9 %)
222 (35,7 %)
- 159 (25,6 %)
126 (4,2 %)
132 (21,3%) /5 (3,8 %)

Suecialllll 221/ 24 (10,9 %)
M 103 (46,6 %)
135 (15,8 %)
17 (7,7 %)
27 (12,8%) /1 (3,7 %)

Austna_l 416/ 58 (13,9 %)
200 (48,1 %)
l 89 (21,4 %)
133 (7,9 %)
71 (17,1%) /5 (7,0 %)

Suiza Il 187/ 17 (9,1 %)
ll 65 (34,8 %)
E 139 (20,9 %)
126 (13,9 %)
37 (19,8%) /2 (5,4 %)

[ 1.187 228 (19,2 %)
550 (46,3 %)
Il 214 (18,0%)
139 (3,3%)
159 (13,4 %)/ 20 (12,6 %)

Nuevall 352/ 58 (16,5 %)
Zelandll 237 (67,3 %)

156 (15,9 %)
e
29 (8,2%) /0 (0,0 %)

EUROPA

1.333 (45,9 %)

Australi

OCEANIA

1.622 (49,5 %)

[ 3.046/ 429 (14,1 %)

[ 1.839 131 (17,0 %)

I 3.277 636 (19,6 %)

[ 3,173 406 (12,8 %)

[ 1.755 172 (9,8 %)

[ 2.909 433 (14,9 %)

Explicacion sobre los datos de cada pais:

Primera barra:

Numero total de fallecidos en carretera/de ellos, de 15 a 24 afos (porcenta]
Resto de barras:

Namero de fallecidos en carretera en el grupo correspondiente de patrticipat
de ellos, de 15 a 24 afos (porcentaje)

M Total de fallecidos en carretera M de ellos, entre 15y 24 afios
H de ellos, ocupantes de turismos falloittosiios, entre 15y 24 afios
M de ellos, motoristas fallecidos de ellos, entre 15 y 24 afios
W de ellos, ciclistas fallecidos

de ellos, peatones fallecidos de ellos, entre 15y 24 afios

* En el caso de numerosos paises indicados aqui, los datos de accidentes mas recientes di
afio 2019 al cierre de esta edicién. Reino Unido no suministré datos de 2019, por lo que se:
correspondientes al afio 2018.

Fuente: IRTAD
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PARA AUMENTAR LA SEGURIDAD VIAL,
MIRA DEBE DIRIGIRSE A LOS HOMBRES:

8| ., , . .
Evolucién del nUumero de fallecidos en accidentes dt
trd co en la UE

0
B UE 25: grupo de 15 a 30 afios
B UE 25: demas grupos de edad
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Promedio de 25 paises de la UE: los 27 menos Lituania y Malta, ya que no se dispone de s

EL PROMEDIO EN LA UE SIGUE SIEN
ELEVADO QUE EL DE OTROS GRUP(

La tendencia eminentemente positiva también se
con rma si nos limitamos a los estados miembro de
la UE. Como expone el Consejo Europeo de-a Se
guridad en el Transporte (ETSC, por sus siglas en
inglés) en su informe anual «PIN Report», la- evo
lucién de los Ultimos afios re eja los grandes éxitos
conseguidos en todos los paises en los que se abor
daron problemas «clasicos» como el exceso de velo
cidad o la conduccién bajo los efectos del alcohol, o
se emprendieron medidas o campafas de concien
ciacion sobre el uso del cinturén y la correcta-suje
cion de los asientos infantiles. El endurecimiento de
algunas disposiciones legales, como la limitacién de
la velocidad a 80 km/h en las carreteras francesas o
a 50 km/h en las ciudades polacas también de noche
(antes era de 60 km/h), en combinacién con contro
les mas rigurosos, multas mas elevadas y una mejor
formacion, tuvieron efectos positivos sobre este tipo
u cierfile qaieklemas aieculados exclusivamente a habitos

Paises Bajos y Eslovaquia: entre 15 y 29 afios. Irlanda: datos provisionales de 201&a&f¢9ETSGonductuales.

Evolucion del numero de heridos graves de entre 15 y 30 afios en Europa

Cambio medio anual de las lesiones graves entre jévenes de 15

a 30 afos de edad (columnas de colores) y cambio medio

de la poblacion entre 2010 y 2019 (o el Gltimo afio del que constan datos) partiendo de las de niciones de los respectivos pe

Cambio en porcentaje

-10

-12

-14

UE 21, demas grupos de edades: 0,2%
arp o =[] 11

UE 21, de entre 15 y 30 afios: -2,5 %

H = MW Heridos graves de entre 15y 30 afios
O Heridos graves de los demas grupos de edades

AlemarD
HungrD

©
c
<

EslovadD

YLos afios varian (Francia: de 2010 a 2017, Irlanda: de 2013 a 2028ydéwmstlia: die 2DpAiacx0d6)a UE para el grupo de edades de 15 a 29 afios (sin Estonia, Finlandia, Italia, Litua

datos).
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Salta a la vista que estos ambitos son precisa
mente aquellos en los que los jovenes principiantes
arrojan resultados mas bien negativos en compara
cién con usuarios viales de otras edades. En-conse | Director del Departamento de Seguridad
cuencia, se ha constatado un considerable descenso | Vial de la Facultad de Transportes e Ingenieria
del ntimero de fallecidos jovenes en las carreteras 1 de Tra co de la Universidad de Belgrado
de la UE. En el «PIN Flash Report 41» publicado
en octubre de 2021, el ETSC examind expresamen
te el grupo de edades comprendidas entre los 15 y
los 30 afios.

Prof. Krsto Lipovac

Las medidas y actividades implementadas en Serbia para
los conductores jovenes fueron muy efectivas

El promedio de 67 victimas mortales de entre 15

El comportamiento de los conducto-
res de vehiculos depende de sus co-
nocimientos individuales, sus actitu-
des, capacidades y competencias, y

cir provisional con acompafiamiento
obligatorio de un conductor experi-
mentado, se mejoraron las clases en
las autoescuelas y se lanzaron nume-

y 30 afios por cada millén de habitantes sigue sien e R - i
. . también del estado psicofisico actual rosas campafias dedicadas a los con-

do claramente superior a la media de 49 de los de de la persona y de la percepcion que ductores noveles.
mas grupos de edad en los 27 paises de la UE. EN tiene del tré co y el entorno. Saber Durante este periodo de observa-
2010, esta proporcion todavia era de 103 frente a 61. estimar la velocidad adecuada y ma-  cion de diez afios, el niamero de muer
En Estonia, Rumania y Hungria el porcentaje de jo nejar consecuentemente el vehiculo  tes disminuy6 aproximadamente un
venes fallecidos fue ligeramente inferior al del res c_onstltuy_e una capacndad; en cam- 26 %, el dg heridos graves, un 18 Oﬁn
to de la poblacion. Queda claro que la relacion no bio, eleglr la velocidad con la que se  yelde herlldos Ieve’s, en torn’o al 4 %.

. . ] ) desea circular en cada momento es  En este mismo periodo, el nimero de
solo depende del nivel de seguridad vial, sine tam ¢ estion de conducta. jovenes fallecidos descendio un 39 %,
bién de factores como la composicion demogra ca, Los conductores jovenes no tienen el de heridos graves, un 33 %y el de
la relacion entre poblacion urbanay rural y los tipos = su ciente experiencia vital y no es- heridos leves, un 11 %, aproximada-
primarios de participacién en el tra co. En general, ~ t&n habituados a conducir vehiculos. mente. La proporcién de conductores

la diferencia se reduce a medida que crece la seguri Concretamente, carecen de experien- jovenes sobre el total de fallecidos en

dad en las vias publicas (gra co 8).

Entre 2010 y 2019 se constatan mejoras, también,
en la reduccion del nimero de heridos graves-€n ac
cidentes. Mientras que en la mayoria de los paises
analizados solo se lograron ligeros cambios para el

cia en evaluar las situaciones que se
dan en el tra co y en actuar de for -
ma previsora, capacidades muy im-
portantes para conducir con seguri-
dad. A esto se suma su tendencia a
sobrevalorar su destreza al volante y
a subestimar los peligros, su disposi-
cién a competir y su afan por impre-

res-to de la poblacion, en el caso de la gente joven las gionar a los demas. Debido a ello,
mejoras fueron sustanciales en algunos casos. Asi, forman parte de un grupo de con-
el descenso medio anual para el grupo de 15 a 3C ductores particularmente vulnerables
afios en los 21 paises de la UE estudiados se situ6 enPara el que se requieren medidas es-

el 2,5 %, mientras que para el resto de la poblacién
se registr6 un aumento anual del 0,20%6 (o 9).

La enorme importancia del comportamiento de
los participantes en el tra co, es decir, del factor
humano, frente a la tecnologia y la infraestructura
sale a relucir al comparar las cifras de siniestrali
dad mortal desglosadas por género. En relacion con
Sus respectivos porcentajes sobre la poblacién, en
toda la UE fallecen méas de cuatro veces mas hom
bres jévenes de entre 15 y 30 afios en las carrete
ras que las mujeres de la misma edad. A pesar de

peciales.

En los diez primeros afios tras el
inicio de la campafia de seguridad
vial en Serbia (de 2011 a 2020), se
implementaron distintas acciones en-
caminadas a reducir el nimero de
heridos y, sobre todo, fallecidos en
accidentes de tra co. Ademas, se
aplicaron numerosas medidas desti-
nadas a los conductores jovenes: por
ejemplo, se mejord la educacion y
formacion vial en las escuelas prima-
rias y secundarias, se organizaron
diversas formas de educacion tutela-
da, se introdujo el permiso de condu-

accidentes de tra co bajé del 15,6 al
12,9 %, la de conductores jovenes so-
bre el total de heridos graves paso del
19,2 al 15,8 % y la de conductores
jovenes sobre el total de heridos leves
se redujo del 22 al 18,7 %, aproxima-
damente.

El breve andlisis presentado ma-
ni esta un descenso en el total de
muertos y heridos graves de todas
las edades durante los diez prime-
ros afios de la campafa de seguri-
dad vial. Lo que es mas importante
es que se logro reducir los riesgos de
los conductores jévenes, de mane-
ra que su proporcién disminuy6 con-
siderablemente respecto al total de
fallecidos o heridos graves. En resu-
men, las medidas y actividades diri-
gidas a los conductores jovenes fue-
ron muy efectivas. En vista de esto,
debemos seguir recurriendo a medi-
das y actividades similares y mejorar
las que han demostrado su e cacia,
y ademas conviene complementarlas
con otras medidas nuevas o consoli-
dadas.

que los hombres participan con mayor frecuencia
que las mujeres en el tra co debido a sus habitos
de movilidad, esta proporcién esta muy alejada del
factor 4. En vista de esto, para aumentar la seguri
dad de la gente joven en el trd co es indispensable
poner a los hombres jovenes en el punto de mira.
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SUV— entre los accidentes con consecuencias mor
tales. En Estados Unidos también se constata un
porcentaje notablemente superior de hombres res
pecto a mujeres, aungque no tan acusado como en
Alemania, por ejemplo. En total, el nimero de fa
llecidos en accidentes de tra co de los respectivos
grupos de edades por cada 100.000 habitantes fue
al menos el doble que en Alemania; en el caso de
las mujeres, esta divergencia esta ain mas marcada.
Sin embargo, hay que tener en cuenta que en esta
cifra in uyen multiples factores. Ademas de las di
ferencias en las infraestructuras y en la magnitud
y estado del parque mévil, asi como en la ferma
cion en autoescuelas, en las normas viales relevan
tes para la seguridad, en la tenacidad en los contro
les y en la persecucion de delitos y actitudes frente
al tra co, el desempefio al volante también juega
un papel importante. La muerte en carretera de 25
chicos de entre 21 y 24 afios (inclusive) por cada

B Los accidentes de tra co 100.000 hombres de estas mismas edades supone la
son traumaticos para todos cota maxima de todas las franjas de gdad co
los implicados, sobre todoSCCIDENTES EN ESTADOS UN|DO titulo comparativo, en Alemania se alcanza el
se trata de personas jévenes e maximo entre los hombres de 18 a 20 afios (iAclusi
inexpertas Al igual que en la mayoria de los paises, el-anale); en este caso, la cifra es de 11, aproximadamente.
sis de las cifras estadounidenses para el afio 2019
sefiala una clara predominancia del automévil — En este contexto, los accidentes por consumo de

incluyendo furgonetas, camionetas descubiertasajcohol juegan un papel esencEllinforme Tra c

“Fallecidos en 2019 por cada 100.000 habitantes por grupos de edad y tipo de participacion =
en el trd co
Mujeres Edad  Hombres
754 I
70-74 e
65-69 I
60-64 T —
55-59 I
50-54 I
45-49 = ]
40-44 I
35-39 T—
30-34 I B
25-29 I
21-24 —
18-20 I
15-17 -
0-14 "
10 5 0 0 5 10 15 20 2

B Conductores de turismos M Acompafiantes en turismos B Motoristas Ciclistas M Peatones
Fuente: NHTSA
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Maria José Aparicio

Subdirectora General de Formacion y Educacioén Vial de la Direccién General de Tra co (DGT)

Mensaje a nuestros jovenes “No lo estropeéis”

Estamos ante la mejor generacion de
jovenes de todos los tiempos.

Sois los mas preparados. En la Espa-
fia actual mas del 75 % de los jovenes
alcanza un nivel educativo de educa-
cion secundaria de segunda etapay el
50 % tiene estudios superiores.

Sois digitales, innovadores, solida-
rios y tolerantes. Cada generacion esta
mas comprometida que la anterior con
el medio ambiente o los problemas
sociales. Sois una juventud movilizada
por un mundo mas justo y mas limpio,
una juventud que ha dado una leccion
de generosidad saliendo a vacunarse en
masa no para protegerse a ellos mismos
sino para protegernos a nosotros.

Habéis provocado el mayor cam-
bio en la movilidad de las ultimas dé-
cadas buscando soluciones mas soste-
nibles como la bicicleta o los vehiculos
de movilidad personal; explorando las

ventajas del uso compartido frente a la
propiedad; utilizando en vuestros des-
plazamientos todas las alternativas que
se os ofrecen lo que ha hecho que obte-
ner el permiso de conducir al alcanzar la
mayoria de edad ya no sea para voso-
tros una prioridad. Si observamos el cen-
so de conductores en nuestro paisyemos
gue cuando hace 10 afios los jovenes
entre 15 y 24 afios representaban el

8,4 %, en 2021 apenas sois el 6.2%

Sin embargo esa representacion del
6% crece al 10% cuando hablamos de
porcentaje de fallecidos sobre las cifras
totales de muertos en accidente de tré -
co. Casi la mitad de las muertes se con-
centran durante la noche y en n de se-
mana, muertes en las que la velocidad
y el alcohol tienen un papel protagonis-
ta. Esa representacion en torno al 10%
de jovenes fallecidos en accidentes de
tra co ha sido constante en Espafia des-

de 2012. Pero este verano del 2021,

el verano de la vuelta a la normalidad,
mientras el resto de la poblacion ha visto
descender sus cifras de fallecidos a 24
horas en vias interurbanas, la represen-
tacion de los jovenes en estagerribles
estadisticas se ha situado en el 17%.

La vuelta a esta supuesta normalidad

ha costado la vida a 32 jovenes de en-
tre 15 y 24 afios que han muerto en las
carreteras espafiolas entre los meses de
julio y agosto. 9 mas que en 2019, afio
con el que debemos comparar este ve-
rano por lo atipico de 2020 donde las
cifras fueron aun peores con 39 futuros
truncados.

Sois los més preparados, los mas
comprometidos, los mas tolerantes, los
mas solidarios, los mas justos... no lo
estropeéis perdiendo tantas vidas en la
carretera.

Safety Facts sobre accidentes mortales registratidad de heridos alcanz6 el 15,5 % y casi el 12 %
en 2018, publicado por las autoridades americanesspecto a todas las victimas mortales de acci
de seguridad vial NHTSA, sefiala que un 27 % de ldesntes de tra co. Alrededor del 15 % de los-acci
conductores de entre 21 y 24 afos analizados ibdentados pertenecia al grupo de 18 a 24 afios de
ebrios (con una concentracion de alcohol en sangeglad, y un 13 % aproximadamente de todas las
de al menos 0,8). Ese extremado porcentaje ne segersonas involucradas en accidentes con-victi
ere exclusivamente a los conductores fallecidos, yaas no mortales tenia edades comprendidas en
que la victima mortal puede ser también un aconire 18 y 24 afios.
pafiante o un ocupante de otro vehiculo. En-cual
quier caso, sigue siendo un claro indicio de que hay Asimismo, con frecuencia los conductores jo
un grave problema en este ambito. El porcentaje erenes suelen ser los principales culpables del ac
tre los jévenes de 16 a 20 afios es del 15 %, y el deittmnte: en 2019, un 65 % de los conductores jo
de 25 a 34 afios, del 25 %, es decir, la cuarta parteatees implicados en siniestros solo con heridos
todos los accidentes con consecuencias fatales. fueron los causantes principales de los mismos.
Este porcentaje entre los hombres de 18 a 24 afios

ACCIDENTES DE CONDUCTORE$ue del 68 %, aproximadamente; el de mujeres, de
JOVENES EN ALEMANIA casi el 61 %. Las causas mas frecuentes de acci

dentes derivados del comportamiento al volante
Al igual que en muchos otros paises, los conductson el exceso de velocidad (15,7 % de los casos)
res jévenes de entre 18 y 24 afios también son unoydel no mantener la distancia minima (15 % de
los grupos de alto riesgo en el tra co de Alemanidos casos). Esto concuerda con el hecho de que,
Asi lo corroboran, entre otras, las siguientes cifraegun un andlisis publicado por la O cina Fede
del Instituto Nacional de Estadistica aleman:-aumal de Tra co alemana sobre la matriculacion de
que a nales de 2018 representaban un 7,6 % denlz&evos coches, una cantidad llamativa de titula
poblacion, su proporcion en 2019 respecto a la totees jovenes de hasta 29 afios preferia vehiculos de
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La telematica aporta informacién valiosa sobre el comportamiento de los conductores jovenes

Desde hace varios afios, numerosas asegu lizan las distintas categorias por su gravedad
radoras de vehiculos ofrecen tarifas telemati (por ejemplo, exceso leve, medio o grave de
velocidad), se ve que cuanto mas arriesgada
es la forma de conducir, mas la practican los
conductores jovenes.
Por otro lado, se comprob6 que los con
ductores jévenes utilizaban el teléfono mavil
tres veces mas que los mayores. Los dispo
sitivos teleméticos también ayudaron a ana
lizar el per | de velocidades en autopistas
exentas de limites de velocidad. En base a
ellos se constat6 que los jovenes circulaban
algo mas deprisa que el grupo de referencia
de mayor edad. Esta tendencia se acrecen
taba a medida que aumentaba la velocidad.

cas a sus clientes. Con ayuda de la telemati
ca, que combina la telecomunicacion con la
informatica, se registran datos sobre el com
portamiento de conduccién que, a su vez,
informan al conductor sobre su actuacién al
volante. Si se constata una conduccién pre
visora, la aseguradora otorga un descuento
sobre sus primas habituales. Por ejemplo, la
compafiia HUK-Coburg ofrece la tarifa «Te
lematik Plus», basada en un sensor instala
do en el vehiculo y combinado con una apli-
cacion llamada «Mein Auto» en el teléfono
movil del asegurado, que recopila datos
sobre la aceleracion, las pautas de frenado,
la velocidad y el trazado de curvas.

Como aportacion al Informe de seguridad
vial de DEKRA, HUK-Coburg ha analizado
los datos de marcha anonimizados de casi
170.000 vehiculos correspondientes al afio
2020 y ha realizado una comparacion en -
tre los conductores jovenes y los veteranos.
La categoria «conductores jévenes» com
prendia a personas aseguradas de hasta
25 afios. En la categoria «conductores ex
perimentados» se incluia a asegurados con
edades comprendidas entre los 35 y los 65
afios que no tenian inscrito a ningun otro
conductor menor de 25 afios en el contrato
del seguro.

Al analizar el parque moévil se compro-
bé que la gente joven llevaba mas vehicu
los viejos que los conductores experimen
tados (con una relacion de antigiiedad
media de 9,6 a 6,6 afios) y sus automévi-
les eran menos potentes (en una relacion
de 80 a 100 kW, como media). El tiempo
anual de conduccion de ambos grupos su
peraba ligeramente las 200 horas. Los j¢-
venes conductores acostumbraban a des
plazarse méas tiempo en las Ultimas horas
del dia que el otro grupo, sobre todo en-
trada la noche.

Por lo que respecta a la siniestralidad, los
conductores jovenes alcanzaron cuotas mu
cho mas altas que los veteranos en todos los
grupos de causas. Como media, los jovenes
causaron entre un 60 y un 160 % mas de
accidentes por kilémetro recorrido que los
conductores de mayor edad. Las diferencias
mé&s marcadas se observaron en las causas
dindmicas de los accidentes, como tomar
curvas a una velocidad excesiva o, en ge
neral, circular demasiado deprisa o chocar
con algiin animal salvaje. Ademas, los con
ductores jovenes practicaron una conduccion
arriesgada con mucha mayor frecuencia que
los mayores, sobre todo en relacién con la
velocidad, las curvas y las frenadas. Los su
peraron por un amplio margen de entre el
30y el 400 %. Por si fuera poco, si se ana-

En general, los resultados obtenidos
corroboran las cifras o ciales de acci -
dentes que publica anualmente el Insti
tuto Nacional de Estadistica aleméan, y

al mismo tiempo permiten extraer valio

sas conclusiones sobre puntos mejora
bles de la seguridad vial, especialmente
en lo relativo a los conductores noveles.
Los andlisis de HUK-Coburg basados en
datos telematicos también muestran que
los conductores jovenes que practican
un estilo de conduccién previsor tienen
los mismos o incluso menos accidentes
por kildbmetro recorrido que los conduc
tores medianamente experimentados.

Comportamiento de conduccién arriesgado por grupos de ede

Relacién entre los grupos de edad <25 a./ 35-65 a.

H Deceleracion
Aceleracion longitudinal

Il Aceleracion lateral

H Velocidad

Comportamiento de conduccion arriesgado

5

4

3

2

1

0,1%

muy poco
frecuente

1% 10 %
Proporcién

poco normal
frecuente

Velocidades en tramos de autopista
exentos de limites de velocidad

Para velocidades de 100 a 200 km/h

Proporcion

10%

1%

0,1%

120

130

140

Grupos de edad
M <25 afios
35-65 afios

150
Velocidad (km/h)

160 170 180

Explicacion: se ilustra la incidencia de ul
proceso de conduccion comparando la

frecuencia con que se da entre conductc
jovenes respecto al grupo de mayor eda
Los procesos analizados son la decelere
la aceleracion longitudinal, la aceleraciol
lateral en curvas y las transgresiones de
limites de velocidad. En todas las categc
en general se observa que cuanto meno
frecuente es el proceso, mas arriesgado
estilo de conduccién. La linea gris discol
ilustra que una fuerte aceleracion transv
gue solo aparece en un 1 % de los datos
marcha, se produce 2,2 veces mas entre
conductores jévenes que entre los mayc

100 % Este tipo de aceleracion se da sobre tod

tomar curvas a alta velocidad y es sefal
estilo de conduccién muy dinamico.

Fuente: HUK-COBURG

Explicacion: se ilustra la
proporcion relativa del
tiempo de conduccién a
una velocidad deter-
minada en autopistas
sin limites de velocidad
entre conductores
jévenes y conductores
experimentados. Por lo
general, no se circula
frecuentemente a las
velocidades mas altas
indicadas; sin embargo,
los conductores jévenes
circulan mas a menudo
a alta velocidad que los

190 veteranos.

200

Fuente: HUK-COBURG



gran potencia. Llaman la atencion también las cori’ . .

clusiones extraidas al evaluar los informes anualegalIemdc’S y heridos graves en 2019
de 2016 a 2020 publicados por el Instituto Nacional g, - o
de Estadistica aleman acerca de los turismes im m zonas no urbanas
plicados en accidentes (sin determinar la culpabili = Autopistas

dad). De ellas se desprende que en casi el 12,5 % de

los casos conducia un joven de entre 18 y 24 afios.
Independientemente de la edad del conductor, en Fallecidos

un 30 % de los casos el vehiculo accidentado tenia

12 afios de antigliedad o mas —un 5 % de esta cifra

correspondia a conductores jovenes de la franja de

edades en cuestion—.

3.
(100 %)

LOS HOMBRES JOVENES CORRENHMUWEH@MAS
PELIGRO QUE LAS MUJERES 5 833

(8,9

Siguiendo con las estadisticas de accidentes en Ale
mania, llama la atencién que tres de cada cuatro ac
cidentes de tr4 co ocurridos en carreteras secun

darias se saldaron con la muerte de algun joven de
entre 15y 24 afios. En 2019, por ejemplo, fueron 317
de 429 en total. Esta relacion no experimenté-carn

bios signi cativos en 2020, afio en que las cifras
totales descendieron ligeramente. Independiente Fuente: Instituto Nacional de Estadistica alel

Jovenes fallecidos y heridos graves en 2019 segun el tipo de participacion en el tra co

Por medios de transporte M Ocupantes de turismos Motoristas M Ciclistas Peatones M Otros
Jévenes fallecidos
25 (5,8 %)

19 (6,0 %)
21 (5 % 7(2.2%
2 (2,7 %)
4 (10,3 %)
78 (24,6 % 30 (41,1%) 0 (0 %)
97 (22,6 %) 14 (19.2 . .
26 (66,6 %)
Total de ellos: Zonas no urbanas Zonas urbanas Autopista
429 (100 %) 317 (73,9 %) 73 (17 %) 39 (9,1 %)

Jévenes heridos graves

@

417 (7,1 %)

236 (4,0 O/'i

717 (13,5 %)
3 (0,3 %)38 (8,6 %)

S

844 (82,4 %)
2.621 (21,5 1102 (22,
Total de ellos: Zonas no urbanas Zonas urbanas Autopista
12.218 (100 %) 5.890 (48,2 %) 5.304 (43,4 %) 1.024 (8,4 %)

Fuente: Instituto Nacional de Est¢
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Fallecidos en 2019 por cada 100.000 habitantes por grupos de edades y tipo de participacion

en el trd co

Mujeres Edad  Hombres

75+ B
70-74
65-69
60-64
55-59
50-54
45-49
40-44
35-39
30-34
25-29
21-24
18-20
5 4 3 2 1 0 0

—
8 10 12

N
S
[¢]

H Conductores de turismos B Acomparfiantes en turismos B Motoristas en vehiculos matriculados ! Ciclistas B Peatones M Otros

Proporcion de mujeres fallecidas Proporcion de hombres fallecidos

75+ N 75+ I
70-74 — I 70-74 I —
65—-69 L] I 65—-69 I -
60-64 — - 60-64 |
55-59 —— 55-59 | —— | B
50-54 [ — e 50-54 [ —— -
45-49 45-49 -_—
40-44 40-44 I - @
35-39 — 35-39 I -
30-34 B 30-34 B
25-29 —-— 25-29 I [ —
21-24 s 21-24 | s .
18-20 — - 18-20 —_—

0% 20% 40 % 60 % 80% 100 %0 % 20% 40% 60 % 80 % 100 %

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica alet

mente del lugar del accidente, la mayoria de- jéveorrespondiente a las mujeres de estas mismas eda
nes fallecidos en accidentes de tr4 co en Alemandes fue de 3,1.
también circulaba en un turismo. Tanto en 2019
como en 2020 el porcentaje se aproximé al 60 %. LaEn la lista de fallecimientos en carretera, 1a se
proporcién de acompafantes fallecidos de este grgunda forma mas frecuente de participacion en el
po de edad también es muy elevada. Son tasas cdra co, por detrds de los conductores de turismos,
parables a las de las mujeres de la tercera edad. Jamesponde a los hombres que circulaban en mo
de cada cuatro jévenes fallecidos en carretera cirdacicletas con matricula. Esto se observa en todas
laba en moto (gra cos 11 a 13). las edades, hasta la jubilacion. Los accidentes mor
tales de ciclistas de entre 18 y 24 afios tienen unare
Al igual que en los demés grupos de edad, {os é&vancia escasa o nula, que cobra importancia pro
cidentes de tra co se saldan con la muerte de mgresivamente en los siguientes grupos de edad. En
chos mas hombres que mujeres, como revelan klsgrupo de hombres mayores de 75 afios, la-mayo
cifras de la UE mencionadé&sra co 13). Esto se ria de fallecidos en accidentes de tra co iba en bici
debe, en parte, a su mayor presencia en el tra adeta. La proporcion de mujeres asciende a partir de
especialmente como conductores de coches-y nlos 50 afios, pero nunca alcanza la misma relevan
tos, aunque el motivo principal es su mayor prepercia que en el caso de los hombres. A partir de los 65
sién a incurrir en riesgos y a su estilo de conducci@fios, las mujeres realizan sus recorridos predomi
menos defensivo que el de las jovenes conductoraantemente a pie.
Por cada 100.000 habitantes del respective ran
go de edades, en 2019 fallecieron en Alemania 11,4.a proporcion mas elevada de personas-jéve
hombres jévenes de 18 a 20 afios, inclusive. La cifies que sufren lesiones graves corresponde a los
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ocupantes de turismos, seguidos por los usuarios
de motos. Una vez mas, predominan los hombres
sobre las mujeres. Sin embargo, la divergencia es
mucho menor, y tampoco se produce un gran incre
mento en el grupo de mas de 75 afios. Los hombres
de 18 a 20 afios, inclusive, con 216 heridos graves
por cada 100.000 habitantes de su misma edad, en

cabezan la estadistica. Este es también el grupo de

edad mas presente entre las mujeres; la proporcion

Marie Gautier-Melleray

Delegada Interministerial de Seguridad Vial

Mensajes preventivos concretos y especi cos

Cada afio, 600.000 jévenes de entre

es de 143 por cada 100.000 personas de esta edadi8y 24 afios aprueban en Francia el

En el siguiente grupo, con una edad comprendida

examen de conducir. La Delegacion

entre los 21 y los 24 afios, se constatan unas cifras de Seguridad Vial presta especial

notablemente inferiores, de 145 y 93 heridos graves
por cada 100.000 habitantes, respectivamente. En el
caso de las mujeres, la proporcién minima se alcan

za entre los 35 y los 39 afios, con una cifra de 47.
En el caso de los hombres, el minimo se logra en el

atencion a los y las principiantes que
se acaban de sacar el permiso y em-
piezan a circular por las vias publicas
sin tener apenas experiencia. Aunque
solo representan el 8 % de la pobla-
cion francesa, constituyen un 18 % de

grupo de entre 40 y 44 afios, con 92; después, no selas muertes en accidentes de tra co.

consiguen tasas inferiores hasta la franja de edad de
65 a 74 afios.

En las mujeres, la proporcidon de conductoras de
turismos gravemente heridas desciende constan
temente en mas del 50 % en el caso de las-princi
piantes hasta quedar en torno al 20 % en el caso de
las mujeres mayores de 75 afios. Por el contrario,
la proporciéon de acompafiantes femeninas cen le
siones graves se mantiene relativamente constante
en casi todos los grupos de edad, en un margen que
oscila entre el 11 y el 22 %. Entre la poblacion mas
culina, la proporcién de conductores de turismos
gravemente heridos disminuye del 46 % entre los
principiantes al 23 % en el grupo de 50 a 54 afos,
para luego volver a ascender constantemente hasta
un 39 % en los hombres mayores de 75 afios. La pro
porcion de motoristas varones con lesiogesves
es de un 20 % aproximadamente, desde los princi

CONDUCIR CO
PREVISION ES

ACONSEJABLE

De esto cabe deducir que la propor-
cion de conductores noveles de am-
bos sexos que causan accidentes mor
tales también es elevada: en 2019,
ascendio al 19,2 %. Asimismo, osten-
tan la cuota mas alta de infracciones
(el 30 % corresponde a la franja de

18 a 24 afnos), lo que se re ejaa su
vez en la causalidad de los acciden-
tes: el 33 % de los siniestros morta-
les con implicacién de conductores o
conductoras noveles se debi6 a un ex-
ceso de velocidad; el consumo de al-
cohol y de drogas fue el causante del
17 %y del 16 % de estos accidentes
fatales, respectivamente.

Con miras a reducir la siniestrali-
dad entre principiantes, en los Ultimos
diez afos se han tomado medidas de-
cisivas y se ha intervenido simultanea-
mente en la formacion de autoescuela
y en los factores de riesgo mas fre-
cuentes. Cabe destacar la reduccién
de la tasa maxima de alcoholemia,
vigente desde el 1 de julio de 2015,
que pasoé a ser de 0,2 g/l para la
gente joven (frente a la tasa de 0,5
aplicable a los demés conductores).
En el proceso de formacion, los y las

rincipiantes que respetan el codi-
e circulaciéon pueden acortar un

EN CUALQUIER
CIRCUNSTANCIA

afio su periodo de prueba si asisten

a cursos complementarios (una forma-
cién adicional que se realiza de seis

a doce meses después de haber ob-
tenido el permiso de conducir) y si no
han cometido infracciones de tra co.

El Servicio Nacional General dedica
un moédulo especial a sensibilizar a la
gente joven sobre los peligros del tra-
co rodado.

Ademés, se han tomado medidas
adicionales para concienciar ade-
cuadamente a los y las principiantes,
como el programa en linea «C’est
permis», que ofrece consejos a los
conductores noveles. Mediante cam-
pafias informativas que usan la jerga
juvenil y la participacion de Sam, un
personaje muy conocido en Francia
gue no bebe cuando conduce, se pre-
tende captar la atencion de este gru-
po de usuarios de la via para que sea
consciente de los riesgos que compor
tan el consumo de alcohol y estupefa-
cientes y el uso del teléfono movil.

A diferencia de lo que ocurre en
otras franjas de edad, la movilidad
«suave» (bicicletas y patinetes)esta
cobrando cada vez mayor protago-
nismo entre la juventud, lo que se
traduce en una preferencia por me-
dios de transporte que aumentan la
vulnerabilidad. Por eso queremos
transmitir a los jovenes mensajes
preventivos concretos y especi cos
sobre este tema.

Gracias a estas medidas tan di-
versas, entre 2010 y 2019 hemos
logrado reducir un 5,2 % anual la
tasa de mortalidad entre conductores
noveles. Debemos persistir en nues-
tros esfuerzos, ahora y en adelante.
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Accidentes

A MENUDO SE DETECTAN DEMASIADO
ALGUNAS SITUACIONES PELIGROSAS E

piantes hasta los 69 afios de edad. En el caso derlagres, la proporcidon de peatones aumenta, pero
mujeres, oscila entre un 4 y un 8 %. A partir deo juega un papel destacado.

los 60 afios, apenas estan presentes en las estadisti

cas. Por lo que respecta a la bicicleta, el nimerold¢-ECTOS DEL ALCOHOL Y LAS DRQC
hombres que resultan gravemente heridos aumen

ta con la edad, de forma mas patente que en el c&aalcohol y las drogas son un factor destacable

de las mujeres. La relacién aumenta paulatinamean los accidentes con implicacién de principian

te desde un 10 % entre la gente joven hasta sufes ocurridos en Alemania. Asi, la estadistica o

rar el 35 % en la tercera edad. A diferencia de leial alemana de accidentes de trd co en 2019 sefia

Prof. David Crundall
Facultad de Psicologia,

Nottingham Trent University, Reino Unido

El éxito de la prueba britanica de percepcion de peligros

Con el n de mejorar la percepcion
de peligros por parte de los princi-
piantes, el Reino Unido incluyé en
2002 una prueba especi ca en el
examen de conducir. En ella se mues-
tra a los alumnos que se examinan
14 videos con escenas de tr4 co, de
alrededor de un minuto de duracion,
vistas desde la perspectiva del con-
ductor. En cuanto detectan un peli-
gro, tienen que pulsar un botén lo
antes posible. Antes de la prueba se
les indica que 13 de los videos inclu-
yen un peligro y uno de ellos muestra
dos situaciones comprometidas.

La primera prueba britanica de
deteccion de peligros utilizaba vi-
deos Imados desde el interior de un
vehiculo en marcha. Todos los peli-
gros eran simulados y habian sido
interpretados por actores. En 2015
se actualizé la prueba y se sustituye-
ron esos videos por imagenes gene-
radas por ordenador.

El principal objetivo del test con-
sistia en reducir el nimero de coli-
siones, sobre todo las que provocan
lesiones y muertes. Por principio, una
prueba de este tipo puede contribuir
de dos maneras a alcanzar este ob-
jetivo: por un lado, se incita a los
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conductores a ejercitar esta capaci-
dad para poder aprobar el examen;
por otro, se mantiene alejados de las
vias publicas a los conductores mas
inseguros.

Un estudio realizado por encargo
del Ministerio de Transportes brita-
nico llegd a la conclusion de que la
implantacion de esta prueba ha lo-
grado reducir notablemente (en un
11,3 %) la cantidad de colisiones a
velocidad considerable y en las que
el conductor tiene parte de la cul-
pa. Las estimaciones mas recientes
parten de que la prueba de percep-
cion de peligros contribuye a reducir
cada afio més de 8.500 colisiones
con dafios exclusivamente materia-
les y mas de 1.000 con dafios per-
sonales.

Varios paises europeos estan de-
sarrollando actualmente sus pro-
pios tests de percepcién de peligros,
adaptando el modelo britanico e
incluyendo muchas de las técnicas
novedosas que desarrollan los in-
vestigadores de todo el mundo. Sin
duda, la difusion y el perfecciona-
miento de este tipo de tests podria
contribuir a salvar vidas en numero-
S0s paises.

la que 25 de cada 1.000 conductores y conductoras
de turismos del grupo de edad comprendide en
tre 18 y 20 afios (inclusive) habian consumido al
cohol. En el grupo de 21 a 24 afios, esta cifra fue
de 30y, por lo tanto, alcanzaba la cota maxima de
todos los grupos de personas con permiso de con
ducir; la franja siguiente, entre 25 y 34 afios, era
casi idéntica, con 29. Este numero disminuye sus
tancialmente con la edad. En todos los grupos de
edad se sitla en torno a 20. Si se contempla a los
y las motoristas con vehiculos con placa de-segu
ro se obtiene un panorama radicalmente diferente.
En el grupo de jévenes de 15 a 17 afios inclusive, 17
de cada 1.000 implicados en accidentes conducian
ebrios. Entre los jovenes de 18 a 20 afios, inclusive,
la cifra escalaba a 45, y en el grupo de 21 a 24 afos,
a 52. Es evidente, pues, que el consumo de alcohol
entre los conductores noveles constituye un grave
problema que hay que abordar sistematicamente
con medidas preventivas. Al mismo tiempo, se ve
gue la prioridad se sitla en las edades comprendi
das entre los 21 y los 40 afios. En Alemania se dio
un paso en este sentido en 2005, al reducir el limite
de alcoholemia a cero para jovenes de menos de 21
afios y para conductores y conductoras noveles que
se encuentran en el periodo de prueba.

CQI\/IPARACIC)N ENTRE CONDUCTOI
JOVENES Y MAYORES

Es interesante realizar una comparacion entre los
accidentes de tra co sufridos por conductores j6
venes de 18 a 25 afios y los de otro grupo sujeto
a un alto riesgo en el tra co: las personas mayo
res de 65 afios. A tal efecto, el departamento-de In
vestigacion de accidentes de DEKRA ha analizado
varios afios completos de la base de datos GIDAS,
«German In-Depth Accident Study», un proyecto
comun del Instituto Federal de Carreteras aleman



(BASt, por sus siglas en aleman) y la Asociacidn
de Investigacion de la Tecnologia Automovilisticas
Se evalud un total de 16.845 accidentes con-impli
cacion de 23.440 conductores de automdviles; de
ellos, 4.272 tenian entre 18 y 25 afios y 2.839 ergd
mayores de 65 afos.

-
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Por lo que respecta a la ubicacion, el estudie rev
I6 que el porcentaje de accidentes sufridos per pé
sonas mayores es superior en ndcleos urbanos;
carreteras, predominan los jovenes. La gente jove
sufre la mayor parte de los accidentes urbanos a
ras punta de la mafana, en dias laborables, y
las noches. En cambio, las personas mayores suf
mas accidentes a media mafiana y a primera hofa
de la tarde. Mientras que en las carreteras apenas se-«
registran accidentes con personas de la tercera edad
durante la noche o la madrugada, esta es la franja

B Muchas victimas sufren

horaria con mayor siniestralidad juvenil, especial Esto empieza ya con la deteccion de situaciones patigazo cervical tras un
mente los viernes por la noche y en las madrugadéencialmente peligrosas. Por ejemplo, un vehiculoccidente de circulacion

del sdbado y el domingo. Esto es un claro indicio dgue se aproxima en sentido contrario y se dispone
gue se producen tras asistir a estas o discotecas.a girar a una via lateral, con lo cual tiene que atra
vesar nuestro carril. O un vehiculo cuyas dimen
En cuanto a los tipos de accidente que se prodsiones puedan ocultar a un peatén. Si no hay sefia
cen en ciudad, entre la gente joven predominan ldes de que vaya a concretarse un posible peligro, lo
choques con otro vehiculo que gira o cruza, o bieideal es seguir explorando el entorno; con el-tiem
los impactos por alcance de un vehiculo que circipo se establece una jerarquia de prioridades. Esta
la por delante o se encuentra parado. En carreteréista de prioridades varia permanentemente, ya que
comarcales, los accidentes mas frecuentes son kxxeden a ella nuevos elementos, se van descartan
que ocurren por salirse de la calzada, sea a derealmotros y los actuales se interpretan de otra forma
0 aizquierda. Los accidentes en ciudad con implien funcién de la situacion concreta de marcha. Si la
cacién de personas mayores también se produjergrersona no es capaz de detectar un peligro poten
sobre todo por impactar con otros vehiculos queial antes de que llegue a ocurrir, es posible que sea
giraban o cruzaban, o por alcanzar a vehicules cidemasiado tarde para reaccionar de forma adecua
culando o parados delante del propio. Estos misda. Esto puede acarrear tragicas consecuencias.
mos tipos de accidente fueron los méas frecuentes
entre personas mayores que se desplazaban-por ca
rreteras secundarias. En estas vias, ademas;impac
taron con frecuencia con vehiculos que se aproxi
maban por el carril contrario. ‘ R d | d
i i esumen de los aatos
DEFICITS EN LA PERCEPCION DE

e En 2019, el grupo de edades de
entre 15 y 24 afos supuso el 15 %
de todos los fallecidos en acciden-
tes de tra co a nivel mundial.

El riesgo es particularmente eleva-
do para personas jovenes que se
desplazan en moto o coche.

Segun el psicologo britanico David Crundall, el he

cho de que tantos conductores noveles se vean in
volucrados en accidentes no solo estéa relacionado
con factores de riesgo como la impulsividad, las
distracciones y la pérdida de facultades come con
secuencia del alcohol y las drogas, sino también = e
con una percepcion de ciente de los peligros, es
decir, una menor capacidad de reconocer a-tiem
po situaciones peligrosas en carretera y de reaccio
nar adecuadamente para evitar un accidente. Esta
aptitud presupone una compleja cadena de- con
ductas que se consolidan con la practica al volante.

Los hombres jovenes estan ex-
puestos a un riesgo mucho mayor
en el tra co que las mujeres.

* En la UE, el niumero de fallecidos
en carretera de entre 15 y 30 afios
por cada millén de habitantes es
superior a la media de los demas
grupos de edad.

» En Estados Unidos se registra
una implicacién llamativa de
jévenes con altas tasas de al-
cohol en sangre en accidentes
de tra co.

» En Alemania se constat6 que
alrededor del 65 % de los con-
ductores jévenes involucrados
en accidentes con victimas no
mortales en 2019 eran los cul-
pables principales del siniestro.

» Ese mismo afio, tres de cada
cuatro muertos en las carrete-
ras secundarias alemanas te-
nian de 15 a 24 afios de edad.
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Ejemplos de accidentes

Ejemplos representativos de accidentes en detalle

Falta de atencién y exceso de velocidad

MOTOCICLETA COLISIONA CON TURISMO QUE

Circunstancias del accidente: Consecuencias del accidente/lesiones: podido evitar la colisién aunque hubie-
Al golpearse la cabeza con la acequig® respetado el limite de velocidad de la
el motorista sufrié un traumatismo cra-Zona. Sin embargo, si hubiera circulado

el conductor de un turismo que circuIabaneoencmcélliCO de extrema gravedad, a pg1aS despamo, la velouda}d d(_el Impacto
sar de llevar puesto el casco, y falleci¢ 8§Pria sido notablemente inferior, y esto

por delante, a bastante distancia, entr%l acto. El conductor del turismo sufrigPodria haber reducido la gravedad de las

Un motorista de 21 afios circulaba po
una via interurbana. Al mismo tiempo,

en un camino rural a la derecha de la Vign5 conmocién. IeS|on_es. A3|m|smp, si hubiera cumplido
con la intencién de cambiar de sentido. el limite de velocidad, en teoria habria
Tras detenerse en el camino para dejdrausa/problema: sido posible esquivar al vehiculo esqui-

pasar a los coches que venian en sentidi@ causa del accidente fue el intento pofandolo por la derecha. La moto hubiera
contrario, inici6 el cambio de sentido sinParte del conductor del turismo de cam-legado mas tarde al punto de colision y
prestar atencion a la moto que se aproxiPiar de sentido réapidamente en un lugahabria tenido la posibilidad de pasar por

. . i i i i detras del turismo.
maba por detras suyo. El motorista lo es|_naprop|ado, sin prestar la su ciente aten
articipando en cursos periddicos de

A . . . cion al tra co. A esto se suma el hecho dﬁ
quivo invadiendo el carril contrario, pero . i
. . ., que el motorista circulaba a bastante mas . .
rozo el frontal del turismo. La moto salié . . conduccion segura se pueden practicar
velocidad de la permitida en ese tramo.

despedida hacia el margen izquierdo de expresamente situaciones criticas para

la carretera, y el motorista se cay6 de Rosibilidades de prevencion, mitigacion Zprender a reacmoggr y asimilar |a~°|' con-
. e las consecuencias del accidente/enfo- uctas correctas. Si se congura la in-
moto y se dio de cabeza contra una ac%—ue ara medidas de seauridad vial- ) 9
. - p g : fraestructura de forma indulgente, es de-
quia de hormigon paralela a la calzada. . L . : "
Prestando la debida atencién al tra co ycir, omitiendo componentes muy duros o
mirando un momento hacia atras, el aude bordes alados en los méargenes de la
tomovilista habria podido evitar el acci-calzada, es posible reducir la gravedad de

Un motorista, un turismo dente. En cambio, el motorista no habridas lesiones sufridas en caso de accidente.

Implicados en el accidente:

e ———————————

e L ———

1 Esquema de la
posicién de la colisién
2 Acequia hormigonada

3 Posicién nal de la
moto

¥k 4 Posicion simulada de
la colisién

5 Campo visual del
motorista



Corte de curva

COLISION FRONTAL ENTRE DO}

Circunstancias del accidente:

El conductor de un turismo tuneado y su acompafiany..
te, ambos de 21 afios, circulaban a velocidad limite p
una sucesion de curvas izquierda-derecha-izquierge=
por una carretera secundaria estrecha. Para no sal
de la calzada, el conductor atajo la primera curva al
izquierda. Para evitar colisionar con un turismo que '
aproximaba de frente, tuvo que esquivarlo desviand

se hacia la derecha, volviendo al carril por el que deb
ria estar circulando. Seguidamente, el joven conduct
dio un golpe de volante a la izquierda para seguir la t

1 Posiciéon simulada
de la colisién

2 Vista del tramo de
curvas

3 Trazado de la

yectoria de la curva. Debido a la alta velocidad a la g curva
circulaba, el vehiculo derrapé y el conductor no fue 4 Lugar del
paz de dominarlo. El turismo invadié el carril contrarid accidente

y choco con un segundo vehiculo que venia de frenige:
Debido a la colisién, ambos coches salieron despedit
y fueron a parar al bosque colindante.

Implicados en el accidente:
Dos turismos

Consecuencias del accidente/lesiones:

Ambos conductores y la acompafiante del segundo ¥
hiculo sufrieron lesiones de gravedad. El acompafia
del causante del accidente sufrié heridas leves.

Causa/problema:

Debido a la velocidad a la que circulaba el vehic

causante del accidente, solo era posible trazar la suu

sion de curvas atajando la primera a la izquierda, es d

cir, invadiendo el carril contrario. A causa de la alta v@osibilidades de prevencion, mitigacion de las consecuencias

locidad de marcha, no era factible trazar la curva aqlel accidente/enfoque para medidas de seguridad vial:

izquierda permaneciendo en el propio carril; a méas takEl causante del accidente habria podido evitarlo circulando

dar al entrar en la curva a la derecha, el vehiculo habh una velocidad adecuada al estado de la calzada, al trazado

perdido la estabilidad. Al tener que esquivar al vehicudle la carretera y a la anchura del carril. A muchos conducto-

contrario fue imposible evitar el derrape. resjovenes les gusta circular por tramos de curvas de radios
En el examen del vehiculo se constataron varias ndliferentes, porque recorrerlas a alta velocidad les permite tan-

didas de tuneo ilicitas en las ruedas/neumaéticos ytear sus propios limites y disfrutar de «subidones» de adrena-

tren de rodaje, el cual se habia ajustado a poseiorilina, emulando la sensacion de estar compitiendo al volante.

forma indebida, de manera que los neuméticos rozab&l ejemplo descrito, no obstante, re eja claramente que se tra-

en los pasos de rueda. Con ello, el vehiculo estaba ta de una valoracion gravemente errénea del peligro existente,

culando en condiciones no permitidas. También se ederivada de la ilusién de estar en una competicion. Es necesa-

contraron de ciencias en los neumaticos. Sin embargtio combatir este problema por medio de una labor informativa

el accidente habria sido inevitable aun en el caso de g@speci ca. En este caso, el acompafiante también habria podido

el vehiculo hubiese estado en perfectas condicioneadvertir al conductor de que estaba conduciendo de forma peli-

al menos hubiera cumplido las disposiciones, debidogrosa. El conductor del vehiculo contrario no pudo hacer nada

exceso de velocidad. para evitar el choque.
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Ejemplos de accidentes

1 Esquema de la pos
de la colisién

2 Trazado de la curvg
3 Trazado del carril
4 Posicion nal del tu
5 Dafios en el turism@

6 Vehiculo implicado g

Conductor ebrio y de ciencias en el vehiculo

TURISMO SE SALE DE LA CAL«¢

Circunstancias del accidente:

Un automovilista de 23 afios en estado de total err
briaguez se salié de la calzada al tomar una curve
la izquierda circulando a una velocidad claramen:
te excesiva por un carretera secundaria. Tras sali
se por la derecha, rozé un arbol con el lado derect
del vehiculo, lo que hizo que girara ligeramente ha
cia la derecha. Tras esto, chocé con el lado izquierc
contra un segundo &rbol. A continuacion, el vehicu-
lo siguié impactando contra otros arboles pequefio:
hasta que llegé a detenerse. El accidente se prodt
de noche, la calzada estaba humeda y la temperatt
era de pocos grados.

Implicados en el accidente:
Un turismo

Consecuencias del accidente/lesiones:
El conductor del turismo sufrié lesiones mortales.

Causa/problema:

El origen del accidente fue el notable exceso de v
locidad, debido seguramente a que el conductor e!
taba ebrio.

Otros factores que propiciaron el accidente fueror
que el vehiculo llevaba ruedas de verano a pesar
gue la temperatura exterior rozaba los cero grado:
las dos ruedas del eje delantero eran de diferente t
mafio y el dibujo de uno de los neuméticos tenia un
profundidad de tan solo 1,4 milimetros, es decir, in-
ferior a la profundidad minima obligatoria por ley,

de 1,6 milimetros. Es posible que el ESP que equip
ba el vehiculo no pudiera funcionar correctamente
debido a los perimetros de rodadura diferentes d
las dos ruedas de un mismo eje.

Posibilidades de prevencion, mitigacion de las con
secuencias del accidente/enfoque para medidas de
seguridad vial:

Si el conductor hubiera cumplido la velocidad méxi-
ma permitida y hubiera adaptado su velocidady for
ma de conducir a las condiciones meteorolégicas
al estado de la calzada, habria podido evitar el a
cidente. Posiblemente no habria circulado a esa v
locidad tan elevada si no hubiera ingerido tanto al:
cohol.

Cambiar a tiempo las ruedas para adaptarse a la ¢
tacion del afio, asegurarse de que el dibujo tenia
profundidad su ciente y llevar neumaticos de idén-
tico tamafio en un mismo eje hubieran contribuido
a mejorar la seguridad.



Incumplimiento de la preferencia Implicados en el accidente: mos llevaban encendidas las luces de cruce y
de paso no se registré un exceso de la velocidad maxi-

ma permitida. Debido a la diferencia de altura
TURISMO COLISIONA ¢onsecuencias del accidente/lesiones:  €ntre el turismo y el remolque, la zona de de-

CON UN REMOLQUE g conductor del segundo turismo su- °"Macion del turismo no pudo cumplir con

. su funcién.
frié lesiones mortales a causa de la co-

Circunstancias del accidente: lision con el conjunto de tractor y re-  posibilidades de prevencion, mitigacion de

Al anochecer. un conductor de 21mo|que. El conductor del tractor sufrié las consecuencias del accidente/enfoque para
N k lesiones leves medidas de seguridad vial:
afos al volante de un tractor con re- '

molque se disponia a cruzar una Cacaysa/problema:
rretera, procedente de un camino
rural. Al mismo tiempo, se aproxi-

Un tractor con remolque, dos turismos

El accidente se podria haber evitado si el con-
ductor del tractor se hubiese detenido en la li-
La causa del accidente fue el incumplinea de delimitacion de la carretera y hubiese
i o miento de la preferencia de paso porespetado la preferencia de paso del automovil
maban dos vehiculos por la 'quf'erdaparte del conductor del tractor. Como procedente de la izquierda. Se trataba de un
del tractor. EI conductor del primer ¢ camino desembocaba en la carreteeruce con poca visibilidad y, por lo tanto, era
turismo (1) logr6 reaccionar ante la 5 gescribiendo un 4ngulo de unos Sthecesario actuar con especial precaucién. Para
entrada del tractor en el cruce, esquigrados y ademas habia un seto, la visél conductor del turismo fue imposible evitar
vandolo hacia la izquierda y entrandopjjigad estaba limitada. Los dos turis-el accidente. Dos medidas sencillas para mejo-
en el campo de al lado. Con ello, evitgnos se aproximaron al punto del acci+ar notablemente la seguridad en el lugar del
impactar con el tractor. Sin embargo,dente tras trazar una curva a la derechaccidente hubieran sido reducir la velocidad
el conductor del segundo turismo (2)y seguir por una recta de unos 170 meméxima permitida en el lugar y despejar los
ya no lo consiguid. Su vehiculo chotros. El conductor del tractor podia verejes visuales recortando convenientemente el
co6 lateralmente, alcanzando la esquieste tramo en el momento de alcanzaseto. Entretanto, se ha bajado el limite de velo-
na delantera izquierda del remolque. la linea de delimitacién. Ambos turis-cidad de 100 km/h a 70 km/h.

1 Esquema de la posici §
la colision

2 Campo visual del con

del turismo

3 Campo visual del con
del tractor '

4 Lugar del accidente
5+6Vehiculos implicados
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Ejemplos de accidentes

T T RS T

R BIERASE U R B B R S A T LS SR S LS SR

1 Esquemade lap
de la colision

2—-4 Posicion nal del
turismo

5-6 Lugar del accide

Error de conduccion

TURISMO SE SALE DE LA CALZADA
TRAS UN ADELANTAMIENTO

Circunstancias del accidente:

El conductor de un turismo, de 21 afios, inicid una maniobra d
adelantamiento a un vehiculo antes de una curva a la izquier
Nada mas nalizar el adelantamiento, al volver a su carril, el tt
rismo pisé el arcén sin asfaltar del margen de la calzada con
ruedas del lado derecho. El conductor giré bruscamente el vole
te hacia el otro lado, provocando la pérdida de estabilidad del \
hiculo. A consecuencia de esto, se desvié completamente haci
derecha y se salio de la calzada. Derrapando, choc6 con un &
por el lado del conductor, lo doblé y dio una vuelta de camps
na, acabando en el campo de detras. El vehiculo qued6 tumb:
boca abajo.

Implicados en el accidente:
Un turismo

Consecuencias del accidente/lesiones:

El conductor del turismo fallecié y su acompafiante de 18 afios
sufrié lesiones graves.

Causa/problema:

La causa fue un error de conduccién por parte del conductor d
turismo, sumado a una velocidad inadecuada. La gravedad de
lesiones se debid en buena parte a la presencia de arboles ple
dos en linea en los margenes de la calzada.

Posibilidades de prevencién, mitigacion de las consecuencias del
accidente/enfoque para medidas de seguridad vial:

El accidente se podria haber evitado si el conductor no hubie
adelantado o al menos hubiera moderado la velocidad al adel:
tar y regresar a su catrril, teniendo en cuenta las particularidac
del lugar y su propia capacidad de conduccién. Habria sido po:
ble prevenir lesiones de tal gravedad si no se hubieran plante
arboles alineados tan cerca del borde de la calzada (sustituyén
los, por ejemplo, por arbustos, para lograr una con guracion «ir
dulgente» de la infraestructura).




Exceso de velocidad en ciudad

COLISION EN CRUCE

Circunstancias del accidente: ; !
Turismo 1 | Turismo 2

El conductor de un turismo (1), de 21 afios, circulaba en una
noche de lluvia por una calle urbana preferente a una velocidad
excesiva. En un cruce chocé con otro turismo (2) procedente de-
la izquierda que se disponia a atravesar la calle con priorida@e
paso. Debido a la hora que era, el semaforo de la calle secundaria
estaba en &mbar intermitente. La colision fue tan violenta qug
frontal del turismo con preferencia de paso penetrd conside
blemente en el lateral del vehiculo que cruzaba. Seguidame
produjo otro impacto contra el poste de un seméaforo y entre
dos coches.

Implicados en el accidente:

Dos turismos

Consecuencias del accidente/lesiones:

El conductor del segundo turismo sufrié un traumatismo cra-
neoencefalico mortal. El conductor y el acompafiante del prim
turismo resultaron levemente heridos.

Causa/problema:

La causa del accidente fue que el conductor del segundo turis
ligeramente ebrio, entré en el cruce a pesar de que se aprox
ba el primer turismo con preferencia de paso. A esto se suma
el conductor del primer turismo circulaba a una velocidad ext
ma, hecho con el que no contaba el conductor del segundo t
mo. No se pudo determinar de forma concluyente hasta qué p#
to in uyo la ingesta de alcohol en esa falta de calculo. Debido §
elevada velocidad de colision, los sistemas de seguridad pasi . : ;
segundo turismo no fueron capaces de impedir que el condu R : : e
sufriese lesiones mortales.

Posibilidades de prevencién, mitigacién de las consecuencias del - : .3
accidente/enfoque para medidas de seguridad vial: —
Si el conductor del primer turismo hubiese respetado el limite
velocidad en el momento en que el segundo conductor invadiz
carril, y si ambos hubiesen frenado en seco, la colision habria
minima. Las lesiones, en vez de mortales, habrian sido de e
consideracion.

Como durante la formacion de autoescuela es muy dificil valoyg
si el alumno tiene una personalidad compatible con la cond g
cion, es necesario conceder mas poderes a las autoridadesf
retirar a tiempo el permiso de conducir a personas que llame
atencion por conductas inapropiadas.

El accidente también se podria haber evitado si el conductorfel
segundo turismo hubiera reaccionado ante la presencia del pri
turismo acercéndose por la via preferente, y hubiera esperad @8 .
lugar de cruzar. Aungque no es posible estimar los efectos de lufi@gquema de la posicion de ld dolsifo visual del turismo
tasa baja de alcoholemia, nunca hay que consumir alcohol afté®sicion nal del turismo 1 5 Campo visual del turismo
de ponerse al volante. 3 Posicion nal del turismo 2 6 Lugar del accidente
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Ejemplos de accidentes

Huida de la policia Implicados en el accidente: Posibilidades de prevencién, mitigacion
Un turismo de las consecuencias del accidente/en-
foque para medidas de seguridad vial:
TURISMO COLISIONA auep gur
CON UN AR BOL Consecuencias del accidente/lesiones: Si los tres ocupantes hubieran llevado

El conductor de 20 afios y su acompaﬁarP—”eStos los cinturones de seguridad, fas le

te de 16 sufrieron lesiones graves. El oc§Ones habrian sido menos graves. &l cin
Circunstancias del accidente: pante de la parte trasera, de 20 afios, siron habria impedido que el ocupante

Un conductor de 20 afios, ebrio y sin—perfrié lesiones mortales. de la parte trasera saliese despedido hacia

] i i i delante; probablemente, no habria sufrido
miso de conducir, habia robado un vehitaysajproblema: lesiones mortales. No es posible determi

culo y huia de la policia a una velocidag 5 ye|ocidad de marcha era excesiva parar el efecto concreto que tuvo el censu
excesiva por un camino sin asfaltar, mojae| estado del camino y el radio de la cufmo de alcohol en el conductor sin realizar
do y con gravilla. Al atajar una curva a lava. Ninguno de los ocupantes del vehiun analisis pormenorizado. La desinhibi
derecha, el conductor se salié del camingulo llevaba abrochado el cinturén decion originada por el alcohol puede haber

. seguridad; el conductor estaba bebido gido una de las causas de todo el suceso.
y la rueda delantera derecha choco contre , . . . : ) L
; , , . “ademas no tenia permiso de conducibebe mejorarse la labor sociopedagogica
un arbol. Acto seguido, €l turismo IMPACOL, o] momento del accidente, la policigpara prevenir el uso indebido de vehicu
de frente contra otro arbol situado a la izya habia interrumpido la persecucion poros por parte de j6venes con problemas de

quierda del camino. motivos de seguridad. conducta y afan de llamar la atencion.

1Esquema de la pos
de la colision

2—4 Posicion nal

5 Marcas por roce er
arbol




Posible distraccién al volante

INVASION DEL CARRIL CONTR

Circunstancias del accidente:

Una conductora de 22 afios circulaba cuesta abaj
volante de un coche pequefio por una amplia carreté ; L e SpAL o
nacional, compuesta por un carril en su propio sentig ) : ' _ - LS AR
y dos en sentido contrario. Por motivos desconocidos__—_———'“*\
la conductora se salié de su carril con el turismo (1) Foat s
tomar una curva a la izquierda, cruzo la doble linea
visoria central, atraveso el carril izquierdo contrario
chocé de frente con un vehiculo de gama alta (2)
circulaba por el carril derecho contrario.

Implicados en el accidente:

Dos turismos

Consecuencias del accidente/lesiones:

La conductora del primer turismo sufrié lesiones criti
cas. Los dos ocupantes del segundo turismo resultai\'. =5,

levemente heridos. 1Esquema de la

posicion de la
Causa/problema: colisién
No se encontraron de ciencias técnicas en el prim
turismo ni otros indicios que pudieran explicar lo
motivos por los que la conductora se salié de su carj-
Todo parece indicar que la causante del accidente £ =

taba usando el teléfono movil justo antes del siniest

la colisién

turismo 1

Posibilidades de prevencion, mitigacion de las conse
cuencias del accidente/enfoque para medidas de segu
ridad vial:

tado el accidente si hubiese participado en el tra c«
con la atencion necesaria y hubiese permanecido g
su carril.

El uso de teléfonos méviles y la necesidad de apart
vista para manejar los equipos de infoentretenimien
del vehiculo, como la radio, el navegador y similaré
provocan distracciones peligrosas que pueden prew
nirse de forma generalizada si se equipan mandos™
disefio probado desde el punto de vista ergondémic
psicologico. Esto aplicaria también en tramos cono
dos y préximos al lugar de residencia, como en e
caso. Un detector de cambio de carril habria advert™
do a la conductora antes de desviarse de su trayector
propiciando una reaccion consecuente; por otra par
te, un asistente de mantenimiento de carril activo el
el lugar del accidente habria podido evitar el impactc
Para el turismo que venia de frente fue imposible ev
tar el accidente.

2 Posicion simulad
3 Posicion nal del

4-6 Lugar del accide
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Factor humano

Minimizar e cazmente los potenciales de riesgo

La falta de experiencia, la sobrevaloracién de las propias capacidades y la mayor disposicion al riesgo de los conducto
res noveles se cuentan entre las causas de error mas peligrosas; unos errores que, en demasiadas ocasiones, desemt
en accidentes de tr4 co graves. Estos errores se cometen asimismo al conducir bajo la in uencia del alcohol y de estup
facientes, asi como en caso de distracciones durante la conduccién derivadas, por ejemplo, de la utilizacion de disposit
vos moviles. Por ello, resulta esencial que, ademas de ensefar el manejo del vehiculo y la normativa, en las autoescue
se preste también atencidén a competencias generales, como conductas relevantes para la seguridad, autocontrol,-autc
servacion y el cumplimiento de las normas de circulacion.

n el permiso de conducir recién obtenido, llegductores noveles a comportarse de forma impruden

I momento tan esperado de dar la primera vuelta, realizar maniobras arriesgadas y, por ende, suft
en coche. Tan solo un pequefio paseo. Tim y un amigecidentes. Entre los factores de riesgo estudiados
suyo salen a dar una vuelta en coche escuchando miétalle se cuentan la falta de experiencia al volante,
sica a todo volumen y cantando a coro. jSe sienten daminio de ciente del vehiculo, la asuncién conscien
foricos! De repente, Tim recibe un mensaje de texto émde riesgos (por ejemplo, para vivir experiencias al |
su mavil. Sosteniendo el volante con una sola mamoijte o alardear de habilidades al volante ante amigos
busca su smartphone con la otra, pero se le resbala gistraccion de la situacion del tra co debida al usc
cae en el espacio reposapiéeniflas el conductor y el de dispositivos digitales (para leer y escribir mensaje
acompafiante intentan recuperar el movil, se mascada texto o realizar llamadas), la conduccién bajo lo
desgracia: el vehiculo se sale la carretera, atraviesafentos del alcohol o de estupefacientes, y la patrticig
terraplén y acaba en un prado. Para conductores j0\@bn en carreras ilegales. Este tipo de comportamier
nes y noveles, la euforia de los primeros trayectostes incorrectos se ve fomentado por la predisposicié
coche acaba muchas veces con un chasco, y cen eppesonal, in uencias sociales del grupo de a nidad
ligro de perder el carné que tanto les ha costado cdpeer group preferencias de estilo de vida y activida
seguir. Debido a su elevado riesgo de sufrir accidentess de ocio. Los factores de riesgo rara vez se mani ¢
los conductores y conductoras jévenes de entre 18 ytah de forma aislada. A menudo actlan simultanea
afios no gozan de muy buena reputacion; este hecharsnte multiples factores de in uencia.
aborda en detalle en el capitulo «Accidentes» median

te datos estadisticos. FALTA DE EXPERIENCIA AL VOLA

Las cifras estadisticas y el escenario cticio descrlta falta de experiencia en el manejo del vehicul
al principio ponen de relieve la propension de los comina evaluacion inadecuada de los peligros y la cap



cidad todavia limitada para memorizar las interacen una area demasiado estrecha y cercana. Del
ciones entre las personas, el vehiculo y el entorno sio a ello, no logran identi car a tiempo los esti
atributos caracteristicos de los conductores novelenulos o bien los interpretan de forma incorrecta
Una vez superado el examen de aptitud, los cendwy, por consiguiente, hacen un uso erroneo de |
tores acumulan experiencia con el tiempo, a medidnformacion disponible. Por lo general podemos
gue se enfrentan a las distintas exigencias del trd e rmar que, en comparacion con los conductores
rodado. La superacién de los examenes de conduexperimentados que disponen de varios afios d
tedrico y practico acredita «solamente» que se-ha ractica al volante, los conductores noveles des
quirido una competencia para conducir conforme atubren menos peligros potenciales y suelen suk
reglamento. Esta engloba, entre otros, un nivel adestimar el peligro que suponen, con frecuenci:
cuado de conocimientos sobre las normativas legakobrestimando al mismo tiempo sus habilidades
vinculantes, familiaridad con los peligros del tr4 cade conduccion. A menudo, apartan la vista de
rodado y las conductas necesarias para poder-evitealzada mas de 2,5 segundos y son mas propens
los, asi como conocimientos técnicos para el mane utilizar el movil y otros dispositivos de infeen
seguro de un automdvil y su uso en la practica.  tretenimiento durante la marcha.

Al igual que sucede cuando se aprende un nue Es probable que los estimulos relevantes n
vo deporte, el aprendizaje de las normativas deke puedan reconocer a tiempo debido al nive
combinarse con formacion practica y procesos dionsiderable de atencién y concentraciéon que s
observacién y de movimiento en distintas situacionecesita durante el proceso continuado de au
nes de circulacion diaria por carretera. Como bietoaprendizaje para mejorar el dominio del vehi
se dice: la practica hace al maestro. De este moculo en la fase de conductor novel. Esta «luchs
se crean representaciones nemotécnicas para c@or distribuir los recursos mentales limitados
tipo de situacion de tra co, las cuales se vinculaguedé re ejada, por ejemplo, en un estudio is
con las normativas pertinentes por medio de reglaaeli publicado en el afio 1998. En este es
«si-entonces», y se mejoran continuamente a-medudio se expuso que los conductores
da que se superan las distintas exigencias del trdnoveles que conducian vehicu
rodado. Este proceso de optimizacion depende éos con cambio manual de
gran medida de ejemplos modélicos, comentaridectaban muchas menos

y valoraciones de experiencias de malas practicsefiales de traco que P RO F) E N S I \‘ N
por ejemplo, cuando se cala el motor al arrancdos que conducian ve
Los conocimientos teéricos se convierten graduahiculos automaticos. A R EAL I ZA 1
mente en pautas de conducta practicas. La claPor el contrario, para
MANIOBRA]
»
/ AC
ARRIESGAPDAS

consiste en procesar de manera able la infermdos conductores ex
cion relevante de una situacion, con el n de desperimentados, el tipo
rrollar asi una compresion inmediata e iniciar la tade cambio no tenia in
rea de conduccion necesaria. uencia alguna sobre la
deteccién de sefales de
En este contexto se habla también de concietra co. A partir de este ha
cia de la situaciéon. Segun la de nicion propuesta diazgo, los autores concluye
1995 por la investigadora estadounidense Mica Fon que los conductores noveles
Endsley, este término puede clasi carse en tres mecesitan realizar un esfuerzo mental
veles. En primer lugar se detecta el peligro. A-contan elevado para conducir el vehiculo y, porcon
nuacion, este se interpreta considerando su relevasiguiente, cambiar de marchas, que no dispone
cia para, por ultimo, poder predecir o determinade su cientes capacidades para procesar-la ir
las consecuencias —en el peor de los casos, un gormacion disponible en el espacio vial.
dente— que pueden originarse en el espacio de tier
po que sigue. En un articulo publicado en 2017, ¢ El psicélogo especialista en tra co Franz-Die
ingeniero industrial Anuj K. Pradhan y el psicolo ter Schade constaté hace ya mas de 20 afios ¢
go David Crundall expusieron que, al percibir situapara poder dominar el vehiculo, procesar ka in
ciones del tra co, los conductores noveles no dispdormacion y orientarse en el espacio vial de form:
nen de estrategias su cientes para jar la mirada gorrecta se precisa una experiencia en carretel
gue ademas utilizan métodos de exploracién-merle como minimo 3.500 kilémetros; distancia que
tales rigidos que exploran el espacio ante el vehicmuchos conductores consiguen recorrer al cabr
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Factor humano

Dra. Bettina Schitzhofer

Psicologa Vial y Directora
Psicologia Vial

Madurez al volante en la adolescencia

Todas las habilidades y capacidades
necesarias para participar en el tra co
de forma segura se desarrollan desde
la infancia y la juventud hasta los co-
mienzos de la edad adulta. Al analizar
las estadisticas de accidentes observa
mos que los conductores y las condue
toras jovenes y los y las adolescentes
estan mas representados, mientras que
la curva de accidentes de los conducte
res mayores de 25 afios, cuya madurez
al volante por lo general ya se ha desa-
rrollado, desciende de forma abrupta.
Existe asi una relacion evidente entre la
madurez al volante y la siniestralidad.
Segun datos de Austria y Alemania, los
conductores de ciclomotores de 15 afios
son especialmente propensos a sufrir ac
cidentes. En relacion con el numero de
permisos de conducir nuevos expedidos
en Austria, las cifras de siniestralidad de
los conductores de ciclomotores de 15
afios son, desde hace afios, més del de
ble que la de, por ejemplo, los conduc-
tores L17 de 17 afios de edad (L17 es
el equivalente a la conduccion supervi
sada en Alemania).

¢,COmo se puede explicar esta ten-
dencia desde el punto de vista de la
psicologia vial? Durante la pubertad,
el cerebro experimenta un intenso pro-
ceso de cambio asociado a la edad.
Este proceso provoca sobre todo cam-
bios en la corteza prefrontal (en lo su-
cesivo, el centro de control) y en el sis-
tema limbico (en lo sucesivo, el centro
de recompensa), siendo el desarrollo
del centro de recompensa mucho mas
rapido que el del centro de control. El
sistema de recompensa predomina asi
durante un cierto espacio de tiempo
sobre el sistema de control. Como con-
secuencia, el autocontrol, el control de
las acciones y el control de los impul-
s0s, especialmente en situaciones so-
ciales con personas de la misma edad,
a menudo no es su ciente para encau-
zar conductas y actuar de forma sen-
sata y segura. El fuerte dominio que
ejerce el centro de recompensa en esta
etapa de la vida favorece la basqueda
de distracciones, nuevas experiencias
y emociones intensas, lo que da lugar
a conductas de conduccion arriesga-
das en el tra co rodado.
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Los per les promedio de personalr
dad relevantes para el tra co revelan
que, en particular, los jévenes de 14y
15 afios con eren poca importancia al
cumplimiento de las reglas y normativas,
mientras que son mas in uenciables por
el comportamiento de terceros que los
adolescentes de menor o mayor edad.
A los 16 afos, muchos adolescentes
han dejado atras la fase conformista y
han entrado en la fase consciente del
desarrollo socio-afectivo. El individualis
mo Y la tolerancia cobran de nuevo im-
portancia a la par que vuelve a dismi-
nuir el afan por parecerse y adaptarse a
las personas del grupo de a nidad.

En lo relativo a las capacidades, se
ha constatado que las competencias
viales todavia no se han desarrollado
por completo al inicio de la adolescen-
cia. Cuando se trata de habilidades
complejas, como la percepcion del peli-
gro, los jovenes pueden tardar hasta la
edad adulta en desarrollar plenamen
te sus competencias. Los resultados de
un estudio austriaco basado en mas de
600 conductores y conductoras de ck
clomotores de edades comprendidas
entre los 14 y 16 afos pusieron de ma-
ni esto que, por ejemplo, solo la mitad
de los adolescentes encuestados satisfa
cia los requisitos minimos para la detee
cion de peligros inmediatos. El estudio
concluy6 asimismo que una educacion
vial tedrica y adaptada a la edad pue -
de in uir positivamente en la conducta
al volante de los jovenes en términos de
conocimientos, actitud y comportamien
to. Pero también se puso de mani es
to que no es posible acelerar la madu
rez estructural del cerebro con medidas
concretas.

Si a pesar de ello se permite que
los adolescentes, especialmente los
gue se encuentran en el grupo de
alto riesgo de 15 afios, participen en
el tra co rodado motorizado, desde
un punto de vista técnico son necesa-
rias medidas complementarias que
minimicen los riesgos, como un reco-
nocimiento médico-psicologico que
determine la madurez al volante, a
partir del cual se derivaran recomen-
daciones personalizadas adicionales
gue permitan minimizar los riesgos.

de seis meses 0, a mas tardar, al cabo de un afo de
practica al volante. Este punto de vista ha sido respal
dado mediante nuevos estudios de caracter interna
cional. Numerosos investigadores de distintos paises
han analizado con mayor detalle las tasas de aeciden
tes de los conductores noveles, relaciondndolas, por
ejemplo, con los kilémetros recorridos o los meses de
posesién del permiso de conducir. Todos los estudios
muestran que la probabilidad de verse implicado en
un accidente es superior en el espacio de tiempo in
mediatamente posterior a la obtencion del permiso
de conducir y que este riesgo disminuye en gran me
dida a continuacion.

EL POTENCIAL DE RIESGO DE LOS
CONDUCTORES JOVENES EXPERIM

Un tema clave gque concierne a los conductores nove
les es su intencién de respetar las normas de eircula
cion. Que un conductor cumpla 0 no una normativa
de tra co, ademas de depender de sus capacidades
—es decir, de que pueda cumplirla—, depende de su
disposicién a comportarse conforme a dicha- nor
mativa en el trd co rodado —es decir, de que quiera
cumplirla—. Segun Stefan Siegrist, de la O cina de
asesoramiento para la prevencion de accidentes de
Berna, y Eva Roskova, de la Universidad Comenius
de Bratislava, el cumplimiento de una norma de cir
culacion depende de los siguientes factores:

1. el conocimiento de la normativa,

2.la valoracion subjetiva del tipo de sancién y la
probabilidad de ser descubierto,

3.las normas sociales (= reglas y estandares-que ri
gen cémo deben y no deben comportarse las per
sonas),

4. el control del comportamiento percibido,

5.las costumbres y el comportamiento previo,

6.las condiciones circunstanciales (por ejemplo,
disefio del espacio vial), y

7. la aceptacion de las normas.

La renuencia esta estrechamente relacionada con
la mayor disposicion al riesgo que muestran les jo
venes, y en particular, los hombres. Como factores
causantes de este fendbmeno se cuentan la saecializa
cion y las hormonas, como la testosterona. Debido a
gue esta hormona se encuentra en el organismo de los
hombres en una cantidad mucho superior a la de las
mujeres, durante la pubertad se produce un «tsuna
mi» neuroendocrinolégico en un momento en el que
el cerebro esta en proceso de transformacion. A esta
reestructuracion del cerebro se la denomina proceso
de maduracién. La maduracién del cerebro progresa
desde la parte trasera a la delantera. En este proceso,



primero se desarrollan las estructuras del cerebr
responsables de procesos de control simples, con
las actividades motoras o las tareas sensoriales pi
el procesamiento de informacion. A continuacion
se desarrollan estructuras de procesamiento mé
complejas, responsables de plani car, decidir, eve
luar y ejecutar planes de actuacion.

Debido a que el desarrollo del cerebro progres
a un ritmo distinto, los jovenes suelen compertar
se de forma mas arriesgada. Las personas en €
grupo de edad se comportan de forma mas espotr
tdnea e impulsiva que las personas de edad-mad
ra. En otras palabras, los mecanismos de contr
todavia inmaduros del I6bulo frontal del cerebro
no pueden reprimir con e cacia el ujo de esti
mulos del centro de placer. Esto in uye en la for
ma en la que los jévenes gestionan los riesgos er
tra co rodado y su disposicidn a asumir riesgos,
incluso de forma consciente, para disfrutar de le
elevada aptitud al volante que creen tener. En es
contexto resultan interesantes los resultados obte
nidos en la encuesta del Instituto Forsa —realiza
da por encargo de DEKRA— que hemos citado e
la introduccion de este informe. Esta revela que ¢
54 % de los hombres jévenes encuestados de A
mania (de entre 18 y 24 afos de edad) conside
gque conducen mucho mejor o algo mejor que e
promedio de todos los conductores de automovi
les. Solo un 37 % de las mujeres jovenes encues
das compartia esa opinion.

Este fenomeno de sobrevaloracion se re eje
asimismo en la denominada edad subjetiva. En ¢
metaanalisis publicado en 2021 por los psicélogc
Martin Pinquart y Hans-Werner Wahl basado en
293 estudios disponibles en todo el mundo y el
los que participaron aproximadamente 1,5 millo
nes de personas con edades desde la adolescet
hasta la edad adulta, se constata que, hasta los
afios, las personas sobrestiman de forma sistem
tica su edad en hasta cinco afios. Los hombres j
venes se consideran subjetivamente mas mayor
de lo que les corresponde por su edad cronolégici
La imagen que tienen de si mismos es pues ex
geradamente positiva y estd asociada a atributc
como experiencia, madurez y competencia.

Ademas de la valoracién de sus propias cempe
tencias, las denominadas motivaciones adieiona
les determinan el alcance del riesgo asumido, ¢
decir, la percepcioén de peligros. Estas motivacic
nes adicionales representan posibilidades de sati
facer las necesidades mediante el uso del vehict
gue van mas alla de la mera nalidad del trayec

EXCESO DE CONFIANZ/
CION CONSCIENTE DE |

to. Entre estas se cuentan la motivacion de dar una
imagen de si mismo como creador de identidad, el
placer al volante y la blisqueda de emociones-extre
mas al conducir. Las posibilidades de comunicacién
gue ofrecen las redes sociales como Facebook o Ins
tagram abren nuevas vias para satisfacer las-necesi
dades de reconocimiento social mediante el simple
envio de imagenes o secuencias de video con el smar
tphone. Los «Me gusta», los buenos resultades con
seguidos en una carrera o un peatén mirando con
admiracién un vehiculo tuneado son expresiones de
gue somos percibidos por los demas de forma posi
tiva. En la encuesta del Instituto Forsa realizada por
encargo de DEKRA, el 6 % de los conductores jove
nes del sexo masculino y el 2 % de las conductoras
declararon que conducian un vehiculo para impre
sionar a los demés. El 22 % de los hombres jovenes
y el 11 % de las mujeres jovenes estaban también de
acuerdo con la motivacién adicional «Conducir +api

do y sentir la descarga de adrenalinax.

EL ESTILO DE VIDA'Y EL CONTEXTO PERSONAL

ENTRE LOS PRINCIPALES FACTORES DE

INFLUENCIA

A los jovenes se les relaciona a menudo con-deter

minadas actividades de ocio y un estilo de vida enlBlLas conductas de ries
el trafico rodado aument
contextos festivos
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B Los hombres amantes
de la accion suelen con-
ducir demasiado rapido yue prima la diversion. Por ello, los conductores j&n el vehiculo les acompafa al menos un miembro

de forma agresiva
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a altas velocidades y a comportarse de forma agresi
va en el trd co rodado. Las personas amantes de la
accion consumen con frecuencia alcohol y estupe
facientes en gran medida, pero conducen rara vez
bajo su in uencia. El grupo de personas que buscan
sensaciones extremas se distingue por los siguien
tes atributos: 61 % hombres, promedio de edad mas
bajo, siguen activamente las tendencias (deportivas,
de ocio, musicales), conceden importancia a la dife
renciacion y la imagen, estdn mas involucrados en
accidentes y consumen alcohol y estupefacientes en
gran medida (también cuando conducen).

El estilo de vida de los conductores y las conduc
toras con una edad de entre 18 y 24 afios va asimis
mo asociado al uso de vehiculos de mayor antigiie
dad y a la presencia en el vehiculo de miembros de
su grupo de a nidad, es decir, el grupo de personas
que comparten la misma edad y opiniones. Nume
rosas investigaciones internacionales sugieren que
el riesgo de que los conductores y conductoras jo
venes sufran un accidente mortal es mayor cuando

venes suelen sufrir accidentes durante el n desenel grupo de a nidad, siendo el riesgo considerable
na cuando vuelven a casa de una salida con amigognte superior en el caso de acompafiantes del sexo
de la discoteca o de una esta. En las primeras horagasculino. Los acompafantes de edad adulta tie
de la mafana, las capacidades estan considerablen un efecto protector, pues su presencia reduce el
mente limitadas desde un punto de vista bioldgiconimero de cuasi-accidentes y de maniobras arries
gadas. Tanto la presencia de acompafiantes jovenes
Un proyecto de investigacion del Instituto Fedecomo de mayor edad inhibe la ejecucién de tareas
ral de Carreteras aleman (BASt, por sus siglas secundarias, como el uso del smartphone. Este fené
aleman) puso ya de mani esto en 1999 que resulteneno se debe a los denominados conceptos de con
ba conveniente diferenciar a las personas jovenesfdemidad, los cuales establecen que las personas que
riesgo segun sus grupos de estilo de vida y ocio, somparten las mismas ideas, valores y preferencias
preferencias de moda, musicales y cinemategraen cuanto al estilo de vida se comportan de forma
cas, el tipo de actividades de ocio, incluyendo ssinilar, pues con uyen mas facilmente y, por con
habitos de consumo de alcohol o drogas, asi comiguiente, son mas susceptibles de ser in uenciadas.
Su posicién respecto a grupos de la cultura juvenil
y alternativa. Se identi can cinco grupos de estilos La gran in uencia que las personas de la misma
de vida que se diferencian entre si por el peligro gedad ejercen sobre el comportamiento al volante de
suponen en el trd co rodado y por sus caracteristeste grupo de edad queda re ejado en otro proyec
cas psicoldgicas, demogra cas y socioecondmicas:de investigacion aleman del BASt. El concepto de
las personas que buscan sensaciones extremasgctagormidad sugiere que las personas necesitan sen
personas criticas y amantes de la cultura, laspersiose aceptadas por miembros relevantes de su gru
nas hogarefias, las personas amantes de la accifo ye referencia. Para conseguir esta aceptacion, la
las personas amantes de la moda. actitud y la conducta propias se amoldan a menudo
a las de la otra persona; es aqui cuando las personas
Las personas amantes de la accion son prircipai uyentes del grupo cobran una importancia espe
mente hombres (84 %) a los que les gusta conducial. Si respeta las normas del grupo de a nidad, la
en su tiempo libre, llevan un estilo de vida emocigersona se gana la aceptacion de los miembros del
nante y arriesgado (por ejemplo, practican depogrupo, pero si no se comporta conforme a estas nor
tes extremos) y a menudo se ven involucrados emas, corre el riesgo de ser rechazada o incluso ex
accidentes. Les gusta conducir y lo hacen a meraluida. Por consiguiente, la in uencia que ejercen
do, confian excesivamente en sus propias capacittzss demas consiste, entre otros, en iniciar procesos
des y tienen una predisposicion elevada a conducie adaptacion o cambio. Cuando viajan amigos en el



vehiculo, los conductores no quieren mostrar-ninpacidad reducida para valorar de forma realista Ic
guna debilidad y satisfacen sus expectativas prague supone una concentracion de alcohol en sang!
camente sin oponerse. ilegal, el desconocimiento de los efectos incapac
tantes del alcohol y, sobre todo, una mayor toleran
Como demuestra el estudio del BASt, el grupcia al alcohol.
de a nidad ejerce una in uencia considerable sobre
el comportamiento de riesgo de los conductores ' Este fendmeno se produce cuando el consumidc
las conductoras jovenes. Conducir a alta velocidaen cuestion necesita una cantidad de alcohol cac
tras el consumo de alcohol o utilizando el teléforeez superior para conseguir el mismo efecto. Debid
movil son ejemplos tipicos de esta in uencia socia ello, por ejemplo, estos conductores no considera
Aproximadamente el 30 % de las conductas de rieque una concentracion de alcohol en la sangre de C
go pueden explicarse mediante elementos distinty/| pueda ser perjudicial. Sin embargo, los efectos d
vos del grupo de a nidad. Un andlisis diferenciadeonsumo de alcohol se aprecian desde una cence
llegd ademas a otra interesante conclusion: cuartracion de alcohol en la sangre de 0,2 g/l y son ca
mayor sea la frecuencia con la que se observa wez mas patentes segun aumenta el consume. Qu
conducta de riesgo determinada, mas probable dan afectadas practicamente todas las areas resp(
gue uno acabe adoptando dicha conducta. sables del rendimiento cognitivo, como la rapide:
de respuesta, la percepcion, el control del desemp

EL ALCOHOL Y LOS ESTUPEFACHio o las funciones de ejecucion, asi como los proc
«ACOMPANANTES» PELIGROSQSsos de valoracion, incluyendo la disposicion at ries

go. La capacidad de dividir la atencion —basica pal
Al hablar de conductas de riesgo, uno de los probla conduccion de un vehiculo— queda incluso-afec
mas mas graves es conducir bajo los efectos del alada con una tasa de alcoholemia inferior a 0,3 g/
hol. Ademas de la conduccién a altas velocidadesEl peligro de sufrir un accidente aumenta de forme
alcohol constituye uno de los principales peligros exponencial a partir de una tasa de concentracion ¢
las carreteras de todo el mundo. No cabe duda de @lcohol en sangre superior a 0,5 g/l.
el alcohol relaja, levanta el &nimo y actdia como «lubr

cante social» en estas, celebraciones o en discotecd ASA CERO DE ALCOHOLEMIA P,
clubs. Por estas razones, es muy popular entre losC ONDUCTORES NOVELES

venes conductores. De hecho, muchos jévenes con
deran normal beber un poco mas de la cuenta-cuahlemania introdujo en 1953 limites de concentra
do se esta festejando. Sin embargo, el alcohol entudiéon de alcohol en sangre, que se ampliaror pos
los sentidos, reduce la capacidad critica y de controteriormente con sanciones y mas tarde
hace que uno permanezca mas tiempo de lo previson medidas de seguimiento y reha
en la esta, pierda la sensatez a medida que se bebilitacion. El Tribunal Federal de
acabe por ponerse al volante del vehiculo para eondusticia de Alemania establecié
cir el pequefio trayecto de vuelta a casa. Los traye@omo infraccién la conduc
gue se realizan en estado de ebriedad suelen-ser¢iéon con una tasa de alceho
mos conocidos, de menos de diez kilometros, quelemia superior a 1,5 g/l. Este
conductor ha recorrido ya en multiples ocasiones. valor se redujo a 0,8 g/l en
1973y a 0,5 g/l en 2001. Los
Numerosos estudios y revisiones concluyen qwonductores que pongan en
los conductores con trastornos relacionados con peligro la seguridad vial con
consumo excesivo de alcohol se diferencian de lana tasa de alcoholemia supe
conductores que no padecen estos trastornos pdor a 0,3 g/l (por ejemplo, que
factores sociodemogra cos o especi cos del deserrausen un accidente) o circulen
pefio y la personalidad, y la trascendencia del al@on una tasa de alcoholemia supe
hol en su estilo de vida. Entre los factores que-incréor a 1,1 g/l (sin causar un accidente o
mentan el riesgo de sufrir accidentes en el tra cpooner en peligro la seguridad vial) son decla
rodado por conducir en estado de embriaguez sados personas no aptas para conducir. Este deli
cuentan: el consumo de alcohol regular y, en cose sanciona con la retirada del permiso de conduc
creto, elevado, los habitos de consumo excesivo,y con una multa o pena de prision. A partir de una
elevado grado de aceptacién de una cultura de cdasa de alcoholemia superior a 1,6 g/l o si se-com
sumo de alcohol, una postura benevolente respge un minimo de dos infracciones por conduccién
to al consumo de alcohol y la conduccidn, una caon una concentracién de alcohol en sangre de

SINTOMAS
TEMPRANO
LOS EFECTQS
ALCOHO
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M El alcohol al volante
es un «acompafante»
peligroso

minuyo6 solo en un 2,5 %. El nimero de conductores
jévenes con una tasa de alcoholemia de al menos 0,3
g/l implicados en accidentes se redujo en un 15 %.
Ademés, un elevado porcentaje del grupo objetivo
de conductores noveles (95 %) respetd la norma de la
tasa cero de alcoholemia.

La norma de la tasa cero de alcoholemia para con
ductores noveles se aplica también en numerosos pai
ses, por ejemplo, en la mayoria de los estados de Es
tados Unidos, Canadd, Australia, Italia, Rumania, la
Republica Checa o Suiza. En un gran nimero de pai
ses, como Francia, Grecia, los Paises Bajos, Polonia,
Portugal o Suecia, la tasa limite se sitia en 0,2 g/l.

Segun un estudio del BASt publicado en 2020, los
conductores noveles que desde 2007 estan regulados
por la normativa que prohibe el alcohol suelen optar
por no conducir si han consumido alcohol también
en los afios posteriores. El estudio analiza las esta
menos 0,5 g/l, los conductores deben sometersaligticas o ciales de accidentes y el registro de aptitud
un reconocimiento médico-psicoldgico. Su objetipara conducir de la O cina Federal de Tra co-ale
Vo es establecer si el conductor sigue presentanmana. También concluye que los conductores para
0 puede presentar en el futuro un riesgo elevado tes que la prohibicién total del alcohol regia desde la
sufrir nuevamente accidentes en el trd co rodadobtencién del permiso de conducir sufrian menos
por conducir en estado de embriaguez. accidentes y cometian menos infracciones de tra

co por consumo de alcohol excesivo durante los afios

En el afio 2007, Alemania introdujo nalmenteposteriores. Asimismo, en comparacion con la en
la prohibicion total del alcohol para los conductoresuesta precedente, el cumplimiento de la prohibicién
noveles. Si se comete tal infraccion durante el-peridel consumo de alcohol mejord de nuevo, ascendien
do de dos afos a partir de la obtencién del permisto al 98,3 %. Se constata, por tanto, que «interiori
de conducir o por parte de un conductor menor de 24ar» la prohibicion del alcohol desde el principio re
afios, se adoptan medidas de apoyo, como cursossd#a e caz también en los afios venideros.
sensibilizacién y sanciones, incluyendo una prolon
gacion del periodo de prueba de dos afios adiciona Teniendo en cuenta las medidas de seguimiento
les. Un estudio del BASt elaborado en 2010 demostiiba citadas tras la conduccion en estado de em
que, en el espacio de tiempo posterior a la introdubriaguez, algunos llegan a la siguiente conclusion: «si
cion del cambio legislativo, el nimero de infracciose quiere beber, es mejor cambiar el coche por la bi
nes por conduccion en estado de embriaguez comzcleta». Segln una encuesta de hogares realizada en
tidas por conductores jovenes menores de 21 afio26®8 por la Universidad Guillermo de Westfalia en
redujo en un 17 % en comparacién con el perioddinster, 204 de los 591 encuestados (34,5 %) ar
previo a la introduccién de dicho cambio. En el casmaron utilizar la bicicleta «para poder consumir al
de los conductores mayores de 21 afios, esta cifra dishol». Esta a rmacién fue respaldada por mas de
la mitad de los encuestados de entre 16 y 29 afios de
edad (52,9 %). Esto parece indicar que ir en bicicle
ta estando bajo la in uencia del alcohol no es algo

IMPACTO POSITIVO DEAR: S wigros y imorece postras pormist

esta practica. No obstante, en Alemania

P R O H I B I C I O N D E L ALC‘F&& ueden ser declarados culpables de con

ducir bajo los efectos del alcohol. A partir de una tasa

PARA LOS CONDUC TOR B o cmcmen
N OV E L E S co-psicologico para determinar su aptitud para-con
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ducir. En caso de no superar la prueba, puede llega
perder el permiso de conducir automoviles.

EL CONSUMO CRONICO DE CANI
LA CAPACIDAD FUNCIONAL

Ademas del alcohol, drogas como el cannabis est:
cobrando cada vez mas relevancia en el tra €o ra
dado. Estudios internacionales demuestran que ¢
alcance del consumo de cannabis estéa correlacion
do con la conduccién bajo la in uencia de sustan
cias y un comportamiento peligroso al volante. Si
ha constatado una serie de caracteristicas seciod
mogra cas asociadas a la conduccion tras el const
mo de cannabis, por ejemplo, los hombres jévene
de entre 20 y 25 afios con di cultades de aprendize
je durante la escolaridad (visibles en un rendimien
to escolar de ciente y absentismo escolar precoz), |
procedencia de familias monoparentales o la actL
mulacion de varias infracciones de tra co. Entre los
factores psicosociales, un estado de salud medioc
la busqueda de sensaciones limigeifsation see
king»), capacidades de autocontrol limitadas, un:
personalidad propensa al riesgo y tendencias agr:
sivas contribuyen en gran medida a predecir la con
duccién tras el consumo de cannabis. Todos estc
son rasgos de personalidad que suelen observat
también en conductores con trastornos relaciona
dos con el consumo excesivo de alcohol.

En Alemania aun no hay estadisticas o ciales sa
bre las cifras de accidentes, los delitos o las infra
ciones relacionados con el consumo de cannabi
Debemos conformarnos con los extractos disponi
bles de los registros de datos. De 1.487 andlisis
sangre llevados a cabo tras controles de tra co e
las regiones del sur y del oeste de Sajonia en 2014
39 % de todos los casos reveld la presencia de ci
nabis. En las tomas de sangre solicitadas en el m:
co del examen médico para la recopilacion de-prue
bas, se constataron de manera poco pronunciada

Patrice Bessone

Presidente de la division Education et Sécurité
Routiéres (Educacion y Seguridad Vial) de la
Asociacién de Talleres y Reparaciones Conseil
National des Professions de 'Automobile (CNPA)

Adquirir conocimientos, pero sobre todo «Saber como...»

La educacion vial sigue siendo una so- mas. Estas nuevas tecnologias facili-

lucién e caz para reducir la cifra de
accidentes de tra co a largo plazo.
Casi una cuarta parte del nimero de
fallecidos en accidentes de tra co son
conductores jévenes. Este colectivo
paga un alto precio por que nuestras
carreteras no son seguras.

Todo conductor se mueve en una
sociedad y actia como parte de ella.
Para aprender a conducir un vehicu-
lo hay que aprender evidentemente
las habilidades técnicas, pero tam-
bién hay que conocer las conductas
adecuadas al volante. Existe un des-
equilibrio entre las 20 horas de con-
duccién obligatorias, que son impres-
cindibles para ensefiar a conducir un
vehiculo de forma segura, y el vacio
existente en la normativa en relacion
con la formacion tedrica del grupo.
La formacion tedrica es igualmente
necesaria para adquirir un comporta-
miento seguro y adecuado en el tra-
co rodado, tanto para el desarrollo
como conductor, como para el desa-
rrollo como miembro de la sociedad.

Las autoescuelas se han sumado
a la transformacion digital y propor -
cionan a los futuros conductores he-
rramientas que propician el apren-
dizaje y que permiten evaluar en
linea los conocimientos adquiridos:

tan la adquisicién de conocimientos.
Pero, como ocurre con todas las he-
rramientas, también son necesarias
la adopcion de una metodologia di-
déactica consecuente y el acompafia-
miento de un instructor.

El conocimiento sobre como con-
vertirse en un conductor socialmente
responsable no se puede adquirir que-
dandose solo ante una pantalla. Para
ello es preciso el acompafiamiento de
un instructor y la asociacion con otros
conductores noveles, pues este inter
cambio es especialmente enriquece-
dor. En tiempos en los que el espiri-
tu comunitario y la colaboracion son
cada vez menos evidentes, si se come-
tiera el error de impartir la educacion
vial exclusivamente por via digital por
razones economicas, los peligros del
tra co rodado y la imprudencia no
harian sino aumentar.

Las autoescuelas realizan una va-
liosa labor in situ. Ademas de asistir
a los alumnos en los tramites relacio-
nados con la obtencién del permiso
de conducir, desde su implantacién,
las autoescuelas imparten —con la
autorizacion o cial de las autorida-
des locales— clases tedricas grupa-
les en sus aulas que permiten la ad-
quisicién de conocimientos, sobre

teleformaciones, tests en linea segun todo siguiendo el principio de «Sa-

el tipo de examen tedrico y mucho

ber como...».

en raras ocasiones trastornos de conducta relaciel inicio de consumo, es decir, la franja de edad €
nados con el consumo de sustancias y confusida que la mayoria de personas consume por prime
Estos sintomas se sitdan en el rango porcentual ira vez, se sitlla entre los 16 y 18 afios. El inicio pr
ferior de 2 digitos, por ejemplo: en el 16,2 % de Icoz del consumo de drogas en menores de 15 afi
casos se constataron di cultades al caminar-en Itonstituye en cambio un factor de riesgo signi-cati
nea recta; en el 16,5 %, al cambiar subitamente vo asociado a posteriores problemas de salud; soc
direccién; en el 11,1 %, en la prueba de dedo a detes y emocionales, ya que el desarrollo corporal de I
en el 10,0 %, en la prueba de dedo a nariz; y erjévenes todavia no se ha completado, y el proceso
6,1 %, al hablar. maduracion psicosocial se ve alterado en gran me
dida en la pubertad. Para que el consumo de drog:
Segun constatan diversos estudios, se esta dawvaya mas alla de una fase de prueba y se convierta
un constante aumento de las tasas de inicio de cauna adiccion se consideran, entre otros, los siguier
sumo de cannabis a edades que suelen ir de los 13es factores: efectos esperados, refuerzo gracias
hasta los 19 afios. EI momento de mayor riesgo paatencion social del grupo de referencia, efecte pos
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tivo del consumo de drogas observado en otras p&p sanguineo, como es el caso de Arizona, Georgia o
sonas y los efectos farmacoldgicos positivos expeviirginia, y 10 nanogramos en los estados de Maine
mentados al consumir la sustancia psicoactiva. Es@a&Vashington.

experiencias provocan distintas sensaciones, como

agitacion o calma, relajacion, euforia o éxtasis, Q€ ARRERAS ILEGALES Y CONDUCCI(«

incitan al consumo continuado de cannabis y-puePARA LLAMAR LA ATENClON

den provocar la adiccion.
En numerosos paises, la conduccion a velocidades
El consumo croénico de cannabis tiene-mul inadecuadas, violando los limites de veloci
tiples consecuencias y puede afectar a dad y realizando carreras, supone un
aspectos tanto de la disposicion peligro para la seguridad vial. En

al rendimiento como de laca Alemania, por ejemplo, apro
pacidad funcional. Tam AU M E N T ‘\ ximadamente uno de cada
SIGNIFICATI

bién pueden verse altera tres accidentes de tra

dos todos los procesos mortales se atribu
e a esta causa. Mas de

cognitivos que tam
bién se ven afecta mjta todos los

RIA(SZ constan
en el registro de apti
pé conducir se

dos por el consumo
eben a infracciones

excesivo de alcohol:
N B 0B | s de velo
ferefd =y que contar

la concentracion, la
atencion, la capacidad
de reaccion, la memo
con un nimero muy ele
vado de casos desconroci
dos. La practica de carreras a

ria operativa y a corto
plazo, la psicomotricidad
alta velocidad se observa en gran

y la percepcion temporal
y espacial. En el campo de la
disposicion al rendimiento, tanto

CIUDAD

la apatia como la pérdida de iniciativa, medida en conductores jovenes. La
motivacion e interés merman el control men legislacién abordé esta evolucion en octubre
tal de actuaciény, con ello, la ejecucion de la tareadie 2017, tipi cando las carreras ilegales de vehicu
conduccién. los como delitos con consecuencias penales en lugar

de como infracciones. Para probar que se ha cometi

Si existen condiciones genéticas desconocidasdel basta con demostrar una conducta al volante re
cannabis puede asimismo desencadenar trastornofproca que incite a la competicion, sin necesidad de
mentales que pueden abarcar desde miedos,-depgeie haya un acuerdo explicito previo.
siones 0 alucinaciones hasta trastornos psiquiatricos
completos, tales como manias o un trastorno psic6ti  Situaciones tipicas en las que se llevan a cabo es
co. Estas son razones de peso para establecer-un |tas carreras son, por ejemplo, el inicio «clasico» de
te de tetrahidrocanabinol (THC) lo méas bajo posiblda carrera ante un semaforo o cuando los partici
En Alemania, este limite se sitda, por ejemplo, en Jantes retienen simultaneamente a los vehiculos
nanogramos por mililitro de suero sanguineo. A sgue circulan por detrds para poder competir en el
vez, ja el umbral actual de lo que se considera uteamo de carretera que ha quedado libre. También
infraccién y es indicativo de dudas sobre la aptitude originan carreras sucesivas cuando, tras con
para conducir que han de aclararse a falta de- certhucir a velocidades excesivas individualmente, los
za su ciente para garantizar una conduccion segurgarticipantes deciden enfrentarse en una carrera de

velocidad. Los conductores que deciden participar

A modo de comparacion: numerosos paises een este tipo de competiciones hacen todo lo-posi
ropeos, como Francia, Inglaterra, los Paises Bajb#e por poner a prueba sus aptitudes al volante en
Noruega, Portugal, Eslovenia, Espafa, Suecia oeldra co rodado. Les entusiasma conducir en situa
Republica Checa, han jado asimismo limites maxiciones de peligro y a altas velocidades, asi como la
mos de THC. El rango de valores —entre 0,0 y 6s@nsacion de poder realizar maniobras peligrosas.
nanogramos por mililitro de suero sanguineo— es
relativamente amplio. En Estados Unidos se ebser El nimero creciente de delitos de participaciéon
va también un panorama dispar, con valores-conen carreras ilegales sugiere, especialmente en gran
prendidos entre 0 nanogramos por mililitro de suedes ciudades y nucleos urbanos, un incremento del



potencial de riesgo en las vias publicas. Solamedo los establecimientos de restauracién cierran y ¢
te en Berlin, el nimero de procedimientos de inpublico se despide, el conductor pretencioso pon
vestigacion relacionados con la participacion etambién n a su espectaculo después de haber rep
carreras ilegales de vehiculos fue de 600 en 201tido su «actuacion» durante horas. Los poasus
de casi 700 en 2020. El grupo de jovenes con edamen las consecuencias de sus exhibiciones, con
comprendidas entre 18 y 25 afios representa con multas, costosas transformaciones de su vehiculo
50 % el porcentaje mas elevado de todos los grugon ictos con la policia, que no impiden que sigan
de edad. En la mayoria de los casos, el conductorcometiendo estas infracciones.
era el propietario del vehiculo. Es mas, los coche
eran a menudo vehiculos de alquiler o prestado Esta ansia por vivir experiencias intensas y |
por terceros. Por este motivo, el estado federado tendencia a supeditar muchos aspectos de su vide
Berlin ha solicitado al Gobierno federal aleman questa pasién, asi como los repetidos perjuicios autc
se presente un proyecto de ley que prohiba la cesin igidos mediante las multas y los costosos traba
de vehiculos con motores de alta potencia a cendyos en el vehiculo, ponen de mani esto la existen
tores y conductoras noveles, con el n de evitar gieia de problemas para controlar los impulsos. Sobr
estos grupos de riesgo puedan utilizar este tipo decir que el conductor pretencioso se sirve en gra
vehiculos. medida de las redes sociales, que le abren la-posi
lidad de darse a conocer a un publico mas amplio

Los que participan en carreras suelen ser fanadisfrutar de la validacién que le proporcionan los
cos de los coches que miden su autoestima y su id&«Me gusta». La persona que practica este postur
tidad conduciendo vehiculos de gran potencia-en dusca la aprobacién para mejorar su autoestime
tuaciones que llaman la atencion. Por ello, adem®or ello, puede que el trastorno de la autoestima st
de divertirles, participar en carreras les permitena causa importante de esta conducta indebida.
crear una imagen de si mismos. Caracteristieas ¢
milares se observan también en un fenémeno-conc La conduccién para llamar la atencién se ini
cido comaauto posing, que consiste en la conducciétié en Estados Unidos hace mas de 40 afios. F
para llamar la atencién. A diferencia de un corducen este pais en el que se origind ya en los afi
tor que desea ir de un punto a otro con su vehicO del siglo pasado el fenébmeno de los Low R
lo, el poseo conductor pretencioso desea llamar lalers,Hoppersy Hot RodsViejas berlinas de lujo
atencion durante el trayecto y ganarse la aprobaciée modi caron con trenes de rodaje de altu
de sus espectadores. Para conseguir este efecto, wa rebajada y sistemas de suspension hidraulill Las carreras ilegales
za vehiculos equipados con componentes llamativque hacian posible que el vehicblmara. Estos en nicleos urbanos
y acentla su puesta en escena conduciendo -de f acaban con frecuencia e
ma provocativa y ruidosa. Para ello, los conductore tragedia
pretenciosos adquieren a menudo vehiculos antiguc
de ocasiéon de marcas costosas. Para que recuper. %
aspecto de alto valor, el vehiculo se dota de nuey
neumaticos y llantas, se baja la altura del vehiculo,
tintan las lunas y se manipula el sistema de esca
Como consecuencia, muchos de estos vehiculos
jan de estar autorizados para su uso en el trad€o r
dado, al menos en paises europeos.

TRASTORNO DE LA AUTOESTIM

Los conductores pretenciosos estan obsesionac
con sus vehiculos y quieren dar muestra de el
creando una imagen propia que se corresponde ¢
sus ansias de distinguirse con tendencias cempl
sivas. Invierten grandes cantidades de tiempe y ¢
nero en esta actividad y buscan con esmero-el
cenario perfecto para su espectaculo. Un circuito
través de calles estrechas de un centro urbaro b
deadas de bloques de pisos de gran altura y ba
y terrazas ofrece las condiciones ideales. En cui
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Como ha de cambiar la educacion vial de los conductores

noveles

En la primera mitad del siglo XX
el uso privado de automéviles es-
taba reservado a dos grupos: los
adinerados (conduciendo ellos
mismos o con chofer) y las perso-
nas que conducian vehiculos en
la practica de su profesion, como
proveedores, algunos comercian-
tes y militares. Los concesionarios
fueron los primeros en ofrecer for
maciones para conductores. Al
ny al cabo, era imposible ven-
der vehiculos si los compradores
no sabian cémo manejarlos. El
comprador debia seguir a menu-
do una nueva formacion cada vez
gue cambiaba de vehiculo, pues
los elementos de mando eran dis-
tintos.

El desarrollo econémico en los
afios de la posguerra propicié que
a partir de los afios 50 muchas
mas personas pudieran obtener un
permiso de conducir. La evolucion
de las autoescuelas fue distinta en
cada pais y, en la mayoria de ca-
S0s, se rigio por el requisito de sus
clientes de aprobar el examen de
conducir de la forma mas rapida y
econdmica posible. La formacion
no se basaba en ningln método
probado, solamente preparaba a
los candidatos para aprobar el exa-
men impartido en su pais.

La historia estd a menudo mar
cada por ciclos y las cosas cam-
bian con frecuencia mas rapido
de lo esperado. Hoy en dia, los
factores que in uyen sobre el tra-
co en las ciudades europeas de-
terminan el tipo de vehiculo que
debe emplearse para determina-
dos desplazamientos. Cada vez
son menos los jovenes interesa-
dos en conducir un vehiculo, y los
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avances de la tecnologia hacen
gue el proceso de formacion sea
mas complicado.

El permiso de conducir ya no es
el simbolo de libertad que era an-
tes. El elevado nivel cultural y la
presion del tiempo hacen que el
permiso de conducir sea considera-
do como un factor de coste, como
un medio para llegar a un mejor
lugar de trabajo. Se estima que el
90 % de los alumnos de autoescue-
la que obtienen el permiso de con-
duccién no ha aprendido a condu-
cir de forma segura. Ademas, la
conduccién en el tra co actual es
mucho mas compleja que hace 20
afos. Por ello, la educacion vial
y el examen deberian estar mejor
adaptados a los tiempos modernos.

Por este motivo, la Federacion
Europea de Autoescuelas (EFA) se
compromete a introducir un sistema
mas inteligente, que separe las ha-
bilidades de los conocimientos y dé
a las autoescuelas la oportunidad
de acreditar algunas de las aptitu-
des necesarias para adoptar un es-
tilo de conduccién seguro, teniendo
en cuenta la constante transforma-
cién tecnoldgica.

Los conductores del mafiana de-
ben saber qué tipo de vehiculo con-
duciran en el futuro: vehiculos hibri-
dos, eléctricos 0 semiautbnomos,

o también vehiculos convenciona-
les a motor. La Unica certeza en un
mundo cada vez mas incierto es
gue necesitamos conductores que
re exionen y no se limiten a seguir
una serie de reglas. Disponemos de
excelentes vehiculos y carreteras en
buen estado, y debemos garantizar
gue los conductores estan a un nivel
equiparable.

atractivos vehiculos, algunos pintados con disefic
muy artisticos, se conducian generalmente a poc
velocidad. El fendmeno Low Ridisg convirtio
rapidamente en un rasgo distintivo de los jévene:
mexicanos que vivian en Estados Unidos. Por ellc
la conduccidn de estos vehiculos constituye un act
de identi cacion cultural, distingue a los implica
dos en el entorno «ajeno» y se convierte en una ct
tura alternativa. Esto queda asimismo re ejado er
el hecho de que estos vehiculos son considerad
cada vez mas como objetos de arte y han llegadc
exponerse incluso en museos. Ello re eja de form:
especialmente particular la funcién del vehiculo
para crear una identidad, es decir, la posibilidad d
demostrar la pertenencia del propietario del vehi
culo a un grupo determinado y su posicion social.

LosLow Riderspueden, por ejemplo, pintar sus
vehiculos para identi car los distintos barrios se
gun su origen mexicano o bien bandas callejera
mexicanas. Este fendmeno se retoma en los vide
musicales de las bandas de hip hop afroameric:
nas de los ultimos afos, en los que se ha conver
do practicamente en un cliché que el rapero gangs
conduzca lentamente berlinas tuneadas por las ci
lles del barrio.

DISTRACCION POR EL USO
DE NUEVAS TECNOLOGIAS

A pesar de la independencia de la que disfrutan Ic
jévenes que tienen permiso de conducir y vehicu
lo propio, en muchos paises el vehiculo tiene ahc
ra menos relevancia como simbolo de posicién sc
cial entre los jévenes y se ha reemplazado por
smartphone. Los que se lo pueden permitir dispo
nen incluso de varios dispositivos que satisfacen |
necesidad de formar parte de una nueva comuni
dad digital y estar localizable en todo momento
aungue esto también conlleva que se conduzca cc
el maévil en la mano. Otras fuentes de distraccior
son la presencia de acompafantes, conversaciont
la reproduccién de musica y distintas actividades
dentro del vehiculo.

Los resultados de un estudio realizado en 2018 pu
los profesores Erez Kita y Gil Luria de la Universidac
de Haifa revelan que los conductores jévenes partic
pantes (de 17 a 22 afios) interactuaron con sus smg
tphones durante la conduccion 1,71 veces por minu
to. En relacion con el uso del teléfono mévil durante
la conduccion, ademas de escribir mensajes o realiz
llamadas, los jovenes conductores utilizan un grau
numero de funciones del teléfono. Segun una encue
ta en linea llevada a cabo en 2018 en Australia-la fu



cién del teléfono moévil méas utilizada por los cordud
tores jévenes (en este caso, con una edad comprend
entre los 17 y 24 afos) es la de reproduccion de mis
seguida de la lectura de mensajes de texto, la navg
cion GPS y el envio de mensajes de texto.

Encuestas realizadas a jovenes conductores 4
manes revelan asimismo que las actividades
frecuentes relacionadas con el uso del smartpho
durante la conduccién son las relacionadas con
musica (por ejemplo, cambiar de cancion mediant
el movil). En este estudio se encuestaron a perso
con una edad comprendida entre 18 y 24 afios q
conducian un minimo de 1.000 kildbmetros al afig
Aproximadamente el 65 % de los participantes df
claré haber buscado musica de vez en cuando €durd
te la conduccion. El 62 % de los jovenes conducto
admitié leer mensajes de texto durante la condu
cién, aungue la mayoria de los encuestados decl
hacerlo en raras ocasiones. El 46 % declar6 haber |

H\\ j .

do o escrito mensajes de texto alguna vez al volani M El uso del teléfono mo
El 11 % de los hombres y el 7 % de las mujeres rep: al volante representa un:
taron realizar esta accion de forma regular. Estos gy COMO SE VE AFECTADO distraccion peligrosa

sultados son coherentes con las conclusiones de %L COMPORTAMIENTO AL VOLAVW

encuesta. En ella, el 62,9 % de los conductores jév
nes de Europa del grupo de edad de 18 a 21 afios El conductor conduce distraido cuando su atenciér
mitio leer mensajes de SMS/correo electronico 0 ase centra en un aspecto distinto de la conduccior
ceder a redes sociales durante la conduccion. El WLas distracciones pueden comprender elemento
del teléfono movil para realizar llamadas esta powisuales, acusticos, manuales y/o cognitivos. Pc
extendido entre los jévenes conductores alemaneonsiguiente, los efectos adversos que se pued
de los conductores con edades comprendidas entsufrir varian en funcion de la distraccion. Diver
18 y 24 afios, el 24 % de los hombres y el 19 % desos estudios sobre la conducciéon han demostrads
mujeres admitieron realizar esta accion ocasionagpor ejemplo, que los conductores joévenes (de 16
mente mientras conducian. El envio de mensajes 18 afios) que llevan varias personas a bordo-y co
voz es mas usual (51 %). versan en voz alta desvian el doble de veces la vi
de la carretera durante méas de un segundo y corre
Por lo general, los jévenes conductores son mén riesgo seis mayor de sufrir un accidente de tran
propensos a distraerse durante la conduccion qusito grave. Escribir mensajes SMS incrementa tar
los conductores de otros grupos de edad. Este gito la carga motora como la cognitiva (al sostener:
po con ere asimismo mas valor a la aceptacién sananejar el dispositivo), aumentando considerable
cial y personal percibida de estas conductas. Estmente el tiempo que la vista permanece alejada ¢
tendencias se mani estan de manera uniforme ela carretera y el numero de cambios de carrik omi
Canada, Estados Unidos y Europa. Una investigtidos e incrementando en gran medida la variabi
cion basada en los datos de conduccion de los adidad de la posicién dentro del carril y la distancia
lescentes estadounidenses con rma las actividadeespecto a los vehiculos precedentes. Por lo gener
secundarias mencionadas por los conductores jovias distracciones visuales parecen ser mas-com
nes en las encuestas. En el 58 % de las secuemes que las distracciones cognitivas. Otros estudic
de video examinadas y escogidas al azar, los-adoasocian la distraccion visual con una estabilidad di
centes estaban realizando al menos otra tarea aceccional de ciente, tiempos de reaccién mas largo
mas de conducir. La actividad secundaria mas hy variaciones de la velocidad.
bitual —constatada en el 33 % de los trayectos— fi
la interacciéon con un acompafiante. Los conductoDISTRACCION Y PELIGRO DE AC!
res que viajan solos tienen al menos dos veces Ir
de probabilidades de realizar una actividad secuiLas repercusiones que las distracciones pueden t
daria que si conducen con un acompafante. ner en el comportamiento al volante incrementan
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Los conductores de la generacion Z

La mayoria de los candidatos al per
miso de conducir que asiste a las auto-
escuelas ha nacido después de 1990.

Este colectivo —conocido como genera-

cion Z— da un elevado valor a los co-
nocimientos y no ha conocido un mun-
do sin internet o teléfono moévil. Debido

al uso intensivo que hacen de las tecno-

logias y aplicaciones, son capaces de
percibir multiples realidades de forma
simultinea y en ocasiones mezclan sus
relaciones virtuales y reales.

Tienen una dependencia total de los
dispositivos, y su cerebro realiza cons-
tantemente multiples tareas. Para estas
personas no supone ningun problema
pedir un Uber mientras hablan con otra
persona, publican una foto en Instagram
y quedan para cenar con amigos por
Whatsapp. Sin embargo, les cuesta cen-
trarse Unicamente en el contenido impa+
tido en la clase de conduccion tedrica.

Conceden poco valor a los tramites
y son pragmaticos. Lo Unico que cuen-
ta es llegar al destino, independiente-
mente del lugar y el horario de trabajo
o del codigo de vestimenta. Pre eren
aprender en casa y buscar la informa-
cién en linea, en lugar de seguir una
clase del instructor en la autoescuela.

Hacen un uso intenso de las redes
sociales, participan en distintos grupos
y disponen de un gran poder moviliza-
dor. Saben obtener rdpidamente cual-
quier tipo de informacion vy, por ello,
ya no consideran al personal docente
como un elemento esencial del proceso
de aprendizaje. Pre eren comunicar-
se utilizando memes y emojis, en lugar
del lenguaje formal. El aprendizaje de
conceptos y normas de circulacion me-
diante libros les causa aburrimiento y
frustracion. Muchos pasan innumera-
bles horas sentados delante de una vi-

deoconsola y solamente estan acostum-

brados a conducir con los pulgares. Su
sensacion del espacio, las velocidades
y las distancias esta distorsionada. Por
ello, resulta particularmente dificil sen-
sibilizarles sobre la velocidad o el mo-

mento de frenado adecuados.
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«Share rather than ownx»: pre eren
aprovechar ofertas de car sharing an-
tes que comprar un vehiculo propio.

El instructor de autoescuela se enfren-
ta asi a la dificil tarea de prepararles
para el uso de diversos vehiculos, equi-
pados con distintas tecnologias. A di-
ferencia de las generaciones previas,
con eren mas valor al equipamiento
tecnologico y las opciones de conec-
tividad disponibles del vehiculo que a
su potencia. Por un lado, esto puede
considerarse como una clara indica-
cion de que conducirdn a velocidades
mas bajas; por otro, también revela
que les sera dificil centrar la atencion
Unicamente en la tarea de conducir.
Por ejemplo, consultan automaticamen-
te el smartphone cada vez que se de-
tienen ante un seméforo en rojo.

Toda la vida de la generacion Z gira
en torno al smartphone. Si bien los ins-
tructores de autoescuela se dedicaban
hasta hace pocos afios a concienciar a
los alumnos para que no hablaran por
teléfono al volante, en la actualidad
deben hacer hincapié en que no utili-
cen el movil para enviar/recibir mensa-
jes (SMS, Whatsapp, etc.), participar
en redes sociales o cambiar de musica
mientras estan conduciendo.

Hay muchos que ni siquiera contem-
plan sacarse el permiso de conducir. Es
dificil promover el aprendizaje entre los
alumnos cuando sus padres les han obli-
gado a inscribirse en la autoescuela.

El instructor se enfrenta a la dificil ta-
rea de ensefiar a los candidatos al per
miso de conducir a que tomen decisio-
nes seguras y acertadas en cualquier
situacién. Conseguir que se olviden de
sus smartphones por unos minutos y que
se concentren exclusivamente en la tarea
de conducir es mas dificil de lo que ca-
bria esperar. Para poder ofrecer una for
macion a los miembros de esta magni -
ca generacion que les permita adoptar
conductas seguras al volante seria preci-
so realizar un costoso cambio de estrate-
gia. Aun asi, las autoescuelas estan dis-
puestas a hacer frente a este desafio.

asimismo el riesgo de sufrir un accidente. Se
gun un estudio de las tendencias de aceiden
tes de tra co entre los conductores jovenes es
tadounidenses, en el 59 % de los accidentes
observados, los conductores adolescentes es
taban realizando otra actividad segundos an
tes de que se produjera el accidente. Entre las
conductas causantes de distraccibn méas co
munes observadas en los momentos previos al
accidente se cuentan la interaccion con acom
pafiantes (14,6 %), el uso de un teléfone mé
vil (11,9 %) vy la realizacion de actividades en
el interior del vehiculo (10,7 %). En el periodo
que duré el estudio (de 2007 a 2015), se-regis
tré6 un aumento considerable de los accidentes
por alcance. En el caso de los accidentes oca
sionados por el uso del teléfono movil, et dis
positivo se utiliz6 menos para hablar/oir y mas
para manejar/ver. Durante el periodo del estu
dio, en los accidentes por alcance aumentaron
dos factores: el tiempo durante el que el con
ductor desviaba la vista de la carretera y da du
racion maxima al desviar la vista del tra co.
La evolucion del uso de los teléfonos moviles
experimentada a lo largo de los dltimos afios
podria ser, por consiguiente, una de las causas,
por ejemplo, del aumento de accidentes por al
cance entre los jovenes conductores.

Las distintas actividades secundarias rea
lizadas por los jovenes conductores varian en
cuanto al riesgo que comportan. Un estudio de
observacion llevado a cabo en Estados Unidos
revela que, de una amplia variedad de tareas se
cundarias, las actividades que comportan ma
yor riesgo de sufrir un accidente son asir o uti
lizar objetos durante la marcha y manipular el
teléfono movil. La combinacion de ambas ac
ciones multiplica el riesgo de accidente practi
camente por siete. La realizacion de una tarea
secundaria durante la conduccioén esta relacio
nada con un aumento del tiempo total duran
te el que la vista no se dirige a la carretera. El
riesgo de accidente aumenta con ello un 28 %
cada segundo que la vista permanece alejada de
la carretera. La accion de desviar la vista de la
carretera explica la relacidon entre manipular el
movil y el riesgo asociado que tienen los-ado
lescentes de sufrir un accidente. El 41 % de los
riesgos asociados con el uso del smartphone se
atribuye al hecho de que el conductor no presta
atencion a lo que sucede en la carretera. El 59 %
de los riesgos restantes se asocia a la carga cor
poral y cognitiva que ocasiona el uso del teléfo
no durante la conduccion.



Los resultados obteni
dos en otro estudio es
tadounidense revelan
la vinculaciéon entre
las distracciones du
rante la conduccién y
el peligro de acciden
te. Asimismo, se cons
taté que en los cuasi-ac
cidentes, la frecuencia de
las actividades secundarias
era considerablemente menor educativos profesionales -re
que la observada en los acciden lacionados con la transmision
tes. Si la actividad secundaria no se hu de conocimientos pueden prestar una
biera llevado a cabo, la probabilidad de conseguatencion especial a colmar la brecha entre {a au
realizar una maniobra evasiva habria sido supéevaluacion y la evaluacién externa, asi como a
rior. Sin embargo, por lo que se re ere a las-actios limites de la competencia de las personas en el
vidades secundarias y las maniobras de evasifrg co. En el marco de la formacién impartida en
las diferencias constatadas entre los accidentesag autoescuelas se ha constatado también que la
los cuasi-accidentes no fueron tan evidentes conemsefianza del manejo del vehiculo y la normati
inicialmente se creia, y no pueden explicar por $& no son su cientes, y que es necesario impartir
solas lo que distingue a un accidente de un cusimultaneamente competencias generales, como
si-accidente. conductas relevantes para la seguridad, autocon

trol, autobservacion y el cumplimiento de las-nor

MEDIDAS PARA MEJORAR LA SEf@é/@|Bréulacion. EI modelo de la matriz GDE
VIAL: PRINCIPIOS DE LA FORMA@9Evgignglas bases tedricas necesarias.

CONDUCTORES . . ,
La matriz GDE (Goals for Driver Education = _

La elevada implicacion en accidentes de los cenduabjetivos de la educacion vial) es un modelo te6ri

tores jovenes y los conductores noveles, la-trangd del comportamiento al volante basado en-com

gresion ocasional de las normas de circulacién y gdtencias introducido en el marco del proyecto de

comportamiento inadecuado al volante que -pueinvestigacion GADGET, subvencionado por la UBM Los cursos de conduct
da derivarse de ello pueden atribuirse a dos causa8DGET es el acronimo de «Guarding Autoraobisegura son también un
principales: el riesgo por ser joven y el riesgo por derDrivers through Guidance Education and Technoelemento importante par
principiante. El primero se origina debido a la eom mejorar la seguridad vial
binacién de un proceso de maduracion que todavia sobre todo entre la juver
no ha concluido con cambios que se producen en las

estructuras del cerebro, experiencias de aprendiz
je personales e in uencias sociales. Como hem
descrito anteriormente, entre las consecuencias .
cuentan conductas que pueden poner en peligro
seguridad, una mayor disposicion al riesgo yda s
brestimacion de la propia capacidad de conduccio
El riesgo por ser principiante hace referencia a las
bilidades para conducir todavimitadas de los cen
ductores noveles, los cuales deben invertir horas ! - ga—
volante para poder desarrollar dichas habilidade : ) | :

es decir: la experiencia de conduccién en su senti'.' . i W :

estricto. En este proceso, los conocimientos factic == — =

adquiridos se convierten en programas mentales M
actuacion, que siguen desarrollandose mediante

practica, los comentarios realizados por otras part®==—""
implicadas en el sistema vial, la experiencia acu
lada por ensayo y error, asi como mediante vivenci
desagradables, como cuasi-accidentes o multas.

El desarrollo de pro
gramas mentales de

EXPERIENCA:@fen ocaces pue
CONDUCCION sGfr vt siteme

ADQUIERE CORbE Lo

TI E M PO por ejemplo, como pea

tén, ciclista o copiloto en
el vehiculo. Logprogramas
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Matriz GDE-5SOC: los elementos clave de la conducta al volante

5 Entorno social Cultura, supervision, subculturas, valoBesgomyoiasento de la in uencia que ejgéemil@s uye la cultura en mis decisiones y juici

del grupo aspectos culturales/subculturales en ladewadigctzGonduccion?

4 Valores y actitud personalegntender y controlar los efectos que IdRiebgetiydenydencias: blisqueda de serfSaparidadatepigrospeccion (autobservacion),

objetivos en la vida tendencias personales tienen en la contfuctehiies@mtaprmas y presion del gedperdigsopiopias, control de las emociones. ¢,C
y cémo in uyen el estilo de vida, la edgzhral asupurdesponsabilidades de persona soy?
a nidad, la cultura, etc. en la forma de conducir

3 Motivos para conducir, nali@ahgcimiento y capacidades acerca dRilesgesesitathdek a, por ejemplo, las Brosastérdiasutocritico, motivacion de las prefe

circunstancias del trayecto trayecto, la eleccion del medio de transpoidéey halacraciedad, el alcohol, el caesaacialdas
del dia, motivacion, plani cacion de la haes punta, los pasajeros jovenes y la velocidad

2 Conduccion en el tré co rodadatrolar las normas de tra co, coopelafreaciotraedas-normas, no respetar |€alistiandeadistreza al volante y el estilo de cond

y dominio de las situacionesldigtbres, reconocer y percibir los peliggeguadaambsiEaadherencia, vulnerabilioiagbides otros
trd co los procesos usuarios de la carretera

1 Control del vehiculo y mandfart@bnamiento y dominio del vehiculincistgiasedéo del uso del cinturén deGaighraddal diesdiveza en el control del vehiculo

vehiculo seguridad, leyes de la fisica de los sistemas del vehiculo, neumaticos desgastados

Fuente: Matriz GDE de Hatakka et al., 200

logy» (proteccion de conductores de automévile®n juego aspectos como las normas de circulacion,
mediante la educacién orientativa y tecnologia). Uas contenidos para la sensibilizacion de peligros o
estructura de la matriz GDE (gra co 14) se basa das motivos para conducir. La segunda columpa in
estudios empiricos que investigan las causas de ¢hsye los factores que aumentan el riesgo en cada
accidentes y describe cinco niveles de factores queel, comenzando por neumaticos desgastados, el
in uyen en el comportamiento a la hora de condu incumplimiento de las normas y el consumo de al
cir. La matriz responde a niveles jerarquicos, en lagshol, hasta motivos peligrosos para conduciry es
que los niveles superiores in uyen sobre las necesilos de vida arriesgados. La tercera columna com
dades, las decisiones y las pautas de comportamieptende la capacidad para evaluarse a si mismo con
del conductor en el nivel subordinado. Se distinguesl requisito de una valoracion realista y adecuada
los siguientes niveles (de arriba a abajo, es decir, deluno mismo en cada nivel. Para ello, es necesario

nivel 5 al nivel 1): realizar una valoracion critica del domino que se
tiene del vehiculo, el estilo de conduccién propio y
5. El entorno social ejerce in uencia sobre los motivos para conducir. Para los niveles superio

4.los valores, la actitud y los objetivos personale®s se precisa la capacidad de introspeccion.
gue in uyen sobre
3.los motivos para conducir, la nalidad y las-cir  El uso de la matriz GDE permite de nir los abje
cunstancias del trayecto que, a su vez, condiciontivos de aprendizaje y los contenidos de la educacion
2.la conduccion en el tra co rodado y el dominiovial. Los motivos para conducir, las actitudes,da ca
de las situaciones del tra co. pacidad de evaluacion, el contexto cultural y las pre
1.El control inmediato del vehiculo en una situaferencias en cuanto al estilo de vida pueden asociarse
cion de tra co determinada. La conduccién dely formar grupos homogéneos. En funcién del grupo
vehiculo se puede considerar como la sinopsis déque se pertenezca y los rasgos del per |, el estilo de

los niveles superiores (5 a 2). conduccién adoptado sera defensivo y seguro e tem
Ademas de los cinco niveles, la matriz GDE cuenperamental y arriesgado. La clave consiste en saber
con tres columnas: valorar correctamente los conocimientos y aptitudes
1. Conocimientos y aptitudes propios en cada nivel y combinarlos con la intencién
2. Factores que aumentan el riesgo de conducir de forma segura, es decir, con la motiva
3. Autoevaluacion cién para respetar las normas basicas de circulacion.

La primera columna detalla los conocimientos
y aptitudes que debe poseer un conductor en ca@]JEMPLO: EDUCACION VIAL EN ALE
uno de los cinco niveles para poder conducir con
seguridad. En el nivel inferior se aborda el dominiba conduccién de vehiculos en vias publicas en
del vehiculo y, a medida que se sube de nivel, entitaafia peligros de gran alcance. De ahi que en Ale



EL CUMPLIMIENTO DE LAS NORI
BASICAS DE CIRCULACION ES E

mania, por ejemplo, no esté autorizado conducimidades, es asimismo necesario presentar un ce
vehiculos en vias publicas si no se cuenta con ti cado de un experto o examinador reconocido
permiso de conducir valido. Segun la Ley sobre e cialmente. La autoridad competente para expe
transporte por carretera (StVG), para obtener el pedir el permiso de conducir tiene en cuenta estos ce|
miso de conducir deben satisfacerse siete requisitti cados al tramitar las resoluciones.

1.
2. edad minima,
3.

4. formacioén (conforme a la Ley alemana de autazomo el registro de aptitud para conducir o el regis

. curso de primeros auxilios y
. no disponer de ningln otro permiso de condulacion, las sefiales y las normas de tra co en vigo

residencia en el territorio nacional,
En caso de que el solicitante no especi que nin
aptitud, guna falta de aptitud y en los registros pertinentes

escuelas), tro central de penados, no exista ninguna pruebi

. cuali cacion (superacion de los examenes parade cargo, este podra proceder a la formacién-teér

obtener el permiso de conducir), ca y practica sin impedimentos. La formacion tie

ne como nalidad la ensefianza del codigo de eircu

cir expedido por la Unién Europea u otro pais€Esto abarca también la obligacion fundamental dt
miembro del Espacio Econémico Europeo. tener cuidado y consideracién constantemente el
el trd co rodado, asi como de evitar poner en-peli

La aptitud y la cuali cacion constituyen requisi
tos fundamentales en la legislacion sobre permisc
de conducir, pues tienen un impacto directo en le
seguridad vial. En la jerarquia de requisitos, la apti
tud se concibe como requisito previo para la forma
cioén y la cuali cacion. Por consiguiente, los candi
datos al permiso de conducir no estaran autorizado
a realizar el examen de aptitud hasta que supere¢
las de ciencias de aptitud noti cadas por la autori
dad administrativa competente. Se consideran apte
para conducir las personas que cumplan las eond
ciones fisicas y mentales exigidas al efecto y que
hayan cometido infracciones graves o reiteradas ¢
las normas de circulacién vial o de las disposicio
nes penales. Para determinar la aptitud son releval
tes, por ejemplo, las enfermedades o problemas (
salud, como una capacidad visual o auditiva+edu
cida, enfermedades cardiacas, vasculares o renal
asi como problemas relacionados con el consumo ¢
alcohol, drogas o medicamentos.

En el momento en el que una persona present
por primera vez una solicitud para la obtencion de|
permiso de conducir ante la autoridad administra
tiva competente, esta debe indicar si existen-rese
vas acerca de la aptitud del solicitante para conduc
vehiculos a motor. De ser asi, se impone la prese
tacién de un certi cado médiepsicologico o un
informe médico; en casos especiales, como minu:
valias fisicas con pérdida de movilidad en las-extre

Conduccion supervisada a los 17 afios

En abril de 2004, los j6venes alemanes empezaron a tener la
posibilidad de participar en la denominada conduccion supervi-
sada desde los 17 afios (BF17). Esta practica se ofrece en todos
los estados federados de Alemania desde 2008. Con ello, el
permiso de conducir de la clase B se puede obtener ya a los 17
afos. Sin embargo, el titular debe conducir hasta que cumpla
los 18 en compafiia de un supervisor registrado, el cual debe
ser mayor de 30 afios, poseer un permiso de conducir turismos
desde hace, al menos, cinco afios consecutivos y no debe tener
mas de un punto en el registro de aptitud para conducir. La pro-
longacion del tiempo de aprendizaje tiene como objetivo redu-
cir el riesgo de que los conductores noveles jovenes sufran acci-
dentes. El BASt llevo a cabo un estudio de evaluacion en todo el
territorio federal basado en una encuesta a los participantes en
el proyecto BF17 y a un grupo de control que no habia tomado
parte en el programa. El estudio revel6 que la cifra de siniestros
durante el primer afio de conduccion sin supervisor en el grupo
de participantes en el proyecto modelo fue aproximadamente

un 19 % inferior a la del grupo de comparacion sin BF17.

El estudio concluy6 que cuanto mas prolongada sea la fase
de conduccioén supervisada y mas experiencia se acumule du-
rante este tiempo, mayor es el impacto en el descenso de las
cifras siniestralidad. En este sentido, la reduccién prevista de
la edad minima para participar en la conduccién supervisa-
da a los 16 afios —aprobada en los acuerdos de coalicion
del nuevo Gobierno federal en funciones desde diciembre de
2021— ha sido favorablemente acogida como una medida
necesaria para mejorar la seguridad vial.
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Katrin Haupt

Directora de DEKRA Akademie GmbH
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La importancia del acompafiamiento pedagdgico durante
la formacién de conductores profesionales

La pandemia ha demostrado una vez
mas la importancia del sector del trans-
porte para la sociedad. Algunos pai-
ses sufrieron la escasez de suministros
en mas de una ocasion, lo que provocd
gue los estantes de los supermercados
guedaran vacios o las gasolineras no
pudieran recibir combustible. En estos
casos, el ejército tuvo incluso que pres-
tar apoyo temporal, pues el nimero de
transportistas disponibles simplemente
no era su ciente. Si se toman en con-
sideracion los cambios demogra cos
del sector y las estadisticas de nueva
mano de obra, se observa que la cifra
de conductores profesionales activos es
notablemente inferior cada afio. A n

de evitar que se produzcan problemas
de suministro similares en el futuro, es
mas importante que nunca despertar el
interés de los jovenes por esta profesion
tan relevante para el sistema.

A este segmento se puede acceder,
por ejemplo, mediante una formacion
de tres afios o bien combinando la ob-
tencion del permiso de conducir con la
cuali cacion inicial acelerada. Sin em -
bargo, para garantizar nuevas genera-

ceder gradualmente a otros sectores pre
fesionales. DEKRA Akademie respalda a
empresas y aprendices en estas cuali ca
ciones, por ejemplo, mediante una for
macién combinada.

Las formaciones no deben limitarse a
transmitir la técnica y las competencias
de conduccién. La salud debe abordar
se de forma igual de exhaustiva: si no
se consigue transmitir la importancia de
preservar el propio bienestar, los retos a
los que se enfrentan los conductores pro
fesionales se traducen en riesgos no solo
para los propios conductores, sino tam
bién para el resto de usuarios de la via.
El agotamiento y el estrés han sido las
principales causas de los accidentes gra
ves de los ultimos afios. Los conductores
gue saben cémo actuar en estas situacio
nes y se prestan atencion a si mismos es
tan protegiendo a los demas y, con ello,
aumentando la seguridad vial general.

Un acompafiamiento pedagégico
continuado resulta asimismo clave du-
rante la formacion. Esta fase permite
concienciar a los jovenes de la impor
tancia de aptitudes personales esencia-
les, como la abilidad, la autonomiay

ciones de transportistas jovenes y motiva la diligencia. Los conductores deberian
dos se requieren conceptos que ofrezcan asimilar estas aptitudes en una etapa

incentivos adicionales. Por ejemplo, la
posibilidad de completar cuali caciones
relacionadas y mejorar las perspectivas
profesionales. Tras unos afios, una for
macion de transportista profesional pue
de, por ejemplo, abrir la posibilidad de
completar una cuali cacién para con -
vertirse en jefe de transporte y llegar a
dirigir una ota de vehiculos propia. Las

temprana. No en vano, para conducir

de forma segura es fundamental llevar a
cabo cada dia distintas tareas, como el
control antes de iniciar la marcha, siem-
pre con la misma meticulosidad. Al n

y al cabo, todos nos bene ciaremos de
una formacién que fomente el desarro-
llo de las capacidades de las personas

y que no se limite meramente a la forma-

personas que adquieren en una fase tem cion de transportistas, pues los conduc-

prana las cuali caciones para manejar
carretillas elevadoras o gruas de carga
mejoran considerablemente sus perspec
tivas en el mercado laboral y pueden ac-

tores con multiples cuali caciones son
imprescindibles para que una cadena
logistica funcione con abilidad y esté
preparada para el futuro.

gro, ocasionar dafios, obstaculizar y molestar a
otros usuarios de la via.

En la parte tedrica del examen para ebte
ner el permiso de conducir deben contestarse
preguntas relacionadas con situaciones de pe
ligro, el comportamiento en el tra co rodado,
preferencia de paso/prioridad, sefiales de tra
co y contenido especi co de las clases de ve
hiculos, entre otros. Para superar el examen
debe alcanzarse una puntuacién de aproxi
madamente el 90 %. Solamente estd permiti
do responder incorrectamente a una pregunta
relacionada con la preferencia de paso. La par
te practica del examen para obtener el permi
so de conducir tiene una duraciéon minima de
55 minutos para el permiso de turismos y es
evaluada a continuacion por el examinador o
experto reconocido o cialmente siguiendo un
protocolo de examinacion con criterios de fa
llo claramente de nidos. El concepto de edu
cacion vial que se practica en Alemania parece
gue tiene una acogida favorable. En la encues
ta del Instituto Forsa realizada por encargo de
DEKRA gue hemos mencionado en varias oca
siones, el 92 % de los encuestados declard que
la formacion recibida en la autoescuela les ha
bia preparado bien o muy bien para circular
por carretera en situaciones reales.

LAS NORMATIVAS VARIAN
EN FUNCION DEL PAIS

Los requisitos legales y técnicos para obtener un
permiso de conducir varian de forma considera
ble no solo de un continente a otro, sino también
dentro de Europa. Los exdmenes médicos que de
ben presentarse la primera vez que se solicita el
permiso de conducir son un buen ejemplo de este
hecho. Para determinar los problemas de salud re
levantes para la seguridad vial se utilizan distintos
métodos, que abarcan desde la informacién pro
porcionada por el solicitante y chequeos médicos
hasta un dictamen realizado por un espeeialis
ta de determinadas areas, por ejemplo, el sistema
cardiovascular, y una posible dependencia de sus
tancias (alcohol y/o drogas) (Luxemburgo).

LOS RESULTADOS DE LA FORMACION
CONOCIMIENTOS SON RELATIVAMENT
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Algunos paises recurren a organismos certi cado
otros se sirven en cambio de las vias de comunicac
del sistema sanitario habitual y autorizan al médico
cabecera o0 a médicos de las autoridades sanitari
comunicar los datos necesarios sobre la salud-En
gunos paises, los conductores estan obligados a no
car si sufren enfermedades que puedan poner en p
gro la seguridad vial (por ejemplo, Estonia, Finlandi
Gran Bretafia, Irlanda), mientras que en otros no ¢
necesario (por ejemplo, Dinamarca, Alemania, Suiz;
En determinados paises (Bélgica, Finlandia, Hungr
Portugal, Suecia), los médicos estan obligados a inf
mar a las administraciones competentes en materia
permisos de conducir cuando los conductores sufre
determinadas enfermedades que puedan limitar :
capacidad para conducir un vehiculo. En caso de nc
carse una enfermedad temporal, el organismo-con
petente de la concesién de permisos de conducir su
requerir la presentacion de un certi cado médice; al
gunos paises retiran el permiso de conducir hasta qt B En las clases tedricas
se hayan llevado a cabo reconocimientos adicionale se imparten las normas
Ademas del examen médico y la prueba de vision, ematica de etapas formativas, asi como un equilibride circulacion béasicas
gunos paises requieren asimismo la superacion deentre la teoria y la practica. Algunos paises, sob
test de percepcion de peligros por ordenador (Bélgitodo en el norte de Europa, con excepcién de Di
o Gran Bretafa). namarca, los Paises Bajos y Gran Bretafa, compl

mentan la formacién profesional de la autoescueli

No solo los certi cados y documentos necesariazon la instruccion de formadores no profesionales.
para la tramitacion de la solicitud varian en-fun
cion del pais: también lo hacen las condiciones ma/ A pesar de que se han realizado enormes esfue
co legales y técnicas para la formacién y examirzos para la mejora de la educacién vial, una forme
cion, asi como las medidas para la prevencién ¢ién basada en conocimientos no resulta de lo mé
peligros. Los sistemas de concesién de permisosefectiva. Los examenes de conducir se limitarnra m
conducir se distinguen particularmente por Ios sijorar los conocimientos sobre el manejo del vehicu
guientes aspectos: edad minima del solicitante, tifo y la capacidad con la que los candidatos aplica
y nivel de educacion vial (por ejemplo, programa destos conocimientos en el marco de un recorrido d
formacién, formacién de una o varias etapas), lgprueba, es decir, en una situacion cticiay de dura
personas implicadas (por ejemplo, instructores deidn limitada. Esto permite descartar a los candida
autoescuela profesionales o formadores no profesitos que no estén capacitados para conducir en la v
nales, en general, padres), importancia de los expublica, pues no pueden superar el examen y obt:
menes de conducir, asi como medidas para garamner el permiso de conducir. Sin embargo, los exé
tizar, mejorar y estabilizar la conducta deseada menes de conducir no mejoran el comportamiento
volante a largo plazo. gue el conductor adoptara en el tra4 co rodado ni la

actitud en relacién con el cumplimiento general de

El concepto de un sistema de ensefianza siskas reglas y la puesta en practica de las normas
matica en autoescuela esta muy extendido. Ello circulacién. Diversos estudios han puesto de mani
debe a que, gracias a sus competencias profesioesto que la educacioén vial apenas reduce el riesg
les y pedagdgicas, un experto en circulacion vial @le que los conductores noveles sufran accidente
tamente cuali cado deberia estar mas capacitad.os factores decisivos constatados son la edad y, ¢
para impartir los conocimientos, habilidades y cabre todo, la experiencia de conduccion.
pacidades relevantes, a n de garantizar una trans
ferencia sostenible de conocimientos a la practid| EJORES PRACTICAS EN FRANC
de conduccion. A menudo, la formacién impartida
en las autoescuelas responde a un formato establélgunos conductores que acaban de obtener el pe
do, es decir, se han de nido objetivos de aprendizaniso de conducir consideran que por el mero heche
je explicitos, planes de estudio, una estructura sistle aprobar el examen de conducir ya son buenc
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Waka Kotahi

Una via para reducir con e cacia el riesgo de accidentes

Nueva Zelanda introdujo en 1987 un
sistema para la obtencién gradual del
permiso de conducir, denominado Gra-
duated Driver Licence System (GDLS),
con el objetivo de proteger a los con-
ductores jévenes. En una primera eta-
pa, estan sujetos a restricciones concre-
tas y, a medida que van adquiriendo
experiencia, madurez y practica, se
enfrentan a situaciones de conduccion
mas complejas y peligrosas. El sistema
somete a los alumnos de autoescuela 'y
conductores con licencia limitada a un
conjunto escalonado de restricciones
gue se va reduciendo de forma gra-
dual. De este modo, los conductores
noveles pueden desarrollar habilidades
gue les permitan conducir de forma se-
gura y estan al mismo tiempo expues-
tos a muchos menos riesgos. El siste-
ma neozelandés GDLS para obtener

el permiso de conducir para turismos

y motocicletas contempla tres niveles:
Learner License (permiso de aprendiz),
Restricted License (permiso restringido)
y Full License (permiso de nitivo).

Si se considera Unicamente el nd-
mero de victimas mortales y heridos
graves en accidentes de tra co, se
constata que el sistema neozelandés
consigue reducir e cazmente el nime-
ro de accidentes entre los conductores
noveles jévenes. Los estudios sugieren
que el indice de accidentes en los que

estan involucrados conductores jévenes
se ha reducido al menos en un 8 %.
No obstante, al evaluar la e cacia

del sistema GDLS cabe tener en cuen-
ta parametros analiticos mas amplios,
relacionados con el bienestar social.
Por ejemplo, la estructura, la puesta a
disposicion y el coste del GDLS pue-
den impedir que determinados grupos
accedan y participen en este sistema,
sobre todo en el caso de personas que
viven en condiciones socioeconémicas
particularmente dificiles. Esto tiene un
efecto desfavorable sobre su movilidad
y provoca la exclusion social.

El Ministerio de Transporte y
Waka Kotahi han sometido recien-
temente al GDLS a una revision de
la reglamentacion para abordar las
cuestiones del acceso y la equidad, y
seguir luchando por mejorar la segu-
ridad vial. El Ministerio de Desarrollo
Social ha encargado asimismo a un
intergrupo de trabajo que realice una
evaluacion a n de comprobar la ac-
cesibilidad y la equidad del sistema
para obtener un permiso de condu-
cir. Finalmente, para ampliar los dos
proyectos de evaluacion y proseguir
sobre esta base, Waka Kotahi se ha
comprometido a desarrollar una es-
trategia de cinco afios para el futuro
de este sistema de obtencién del per
miso de conducir.

R
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conductores y no deben seguir aprendiendo. Nada
mas lejos de la verdad. Para remediar este hecho se
han explorado nuevas vias para obtener el permiso
de conducir, que contemplan una asuncion gradual
de responsabilidad como conductor de un vehiculo

e incorporan experiencia adicional de la mano de fa
miliares cercanos y su experiencia al volante.

En Francia, por ejemplo, la formacién impartida
en las autoescuelas se combina con préacticas de con
duccién supervisada. Tras asistir a las clases tedricas
deben completarse 20 horas de practicas de conduc
cion. Después realizan el examen teérico. Una vez
superado, el candidato puede practicar la conduc
cion del vehiculo con un familiar que goce de una
experiencia de conduccién determinada. Se permi
te la conduccién supervisada con una persona que
posea el permiso de conducir desde hace, como mi
nimo, cinco afios consecutivos y haya superado una
formacién especial. El periodo de conduccién super
visada dura al menos un afio y comprende un-mini
mo de 3.000 kilémetros dentro de Francia. Ademas,
se requiere la participaciéon en dos seminarios-peda
gogicos (con el supervisor). Todas estas etapas de
ben quedar documentadas en un cuaderno. Francia
ha introducido asimismo un sistema de puntos. Los
conductores noveles que acaben de obtener el per
miso de conducir reciben un crédito de seis puntos.
Al acumular una experiencia de tres afios al volante,
reciben el permiso de conducir de nitivo con doce
puntos. En caso de cometerse infracciones de tra
O, se quitan puntos. Si se retiran todos los puntos, el
permiso de conducir se invalida.

En Austria se imparte una formacién en maltiples
etapas. En una primera etapa, debe completarse una
formacién tedrica que se compone de 16 lecciones,
la formacion practica de 18 horas de conduccién, la
preparacion para el examen y el examen teorico y
practico. Una vez obtenido el permiso de conducir,
por ejemplo, para la categoria B (turismos), debe su
perarse una segunda etapa de formacion. Para ello
deben completarse tres mddulos tras el examen del
permiso de conducir en el transcurso de 12 meses
(categoria B): un primer recorrido de perfecciona
miento inicial (de dos a cuatro meses tras la ebten
cién del permiso de conducir con un instructor/una
instructora), un curso de conduccioén segura con una
seccion de psicologia vial (de tres a nueve meses tras
la obtencién del permiso de conducir) y un segundo
recorrido de perfeccionamiento (de seis a doce me
ses tras la obtencion del permiso de conducir).

En el marco de las aproximadamente dos horas
gue duran los recorridos de perfeccionamiento con



seccion practica y entrevista posterior (50 min
tos), durante la formacién en multiples etapas pa
la categoria B de vehiculos se presta una aten
especial al comportamiento visual, a un estilo
conduccion defensivo orientado a evitar accide
tes, ecoldgico y de bajo consumo, asi como al co
portamiento social con respecto a los demas-ust
rios de la via. Los comentarios recibidos se centr
en los aspectos notorios de las habilidades de c«
duccion. El segundo recorrido de perfeccionamier
to hace hincapié en los contenidos del estilo de cc
duccion ecoldgico y de bajo consumo, incluyendo
medicion del consumo de combustible, la duracio
del recorrido, asi como la exposicion de los aspe
tos distintivos de un estilo de conduccién ecoldgic
y de bajo consumo. Los recorridos de perfeceion
miento se pueden realizar en una autoescuela de
bre eleccién y con el propio vehiculo.

El segundo médulo consiste en un curso de

conduccion segura con una seccion de psicologi B En muchos paises,
vial. Este mddulo se centra en las estrategias pa los conductores noveles
hacer frente a los peligros (por ejemplo, ejercicio llevan una letra L en la

de técnicas de frenado y evasion). El curso de cdicion de conducir a determinadas horas del dia, luneta trasera durante la
duccién segura para la categoria B comprende un de evitar situaciones de conduccion criticas pefase de aprendizaje
total de seis lecciones y consta de una parte ted@e. Por lo general, los distintos niveles no depende
ca (una leccién) y una préctica (cinco leccionegje la edad, sino que se basan en la experieneia a
A continuacion, el mismo dia se lleva a cabo umulada de los alumnos.
debate de grupo sobre psicologia vial, en el que
tratan sobre todo los tipos de accidentes y los fac La primera parte del GDL consiste en una fas:
tores de riesgo, como la busqueda de sensacioobligatoria de conduccion supervisada, denomina
limite. Este debate de grupo tiene una duracién dla Learner Licens@.L). Una vez obtenido el per
dos veces 50 minutos. miso de aprendiz, los conductores noveles- sole
mente estan autorizados a conducir un vehiculc
EL PRINCIPIO DEL PERMISO DE 6i les acompafia un supervisor de edad adulta, e
POR ETAPAS perimentado y reconocido o cialmente. Esta ta
rea la asumen por lo general los padres. En Estad
El concepto del permiso de conducir gradual {GrdJnidos, la duracion de la validez de un permiso d¢
duated Driver License, GDL) contempla una-amaprendiz varia en funcion del estado (entre seis
pliacion progresiva del permiso de conducir en tredoce meses). Una vez que los conductores novel
etapas. Este principio fue desarrollado por Walléhan pasado cierto tiempo conduciendo el vehiculc
y Reinfurt en los afios 70 del siglo pasado. ER Eston su supervisor y han acumulado su ciente expe
dos Unidos, el sistema se implementd por primeriencia, pueden inscribirse en la segunda etapa d
vez en Florida en 1996. En otros paises, se introdGDL. El permiso Intermediate Licendenomina
incluso antes, por ejemplo, en Nueva Zelanda eslo también Provisional Licens®estricted License
sistema se utiliza desde 1987. El objetivo del GRutoriza la conduccion del vehiculo sin supervisor
es asistir a los jovenes conductores en el aprendiSin embargo, esta autorizacion cuenta con restric
je de las habilidades y capacidades necesarias aiones. En concreto, se limita el nUmero de pasaje
de evitar accidentes de tra co siempre que sea pros adicionales (ademas del supervisor) o la cendut
sible, por ejemplo, gracias a la experiencia y los @ién de noche. En Estados Unidos, los conductore
mentarios que proporcionan los acompafantes. Htulares de este permiso provisional, por ejemplo
principio basico del GDL consiste en un proceso dio pueden conducir solos después de las 22:00
multiples etapas que lleva a la obtencion del pern24:00 h. Ello se debe a la hipotesis basada en hec!
so de conducir. Este sistema combina la conduccidlemostrados de que el riesgo de que los conductor
supervisada con restricciones, entre ellas, la prolidvenes sufran un accidente de noche es consider
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blemente mayor. Ademas, a menudo solo puede via Para ello, los conductores noveles deben-supe
jar en el vehiculo otra persona de edad similar. rar un examen practico de conducir. El requisito
para poder presentarse a este examen es tener una
Una vez completada satisfactoriamente la seguadad minima de 16,5 afios. El permiso restringido
da etapa, los conductores noveles reciben su Full dispone también de un periodo de posesion mini
censges decir, el permiso de nitivo. Sus titularesno y maximo. Para poder registrarse para la ob
pueden conducir sin restricciones, sin necesidad dencion del permiso de nitivo, los conductores
personas que les supervisen, a cualquier hora delveles menores de 25 afios deben haber cenduci
dia y llevando a mas de una persona. No obstantl®, con el permiso restringido durante al menos 18
estan sujetos a una serie de normas especi cas, lmeses. Este tiempo puede acortarse: la inscripcion
sadas en la edad. Por ejemplo, en Estados Unidpara el permiso de nitivo puede solicitarse trans
hasta que no cumplen 21 afos de edad, los titulamsridos 12 meses, siempre y cuando se haya supe
del permiso de nitivo no pueden conducir si hanrado el curso de conduccién avanzadal¢anced
consumo alcohol. De hecho, el consumo de alcohdtiving course). Los conductores noveles mayores
a esta edad es ilegal. de 25 afios deben conducir con el permiso restrin
gido durante al menos seis meses; la superacion de
Los conductores noveles neozelandeses deben nea curso de conduccion avanzada permite acortar
lizar el mismo proceso por etapas que acabamosetdte periodo de tiempo a tres meses. El periodo de
describir. Para poder conducir con el permiso dealidez maximo del permiso restringido es de cin
aprendiz en Nueva Zelanda, los adolescentes delmmafos. Una vez transcurrido este plazo, el permi
haber cumplido al menos los 16 afios de edad. Les puede renovarse tras superar de nuevo el exa
solicitantes deben ademés superar una prueba teten tedrico, o bien puede optarse por solicitar el
rica, en la que deben demostrar su conocimiento giermiso de nitivo. La conduccién con el permiso
las normas de circulacién relevantes. Como hemosstringido esta sujeta también a una serie de res
descrito anteriormente, estan sometidos a ciertasicciones. Si bien pueden conducir solos, sus titu
restricciones. Por ejemplo, debe designarse a ulaaes solamente pueden hacerlo de 5:00 a 22:00 h.
persona que proporcione instruccion en calidados desplazamientos de noche solo estan autori
de supervisor, el cual debe ser titular de un pernados en presencia del supervisor designade. Ade
so de nitivo desde hace, como minimo, dos afiosypas, solamente puede llevarse a un pasajero adi
no estar sujeto a ninguna restriccion. Se autorizaabnal, y satisfaciendo una serie de requisitos si el
transporte de otros pasajeros, siempre y cuandodapervisor no esta presente. En relacion con la tasa
apruebe el supervisor. Los conductores noveles nde alcohol maxima rige la misma normativa que
nores de 20 afios no pueden consumir alcohol. Lpara el permiso de aprendiz.
personas mayores de 20 afios pueden conducir con
una concentracion maxima de alcohol en el alien Para poder obtener el permiso de nitivo, el €on
to de 250 microgramos por litro, que correspondductor debe haber cumplido 18 afios; la superacién
aproximadamente a una concentracion de alcohdle un curso de conduccién avanzada reduce la edad
en sangre de 0,5 gramos por litro. El permiso del7,5 afios. De igual modo, deben cumplirse ciertas
aprendiz debe conservarse por un periodo obligaondiciones, como una prueba de vision y un exa
torio de seis meses, durante el que se recomiendan practico de conducir. El examen de conducir
conducir un total de 120 horas, si bien tiene un pese lleva a cabo ante un examinador, tiene unra du
riodo de validez maximo de cinco afios. Después,ratién de 30 minutos e incluye también la prueba
conductor novel puede renovarlo o bien puede rale percepcion de peligros, en la que los examinan
gistrarse en la siguiente etapa para obtener el pdops deben decir en voz alta los peligros que-perci
miso restringido o Restricted License ben durante la conduccion.

SECUENCIA DE MEDIDAS EN CASO DE |
DURANTE EL PERIODO DE PRUEBA



PERIODO DE PRUEBA PARA CO
NOVELES: SUPERVISION Y MED
INTERVENCION PREVENTIVAS |
EN ALEMANIA

En Alemania existe una secuencia de medidas
caso de que los conductores noveles cometan
fracciones durante el periodo de prueba. Cuang
se agotan todas las etapas y se comete una n
infraccion de las normas, este hecho representa
caso especial de inhabilitaciéon legalmente estab
cido, que resulta en la retirada del permiso de co
ducir. En este sentido es necesario diferenciar en
infracciones graves (categoria A) y leves (catego
B) y especi car en detalle el concepto de «trastg
no signi cativo». Se considera que una persona ti#
ne un trastorno «signi cativo» cuando comete ung
infraccién de la categoria A o dos de la categort
B. Entre las infracciones graves, es decir, conduct
infractoras de la categoria A, se incluyen saltarse B Los conductores
seméaforo en rojo o conducir un turismo a mas de noveles alemanes que
21 km/h por encima de la velocidad méaxima. Entreupefacientes, y en ayudar a los participantes a qitransgreden repetidas
las infracciones leves, es decir, conductas infracttonsigan cambiar su comportamiento. La compe veces la velocidad maxi-
ras de la categoria B, se cuentan conducir un-turtencia de los participantes se mejora empezandma durante el periodo
mo a una velocidad de hasta 20 km/h por encimana autobservacion (por ejemplo, elaborando urde prueba pueden llegar
de la velocidad maxima. informe de consumo de alcohol), cubriendo lagu a perder su permiso de
nas en los conocimientos sobre el peligro y los efe conducir

Durante el periodo en el que se encuentrantos de las sustancias psicoactivas y mejorando |
prueba, los titulares de un permiso de conducir epautas de comportamiento.
tan sujetos a una supervisiéon especial en el marc
del sistema de tres etapas mencionado. Este sistel Si tras completar el curso de sensibilizacion «
contempla las siguientes medidas correctivas: siel curso de sensibilizacion especial se comete ui
titular del permiso de conducir comete una infracnueva infraccion grave o dos infracciones leve
cion grave o dos infracciones leves durante elperidentro del periodo de prueba, la autoridad expe
do de prueba, la autoridad competente en materdidora de los permisos de conducir formulara un
del permiso de conduccién le ordenara que partapercibimiento por escrito en una segunda etape
cipe en un curso de sensibilizacion. Para los coAdemas, recomendara al infractor participar en un
ductores que tienen problemas relacionados con asesoramiento de psicologia vial en el transcurs
consumo de alcohol o estupefacientes, la participde dos meses, a n de identi car y remediar posi
cion en un «curso de sensibilizacion especial» irbles de ciencias en la actitud en el tra co rodado
partido por psic6logos sera obligatoria. Ademés dr el comportamiento vial seguro. En este cantex
afrontar el pago de una multa y una prohibiciéon déo se suele realizar un analisis de los delitos-com
conducir de hasta tres meses, los infractores que tidos, asi como un balance de los puntos fuertes
davia se encuentren en el periodo de prueba de diébiles del conductor, que constituyen el punto de
afios estaran obligados a participar en esta medipartida para una serie de medidas correctivas qu
preventiva, pues se ha demostrado que la manif@ermitirdn mejorar las pautas de comportamiento
tacion temprana de problemas relacionados con en el tra co.
consumo de sustancias al volante es un factor di
cisivo para la reincidencia. Negarse a participar e Si una vez nalizada la segunda etapa se com
este curso implicara la retirada del permiso de coten de nuevo una infraccion grave o dos infraccio
ducir o la denegacioén de la solicitud para volver nes leves, se procede a la retirada del permiso
obtenerlo. Los contenidos del curso se centran eonducir. Si se constatan de ciencias durante-el pe
motivar un cambio duradero en la actitud y el eomriodo de prueba, en funcion de la frecuencia cor
portamiento respecto al consumo de alcohol-y efa que se cometan las conductas infractoras, la l¢
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M Los sistemas de
asistencia del vehiculo
pueden advertir al
conductor si detectan
sintomas de cansancio
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de forma permanente. Se distinguen dos tipos de

sistemas de valoracion: los sistemas que activan el
estado de alerta mediante retroalimentacion y los

sistemas de supervision integral.

Los primeros se centran en comportamientos
especi cos, actian de forma predictiva e intervie
nen o advierten al conductor en caso de que surjan
determinados riesgos (cansancio, distancia respec
to al vehiculo precedente, velocidad). Un ejem
plo puede ser cuando el conductor corre el riesgo
de quedarse dormido al volante y el sistema emi
te una sefal de advertencia instandole a que reali
ce una pausa. Los sistemas de supervision también
analizan el comportamiento del conductor, aunque
de forma retrospectiva, y seguidamente emiten una
valoracion. Para ello, registran también factores re
levantes para la seguridad, como la aceleracion, la

puede llegar a contemplar hasta tres infraccione®locidad, la posicion dentro del carril, las distan
de tra co graves y hasta seis infracciones de tra coias respecto al vehiculo precedente...
leves antes de que se considere al conductor como
no apto y se le retire el permiso de conducir. En tal A partir de estos datos brutos se analizan situa
caso, el conductor afectado no podra conducir ninciones que pueden originar sucesos relevantes (para
gun vehiculo durante un minimo de seis meses, pk& seguridad), por ejemplo, una frenada brusca o el
riodo tras el cual debera someterse a un examahandono del carril. En caso de rebasarse determi
médico-psicoldgico para determinar su aptitudnados valores limite, se decide en qué situacion y en
para conducir. Con ello se valorara si se han prodgqué momento se ha llevado a cabo una maniobra
cido cambios en los factores causantes del ceomparriesgada. Estos datos se recopilan, se sintetizan y
tamiento inadecuado o si todavia persisten. se noti can al receptor correspondiente, que-pue
de ser el conductor, un familiar, generalmente uno
SISTEMAS DE VALORAC|ON PARR I&QNQU@H_Q la compafiia de segures con
RES NOVELES: METODOS, ACEPTACI|Oidtada para el vehiculo. En ocasiones,

Y EXlTO DE LAS MEDIDA las aseguradoras utilizan estos da

tos para calcular las primas del
Una manera para mejorar la-se

seguro. Por ejemplo, las-de

novels y ovencs consice on SISTEMAS "5, < gen por @

el uso de sistemas de valo D E VALO RA ~
CENTRADOS

tamiento del con
racion en el vehiculo. Estos r | volante. Seria
sistemas favorecen el prece el caso de la tarifa «Tele
samiento de la informacion E.N PE»l_descrita en
y contribuyen a evitar com el capitulo «Accidentes»
portamientos no deseados y gue ofrece la asegurado
arriesgados al volante, pues su ra alemana HUK-Coburg.
pervisan el estilo de conduccién Allianz dispone asimismo de
y proporcionan valoraciones espe una tarifa telemética similar de
ci cas sobre los comportamientos rele nominada «Bonus Drive». Estas ta
vantes para la seguridad. rifas ofrecen a los conductores una boni
cacién que les incentiva a conducir de forma mas
Los sistemas de valoracién ayudan basicamesegura con sus vehiculos, lo cual mejora la seguri
te a lItrar las informaciones del entorno que pue dad vial general. Puesto que gozan de mayor expe
den ser relevantes para la conduccion, lo cual ayudancia al volante, los padres pueden servirse de las
a anticiparse a situaciones de peligro inminentegaloraciones para proporcionar consejos a sus hijos
Se adaptan a las necesidades del usuario, intervi@e les permitan mejorar su forma de conducir. En
nen en tiempo real, y recopilan y analizan dato§ltima instancia, gracias a las valoraciones, los con




Dra. Birgit Kollbach-Frohlich

Responsable del Servicio Médico-Psicoldgico, DEKRA Akademie GmbH

Recuperar el permiso de conducir tras haber cometido delitos de participacion

en carreras ilegales durante el periodo de prueba con el curso DEKRA Xpress

Los conductores jovenes que arrastran una

elevada incidencia de delitos han desa-
rrollado conductas y actitudes —a menu-
do consolidadas desde hace mucho tiem-
po— que no son susceptibles de cambiar
y estén estrechamente relacionadas con la
personalidad del conductor. Por ello, antes
de proceder al dictamen para determinar
la aptitud para conducir se adoptan medi-
das que favorezcan la aptitud al volante,
como en el caso que presentamos, confer
me a la recomendacion de un abogado.
Steven habia cometido un total de cuatro
delitos registrados en el transcurso de tres
afos y medio —tres de ellos, por exceso
de velocidad (44 km/h por encima de la
velocidad maxima—, de modo que se le
retird el permiso de conducir al perder los
seis puntos durante el periodo de prueba.
Para poder adoptar medidas basadas en
datos objetivos, primero es preciso realizar
un diagnéstico de los problemas de adap-
tacién relacionados con la circulacion.

En el caso en cuestion, se determind que
existia una «voluntad de ciente de adap-
tacion al trd co», basada en una elevada
disposicion al riesgo, una percepcion limi-
tada de los peligros y una habituacién des-
favorable, y se elabord un cronograma con
las conductas que era necesario cambiar y
las medidas concertadas para conseguirlo.
En base a ello, al cliente se le recomendd
participar en el curso DEKRA Xpress de du
racion XS (siete citas en cuatro meses).

DEKRA Xpress es un programa de psi-
cologia vial para la rehabilitacion que
en funcion de su duracion (de XS a XXL)
aborda distintos tipos de delitos y pro-
blemas, asi como su correccion. Se trata
de un curso compuesto por varios mé-
dulos y que se basa tanto en secciones
para la transmision de conocimientos
como en elementos psicoterapéuticos,
gue han probado su e cacia en el trata-
miento del consumo de sustancias o pro-
blemas de control de impulsos. Ademas,
se apuesta por la interaccién de los par
ticipantes y el efecto de dindmica de
grupo. DEKRA Xpress se puede seguir
de forma presencial o virtual.

El programa DEKRA Xpress responde
por ello a una estructura modular. En cada
sesion, la instructora del curso imparte un
maodulo psicoeducativo, por ejemplo, los
principios del aprendizaje, las expectativas
de autoe cacia, el sistema de evaluacion
de la aptitud para conducir o los célculos
de la distancia de parada desde el punto
de vista de la fisica de la conduccién. En
la mayoria de ocasiones, los participantes
disponen ademas de unas dos horas para
completar tareas individuales con otros par
ticipantes en el marco de sesiones grupa
les. Estas se utilizan a menudo, por ejem
plo, para elaborar andlisis horizontales de
conductas (delito a delito) con el método
ABC. El andlisis biogra co vertical de con-
ductas constituye otro elemento importante,

como es el caso de los «Puntos sustraidos
a lo largo de la vida» para demostrar las
consecuencias de la conducta indebida y
los cambios a lo largo de su vida.

La ultima sesion se reserva para hacer
balance y llevar a cabo un «Control nal
y de aprendizaje», similar a la prueba
de trabajo que deben superar los apren-
dices. Ahora le toca a Steven referir los
delitos y sus consecuencias, asi como de-
mostrar que ha adoptado correctamen-
te los cambios de actitud y conducta pro-
puestos. Ademas, debe ilustrar situaciones
y estados emocionales en los que no
debe bajar la guardia para no reincidir
en viejas conductas disfuncionales. Tam-
bién debe mencionar estrategias de supe-
racion. Una vez nalizadas las sesiones
grupales con el circulo de intervencion
es posible concertar citas individuales si
se considera que son necesarias. El cur
so naliza con la expedicién del certi ca-
do de participacion pertinente. Este pue-
de utilizarse como acreditacion el dia del
reconocimiento médico-psicolégico. En el
presente caso, la instructora del curso con-
aba en que su cliente podria demostrar
en el reconocimiento médico-psicoldgico
haber adoptado correctamente los cam-
bios propuestos, con lo que recibiria un
pronostico positivo para la conducta de
conduccion. Una vez recuperado el per
miso de conducir debe cumplirse todavia
un periodo de prueba de seis meses.

ductores descubren también los comportamientosal, resulta méas e caz que los padres reciban-la vi
al volante que fueron seguros en una situacién dioracion a que sea el conductor el tnico en recibirle
terminada o los momentos en los que se corrierol

riesgos, de modo que pueden evitar estos riesgos\|| TIGACION DE LOS INCONVENIE
el futuro. PRESENTA EL USO DE SISTEMAS

Por lo general, los estudios demuestran que $in embargo, el uso de sistemas de valoracion sus
uso de estos sistemas de valoracion consigue reta incertidumbre y temores que impiden que se uti
cir los sucesos relevantes para la seguridad hastdicen de forma mas extendida. Entre las principa
un 50 %. A pesar de que la relacion entre les sles reservas se cuentan la proteccién de los dato
temas y la cifra real de accidentes de tra co-todéa privacidad, asi como la propia independencia, |i
via no se ha investigado su cientemente, se ebséalta de con anza y las limitaciones de la técnica
va una clara tendencia hacia los efectos positivosgue hacen que el circulo de usuarios sea mas bi
los sistemas de valoracion. La noti cacion simultéareducido. Los jovenes conductores temen, no sil
nea de la valoracion tanto al conductor como a swazén, que sus padres utilicen estos sistemas pa
padres resulta la opcién mas efectiva. Por lo-gercontrolarles y castigarles. Este control se conside
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‘ copila 'y para qué? Ademas, deben recabarse exclu
sivamente los datos necesarios y relevantes desde
el punto de vista de la seguridad. Los datos GPS,
por ejemplo, pueden recopilarse pero no deberian
transmitirse a los padres, pues estos podrian utili
zarlos para controlar a sus hijos. Otra via que no
debe pasarse por alto es la adopciéon de los siste
mas de valoracion a través de la legislacion. De este
modo, podria introducirse un marco reglamentario
adecuado como, por ejemplo, el uso obligatorio de
sistemas de valoracion en el contexto de la educa
cion vial, durante el periodo de prueba o en el mo
delo de permiso de conducir gradual.

LA REDUCIDA EFICACIA DE LAS SAN

B Como acompafiantes,
los padres asumen una ra también una restriccion de la libertad adquiridgn la literatura especializada se encuentran pocas re
gran responsabilidad  que supone poder conducir. Su uso puede asimisfatencias sobre el vinculo evidente que existe entre la
perjudicar la relacién con los padres. Pero el maya@loracién y las reglas de la psicologia educativa so
obstaculo es su coste; aunque los padres que selprecambios de conducta. Es sabido que la mejor ma
ocupan por la seguridad de sus hijos estan dispuesra de aprender es obteniendo resultados positivos.
tos a instalar los dispositivos necesarios. Cuando a una conducta determinada le sigue unare
compensa, se denomina refuerzo positivo. En-cam
Para poder superar los obstaculos e impedimdsio, si se derivan consecuencias negativas, hablamos
tos asociados al uso de los sistemas de valoradiénrefuerzo negativo. Tanto los refuerzos positivos
se recomienda mejorar y simpli car los requisitosomo los negativos se traducen en un incremento de
técnicos para la instalacion y el uso de los sistemadrecuencia de la conducta. El conductor corside
Esto se puede conseguir, por ejemplo, con un mare el refuerzo positivo como una recompensa, una
jo sencillo a través de una aplicacion y con una nea rmacion o un éxito, que desencadena emocio
terfaz de usuario intuitiva. Otra via para mejorar laes positivas como la alegria o el orgullo. El refuer
disposicién a usar estos sistemas pueden serlozonegativo se percibe como un alivio, pues pone n
centivos econémicos, como los seguiRsy«@s you a un sentimiento desagradable, como el miedo o el
drive» mencionados. aburrimiento. En cambio, el conductor percibe las
consecuencias adversas derivadas de una conducta
De igual modo, es necesario de nir el rol de laomo un castigo, que reduce la conducta de ciente,
padres, cuyo objetivo debe ser la mejora de la coreando un acondicionamiento aversivo.
ducta al volante y no la penalizacién de los con
ductores jévenes. Por ultimo, los padres necesitanEstudios de psicologia educativa concluyen de for
también una motivacion para desarrollar su-furma consistente que la e cacia de las sanciones es mas
cion y deben involucrarse en este proceso del mhgen reducida, pues suelen reprimir la conducta Gni
mo modo que durante la conduccién supervisadeamente de forma temporal, pero no consiguen erra
Dos aspectos de gran importancia son asimismadiaar la conducta inadecuada. Por este motivo, parece
proteccion de los datos y la proteccion de la privatigico premiar las conductas seguras de forma-expli
dad de los jévenes conductores. La recopilaciondi@ e introducir una combinacion de refuerzos positi
datos debe llevarse a cabo con transparencia paray negativos. Los siguientes ejemplos ilustran como
todas las partes implicadas: ¢ qué informacion-sepedria ponerse en practica esta estrategia.

EL CAMPO DE LA INTERACCION DEL CO
VEHICULO ENCIERRA TODAVIA UN ELE\
DESARROLLO
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Si un conductor no
mantiene la distancia de
seguridad respecto al-ve
hiculo precedente, el sis
tema podria emitir una
sefial acustica hasta que
el conductor circule a la
distancia minima neee
saria. Esto representaria
un refuerzo negativo, pues la
molesta sefial acustica deja de
emitirse. Si el conductor lleva a cabo
un adelantamiento sin cometer ningun
error y sin poner en peligro al resto de usuarios de

RECOMPENSAR
LA ADOPCION \ Eggﬁjmridad vial no
ESTILO DE COND
SEGURO CON RHEF{ERZOS:.
NEGATIVOS
POSITIVOZ

ente

del

acerca

UG CTOR e

comportamiento,
las lecciones también se
aprenden mediante la acu
mulacion laboriosa de expe
riencia, cometiendo errores y
aprendiendo de ellos con el n de

mejorar de forma sostenible la conduc

ta que haincitado los errores. Este es pues-un ¢

la via, podria recibir un elogio para reforzar que hinino complicado, que resulta menos arduo a medi
actuado conforme a la normativa de seguridad- Adela que se van acumulado conocimientos empirico
mas de la valoracion verbal, el conductor podria acy que puede adaptarse de forma inteligente y en fur
mular también chas de premio cticias, que podriacion del grupo destinatario.

canjear posteriormente por cupones o por un tiempc

de prueba mas corto. Cuando empieza a oscurect En el capitulo que lleva por rubrica «Tecnologia
el sistema podria emitir un aviso instando a la cabordaremos con mas detalle como en el campo de
nexién del alumbrado. Si un conductor joven cenednteraccion del conductor con el vehiculo, ademas d
ta las luces a tiempo y por iniciativa propia, esta alos sistemas de valoracion para jovenes conductore
cién podria premiarse con chas. En caso de nevadbs sistemas avanzados de asistencia a la conducc
o helada, una sefial acustica o un aviso en la pantaobraran en el futuro un papel cada vez mas impot
podria advertir al conductor de las condiciones dtante para seguir mejorando la seguridad vial.

la calzada. Y si el conductor reduce la velocidad a
que circula, el sistema podria valorar positivamentt
esta accion con un mensaje, por ejemplo: «Has hecl
bien en prestar atencion».

Estos son solo algunos ejemplos que ilustran ¢
efecto directo que tienen las valoraciones positiva
en la forma de conducir en una determinada situa
cion. Ademas, también podria realizarse una va
loracién nal y recapitulativa sobre el trayecto al
llegar al destino. También podria premiarse a lo
conductores que completen rutas por carreteras cc
marcales sinuosas sin cortar curvas y respetanc
las limitaciones de velocidad. Asi, podria aparece
un informe sobre el trayecto en la pantalla que ilus
trara las situaciones positivas y negativas que he
ocurrido durante la marcha.

Conclusion: para proteger la vida y la integridad
fisica en el trd co rodado, es necesario comproba
constantemente y, en caso necesario, optimizar I
disposiciones en vigor sobre seguridad vial a n de
garantizar su e cacia. A este respecto, parece que
asistencia técnica a los conductores jévenes en su
ficil camino hacia la formacion de habitos de-con
duccién seguros encierra todavia un potencial eons
derable de desarrollo en el capitulo de la interaccio
del conductor con el vehiculo, que debe aprovecha
se en el futuro. Cabe sefialar también que predic:

diados en detalle que aumentan el
riesgo al que estan expuestos los
conductores noveles se cuentan la
falta de experiencia al volante, un
dominio insu ciente del vehiculo,
distracciones de la situacion del
tré co debidas al uso de dispositi-
vos digitales, asi como la conduc-
cién bajo los efectos del alcohol o
drogas ilegales.

La frecuencia de siniestralidad es
mas elevada en el periodo inme-
diatamente posterior a la obten-
cién del permiso de conducir, y
disminuye a continuacion de for
ma perceptible.

Debido a que el desarrollo del ce-
rebro progresa a un ritmo distinto,
los jovenes suelen comportarse de
forma mas arriesgada.

El riesgo de sufrir accidentes en
el tra co rodado por conducir en
estado de embriaguez incremen-
ta con el consumo de alcohol re-

‘ Resumen de los datos

 Entre los principales factores estu-

gular y, en concreto, elevado, y
los habitos de consumo excesivo.

» Los que participan en carreras sue-

len ser fanaticos de los coches que
miden su autoestima y su identidad
conduciendo vehiculos de gran po-
tencia en situaciones que llaman la
atencion.

Las repercusiones que las distrac-
ciones pueden tener en el compor
tamiento al volante incrementan
asimismo el riesgo de sufrir un ac-
cidente.

Los sistemas de valoracion en el
vehiculo pueden aumentar la se-
guridad vial de los conductores
noveles y jovenes.

« Algunos conductores que acaban

de obtener el permiso de conducir
consideran que por el mero hecho
de aprobar el examen de conducir
ya son buenos conductores y no de-
ben seguir aprendiendo. Nada mas
lejos de la verdad en la mayoria de
los casos.
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La seguridad técnica salva vidas

El elevado riesgo de accidente, especialmente de los conductores noveles, se puede reducir con ayuda de la tecnolc
El progreso constante en la digitalizacion de los sistemas de propulsion del vehiculo, en combinacién con el equipam
to de manejo, desempefia un papel decisivo. Sin embargo, para ello, los sistemas instalados no deben presentar ning
defecto grave ni cambios no permitidos, y deben funcionar perfectamente. DEKRA ha demostrado con claridad una \
mas en varias pruebas en carretera hasta qué punto esto es importante. En el futuro, algunos sistemas como el limit:
automatico de velocidad podrian reducir el riesgo de accidentes. Al ny al cabo, una velocidad excesiva 0 no adecua
da a la situacion es una de las principales causas de accidente de los jévenes conductores.

primer coche propio: largamente esperadonente elegiran un vehiculo distinto al de los-con

omo simbolo de la edad adulta, encarnacion diuctores noveles de la misma edad que viven en t
una movilidad independiente y, en muchos paisesntorno rural y necesitan el coche para desplazars
simbolo de cara al exterior de la mayoria de edachda dia 30 km hasta su centro de ensefianza.
Las expectativas y los deseos de los jévenes eonduc
tores noveles son muy amplios, y la oferta de mo Independientemente del lugar de residencia, la
delos y variantes de equipamiento cubre practicareferencias personales también in uyen en el pro
mente cualquier cosa que se pueda imaginar, si neso de toma de decisiones. Unos quieren un de
fuera por el precio de adquisicion, los costes portivo, otros buscan un coche bonito, para
derivados y, a menudo, las limitaciones otros ha de ser sin falta «rojo y briHan
impuestas por los padres. Esta claro te» o tener un minimo de 95 kW e
que el lugar de residencia y el uso interfaz Bluetooth: este tipo de
gue se pretende dar son criterios argumentos desempefian un
importantes a la hora de ele L papel tan importante como las

gir un vehiculo. Los conducto I N D I VI D U propias opiniones sobre soste
res noveles de entornos ufba ihilidad y seguridad. Al mis
) o P E R O S E U Fﬁl pz, sonue:scasos los jo

nos, con trayectos cortos en su
mayoria y sin plaza de apafca venes conductores noveles que
pueden permitirse un vehieu

miento en propiedad, probable




lo nuevo y, a menudo, no disponen de un segun
do coche de los padres. Por tanto, con frecuenci
la eleccion se limita a coches pequefios y utilitario
econdmicos con algunos afios a sus espaldas. ¢
embargo, justo esta combinacion puede tener pun
tos débiles en materia de seguridad, especialmen
cuando en la autoescuela se ha aprendido a eond , .
cir con un turismo relativamente nuevo con un ele Temas de seguridad vial en el
vado estandar técnico. No obstante, segun la As( La Republica Eslovaca considera a

ciacion Europea de Autoescuelas existen grande los conductores jévenes y noveles

diferencias de un pais a otro. uno de los mayores problemas a la
hora de mejorar la seguridad vial,

ya que son usuarios de la via de alto
riesgo. Se sabe que esta tendencia

EN LA SEGURIDAD DE LOS VEHIC
YEN MUCHOQOS PARAMETROS se debe sobre todo a que los jévenes
conductores estan mas dispuestos a

De acuerdo con el objetivo del presente informe asumir riesgos al volante, que no son
analizamos aqui mas detalladamente algunes a conscientes de las posibles conse-
pectos que se deben tener especialmente en cuel cuencias mortales de su anducc'c.m
i . . irresponsable y que minimizan el ries-

desde la perspectiva de la seguridad vial en la ele go inminente. La percepcion distor
cion del vehiculo, especialmente para los jovene sionada de sus propias capacidades
conductores noveles. Por ejemplo, una buena vis a menudo excede en gran medida a
bilidad omnidireccional —ampliada dado el caso Sus habilidades reales.
con sensores de aparcamiento o una camara de\  L-@s estadisticas de la policia de

. . . tra co de la Republica Eslovaca pu-
sion tr.a.s,era— puede reduglr notablemer)te el rllesg blicadas en el afio 2020 muestran
de colision al aparcar y salir de un estacionamientc |4 siguiente: de los 7.978 acciden-
Un radio de giro reducido con una longitud del ve tes de tr4 co noti cados en los que
hiculo limitada reduce el estrés a la hora de busc: €l conductor del vehiculo fue el cul-

aparcamiento y al estacionar. pable, 1.051 accidentes fueron pro-
vocados por conductores con en-

b d - b d tre cero y dos afios de experiencia
Sobre todo unos neumaticos en buen estade ccr al volante. En lo que respecta a la

tribuyen notablemente a evitar accidentes o, al Me edad de los conductores, a partir de

nos, a suavizar sus consecuencias. Las pruebas las estadisticas publicadas se puede

dependientes de vehiculos muestran una y otra ve calcular que uno de cada cinco ac-

que existen notables diferencias en estos aspeci cidentes esta causado por un joven

incluso en los vehiculos nuevos. Pero también el e conductor del gripo de edades de
o entre 17 y 24 afios.

tado de mantenimiento de los frenos en los-vehi  segin Ia legislacién eslovaca, la

culos de ocasion desempefia un papel importanie policia decide si un conductor con

Ambos aspectos deben tenerse en cuenta a la hc

de comprar un vehiculo. Aunque no sirven de nads

los mejores frenos si se ahorra en los neumético

Unos neumaticos demasiado viejos o desgastadc

JUDr. Roman Torok

de la Republica Eslovaca

Director del Departamento de Seguridad
Vial, Ministerio de Tra co e Infraestructura

«lenguaje de los jovenes»

un permiso de conducir de clase B
debe llevar a cabo un programa de
rehabilitacion, un curso de actuali-
zacion y un examen de aptitud si en
los dos afios posteriores a la obten-
cion del permiso de conducir de cla-
se B o de recuperar el permiso de
conducir realiza dos infracciones de
tra co graves o conduce a veloci-
dad excesiva en dos ocasiones.

El Departamento de Seguridad
Vial del Ministerio de Tra co e In-
fraestructura dedica esfuerzos es-
peciales a la prevencion y la edu-
cacion de los conductores noveles.
Somos conscientes de la di cultad
de este proceso, puesto que no siem-
pre es facil despertar el interés de
los jévenes por las medidas de pre-
vencion. Por ese motivo, considera-
mos que la pedagogia vivencial y el
uso de formas de comunicacién en
linea mediante la colaboracién con
plataformas online dirigidas espe-
cialmente al publico joven son una
buena practica. Juntos, ofrecemos
temas de seguridad vial en el «len-
guaje de los jévenes». Y, como cabe
esperar, este grupo de conductores
también se tendrd en cuenta en la
futura estrategia nacional de segu-
ridad vial de la Republica Eslovaca
hasta el afio 2030.

de baja calidad, una combinacion de llantas y nefrecuencia fuentes de averias, asociadas a tiemg
maticos inadecuada al vehiculo o neumaticos mixle inactividad y elevados costes de reparacion. Es
tos pueden in uir negativamente en la dindmica d@o debe provocar que se prescinda de los sistem
marcha y el comportamiento de frenado y provocaelectrénicos de asistencia a la conduccién y de seg
accidentes. Lo mismo puede decirse de chasis retidad. El sistema electronico de estabilidad ESP n
jados no adecuados al vehiculo o mal ajustadosgdebe faltarle a ningn conductor novel. El asistent

demas modi caciones del tren de rodaje.

de &ngulo muerto, el detector de cambio de carril

la deteccién de sefales de tra co y los sistemas q

Si se insiste en tener un vehiculo personalizadvierten de una distancia insu ciente con el vehi
do, esto no debe ir en detrimento de la seguridaculo precedente no forman parte actualmente de
La abilidad de los vehiculos suele tener un papequipamiento incluido en la mayoria de utilitarios
importante en la decisién de compra. Sin embargdel mercado de ocasién, pero sin duda deberfan t¢

los sistemas electronicos se consideran con mayerse en cuenta.
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LAS PRU E = ehiculos distintos. Solo
NCAP OFREQERN.: s envuin <
IMPORTANTES VALORES .
DE REFER

También es importante
prestar atencién a la Hu
minacién. Por ejemplo,
en el sector de los utili
tarios se ofrecen desde
hace tiempo los faros de
xenon o LED, asi como sis
temas de iluminacion adap

sul
Ger de manejo les-pa

recen mas bien confusos.
tativos. Estos sistemas ofrecen Sentirse bien en el vehiculo
a los jovenes conductores noveles es mas importante que el-di
un plus en seguridad, especialmen sefio o una preferencia de marca.
te si la mayoria de desplazamientos se dan Ademads, las pruebas realizadas en el
en entornos rurales. Un asistente de luz de €arranarco del programa de evaluacién de nuevos mo
tera ayuda a encender las luces de carretera siedelos de automéviles (NCAP, por sus siglas en in
pre que sea posible. Especialmente en las curvglés) también proporcionan indicaciones impor
tener que quitar las luces de carretera a la vez gtantes sobre la seguridad de un vehiculo. Desde
se gira el volante cuando de pronto aparece trd chace muchos afios, se punttan con hasta cinco es
en sentido contrario puede provocar una situaciortrellas los aspectos relevantes para la seguridad.
de estrés o movimientos involuntarios del volanteCon todo, hay que tener en cuenta que también
en los conductores inexpertos. estos programas evolucionan y que, por tanto, las
valoraciones de los vehiculos con afios de-cons
No siempre es posible evitar las pequefias abolltruccion distintos no siempre son comparables
duras o los arafiazos, pero su presencia reduceentre si. Tampoco deberia haber transcurride mu
precio y hace que este tipo de vehiculo seaintercho tiempo desde la Gltima inspeccidn técnica del
sante para los conductores noveles con un presvehiculo a la hora de comprar un coche.
puesto limitado. Sin embargo, hay que tener pre

caucion si el vehiculo presenta claras marcas PRUEBAS DE CONDUCCION DEKRA
6xido o dafios derivados de un accidente sin unENEFASIS EN FRENOS, NEUMATICOS
reparacion profesional. Ambos aspectos puede|

mermar notablemente la seguridad de los ocuparPara ilustrar como in uye el estado del vehiculo y

tes en caso de accidente. Ademas, las reparaciorel equipamiento en las maniobras relevantes para

no realizadas por profesionales pueden afectar la seguridad, DEKRA ha llevado a cabo una serie
comportamiento de marcha y aumentar el riesgale pruebas de conduccién para este informe. Como

de accidente. Por tanto, en caso de duda es mejehiculos de pruebas, los expertos del DEKRA Te
decantarse por otro vehiculo o encargar a un perchnology Center, situado en el circuito de Lausit

to independiente la evaluacién del vehiculo. zring en Brandenburgo, utilizaron vehiculos de
B Frenada en seco a 160 ocasién muy populares entre los jovenes conduc
km/h: con neumaticos, Especialmente para los jévenes conductoretores noveles por sus reducidos costes de adquisi

frenos y amortiguadores noveles, antes de decantarse por un modelo, cién, asi como por su imagen deportiva o su fama
nuevos, la distancia de  importante probar el mayor nimero posible dede abilidad. Antes de la primera ronda, no se rea
frenado se reduce nota- lizaron modi caciones en los vehiculos, Unicamen
blemente te se ajustd la presién de los neumaticos a {as es
peci caciones del fabricante. El foco de atencién se
puso en los frenos, la suspensidn/amortiguacioén y
los neuméticos. Todos los vehiculos habian pasado
la inspeccion técnica y su estado general era acor
de con su kilometraje. Adrede no se seleccionaron
vehiculos con neumaticos en mal estado. Las dis
tintas profundidades del per | se consignan en las
descripciones de las pruebas. La temperatufa du
rante las pruebas se encontraba entre los 3y 5 °C.

Con un VW Golf VII se efectuaron pruebas de
frenado comparativas sobre una calzada de asfalto
mojada con muy buena adherencia. Los neumati
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cos originales eran neumaticos para todo el afio tas especi caciones de la horma ISO correspondi
una marca premium con una profundidad de per Ite. La super cie de la calzada se moj6 de forma ic
minima de entre 4,8 y 4,0 milimetros. Con una vdica en todos los recorridos de prueba. En su es
locidad inicial de 100 km/h, la distancia de frenadoriginal, el vehiculo estaba equipado con neumati
en varias pruebas sobre calzada mojada fue prapara todo el afio. La profundidad de per | de todus
camente constante con un valor de 44,4 metros.los neumaticos era como minimo de cinco milime
continuacién, se cambiaron los neumaticos, los freros. En total, el vehiculo mostré un muy buen eom
nos y los amortiguadores. Los neumaticos se caportamiento de marcha. El vehiculo pudo cubrir el En su estado original, e
biaron por neuméticos de invierno nuevos de uneecorrido sin medidas de reparacién hasta una veleehiculo de ocasion derra
marca premium. Con ello, se pudo reducir la discidad de 65 km/h. A mayores velocidades, derrapdla «prueba del alce» a 70
tancia de frenado a una media de 38,7 metros. y eso con un piloto de pru
Después de cambiar los frenos, neumaticos profesional. Los conducto
En las mismas condiciones de ensayo y conamortiguadores, se pudo realizar la prueba canoveles perderian el cont
mismo vehiculo se realizé también una prueba d vehiculo en una situacion
frenado con una velocidad inicial de 160 km/h. una velocidad mucho mer
Aqui la distancia de frenado pasé de 111 a 98 __
metros después de los cambios, de forma que '-
pudo reducir en ambas velocidades entre un 1 -
un 13 %. Esto constituye un enorme increment
de la seguridad, algo que también se ve re ejac =
por la velocidad residual que tenia el vehiculo sfi, . —
reparar en el punto en el que se detuvo el-ve Al
culo con las piezas sustituidas. Con la velocid{ A
inicial de 100 km/h, la velocidad residual fue to
davia de casi 30 km/h; con la velocidad inicial @
160 km/h, incluso de 55 km/h. En super cies d¢
calzada con menos agarre al de la pista de pr
bas utilizada, las distancias de frenado aument
y, con ello, también el valor afiadido de los trabaj¢
de mantenimiento realizados.

EL ESTADO DE LOS AMORTIGUA
ELEMENTOS DE LA SUSPENSIO
PARA LA SEGURIDAD DE MARC

Con un Honda Jazz, los expertos de DEKRA re
lizaron un cambio doble de carril. Esta maniobr
simula una reaccion evasiva ante un objeto q
aparece de repente en la calzada, volviendo-de
mediato al carril original. Esta con guracion de
prueba también se conoce cominmente como
«prueba del alce». Al recorrer el trayecto marcac
con conos a una velocidad cada vez mayor se p(
a prueba la estabilidad de marcha de los vehicul
El vehiculo de prueba utilizado no disponia de ES
Ademas del estado de los neumaticos —en esped
la antigliedad, el tipo de per | y la profundidad de
per |—, el estado de la amortiguacién y suspensi¢
desempefia un papel decisivo. Estos elemento
encargan de mantener el contacto entre la supe
cie de rodadura del neumdtico y la calzada, inclu
con cambios de carga rapidos.

Como pista de pruebas se utilizé un area del r
cinto donde las caracteristicas de la calzada cump
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v
FISICA DE
mente, con ESP no supone
LA CON DU CI@ oblema mante
bilidad del vehi
lo en esta situacion. Pero,
E STAB L E [ E;J)esar de que el ESP funcio
naba correctamente, en-va
rios intentos el vehiculo derra
sionales y que los neumaticos de po. Esto demuestra que el efecto
la primera serie de pruebas tenian de la regulacion del ESP se limita a
una profundidad de per | buena. Para aguellas situaciones en las que el tren de
los conductores y las conductoras con un nivel rodaje, los frenos y los neumaticos pueden trans
de experiencia «normal», cubrir de forma segunaitir las fuerzas correspondientes a la calzada.
un recorrido de este tipo —o evitar un obstaculo
en una situacion de emergencia real— resulta casiPara la segunda serie de pruebas, se cambiaron
imposible en este rango de velocidad. Para los cdos frenos y amortiguadores, y se montaron-neu
ductores noveles sin experiencia, debe contarse corticos nuevos del mismo tipo. En las tres pruebas
una pérdida de control a velocidades muy inferioefectuadas después de la reparacion, no hubo nin
res. No hay que subestimar el plus en seguridad ggén momento en el que se perdiera la adherencia
se obtiene con la sustitucion de estas piezas. a la calzada. El ESP control6 el vehiculo de forma
consecuente y lo mantuvo estable. Se realizé una

EL ESP PUEDE EVITAR ACCIDENskfeQe pruebas mas para ilustrar la efectividad del
AL DERRAPAR O SALIRSE DE LAESR\Pafadlli\se doté a un Audi A3 Sportback con

un robot para generar una maniobra reproducible
La tercera prueba mostré la gran importancia detquivalente a una evasion rapida, como en la serie
buen estado del vehiculo en el &rea del tren-de ranterior. El vehiculo rodé sobre una calzada de as
daje, los frenos y unos buenos neuméticos parafkdto mojada, a una velocidad de 80 km/h. Con el
efectividad del ESP. El BMW Serie 1 (E87) wiliz&SP conectado, el vehiculo se incliné ligeramente,
do estaba equipado con neumaticos de verano gero el sistema intervino de inmediato para estabi
marca. En el eje delantero, la profundidad de pelizarlo, por lo que no se habria perdido el control.
| era de 2,2 y 2,6 milimetros; en el eje trasero, dén las mismas condiciones de ensayo pero con el
1,7 y 2,0 milimetros. El turismo se aceleré hast&SP desconectado, se produjo un giro incontrolado
los 130 km/h tres veces sobre una calzada de astl vehiculo sobre el eje vertical. Incluso a un piloto
to mojada. Mediante un robot, en un punto de ni de pruebas experimentado le habria sido imposible
do se efectu6 una rapida maniobra de giro de sewontrolar el vehiculo.
Ml Intervencion en el volarten pausa prolongada y una amplitud del angulo de
a 130 km/h: con los neunm¥iraje de 125 grados. Equivale aproximadamente a Estas pruebas muestran claramente la impertan
ticos desgastados, el vehievédir un obstaculo de forma repentina. Normalcia de que los vehiculos estén en un peréstamo
derrapay el ESP no puede surtir
efecto

hasta 70 km/h. Se utiliza
ron neumaticos para todo
el afio nuevos de un fabri
cante conocido. También
hay que tener en cuenta que
las pruebas se llevaron a cabo
por pilotos de pruebas profe
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técnico. Especialmente a la hora de comprar un
hiculo de ocasién se deberia reservar parte del
supuesto disponible para los trabajos de inspecci
y de mantenimiento necesarios. Un contacto abl
y estable de los neumaticos con la calzada es e
cial en todas la condiciones de la calzada, pues s
asi se garantiza que los sistemas de asistencia c
el ABS o el ESP puedan trabajar de forma efecti
Por tanto, en especial para los jovenes conductos _
noveles, no debe creerse que «para empezar y [
los pocos kildmetros que se van a hacer, valen urjsss
neumaticos desgastados o envejecidos». Nume S
sos estudios demuestran los elevados bene cios [
tenciales del ESP para evitar accidentes por-der '
pe o accidentes con salida de la calzada. Por tar..
los conductores noveles en particular no deberie™
comprar turismos sin ESP.

— e

H Al maniobrar con el vola

LA INSPECCION TECNICA DE VE} sobre una calzada mojac
DEFECTOS RELEVANTES PARA instancia, la tasa de defectos real de los vehiculose&SP demuestra cual es

circulacién sera sin duda superior a la mostrada énncion

Visto que —como ya se ha mencionado— muchdas estadisticas de DEKRA y otras organizacion
jovenes conductores utilizan vehiculos de ciert:

antigliedad, sobre todo por motivos nancieros, la Y es que muchas reparaciones y trabajos
supervision periddica de estos vehiculos es un eiantenimiento se realizan justo antes de una il

mento central en relacion con la seguridad vial. Npeccidn técnica, es decir, con frecuencia los vein

en vano, el envejecimiento y desgaste del vehicuwtulos llegan preparados para la inspeccion. Asi lo

el desconocimiento de sus defectos técnicos y el il

tento de ahorrar en reparaciones y mantenimien

s .. 14
to hacen que los automoviles viejos presenten de" Resultados de las inspecciones técnicas de DEKRA de 202(
ciencias considerables vy, por lo tanto, entrafien ui

. ] ) en Alemania segun la edad del vehiculo
mayor riesgo de accidente que otros mas nuevo .
, M sin defec’Etos lé etefectos graves|

Sin embargo, solo puede lograrse un alto grado ¢
seguridad vial si los vehiculos estan en buen esta

L . . 4,72% 7,67 %
técnico y si se comprueban con regularidad. n
[ |
Los resultados de las inspecciones técnicas de t Hasta 3 Entre 3y

rismos realizadas por DEKRA en Alemania en ¢ afios 5 afios
afio 2020 demuestran claramente la importancia d
la comprobacion periodica (gra co 19n apre

ximadamente un tercio de todos los vehiculos s .
constataron defectos. Un 12,5 % presentd defectc  (n = aprox. 902.500 turismos (n = aprox. 975.000 turismos (n = aprox. 823.000 tutismos
leves, pero aproximadamente un 20,5 % tenia de inspeccionados) Inspeccior Inspecciona

fectos graves. En un 0,5 % de los vehiculos se co
tataron defectos peligrosos. Afortunadamente, sol

. . 17,59 %
un 0,05 % de los vehiculos tenia un estado ne seg
ro para el tra co. :
Entre 7y Mas de 12
. L. - 9 afios afios

Si se dividen los resultados por la antigtiedad cl¢
vehiculo, se obtiene la siguiente imagen: un 8 %
los vehiculos de hasta tres afios tenian defectos;
los vehicul in i fios, la cifra er
oS vehiculos C!e cinco a S,ete anos, la C~ aeraf (n = aprox. 763.500 turism@s= aprox. 1,21 millones de tuffsmaprox. %
20 %. Los vehiculos de mas de nueve afios presk inspeccionados) inspeccionados) i
taron una tasa de defectos del 40 %; en este gruj
un 25 % incluso presento defectos graves. En Gltirr Fuente: DEKR;
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Ad&o de Castro JUnior

Secretario de Movilidad Ciudadana de la ciudad de Gravatai, Socio y Gerente
de CDTRAN Traf ¢ Engineering and Urban Mobility y Director General del ANFASP
(Asociacion Nacional de Fabricantes de Simuladores para el uso Profesional)

Los jovenes a menudo se comportan de forma irresponsable

En Brasil todavia tenemos que trabajar mu-
cho en la cultura de la seguridad vial. Ha-
blamos poco de la seguridad en el tra co,
ya sea en casa, en las escuelas, en los me-
dios o en la sociedad en general. Ademas,
los jovenes no son conscientes. Se pasan
con la velocidad y el consumo de alcohol.
En algunos paises, los jovenes pueden ob-
tener su permiso de conducir o cialmente
con 16 afios, pero Brasil no da clases de
conduccién a menores de 18. Debemos
abordar la seguridad vial durante la infan-
ciay en las escuelas. Reducir la edad a

16 afios es algo que, como pronto, podria-
mos plantear en las dos préximas déca-
das, porque todavia estamos muy al princi-
pio en esta materia.

La in uencia de los jovenes en la mo-
vilidad de las ciudades en nuestra regiéon
tiene muchas facetas y afecta sobre todo
a la seguridad y los desplazamientos en
las areas urbanas. Los jévenes de edades
comprendidas entre los 15 y los 24 afios
se desplazan mucho con servicios online,
lo que aumenta la huella de CO, de la
movilidad privada. El interés en el permi-

so nacional de conduccion (CNH) sigue
siendo bajo, simplemente porque no se
necesita lo su ciente. Existen otros medios
de transporte, las empresas no suelen exi-
gir un permiso de conducir y el teletra-
bajo ha ganado terreno. Aun asi, Brasil
ocupa actualmente el quinto puesto en el
ranking de accidentes de tra co. Cada
afio mas de 40.000 personas pierden la
vida en accidentes de tra co, lo que pro-
voca un coste de 50.000 millones de rea-
les. En el estado de Rio Grande do Sul,
se producen cada afio 1.500 muertes en
carretera, un 30 % de las cuales son jo-
venes motoristas. Hemos constatado que
los jévenes a menudo se comportan de
forma irresponsable, que existe una cultu-
ra que no les anima a conducir un coche
y que el aspecto de la seguridad se deja
de lado. Ante la baja demanda de permi-
sos de conducir y el uso generalizado del
transporte publico, en los préximos afios
los jovenes tal vez no seran los protago-
nistas en los accidentes detra co.

Por tragicas que sean las conse-
cuencias para la salud publica, la pan-

demia es y sigue siendo un importan-
te motor del cambio en los distintos
sectores, incluida la movilidad en las
ciudades. Con motivo de esta crisis,
hemos pasado del puesto de trabajo
de o cina a estar en casa, y de ir de
tiendas a comprar a través de inter
net, en los que podemos adquirir des-
de alimentos hasta bienes de consumo
sin salir de casa. En los préximos afios,
la conduccién auténoma provocara la
mayor transformacion. Aumentara la
seguridad vial, puesto que los vehicu-
los estaran interconectados. Actualmen-
te, el 90 % de los accidentes de tré -
co se deben al error humano. También
se podria pensar en reducir el nUmero
de semaforos. El futuro de la movilidad
urbana estard marcado en los proxi-
mos afios por el desarrollo tecnolégico.
Pronto los coches eléctricos, autono-
mos y sin conductor llenaran nues-
tras calles, y sin duda esto repercutira
en la seguridad y la movilidad de las
ciudades.

demuestran, entre otros, los resultados del Safatyarco del Safety Check tenian de media 12 afios y
Check realizado por DEKRA junto con la agencita cuota de defectos de todos los vehiculos alcanz6
alemana de vigilancia de tra co (DVW) y el Con un valor de aproximadamente el 75 %. La mayoria
sejo aleman de seguridad vial (DVR) durante afiode defectos se encontraron en las areas del tren de
Con esta campafia, los jovenes podian someter sodaje, llantas/neumaticos, carroceria, iluminacion
vehiculos a una inspeccion en busca de de y sistema eléctrico/electrénico, asi como en
fectos relevantes para la seguridad de el sistema de frenos.

forma gratuita fuera de la ins
peccion técnica del vehiculo
prescrita. Se comprob6 que,
por una parte, los vehieu
los del grupo objetivo
tenian una antigiedad
claramente  superior
a la media y, por otra
parte, que la proper
cion de vehiculos con
defectos estaba muy por
encima de la media de la
inspeccion técnica. Los-ve
hiculos comprobados en el

Si se analizan a fondo los
defectos encontrados por
DEKRA en el afio 2020,
se observa que los -sis

DEFECTOS AUMENTynacien
NOTABLEMENT @@NLA’
ANTIGUEDAD DF k69

] sSon llantas
VEHICU

y heumaticos, también

" S alcanzaron un valor cen

iderable con mas del 14 %.
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Mientras que los peritos solo encontraron defectanes de la calzada, el tra co, la visibilidad y las cor
en los sistemas de iluminacién en alrededor del 4 diciones meteoroldgicas, asi como a las capacidad
de los vehiculos de hasta tres afios de antigliedadoersonales y a las caracteristicas del vehiculo y
porcentaje aumento a cerca del 30 % en los vehida carga.»
los de mas de nueve afios, e incluso a mas del 4
en los vehiculos de mas de doce afios. Este fue Para una mayor seguridad, es decisivo sobr
incremento se ve en todos los componentes, lo qtodo observar las normas de circulacion. Determi
demuestra que cuanta mayor es la antigliedad chadas sefiales de tr4 co advierten de peligros esp
vehiculo, mas defectos tiene de media. ciales y exigen en algunos tramos el cumplimien
to de una velocidad maxima admisible reducida
Esta claro que la seguridad de los ocupantes dCon ello se pretende proteger especialmente a I¢
pende de forma decisiva del estado de los frengrupos de personas mas vulnerables, por ejempl
el tren de rodaje, los neumaticos y la iluminaciorfrente a guarderias, escuelas o residencias de anc
Esto es asi especialmente en carreteras intermos. Para que el cumplimiento de las limitacione:
banas con riesgos como una elevada velocidad de velocidad vigentes sea ain mas able, ademas
marcha o diferencias de velocidad entre los distilos efectivos controles de tra co, en el future ha
tos usuarios de la via, diferentes calidades de la bra dispositivos en el propio vehiculo que in uiran
per cie de la carretera y tra co en sentido contrariodirectamente en el cumplimiento de los limites de
0 que se cruza. Los ejemplos de accidentes incluidrelocidad.
en el presente informe lo ponen de relieve de form

inequivoca. LIMITADOR AUTOMATICO DE VEL

POSIBILIDADES DE LIMITAR LA Uno de estos dispositivos es, por ejemplo, el sisten
VELOCIDAD O FUNCIONALIDADENtelligent Speed Assistance (ISA, asistente 4nteli

gente de velocidad). La UE espera lograr un efec
El potencial de velocidad y potencia que ofrecepositivo en la reduccién de la cifra de accidentes
los vehiculos utilizados por los jovenes despierpor lo que ha dispuesto que a partir del 6 de julic
en algunos conductores noveles el deseo irresistilde 2022 todos los modelos de vehiculo nueves (tt
de experimentarlo en su maxima expresion, €emaismaos, furgonetas, camiones y autobuses) deber¢
cionados al tener por n el permiso de conducir yestar equipados obligatoriamente con un sistem:
poder circular con libertad y «sin freno». Con frelSA. A partir del 7 de julio de 2024, sera obligato
cuencia, este viaje adopta un triste n —a menudaio en todos los vehiculos que entren en circulacioM Las limitaciones
incluso en los primeros kildbmetros—. La deteccion de sefiales de trd co y los tempomée velocidad —entre
(dispositivos de regulacion/limitaciéon de veloci otros, delante de las
Este peligro potencial, especialmente en la fadad) forman parte cada vez méas del equipamierescuelas— contribu-
inicial, se puede reducir perfectamente con medido estandar de los turismos. El ISA conectard Igen de forma valiosa
técnicos. En este contexto, desempefian un pagistemas de tal forma que se asistira al conducta mejorar la seguridad
importante el constante avance en la digitalizacior vial
de los sistemas de propulsion del vehiculo junto co
su equipamiento. Hace ya una década, un prim
fabricante presenté una solucién aplicable media
te una llave de contacto programable que, al ser
lizada por ejemplo por un conductor novel, limit
la velocidad méaxima alcanzable a un valor det
minado.

Sin embargo, una limitacion de la velocida
méaxima posible de este tipo no garantiza que re
mente se cumpla la velocidad exigida —por €je
plo, por el Cdodigo de Circulacion aleman— en t
das las situaciones de conduccion. En su articul
se recoge que «La persona que conduzca un v
culo solo podra hacerlo a una velocidad tal que
vehiculo esté bajo control en todo momento. l-a v
locidad debe adaptarse en particular a las condic
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para que mantenga el limite de velocidad vigente siendo responsable en todo momento de observary
cada momento. Para ello, detectara el limite de veumplir el limite de velocidad actual.
locidad actual mediante una camara de video y/o
GPS. En todo momento, el conductor podra anuldr-lMlTAClON AUTOMAT|CA DE VELOC
el asistente inteligente de velocidad. Ademas, patdlONAS DE TRAFICO RESTRINGIDO Y
aumentar su aceptacion, el sistema ISA se podra
desconectar, si bien volvera a estar activo con cdglgorincipio basico del limitador automatico de velo
nuevo arranque del vehiculo. cidad se puede transferir en el futuro a otros medios
de transporte, como patinetes eléctricos o bicicletas
El conductor podra anular el sistema mediante eléctricas, siempre que se disponga del correspon
acelerador, por ejemplo, durante un adelantamierdiente hardware y so ware. DEKRA ve en ello una
to. Recibira una sefial visual y acUstica hasta ggean oportunidad para la convivencia, a menudo
vuelva a alcanzar la velocidad maxima permitidaaon ictiva y propensa a los accidentes, en zonas re
conduzca por debajo del limite. Con ella, el sistensarvadas principalmente al tra co peatonal, hacién
ISA volvera a estar activo. El ISA no regula la veldola mas amistosa y exenta de graves peligros. Con
cidad mediante una intervencion en el freno, sinana reduccion temporal automatica de la velocidad
reduciendo la potencia del motor. A su vez, emitde los patinetes eléctricos o las bicicletas eléctricas
una advertencia visual y acustica. También es pode 20/25 km/h a la velocidad de peatén (7 km/h) se
ble una resistencia en el acelerador como refuerzmdria hacer realidad en el futuro el modelo desea
Frenar es responsabilidad del conductor. El frenadin de centros urbanos dinamicos y multimodales.
automatico solo se produce si el vehiculo dispone de
un sistema automatico de frenado de emergencia oHasta qué punto estos enfoques pueden trans
un control adaptativo de la velocidad. ferirse a determinados tramos de carril bici o a
las rutas ciclistas de larga distancia se debera de
A dia de hoy es dificil evaluar el potencial del IS&idir tras los proyectos piloto. En cualquier caso,
en la prevencion de accidentes. Pero si, por-ejeEKRA apoya el lanzamiento de proyectos de
plo, en el afio 2030 la mitad de los vehiculos maste tipo. También se plantea una reduccion tem
triculados en Alemania dispusieran de este sistenyaral automética de la velocidad para las bicicle
es de suponer que —siempre que el accidente ndae eléctricas de alta velocidad (45 km/h) con el
produjera dentro de los limites de la velocidad asquipamiento correspondiente a un maximo de
mitida, cosa que no ocurre siempre— esta teenol@5 km/h, que corresponde al pedaleo asistido por
gia podria evitar el 2,8 % de los accidentes mortatestor de las bicicletas eléctricas convencionales,
(= aprox. 100 victimas). El sistema solo puede desiando circulen por un carril bici, equiparando
plegar todo su potencial cuando funciona siempras asi a las bicicletas.
M Con un limitador de y el conductor percibe la advertencia del sistema

velocidad se puede ajustda sigue. También esté claro que el ISA es «solo»éNCUESTA DEKRA SOBRE EL NIVEL
qué velocidad no debe  sistema de asistencia. Es decir, el conductor sigaddNOCIMIENTO Y LA VALORACION
superarse SISTEMAS DE ASISTENCIA A LA COI
EQUIPADOS

Que los sistemas de asistencia contribuyen-nota
blemente a evitar accidentes o, al menos, a reducir
sus consecuencias —Y, con ello, a reducir la cifra de
muertes o heridos graves— se ha podido demostrar
ya en numerosos estudios. Con razoén, en el marco
del Reglamento de seguridad general aprobado en
marzo de 2019, la Comision Europea prescribio di
ferentes sistemas de asistencia a la conduccion re
levantes para la seguridad en los nuevos vehiculos
a motor que circulen por las carreteras europeas.
Ademas del asistente inteligente de velocidad, en
los turismos se incluyen los sistemas de asistencia al
frenado de emergencia, los sistemas de deteccion de
carril de emergencia, el asistente de marcha atras,
los sistemas de advertencia en caso de somnolencia
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Luz al nal del tunel

En Polonia se empez6 ya en 2001 a tra-
bajar en un nuevo sistema para la ob-
tencién del permiso de conducir en el
secretariado del Consejo nacional de se-
guridad vial. Una de las premisas era la
necesidad de implementar soluciones que
redujeran la cifra de accidentes de tré -

co con jovenes conductores involucrados.
Tras varios meses de trabajo, incluido el
analisis de los procedimientos probados
en otros paises en los que se habia logra-
do reducir el riesgo de accidente de los
conductores de entre 18 y 27 afios, y des-

pués de consultas con los centros de inves-

tigacion lideres de Polonia y del extranje-
ro, se logré elaborar un disefio de sistema
completo.

El proyecto abarcaba una serie de so-
luciones innovadoras, por ejemplo, prue-
bas psicolégicas obligatorias para todos
los candidatos, la posibilidad de partici-
par en la formacion vial con acompafian-
te a partir de los 16 afios, permisos de

conducir en préacticas con una vigilancia
especial para los jovenes conductores,
una segunda etapa de formacion al na-
lizar el periodo de practicas enfocada en
la deteccion y prevencion de peligros, asi
como la toma de conciencia de las limita-
ciones individuales. Una parte integrante
del nuevo sistema también debian de ser
los cursos de reeducacion (con el objetivo
de cambiar el comportamiento al volante)
para las personas que incumplen con fre-
cuencia las normas de tra co o que con-
ducen bajo los efectos del alcohol o sus-
tancias de efecto similar.
Lamentablemente, al principio de los
trabajos legislativos sobre el proyecto de
ley para aplicar el estudio de la secretaria
del Consejo nacional de seguridad vial,
estos se vieron fuertemente in uenciados
por los politicos que temian que las solu-
ciones propuestas fueran mal recibidas
por el publico. Lograron que desapare-
cieran del proyecto, entre otros, las prue-

1S4

bas psicoldgicas obligatorias, la conduc-
cién con una persona acompafiante y las
soluciones relativas a las limitaciones y
la vigilancia de los jévenes conductores.
Debido a las turbulencias politicas, el pro-
yecto de ley no se aprob6 hasta 2011 en
forma de Ley sobre vehiculos de motor, y
hasta la fecha practicamente no ha entra-
do en vigor ninguna de las disposiciones
relacionadas con los jévenes conductores.
De esta forma se han perdido 20 afios, y
los jovenes conductores en Polonia siguen
provocando demasiados accidentes y con-
tandose entre las victimas mortales.

Sin embargo, hay luz al nal del tanel.
El Ministerio de Infraestructura polaco ha
declarado publicamente su intencion de
retomar la idea de la formacién de con-
ductores en forma de conduccién con
acompafiante. Con amos en que las solu-
ciones recogidas en la ley vigente, cuya
entrada en vigor se aplaz6 de manera
inde nida, logren algun dia ver la luz.

y disminucion de la atencion del conductor, asi comanalizados iba de 1990 a 2021, aunque cerca del 8(
las interfaces para la instalacion de alcoholimetrde los vehiculos se matricularon después del af
antiarranque. Ante este panorama, seria deseaR008. En aproximadamente el 40 % de los vehicula
gue en toda la UE se ensefiara en las autoescuelda matriculacion era posterior a 2015. El kilometraje
manejo de las funciones automatizadas de marchanual variaba de 2.000 a 30.000 kildmetros, con ur
de los sistemas de asistencia a la conduccion, y gnedia de 10.000 kilémetros. En el 44 % de los cas
también se ilustraran los limites de estos sistema&ra el vehiculo propio y en el 56 %, un vehiculo aje
Lo ideal seria que el manejo seguro de estos sistemo; en ambos casos habia una elevada proporcion
formara parte del examen de conduccion. vehiculos en el segmento de los utilitarios y los veh
culos compactos.
¢Pero cual es el nivel de conocimiento de los j¢

venes conductores sobre los sistemas de asisten En primer lugar, se pregunto a los encuestados st
a la conduccién que puede haber instalados enbre informacién basica general de su vehiculo; a-cont
vehiculo y qué importancia les dan? ¢Les pareauacion, se les entrevisté sobre la presencia de-disti
importantes, algo importantes o super uos? Partos sistemas de asistencia a la conduccion. En el fo
saber méas sobre esta cuestion, DEKRA llevo a cale atencion estaban sistemas como ABS/ESP/AS
una encuesta. En total participaron 41 universitael tempomat con regulacién de distancia, el asister
rios, estudiantes de formacion profesional y escte de frenado automatico de emergencia, el asiste
lares de edades comprendidas entre 19 y 28 afite de angulo muerto, el detector de cambio de carri
un 51 % mujeres y un 49 % hombres. Se contempkl asistente de mantenimiento de carril, la adverten
ron en total 14 fabricantes de automdviles, si biesia de fatiga/asistente de atencion, el asistente de |
Volkswagen registré la mayor proporcién con masecarretera, la luz de cruce automatica, el dispositiv
del 30 %. El afio de construccién de los vehiculde control de la presion de los heumaticoseakor
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Directora de la Asociacion para el Estudio de la Lesion Medular (AESLEME)

La movilidad en los jovenes: riesgos y posibles soluciones

Los modelos, modas o prioridades cambian,
también en la movilidad y, como vemos en los
Gltimos arios, sacarse el carnet de conducir ha
dejado de ser prioritario entre los jovenes. El
45% de los jovenes menores de 34 afios, no
tienen ninguin permiso de conducir (segun da-
tos DGT, 2021). Las causas son diversas,
pero, principalmente, este cambio de tenden-
cia se debe a la precariedad laboral y a la
aparicion de nuevos modelos de movilidad
(bicicletas y patinetes eléctricos), que pueden
alquilar cuando los necesitan, a un precio
muy asequible. También ha variado el tipo de
victima entre este grupo de edad, pues ya no
es el conductor el principal per | del joven
fallecido por siniestro vial, sino los ocupantes
del vehiculo que se suben, aunque quien con-
duce haya tomado drogas o alcohol. Y es que
la siniestralidad en el colectivo de 15 a 24
afios es aun elevada: en 2019, 172 jévenes
fallecieron (37 jovenes por millon de habitan-
tes y 1.223 quedaron heridos graves (muchos
con lesiones discapacitantes irreversibles).
En AESLEME sabemos y les trasmitimos,
con nuestras campafias de prevencion, los

riesgos a los que se enfrentan y el tipo de

personalidad y actitudes que pueden llevar

a un joven a tener un siniestro vial: menor

experiencia; conducir vehiculos mas anti-

guos; por la noche (mas cansados y con
posible consumo de alcohol y/o drogas);
menor percepcion del riesgo y sobrevalo-
racion de sus capacidades; necesidad de
autoa rmacion; conducta exhibicionista en
grupo; mayor impulsividad; mayor permisi-
vidad ante infracciones de tra co y tras-
gresion de las normas sociales en general.
Los siniestros viales son evitables y por
desgracia son la primera causa de muerte

y discapacidad entre los jovenes. Es fun-

damental hacerles ver que hay soluciones,

para disminuir el riesgo:

« Informacion, sensibilizacion, educacion
en valores desde pequefios.

« Buen ejemplo paterno (desde nifios
aprendemos por imitacion).

* No mezclar nunca alcohol y conduc-
cién y fomentar la gura del “Dr. Dri-
ver” -amigo que esa noche no bebe y
conduce-; usar taxi/VTC entre varios...

» Mostrarles la importancia de ser un buen
amigo y no dejar conducir a quien ha
bebido o consumido drogas.

* Que conozcan la importancia de cumplir
las normas como conductores (motos, co-
ches, bicicletas, patinetes) o peatonesy las
consecuencias (lesiones irreversibles) por
no usar casco, cinturén de seguridad o
re ectantes (si son usuarios vulnerables).

Debemos trabajar todos juntos para conse-

guir el objetivo de 2030: disminucién de

fallecidos y heridos graves en un 50% y

perseguir el objetivo “Cero victimas”.

Desde AESLEME, tras 30 afios de trayec-
toria, continuaremos con nuestra labor en
colegios, institutos y universidades. Nuestras
campanias, disefiadas para concienciar so-
bre percepcion de riesgos, medidas preven-
tivas, cambios de actitudes, educacién en
valores y empatia hacia las personas con
discapacidad, tras un accidente han llega-
do a mas de 4 millones de nifios y jévenes y
esta informacion, ha podido salvar a mu-
chos de ellos, de sufrir un siniestro vial. Ese
€s nuestro objetivo y nuestra satisfaccion.

de lluvia, la deteccion de sefales de tra co y et sistemas de asistencia a la conduccién, Gnicamente en
ma de llamada automatica de emergencia eCall. algo mas del 10 % (57) se habia dado una apreciacién
errénea: o bien porque se indicé que el sistema de
Las encuestas estuvieron a cargo de estudiantessistencia a la conduccién estaba montado a pesar de
formacion del departamento de Investigacion er mano estarlo, o bien a la inversa. Ambos casos se dieron
teria de accidentes de DEKRA. Antes de la encuesn la misma frecuencia. El resultado pone de mani
ta, habian recibido informacion técnica, de forma questo un elevado nivel de conocimiento de los partici
en caso de que los participantes plantearan pregunf@ntes. Resulta interesante que la proporcion de apre

sobre los distintos sistemas de asistencia a la condciaciones erréneas relativas a los vehiculos ajenos fue,
cién podian dar una pequefia explicacion de su fugon un valor cercano al 9 %, practicamente igual que
cionamiento. No obstante, habian recibido instrucen los vehiculos propios, con un 13 %. Se habria es
ciones explicitas de brindar la menor ayuda posibf'erado una proporcion claramente mayor en los ve
para obtener asi una imagen realista. Tras la encuektaulos ajenos.
el departamento de Investigacion en materia de acci
dentes de DEKRA ha analizado las respuestas y la$i se produjeron notables diferencias en las aprecia
ha comparado con los sistemas realmente montadasgones erréneas en relacién con los distintos sistemas
de asistencia a la conduccién. Mientras que los-parti
RELATIVAMENTE POCAS AP REC¢héniés pidrds una respuesta correcta en casi el 100 %
ERRON EAS de los casos relativos a sistemas como ABS/ESP/ASR,
el tempomat con regulacion de distancia, el asistente
En total, el andlisis de las respuestas mostré que, dengulo muerto, la deteccion de sefales de tra co, el
total de 533 valoraciones sobre la presencia de-los distector de cambio de carril y el asistente de manteni
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miento de carril, la proporcién de fallos en el resto ds
sistemas fue signi cativamente mayor. Uno de cad;
cinco participantes se equivocé en la luz de cruce a
tomatica o el asistente de atencion. AGn mayor fue I*
proporcion, con casi un 22 %, en el sensor de lluvi -
La mayoria de apreciaciones erréneas se dio, con c'\
ca del 32 %, en el control de la presion de in ado d >
los neumaticos (RDK, por sus siglas en aleman). LI
ma la atencion el gran niimero de participantes qui
creian no disponer de este sistema cuando en rea
dad si estaba equipado. Una posible explicacién pt
dria ser que muchos participantes no saben que I¢
sistemas RDK son obligatorios en los vehiculos nue
vos desde 2014, pero el sistema nunca se ha he
notar en su vehiculo.
M La presion de in ado
A la hora de valorar la importancia de los-dis los ocupantes en un accidente también dependque prescriben los fabri-

tintos sistemas (gra co 16ke aprecian grandes en gran medida de lo bien que se adapte la poscantes del vehiculo y de |
diferencias. Alrededor del 70 % de los participancién del asiento a la constitucién de cada ocupantneumaticos para el corres
tes consideraba irrelevante el asistente de manterya que la interaccion de asiento, cinturdn y airbagondiente estado de carg
miento del carril. Del mismo modo, mas del 60 %como sistema completo solo puede proteger a undel vehiculo es un factor
no consideraba importante la deteccion de sefigpersona de forma Optima si la posicion del asientseguridad importante
les de tra co y la advertencia de fatiga/asistente des correcta. Un conductor que tenga una postur:
atencién. A su vez, el 66 % de los participantes comés reclinada que sentada no podra ser retenid
sideré importante el sistema eCall, y el 61 %, |gor el cinturén en caso de frenado de emergencia
sistemas ABS/ESP/ASR. de accidente. Si el acompafiante desplaza su asit

to demasiado hacia atras, no podra esperar muct

LA CORRECTA POSICION DEL A$roteccién del airbag.
DECISIVA EN CASO DE EMERGE
Las simulaciones de accidente actuales d

Independientemente de los sistemas de seguriddEKRA han vuelto a demostrar claramente que
pasiva, activa o integral montados, lo que pasa c@daptar la posicion del asiento a la propia censti

Valoracion subjetiva de la importancia de los sistemas
de asistencia a la conduccion (encuesta de DEKRA)

B muy importante M algo importante ¥ super uo

Proporcion en porcentaje

Fuente: DEKRA
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tucién in uye en las consecuencias de un accidente.Las simulaciones arrojaron notables diferencia:
En tres ensayos se hicieron chocar tres vehiculosddas consecuencias de los accidentes, en especia
construccion idéntica, ocupados por maniquis del asiento del acompafiante. En la posicion del-asie
distinto tamafio: el llamado «hombre de percentib media, Unicamente para el «hombre de percent
50» con una estatura de 175 cm y 78 kg de pes®&0a se observo una buena interaccion del sistema
«mujer de percentil 5» (154 cm, 52 kg) y un proteetencion. Para la «mujer de percentil 5», la posicié
tipo del fabricante Humanetics. Este maniqui (16del asiento correcta que ofrece la mejor protecciél
cm, 73 kg) representa, con una distribucién medi de cinturén y airbag seria mas elevada y mucho m:
cada de la masa corporal, a una mujer de edad avagelantada. EI maniqui de la mujer de edad avanz
zada. En cada uno de los tres ensayos, los tres daa con su centro de gravedad mas bajo, se hund
niquis ocuparon el lado del conductor, el lado detas en el asiento, por lo que en el momento del i
acompafiante y el asiento trasero respectivamemiacto se deslizd por debajo del cinturén abdominal.
En cada caso se ajust6 el asiento del conductor de

tal manera que los pedales y el volante estuvielag\ TECNOLOGIA MODERNA TAMI
accesibles. Sin embargo, en los tres ensayos se @O TEGE A CICLISTAS Y MOTOR

el asiento del acompafiante en una posicion media.

El departamento de Investigacion en materia de dms jovenes no solo tienen un elevado riesgo-de s
cidentes de DEKRA habia determinado que esta gar un accidente de tr4 co cuando ocupan un turis
sicién era el ajuste seleccionado con mas frecuemuia sino sobre todo cuando se desplazan en bicicle
a partir de un estudio propio en turismos reales y demotocicleta. Las cifras del capitulo «Accidentes
una evaluacion de datos de accidentes. lo dejan bien claro. Por ese motivo, los sistemas ¢

Consejos para el correcto ajuste del asiento del conductor y del acompafante

Ajustar el asiento correctamente deberia tener la misma importancia que un cinturén de seguridad bien abrochado. Por mu-
cho que entrar o salir del vehiculo sea una tarea dificil para las personas de estatura mas reducida o mas corpulentas cuando
el asiento esta en una posicién muy avanzada, todo conductor y acompafiante deberia ajustar individualmente la altura del
asiento, la banqueta, el respaldo, el reposacabezas y el cinturén de seguridad. Y, a continuacion, comprobar los retrovisores.

Asiento del conductor Asiento del acompafiante

Ajustar el volante de manera que-tas La distancia del reposacabezas respecto a la Bajo ningun concepto se deben coloc

se apoyen sobre el aro del volante con los debe ser lo mas reducida posible. El borde superipredesobre el tablero de instrumentos.

brazos extendidos. Al sostener el volante de reposacabezas debe estar lo més alto posible, pestagiosicion se activa el airbag, por eje

forma normal, los estan algo exio- sobrepasar el borde superior-de la cabeza. en un accidente, el impacto de la

nados, y se tiene una vista despejada|de los ) contra las la posicion plegad

instrumentos. En caso de cinturones parte del cinturén que pasa por el vie

de seguridad de altura pueden provocar lesiones muy gra

— — regulable, la

Al conducir, hay que prestar-aten- / debe pasar s§b

cién a que ambas 0S / el hombro y no tocaffel®

sujeten el volante y no incling cuello.

hacia la consola cgg

Colocar el cintgron
seguridad en la

lo ma
bajo y cefiido posib

El respaldo-debe
estar lo mas vertic

posible
cone
respaldo).
La altura del asie )
garantizar una buena Situar las _
vision periférica y los lo mas cerca posible
instrumentos deben poder del respaldo.
leerse sin problemas. La
esta . - - . La banqueta-det — o . _

aproximadamente a |lustar e_I,aS|ent_o hacia atras asiento deberia estar En posicion longitudinal, ajustar el asiento hac
mitad del parabrisas. €N Posicion longitudinal de a pocos centimetros forma que la distancia entre la guantera y las

forma que las no estén de la aproximadamente tres dedos. Si el asiento esta

estiradas por completo al pisar . retrasado, la interaccion entre el

a fondo los pedales. en caso de accidente no es optir



seguridad activa o integrada en turismos y camimémicos. Suponen un medio de transporte practicc
nes adquieren una mayor importancia. Adicienaly asequible con el que los jovenes pueden desplaz
mente, la tecnologia montada en los vehiculos de rapidamente al instituto, su centro de formacior
dos ruedas también puede contribuir a reducir grofesional o la universidad, sin depender de les pe
ndmero de victimas de accidentes. Como mostmres o del transporte publico. Especialmente en le
ampliamente el Informe de seguridad vial 2020 dzonas rurales, los ciclomotores, patinetes y similare
DEKRA «Movilidad sobre dos ruedas» y corroborepresentan el punto de entrada a la movilidad moto
ran los ensayos realizados en el DEKRA Technolkizada, es decir, el primer paso hacia una movilida
gy Center, situado en el circuito aleman de Lausiindependiente.
zring, la capacidad de dosi cacion del frenado er
bicicletas con frenos de disco delanteros y traserc El deseo de independencia es un
es mejor que con otros sistemas de frenado, tarfactor importante para los jovenes.
sobre calzada mojada como sobre calzada seca.En el grupo de amigos, poseer ve
las bicicletas eléctricas, un sistema antibloqueo hiculo propio esta muy bien vis
frenos (ABS) supone un enorme incremento de I y se considera cobl opinién
seguridad puesto que permite un frenado mas coppuesta merece la limitacion de
trolado y estable incluso en condiciones dificiles. la velocidad maxima en Alema
nia, a 25 km/h o 45 km/h para las
El ABS ha demostrado su valia sobre todo en Idistintas categorias de ciclomotor.
motocicletas, puesto que evita el bloqueo de las riPor tanto, la tentacion de aumen
das. Especialmente al frenar en seco o desacelear la velocidad maxima modi can
bruscamente sobre suelo resbaladizo, el sistema o técnicamente los vehiculos es-bas
mite que las motocicletas se detengan de forma mante alta; tanto como el deseo de llamar la
cho més segura y puedan controlarse mejor en losatencion a estas edades. En consecuencia, as r
mites fisicos de la conduccion. Al mismo tiempo, sdidas de tuneado en esta categoria de vehiculos s
evita el peligroso bloqueo de la rueda delantera, gfrecuentes desde hace tiempo. Tanto en el pasai
suele provocar una caida. De esta forma, los motorcomo en la actualidad, pueden ser modi caciones
tas pueden accionar los frenos con la fuerza maximmecéanicas del disefio mediante manipulaciones e
Actualmente, ya se han realizado avances técni@l sistema de escape o el cambio. A ellas se han
en la tecnologia ABS para motocicletas que perndido las modi caciones ilicitas en la electrénica ¢
ten un control electrénico de la estabilidad, conocivehiculo mediante los llamados «kits de tunin
do desde hace tiempo como ESP en el &mbito de dlisponibles en Internet por un precio reducido.
vehiculos de tres ruedas, donde estéd muy extendid .
MODIFICACIONES DEL DISENO || Las simulaciones de ac
Si no obstante se produce un accidente cen he de DEKRA —entre otras,
ridos, una llamada de emergencia a tiempo puedin embargo, son pocos los usuarios que piensanel maniqui de edad avanz
ser decisiva para su supervivencia, especialmenas consecuencias que pueden conllevar estas trafla— han vuelto a demost
en caso de lesiones graves. Por este motivo, desdormaciones. Cuando se tunean ilicitamente, les via importancia de la corre
31 de marzo de 2018 el sistema eCall es un comficulos pierden su permiso de circulacion y ya nposicion del asiento para
nente obligatorio para los nuevos modelos de turis acompafante
mos con homologacién de la UE. Sin embargo, par
las motocicletas no existe todavia tal obligacion
pesar de que las ventajas del sistema son claras
pecialmente si, después de un accidente en solita
la motocicleta y los pasajeros no son visibles par
resto de los usuarios y no hay rastros del siniestr

EL ABS HA
DEMOSTRAD®Q ¢
EFICACIA EN LA
MOTOCICLEZTA:

B DEKRA
SH 21 30

TUNEADO PELIGROSO DE CICL

Cuando se habla de vehiculos motorizados de
ruedas, no hay que olvidarse de los ciclomotor
muy populares entre los jovenes (al igual que |
patinetes eléctricos, cada vez mas extendidos).
popularidad se debe, sin duda, a que su precio
compra y su mantenimiento son relativamente-ec

e
2 DEKRA
SHH30

‘9!
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Hung

b

La revista «Technische Mangel» (De ciencias téc
nicas) de DEKRA, publicada por primera vez en e
afo 1977, es una de las primeras publicaciones 1
resultados de anélisis.

Un analisis para el periodo comprendido entre
2016 y 2019 demostr6é que un 50,0 % de los- cicle
motores con velocidad maxima de 25 km/h y un
26,7 % de los ciclomotores con velocidad maximi
de 45 km/h examinados tras un accidente preser
taban modi caciones técnicas no permitidas (gra
co 17). En ese mismo periodo, solo un 4,2 % de lo
turismos inspeccionados tras un accidente preser

— . %&A B R = ) S=a 2 W taban cambios ilicitos. La proporcién de cambios

—

técnicos no permitidos observados en los cantro

W Asia presenta la cifra
mas alta en el mundo
de jévenes victimas de

les de trd co también es signi cativamente alta en
tre los vehiculos de dos ruedas. En el 77,3 % de |
ciclomotores con velocidad maxima de 25 km/h, e
estan autorizados a utilizarse en las vias public®2,0 % de los ciclomotores con velocidad maximi
Ademas, el aumento de la velocidad alcanzabiie 45 km/hy el 74,5 % de las motocicletas con mi

accidentes con vehiculos hace que pueda ser necesaria otra clase de perntricula se observaron modi caciones no permiti
motorizados de dos ruedasgle conducir, por lo que se circularia sin un permidas. Estos valores son naturalmente mas altos,
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so valido. En los ciclomotores clasicos se afiadeque la policia retira los vehiculos del tra co de for
agravante de que suelen estar diseflados para lama selectiva y encarga una inspeccion adicional
locidad maxima de fabrica. Esto puede suponer win especialista.

problema, por ejemplo, en los frenos, que no esta

disefiados para unas velocidades mas altas. ADEFECTOS RELEVANTES PARA |
mas, debido a la extincion del permiso de circulg=N (JNO DE CADA CUATRO CICLC

cion, las compariias de seguros pueden reducir si
prestaciones o denegarlas por completo en casoComo puede verse, las medidas de tuneado pa
dafos. Pero no todas las medidas de tuneado sumumentar la velocidad maxima se han podide ob
nen un riesgo para la seguridad. Mediante el-morservar en todos estos afios en los vehiculos motol
taje profesional de un sistema de frenos deportzados de dos ruedas, especialmente en ciclemot
vos, por ejemplo, se puede aumentar notablementes con velocidad maxima de 25 km/h, tanto en la
la potencia de frenado de los vehiculos de das ruinspecciones después de accidentes o de control
das, lo que a su vez supone una ventaja de segde tr4 co. Ademas de las modi caciones no permi
dad en situaciones criticas. tidas, los peritos de DEKRA también inspeccionar
los vehiculos si la causa del accidente no es clar:
Por tanto, en el marco de los controles de-tra si se ha producido un accidente de tra co grave col
co y después de un accidente es decisivo deterrdafios personales. En este caso se investigaen |
nar si existen modi caciones no autorizadas emera linea si existia un defecto técnico y si este il
el vehiculo. Si los vehiculos motorizados, ne imuy6 en lo sucedido en el accidente.
porta de qué tipo, llaman la atencién en el tra
co rodado, la policia tiene la posibilidad de En este contexto se debe tener en cuenta |
encargar a sus propios especialistas o siguiente: las «de ciencias técnicas»
a peritos externos que los exami gue guran en las estadisticas-o
nen para detectar modi cacio ciales no siempre han proveca
nes técnicas no permitidas. do un accidente. En muchos
El departamento de Inves s se nombran los defec
. quue pueden verse direc

tigaci()n en materia de ac LOS K I TS :
copta on s popa tmee |  TUNING S Ne, como un neumétios

d.esgastado con una ptofun
PELIGRO " Qg&de per | de 0 milime

de datos los resultados de
i es necesario, un perito

las inspecciones realizadas
por los peritos de DEKRA.



inspeccionard el vehiculo en un taller y desmonti
ra, si es necesario, los componentes y/o analizarg
version de so ware o los datos almacenados. €l p

rito constatara el defecto (por ejemplo, «el freno d Tras accidente de tra co, porcentaje dé meédli caciohé® %
eje trasero no funciona»), determinara su reperct Tras control de tra co, porcentaje de5Bgtisaciondd,5 %

sién en las caracteristicas del vehiculo (por €jet
plo, «queda solo el 70 % de la potencia de frenadc
y determinara entonces el impacto de estas cara
teristicas del vehiculo alteradas sobre el accide|
y, en especial, sobre el origen del accidente. Cs
por caso, los peritos de DEKRA subdividen les di
fectos del vehiculo relevantes para el accidente

tres categorias: defectos cocausantes del accide
(han propiciado el accidente, pero no son su Unic«
detonante), posibles defectos causantes (aqui no
puede demostrar con total seguridad si el accident
se debe al defecto en cuestion) y defectos causan
(un defecto técnico que claramente ha provocado ¢
accidente).

Ademads se recogen los defectos técnicos que |
tienen repercusiones directas en el accidente pel
gue, por ejemplo, en una inspeccion técnica del ve
hiculo constituyen defectos leves, considerable:
peligrosos o0 no seguros para el tra co. Con inde
pendencia de su relevancia, en el periodo comprel
dido entre 2016 y 2019 se constaté que mas de
mitad de los ciclomotores tras un accidente de tra
co presentaban defectos técnicos (gra co. 1&)
considerar solo los defectos relevantes para un act
dente, un analisis mas profundo de los afios 2016
2019 demostré que en uno de cada cuatro ciclomc
tores con velocidad maxima de 45 km/h y en unc
de cada cinco ciclomotores con velocidad maximi
de 25 km/h se encontraron defectos relevantes pal
un accidente. En comparacién, la cifra en los turis
mos inspeccionados después de un accidente era
«solo» el 6,6 % y en motocicletas con matricula, d
12,2 %. Todas estas cifras corroboran la impertar
cia de la inspeccion técnica periddica, en especi
para los vehiculos motorizados de dos ruedas.

Porcentaje de defectos técnicos

Modi caciones comprobadas

22,3%
Defectos relevantes para el accidente 6,6 %

26,7 %
52,0%

50,0 %
77,3 %

Fuente: DEKR,

Defectos técnicos comprobados tras accidentes de tra co

28,4 % 57,8% 61,8%
12,2 % 26,7% 235%
Fuente: DEKR;

‘ Resumen de los datos

Los vehiculos en perfecto estado
técnico y normativo son un pilar
fundamental de la seguridad vial.
Por tanto, un control periodico de
los vehiculos es imprescindible.

Sobre todo unos neumaticos en
buen estado contribuyen notable-
mente a evitar accidentes o, al me-
nos, a suavizar sus consecuencias.

El sistema electronico de estabili-
dad ESP no debe faltar en ningin
vehiculo conducido por un conduc-
tor novel. .

Un contacto able y estable de

los neumaticos con la calzada es
esencial en todas la condiciones

de la calzada. Solo asi puede ga-
rantizarse que los sistemas de .
asistencia, como el ABS o el ESP,
ejerzan el efecto esperado.

Especialmente a la hora de com- «
prar un vehiculo de ocasion se de-
beria reservar parte del presupues-

to disponible para los trabajos de
inspeccion y de mantenimiento ne-
cesarios.

El elevado riesgo de accidente, es-
pecialmente en la fase inicial, se
puede reducir con medios técni-
cos. En este contexto, el constante
avance en la digitalizacion de los
sistemas de propulsion del vehi-
culo, en combinacion con el equi-
pamiento, desempefian un papel
decisivo.

La interaccién de asiento, cinturén
y airbag como sistema completo
solo puede proteger a una perso-
na de forma 6ptima si la posicion
del asiento es la adecuada.

El ABS reduce el riesgo de sufrir un

accidente, sobre todo en bicicletas
eléctricas y motocicletas.

Las modi caciones no autorizadas
en los ciclomotores conllevan ele-
vados riesgos de seguridad.
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Infraestructura

Las carreteras deberian ser intuitivas

Ademas de la tecnologia de los vehiculos y del factor humano, la seguridad vial, y no solo la de los jévenes, depend
también en gran medida de una infraestructura funcional y e ciente. La actuacién aqui deberia centrarse en adoptar
medidas de construccion y de regulacién del trd co para eliminar los factores que favorecen los accidentes y, ademé
reducir los puntos de peligro de manera que, las consecuencias sean las minimas posibles en caso de siniestro.

as estadisticas de accidentes de numerosos i los datos del sistema de control de la seguridz
Les demuestran con claridad que aproxirmadaial desarrollado por el Ministerio de Transpor
mente dos tercios de los jovenes de entre 18 y t24del estado federado de Baden-Wurtemberg, un
afios que pierden la vida en accidentes de tra deerramienta probablemente Gnica en su forma er
lo hacen en vias interurbanas. Los motivos sen dturopa, muestra un panorama interesante en re
versos. Una velocidad excesiva y conducir bajo Izion con la importancia de la infraestructura en
efectos del alcohol o las drogas son factores tan ttes accidentes, también en el caso de los conduct
terminantes como la sobrevaloracion de las praes jévenes. Los datos analizados para este infc
pias capacidades y una capacidad todavia no dee proceden de los afios 2016 a 2020 y haeen |
sarrollada para evaluar correctamente el trazaderencia a los accidentes en zonas no urbanas, ¢
de la via con posibles curvas estrechas y adapaatopistas, es decir, autovias, carreteras nacional
la forma de conducir en consonancia. Un analisig carreteras comarcales. Segun estos datos, ce
del 20 % de las personas que provocaron un acc
dente en estas vias en Baden-Wurtemberg al v«
lante de un turismo pertenecian a la categoria d
24 afios. A modo de comparacid

LOS RADIOS DE CURVA A Ses co 25 2 64 aros, micho ma

en namero, apenas supuso el 60 %.

C E R RA D O S S U E L E N I M PSILE I:IQAB mL:,JIJs\!ccidentes para toc
MAYOR RIESGO DE ACCIDENTES s« veon i
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cados proporcionalmente el doble que las persc
nas de 25 a 64 afios en accidentes provocados |
la pérdida de control del vehiculo (el 28,6 frente
al 14,5 %). Una subdivision por tipo de via mues
tra una proporcion especialmente alta de este tip
de accidente entre los jévenes en carreteras-haci
nales y comarcales (30,9 respecto al 14,9 %). L
motivos son obvios: las carreteras nacionales
comarcales, que en Baden-Wurtemberg supone
22.167 km de la red de carreteras (las autovias s
ponen 4.202 km), incluyen un gran namero de
vias con una anchura de la calzada mas reducic
y, con ello, radios de curva mas cerrados. Esto d
culta seqguir el trazado de la via, especialmente
las personas sin experiencia. Las autovias, por
mayor importancia en la red de carreteras y el ma
yor volumen de tra co, suelen tener, por lo gene
ral, un mayor nivel de calidad.

Los accidentes con un vehiculo que giraba 1
cruzaba en los que se vieron implicados jovene
en zonas no urbanas (sin autopista) supusieron ¢
25,3 % de los casos (el 33,3 % en el grupo de 25 ¢
afios). En el tr4 co longitudinal, en el mismo sen
tido de la marcha o en sentido opuesto, los jévene
provocaron accidentes en el 26,4 % de los casos
27,5 % en el grupo de entre 25 y 64 afios). En ful
cion de la causa del accidente y la categoria de
via, a los jovenes se les atribuyd una velocidad r
adaptada a la situacion o un exceso de velocide
entre dos veces y media y cinco veces superior g
al grupo de entre 25 y 64 afios. Aproximadament
uno de cada tres accidentes provocados poF jove
nes se produjo de noche; en el grupo de edades
entre 25 y 64 afios fue «solo» uno de cada cuati
La categoria de la via no in uy6 en esta cifra. Ei
el caso de los jévenes, en un tercio de los aecide
tes la carretera estaba mojada, sucia o cubierta
nieve; en el grupo de 25 a 64 afios este valor fi
del 28 %. Tampoco en este caso in uyo la categc
ria de la via.

AMPLIA GESTION DE LA SEGURI

Jacobo Diaz Pineda

Director General de la Asociacién

Espafiola de la Carretera

Conductores jovenes, conductores en riesgo

Solidarios, inconformistas, abiertos,
participativos y preparados para
asumir los retos de la educacion, la
digitalizacion, la transicién ecol6-
gica o la erradicacion de las des-
igualdades. Estos son, segun el “In-
forme Juventud en Espafa 2020",
los rasgos que caracterizan a la ac-
tual generacion de jévenes de nues-
tro pais; unos atributos a los que
habria que afiadir el hecho de que
son los espafioles méas formados de
la historia. También en materia de
educacion vial.

Esto es asi porque los que se en-
cuentran en el grupo de edad de
entre los 15 y 29 afios ha nacido y
crecido en un contexto de generali-
zacion de conductas seguras al vo-
lante, como pasajeros y como pea-
tones. Una magni ca posicién de
partida que, sin embargo, no pa-
rece que vaya a garantizar la mo-
vilidad segura de este colectivo, al
entrar en escena factores como la
crisis econémica, las altas tasas de
paro juvenil y la busqueda de for-
mas de movilidad més sostenibles,
que han derivado en la aparicion
y rapida generalizacion de nuevos
sistemas y modelos de movilidad,
entre ellos los llamados Vehiculos
de Movilidad Personal (VMP).

Los vemos en las aceras. En par
ques. En zonas deportivas y de
ocio. Y, cada vez mas, circulan-

do por la calzada y los carriles-
bici. Que no precisen de licencias
de circulacion, que se pueda recu-
rrir a las infraestructuras existentes
para su uso y que no exijan una
inversion signi cativa son factores
que explican el éxito de este mo-
delo en las ciudades, mayoritario
entre los jovenes.

Un reciente estudio de la Fun-
dacién MAPFRE revela que los ac-
cidentes con patinetes eléctricos
en Espafia se incrementaron en un
31,6% en 2020, estando la fran-
ja de edad de los afectados entre
los 16 y los 35 afios. La conviven-
cia de masas y velocidades dispa-
res en la misma via es el caldo de
cultivo perfecto para este tipo de
siniestros que, lejos de reducirse,
todo apunta a que su crecimiento
seré exponencial en los proximos
afios.

La buena noticia es que la so-
lucién es relativamente sencilla'y
pasa, inexorablemente, por la cons-
truccion de carriles segregados o
secciones transversales adaptadas
a cada tipo de movilidad: autobu-
ses, vehiculos privados, bicicletas
y VMP... Hace falta invertir, eso
si. Pero, sobre todo, es necesario
tomar conciencia del problemay
tener voluntad para revertirlo.

La seguridad de nuestros jovenes
conductores depende de ello.

Directiva (UE) 2019/1936 de 23 de octubre de 2019
Aunque los datos presentados arriba se limiternpor la que se modica la directiva 2008/96/CE
Baden-Wurtemberg, seguramente son representobre gestion de la seguridad de las infraestructu
tivos de accidentes de trd co comparables en meas viarias. Especial importancia tienen aqui, en
chos otros paises del mundo. Con razon, la Ciwe otros, aspectos como el estado del pavimento,
misién Europea, por ejemplo, ve la infraestructula previsibilidad del trazado de la via, la capaci
como un ambito fundamental de su politica pardad de ver la calzada con claridad, el disefio de los
la mejora de la seguridad vial. Y ello no solo incliaterales de la carretera, las marcas viales, el dise
ye los proyectos de nueva construccion, sino-esfio de los cruces y las incorporaciones o la creacion
cialmente el incremento especi co del nivel de sde espacios que permitan realizar maniobras eva
guridad de las vias existentes, como corroborasivas o de adelantamiento.
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Infraestructura

Saul Billingsley

Director Ejecutivo de la Fundacién FIA

El equilibrio entre exigencia y necesidad esta cambiando

Con regularidad se nos recuerda que
los nifios son el futuro. ¢Y codmo sera
el futuro de la movilidad para los jove-
nes en tiempos de emergencia climati

La generacion Z parece entender
lo mejor que nadie. Hoy en dia, si
hay algin romance es con el movil,
un portal hacia los amigos, noticias,

ca? ¢Los miles de adolescentes que se cotilleos, contactos y peliculas, ca-

saltan las clases los viernes para ma
nifestarse por el futuro seguiran peda
leando o se daran por satisfechos con
el confort de un SUV, como hicieron
sus abuelos, también radicales alla
por el 68? En la era digital, en la que
es posible pedir un taxi o alquilar una
bicicleta o un patinete con solo puk
sar un boton, ¢los jévenes realmente
invertirdn sus escasos recursos en un
coche caro que no se usa el 95 % del
tiempo siendo la primera generacion
en ver que sus perspectivas de ingre
sos y de vivienda, asi como su expee
tativa de vida, mas bien disminuyen
en lugar de aumentar?

Por el bien del planeta, de nues-
tras ciudades, de la salud y del sen-
tido comun, con emos en que el
idealismo juvenil se imponga. Ha
llegado la hora, mas que nunca, de
cuestionar y corregir la ideologia
reinante que ha dominado las carre-
teras desde hace 100 afios, que ha
destruido comunidades, construido
autopistas y acelerado el cambio cli-
mético con combustibles fésiles: la
ideologia de que el futuro pertenece
al coche privado. El «romance con
el coche» fue un mito ideado por los
avidos publicistas de automéviles de
los afios 60. Pero el dia a dia con
atascos, polucion y abolladuras en
los aparcamientos de los supermer

cados no es precisamente romantico.
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paz de traer un medio de transpor-
te privado hasta la puerta de casa,
decir a qué hora pasa el siguiente
autobus, calcular una ruta a pie y
estimar cuanto falta para llegar al
destino.

Muchos jévenes, quizas incluso la
mayoria, seguiran conduciendo co-
ches, pero el equilibrio entre exigen-
cia y necesidad esta cambiando. Y
es nuestra tarea, como politicos y
activistas, velar por que este cambio
siga adelante y garantizar que la
forma en que se disefian el espacio
urbano y los medios de transporte
publico facilite a las personas —no
solo a los joévenes, sino también al
otro grupo de poblacién en aumen-
to: la gente mayor (y también al res-
to de grupos)— tomar las decisiones
de movilidad adecuadas, porque
sean la decision mas evidente.

En muchas ciudades en rapido
crecimiento del sur global, los politi-
cos siguen apostando por un futuro
dominado por el coche. Construyen
nuevas vias rapidas y pasos eleva-
dos, y destruyen casas y avenidas
arboladas y con sombra para hacer
sitio al «progreso». Pero su visién no
es el futuro y estoy seguro de que
los jévenes —como los inspiradores
activistas que el afio pasado en la
COP26 alzaron la voz ante el po-
der— nos guiaran en otra direccion.

Efectivamente, para la seguridad vial en carrete
ras interurbanas, ademas del estado de la calzac
uno de los factores centrales es la detectabilidad c
trazado y de los distintos carriles en distintas con
diciones de iluminacién y meteorolégicas. Como
orientacién se utilizan tradicionalmente las marcas
viales, los re ectores, los postes delineadores y ¢
paneles de direccién instalados en las curvas. Tan
para prevenir los accidentes como para reducir la
consecuencias de los mismos, el disefio del entorr
de los margenes de las vias interurbanas desemy
fla un papel importante. Para el conductor es uni
primera orientacién sobre cémo discurre la carre
tera. Al mismo tiempo, crea una expectativa sobr:
el estado de la carretera, in uyendo directamente
por ejemplo, en la eleccion de la velocidad. Por tar
to, deben evitarse sin falta las discrepancias entre
trazado y el estado aparentado y el real.

MEJOR PROTECCION FRENTE A
CON ARBOLES

Una cuestion que siempre despierta polémica es
vegetacion del entorno de los méargenes de la-carr
tera. A la hora de indicar el trazado de la cafrete
ra, ningun sistema supera la avenida anqueada pc
arboles. Sin embargo, los arboles junto a la carre
tera, ya estén plantados en hilera, al margen de .
bosque o aislados, suponen un elevado riesgo pa
los usuarios de la via en caso de colision. Ademé
representan obstaculos visuales. De detras de un ¢
bol o arbusto puede aparecer de pronto un anima
salvaje y correr hacia la calzada, las incorporacion:
se detectan demasiado tarde y las sombras y luc
provocan que los peatones, los ciclistas y otros ver
culos no iluminados se detecten més tarde.

Esta claro que, por todo tipo de motivos, no e
posible talar incontables arboles a lo largo de la
carreteras, pero no se entiende que se sigan pla
tando nuevos arboles junto a las vias interurbana:
Los arbustos y las matas también pueden ser ur
variante de disefio de los margenes adecuada de
de un punto de vista ecoldgico y de seguridad, y
gue proporcionan una gran super cie que detiene
los vehiculos de un modo relativamente suave. E
puntos aislados con un peligro potencial conocidc
por la presencia de arboles que no se puedenreut
car, algunas soluciones imaginables son las-barr
ras de seguridad o los amortiguadores. Las barre
ras de seguridad ayudan a mantener en la calzat
aquellos vehiculos fuera de control y evitan asi |
colisién con los obstaculos situados detras. A s
vez, mediante la absorcion de la energia de impa
to que ofrece el sistema y su disefio se intenta q!



los vehiculos se detengan con una carga reduci
para los ocupantes sin que «salgan rebotados» ¢
tra el tra co en sentido opuesto. Para los motoris
tas se deben tomar medidas de proteccion esped
les, por ejemplo, en forma de doble bionda.

MEDIDAS DE REGULACION DEL §

Otro problema relacionado con los accidentes

vias interurbanas es que muchos adelantamiej®

la calzada como resultado de un derrape. Una

sibilidad insu ciente, un calculo incorrecto de las

distancias y las velocidades, asi como la propia i
paciencia, son solo algunos de los motivos de a
lantamiento, a menudo con fatales conseeue
cias. Dado que especialmente en vias interurba
con una elevada presencia de camiones se pro
cen importantes diferencias de velocidad y- mu
chos conductores de turismos se impacientan po
adelantar cuanto antes, es preciso crear opciont

B Los arboles junto a la
carretera suponen un rie
adecuadas. La solucién éptima seria —tal y com EI objetivo nal siempre debe ser una carreelevado para los usuario
hace Suecia desde hace afios— ampliar las earr¢era transparente y tolerante con los fallos,-dona via en caso de colisior

ras a cuatro carriles con una separacion entre Ide el usuario reconoce de forma intuitiva y por el
dos sentidos. La seguridad vial en vias interurbpropio disefio de la via qué comportamiento de
nas también puede aumentar con carriles de admarcha y qué velocidad debe aplicar. Los punto
lantamiento por tramos en combinacién con pro peligrosos se reconocen como tales. Y, al mism
hibiciones de adelantamiento y limitaciones dé¢iempo, la via ofrece un margen de seguridad st
velocidad. Sin embargo, establecer una velocideciente para que un conductor que haya cometi
maxima autorizada por si solo no siempre cenlledo un fallo pueda recuperar el control del vehiculc
va un plus en seguridad. Solo cuando los usuaricapidamente y no se produzca un accidente, o ¢
de la via cumplen las normas se logra el efeeto dnenos las consecuencias no sean tan graves.

seado. Por tanto, debe existir el riesgo de que I«
excesos de velocidad se detecten y persigan. En
Paises Bajos se practica un sistema por el cual
disefio de la carretera hace que automaticameni
se conduzca a la velocidad prevista. Un disefio ir
teligente de la via puede reducir asi la necesidad
controlar la velocidad autorizada.

Esta claro: la seguridad vial cuesta dinero. Y le
medidas de mejora de la infraestructura tienen ur
peso especialmente considerable. No obstante, ut
infraestructura segura y able es el puntal de le
economia de un pais y de la movilidad individual
y, con ello, de la calidad de vida. Una plani cacion
a largo plazo y un uso de los medios orientado a |
seguridad pueden ahorrar dinero a la larga. Quiel
hoy no planta un arbol junto a la calzada no tendr:
gue pagar mafiana una cara barrera de seguridz
0 quien renueva grandes super cies de paviment
y volviéndolas a marcar actia de forma mas rente
ble que reparando constantemente los dafios qu
se producen y que cada vez tienen un efecto may
sobre la sustancia de la infraestructura.

‘ Resumen de los datos

« Las vias interurbanas con cal-
zadas y radios de curva ce-
rrados entrafian grandes pe-
ligros para los conductores
noveles.

* Mediante medidas de cons-
truccion y de regulacién del
tr4 co se deben eliminar los
puntos de peligro potenciales
en la medida de lo posible.

« Tanto para prevenir los acci-
dentes como para reducir las

consecuencias de los mismos,

el disefio del entorno de los

margenes de las vias interur
banas desempefia un papel

importante.

En las vias interurbanas, deberia
prescindirse de arboles en los mér
genes directos de la calzada. Los ar
bustos y las matas pueden ser una
alternativa adecuada desde un pun-
to de vista ecologico y de seguridad.

Para los tramos con un porcentaje
destacable de colisiones frontales,
es recomendable una ampliacion
a cuatro carriles con separacion
de los dos sentidos de la marcha
0 una alternancia entre tramos de
uno y dos carriles.

El objetivo de todas las medidas de
infraestructura siempre debe ser
una carretera intuitiva y tolerante
con los fallos.
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Conclusion

d

La sequridad vial de los jovenes es
un reto global

Con aproximadamente 175.000 jovenes de entre 15 y 24 afios que en 2019 perdieron la vida en carreteras de todo el
mundo, este grupo de edad supuso en torno al 15 % de todas las victimas mortales. El 80 % de los fallecidos fueron"
rones. Para reducir estas cifras, es necesario actuar en toda una serie de puntos, como sefiala este informe. Las mec
relativas a la tecnologia de los vehiculos y la infraestructura vial deberian tener una prioridad tan alta como una mayt
conciencia del riesgo por parte de todos los usuarios de la via.

esde hace afios, la Organizacion Mundial de f@ abrocharse el cinturén de seguridad o no usa
Salud (OMS) y la entidad cofundada en 2008asco. Cuando ademas los conductores novels
Organisation Youth for Road Safety (YOURSgirculan por pequefias vias interurbanas, con cur
constatan que cada afio mueren en todo el mund@s estrechas y probablemente al volante de-un v
mas jovenes de entre 15 y 29 afios por accidenkdsulo mas antiguo y con defectos técnicos, el ries
de tra co que como consecuencia del VIH/sidago de accidente se multiplica.
la malaria, la tuberculosis o los asesinatos. Hasta
hoy, apenas ha habido cambios. Aunque las cifrasPara poder contrarrestar esta tendencia d¢
absolutas de las personas de ese grupo de edadma@era eficiente y duradera, todos los implicado:
sufren la muerte o lesiones graves en accidentesddden aunar esfuerzos. La tecnologia de los velt
trd co han disminuido a lo largo de los afios, laulos, la infraestructura vial, la legislacion y los
proporcion por cada 100.000 habitantes o un micontroles de trafico, la educacion vial con todas
ll6n de habitantes sigue siendo mucho mayor queus campafias y la formacion en las autoescuelz
la media del resto de grupos de edad. La mayasi como muchas otras medidas en el ambito de
ria de los jovenes accidentados son ocupantes mevencion y la mitigacion de las consecuencia
turismos o usuarios de motocicletas. de los accidentes, son factores importantes.-Tan
poco se deben olvidar las inspecciones periddice
Los riesgos asumidos, ya sea consciente o d@e los vehiculos para garantizar la operatividac
conscientemente, son conocidos: una velocidatke los componentes mecénicos y electrénicos d
excesiva, la sobrevaloracion de las propias capdos sistemas de seguridad del vehiculo. Con tod
dades, el consumo de alcohol o drogas y las dispese a todas las medidas, en un futuro previs
tracciones son factores tan determinantes comtde las personas al volante seguiran constituyend



el factor mas decisivo a la hora de-pro
ducirse un accidente.

CONVIVENCIA JUSTA

Un comportamiento responsable, la
atencion constante puesta en el tra
co, la valoracion correcta de las propias
capacidades y un alto grado de acepta
cion de las normas por parte de todos los
usuarios de la via publica son imprescin
dibles. No en vano, el Cdodigo de Circu
lacién aleman recoge lo siguiente: «Tode
persona que participe en el trd co debe
comportarse de forma que no perjudi
que, ponga en peligro u obstruya 0-mo
leste a nadie mas de lo inevitable segui
las circunstancias».

Es un hecho que a los jovenes les fal
ta experiencia en el tra co. A menudo,
apenas recorren unos pocos miles de ki
[6metros al afio. La encuesta de DEKRA
llevada a cabo por Forsa que se cita e
este informe varias veces ha revelado
por ejemplo, que el 40 % de los conrduc
tores de entre 18 y 24 afios recorre de
media menos de 5.000 kilometros al afio,
y un 25 % recorre entre 5.000 y 10.00(
kilbmetros. La experiencia insu ciente
tiene como consecuencia que los jovene:
conductores no reaccionan en muchas si
tuaciones como esperarian los mas «ex
perimentados», que a su vez expresan s
enfado conduciendo a muy poca distan
cia o dando bocinazos —un comporta
miento nada infrecuente—. Esto explica
que, en el marco de la encuesta de Forsi
un 84 % de los participantes de entre 1¢
y 24 afios deseara mas consideracion pc
parte del resto de usuarios de la via. E
79 % desearia un comportamiento-me
nos agresivo. Es cierto que este tipo dt
conducta también se observa de vez el
cuando entre los usuarios mas jévenes
de la via, pero la mayoria —y esto deb
recalcarse explicitamente— circula con
discrecién y respetando las normas.

Las exigencias de DEKRA

conscientes de su responsabilidad con
sigo mismos y con el resto de usuarios,
y comportarse siempre con considera
cion y espiritu de cooperacion.

Los conductores noveles conducen
mayoritariamente conforme a las nor *
mas y cumplen estrictamente las limi
taciones de velocidad. La falta de dis
tancia de seguridad y las maniobras

de adelantamiento de los usuarios de

la via «experimentados» les provocan
inseguridad y les inducen a adop .
tar un comportamiento peligroso. Los
conductores noveles necesitan la con
sideracién de los demas y que se be

ne cien de ello.

.
Los comportamientos especialmente pe
ligrosos, como el alcohol y los estupefa
cientes al volante, las distracciones por
el teléfono movil o el exceso de veloci
dad, se deben prohibir, controlar y per-
seguir de forma consecuente.

El problema de las distracciones al .
volante deberia abordarse con una
estrategia conjunta que agote las
posibilidades pedagdgicas, técnicas y
legales.

La distraccion como causa de acciden
tes deberia incluirse como categoria
propia en todas las estadisticas de
accidentes de tra co nacionales. 0

Para los conductores noveles deberia
existir siempre una prohibicion total

de consumir alcohol. La experiencia de
distintos paises demuestran su e cacia.

El grado de difusién y uso de los siste
mas de valoracion telematicos deberia
incrementarse.

Mediante medidas orientadas a gru
pos objetivo, en la mayoria de paises
podrian registrarse grandes retrocesos
en la cifra de accidentes de los conduc
tores noveles en comparacion con el
resto de la poblacién. Las medidas de
ben adaptarse con regularidad y pro-
longarse.

Los hombres con poca experiencia al
volante representan un riesgo por enci
ma de la media, para si mismos y para
los demés. El trabajo de seguridad vial
debe centrarse especialmente en este
grupo, incluso antes de su paso por la
autoescuela.

La obtencién del permiso de condu
cir en varias etapas ha demostrado su
e cacia en muchos lugares y por tanto
deberia introducirse en mas paises.

» Todos los usuarios de la via deben ser ¢ Tan solo un examen teérico y practico

de alta calidad, estandarizado, trans-
parente e independiente de las aute
escuelas para la obtencion del permi
so de conducir garantiza el estandar
de calidad necesario de la formacion.

Aquellas personas que hayan sido
condenadas por su participacion en
carreras de coches ilegales deberian
someterse a reconocimientos médi
co-psicolégicos para demostrar su
aptitud.

El cinturén de seguridad, el primer
medio para salvar vidas, debe
abrocharse siempre en los asientos
delanteros y traseros.

Los usuarios de vehiculos de dos rue
das motorizados y no motorizados de
ben llevar siempre un casco adecuado,
independientemente de que lo exija el
marco juridico pertinente. Los motoris
tas deberian usar ropa de proteccion
integral.

Ya durante la formacidn vial deberian
transmitirse conocimientos sobre los sis
temas de asistencia a la conduccién y
las funciones automatizadas de marcha,
pero también mostrarse los limites de
estos sistemas. Lo ideal seria que el ma
nejo seguro de estos sistemas formara
parte del examen de conduccion.

La operatividad de los componentes
mecénicos y electronicos de los siste
mas de seguridad del vehiculo debe
garantizarse a lo largo de toda la vida
util del vehiculo. Los contenidos de las
inspecciones periddicas de los vehicu
los a motor se deben adaptar con re
gularidad en consonancia.

La formacion vial practica deberia di
sefiarse de la forma mas completa pe
sible en lo relativo a las caracteristicas
de la via (en poblacién, vias interurba
nas estrechas, autopistas) y la ilumina
cion (conduccion nocturna) en todos los
paises.

Visto que muchos jévenes pierden la
vida en vias interurbanas, al construir
nuevas carreteras o realizar modi ca-
ciones, el principal objetivo debe ser

una via intuitiva con un disefio de los
margenes que tolere los fallos.

Deberia prescindirse de reemplazar los
arboles dafiados o destruidos en los
margenes de la carretera. Siempre que
sea posible, los arboles —o mejor ar
bustos— deberan plantarse, si es que
son necesarios, a su ciente distancia
del margen de la via.
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