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Los jóvenes son nuestro futuro
Una de las noticias más terribles que pueden recibir unos pa-

dres es que su hijo o hija haya fallecido en un accidente de 
tráfico. Perder a un ser querido siempre es una tragedia, más aún 
si es joven y además estaba iniciándose en la conducción. Según 
el Instituto de Métricas y Evaluación de la Salud (IHME, por sus 
siglas en inglés) de la Universidad de Washington en Seattle, los 
accidentes de tráfico son la causa de mortalidad más frecuente 
en todo el mundo entre jóvenes de 15 a 24 años. Y esto afecta 
especialmente a los varones. Se estima que en 2019, año del que 
proceden las cifras más recientes del IHME, murieron en las ca-
rreteras 175.000 personas de edades comprendidas entre los 15 y 
los 24 años. Alrededor del 80 % eran hombres. En 2019, este gru-
po de edades supuso el 15 % de todos los fallecidos en carretera.

Estas cifras tan elocuentes revelan la necesidad imperiosa de 
que todos los interesados combatan las causas con todas las me-
didas viables. Como se desprende de este informe, hay suficien-
tes campos de actuación, sobre todo en los ámbitos del factor 
humano y la tecnología. Los principales riesgos para los con-
ductores noveles son su falta de experiencia al volante, la sobre-
valoración de sus propias capacidades, un dominio insuficiente 
del vehículo, una percepción limitada de los peligros, distrac-
ciones debidas, por ejemplo, al uso de medios digitales y la con-
ducción bajo los efectos del alcohol o las drogas. Todos estos 
problemas deberían tratarse con mayor intensidad en las auto-
escuelas, dedicándoles más atención que hasta la fecha.

En el DEKRA Technology Center, ubicado en el circuito 
Lausitzring, hemos realizado diversos ensayos de marcha para 
demostrar lo esencial que es, también, que los vehículos se en-
cuentren en buen estado técnico. Una vez más ha quedado pa-
tente la importancia de que los neumáticos tengan un contac-
to estable con la calzada, independientemente del tiempo que 
haga y del estado de la carretera. Solo así puede garantizarse 
que los sistemas de asistencia, como el ABS o el ESP, ejerzan el 
efecto esperado. Teniendo en cuenta que muchos conductores 
y conductoras jóvenes suelen desplazarse en vehículos de cierta 

antigüedad, principalmen-
te por motivos económicos, 
es esencial que los lleven 
a inspecciones periódicas 
para garantizar su seguri-
dad vial. No en vano, el en-
vejecimiento y desgaste del 
vehículo, el desconocimien-
to de sus defectos técnicos 
y el intento de ahorrar en 
reparaciones y manteni-
miento hacen que los au-
tomóviles viejos presenten 
deficiencias considerables 
y, por lo tanto, entrañen un 
mayor riesgo de accidente 
que otros más nuevos.

En los distintos capítulos de este informe exponemos deta-
lladamente en qué ámbitos hay que intervenir y cómo hacerlo 
para que la gente joven pueda desplazarse con mayor seguridad 
en sus coches y motos por las redes viales de todo el mundo. 
Para ello hemos procedido de la misma manera que en los an-
teriores informes, analizando estadísticas y resultados de diver-
sas investigaciones. Como siempre, este informe es mucho más 
que una mera recopilación de hechos sobre la situación actual. 
Pretende aportar nuevamente elementos de reflexión y servir 
de guía a políticos, expertos en transporte e infraestructuras, 
fabricantes, organismos científicos y asociaciones, así como a 
todos los usuarios de la vía pública. El hecho de haber vuel-
to a recabar declaraciones y testimonios de reputados exper-
tos nacionales e internacionales relatándonos sus experiencias 
y las medidas que consideran oportunas subraya la considera-
ción que merece nuestro informe en los círculos profesionales. 
Desde su fundación hace casi 100 años, DEKRA se esfuerza por 
alcanzar la máxima seguridad vial, una labor que seguirá prac-
ticando incansablemente.

Jann Fehlauer, Director General de  
DEKRA Automobil GmbH

Editorial
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Garantizar una movilidad segura para  
los jóvenes conductores
Los índices de siniestralidad en Europa se 

han ralentizado mucho en los últimos dos 
años con las restricciones de viaje y están mar-
cados por el cambio hacia los modos de trans-
porte individual (bicicleta, patinete, etc.). En 
España, la evolución de la siniestralidad de los 
jóvenes de 15 a 24 años es preocupante; pasó 
de 112 fallecidos en 2019 a 138 en 2021. 

A pesar de los avances realizados en los úl-
timos diez años, uno de los principales retos 
de la seguridad vial es desarrollar la movili-
dad de los jóvenes conductores en las carre-
teras garantizando al máximo su seguridad. 
Moverse con seguridad hoy en día en un es-
pacio vial cada vez más denso en términos de 
tráfico y variedad de vehículos puede conver-
tirse en una verdadera carrera de obstáculos 
para estos “nuevos” jóvenes conductores.

La seguridad vial debe pasar por la educa-
ción continua desde muy pequeños en la es-
cuela hasta la formación para obtener el car-

né de conducir. En España, dentro del plan de 
Actuaciones Estratégicas en Seguridad Vial 
2022-2023, destacan los siguientes planes de 
formación y educación viales, como son: una 
mayor inclusión de la educación vial en el cu-
rrículo escolar, actuaciones de educación vial 
gamificadas para los jóvenes, elaboración de 
recursos formativos para las personas usua-
rias de bicicletas y de vehículos de movilidad 
personal. 

Es fundamental tener en cuenta la movili-
dad del mañana que esperan estas jóvenes ge-
neraciones, sin renunciar a ningún medio de 
transporte, bicicleta, patinete, dos ruedas mo-
torizadas… y soñando siempre con coches 
“limpios”. Con la pandemia han adoptado nue-
vos hábitos de movilidad y pretenden mante-
nerlos. Quieren una “movilidad híbrida” don-
de los modos de transporte ya no se opongan 
entre sí. Estos nuevos usos deberían llevarnos 
a continuar nuestros esfuerzos y centrarnos en 
acciones de prevención específicas.

Nicolas Bouvier, 
Director Región Sur Este de Europa,
Vice Presidente Ejecutivo DEKRA Group
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Los jóvenes de entre 18 y 24 años forman parte, junto con los mayores de 65 y los motoristas, de los grupos de alto riesgo 
en el tráfico rodado. El elevado índice de siniestralidad juvenil en relación con el porcentaje de personas jóvenes sobre la 
población general se debe a la falta de experiencia, a la mayor propensión 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 necesario 
abordar los más diversos campos de actuación.

Una preocupante interacción de varios factores de riesgo

En la actualidad, los hábitos de movilidad están 
experimentando una rápida transformación en 

buena parte del mundo. El clásico tráfico de turis-
mos se enfrenta a cambios inéditos derivados de la 
creciente electrificación de la cadena cinemática y 
del mayor grado de automatización de la conduc-
ción. Tener un vehículo propio ha perdido interés 
como símbolo de estatus. Hoy por hoy, la conecti-
vidad y la flexibilidad cuentan más que la poten-
cia del motor y la velocidad máxima. En Europa, 
Norteamérica, Australia o Nueza Ze-
landa, la bicicleta y sus deriva-
dos y los vehículos de movi-
lidad personal ganan cada 
vez más adeptos, sobre 
todo entre la gente jo-
ven, el sector poblacio-
nal en el que se centra 
este informe, debido a 
la creciente conciencia-
ción medioambiental, 
entre otros factores.

Los resultados de una encuesta realizada por 
Forsa en otoño de 2021 por encargo de DEKRA 
entre jóvenes de 18 a 24 años son muy revelado-
res por lo que respecta al uso diario de medios de 
transporte, tomando Alemania como ejemplo. La 
encuesta desveló que, si bien un 46  % de los en-
cuestados afirmaba desplazarse en su coche u otro 
turismo particular varias veces a la semana, un 
porcentaje similar (42 %) usaba con la misma asi-
duidad los transportes públicos como el autobús y 

el tranvía. Aparte de esto, un 32 % declaraba 
circular con la misma frecuencia en bici-

cleta clásica o eléctrica.

Esta tendencia está adqui-
riendo un fuerte impulso: por 
un lado, por las ofertas de car-
sharing, el alquiler de patine-
tes eléctricos y la fiabilidad del 
transporte público, en espe-

cial en las zonas urbanas; por 
otro, por la escasez de aparca-

CAMBIO EN 
LOS HÁBITOS DE 

MOVILIDAD

Introducción
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mientos, el encarecimiento del combus-
tible y la creciente sensibilización sobre 
las conductas sostenibles. Así lo indica 
la encuesta de Forsa, al menos en lo que 
respecta a Alemania. El coche se usa va-
rias veces a la semana, sobre todo en ciu-
dades y municipios pequeños de menos 
de 100.000 habitantes. En cambio, quie-
nes viven en ciudades con más de 100.000 
habitantes recurren con mayor frecuencia 
a los transportes públicos y a la bicicle-
ta, mecánica o eléctrica. Otro aspecto de 
interés es que, a la pregunta de por qué 
optaban por el coche, la gran mayoría de 
los encuestados respondió que era el me-
dio más cómodo y sencillo para realizar 
sus desplazamientos (84  %). Este moti-
vo está más arraigado entre las personas 
que viven en zonas más bien rurales (ciu-
dades y municipios de menos de 100.000 
habitantes). Muchas veces, el coche es la 
única posibilidad que tiene este grupo de 
encuestados para desplazarse al lugar de 
trabajo o de formación; esto no se da con 
tanta frecuencia en ciudades de más de 
100.000 habitantes.

Lo cierto es que las nuevas posibilida-
des técnicas y ofertas de movilidad, su-
madas a la transformación del marco 
social, conllevan un cambio de las nece-
sidades y expectativas en cuanto a las for-
mas y conceptos modernos de movilidad. 
Al mismo tiempo, es previsible que los 
cambios descritos en los hábitos de mo-
vilidad repercutan sensiblemente en la si-
niestralidad. Se vislumbran cambios de 
gran calado para la tercera edad —sector 
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. Por 
ello, el foco se dirige cada vez más a quie-
nes participan en el tráfico sin ninguna 
protección, por ejemplo, sin una zona de 
deformación como la de los turismos. La 
tendencia previsible es que se produzca 
un incremento de los accidentes con im-
plicación de peatones, ciclistas y usuarios 
y usuarias de la micromovilidad. Para re-
accionar a estos cambios se está adaptan-
do el marco jurídico y la infraestructura. 
Numerosos países, sobre todo en Europa, 
han modificado sus códigos de circula-

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 tráfico son la causa de mor-
talidad más frecuente en todo el mundo 
en el sector demográfico de 5 a 29 años. 
Incluso en la UE, el grupo de edades com-
prendidas entre los 18 y los 24 años es el 
que acusa la tasa más alta de mortalidad 
en carretera, a pesar de que este índice 
haya registrado un descenso considerable, 
a un ritmo más acelerado que el de otras 
edades, en los últimos diez años.

En la UE podemos estar orgullosos de 
las numerosas disposiciones aprobadas 
en las últimas décadas para aumentar la 
seguridad de los vehículos (cinturones de 
seguridad, sistemas de retención 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 reducción 
del número de víctimas mortales y heridos 
graves en accidentes de tráfico en la UE 
en las últimas dos o tres décadas. Sin em-
bargo, aunque hemos mejorado sustan-
cialmente la seguridad de los vehículos, un 
64 % de todas las víctimas mortales —con-
ductores y acompañantes— son jóvenes 
de entre 18 y 24 años, frente al 44 % de 
la población total. Y aunque solo represen-
tan una pequeña parte de la totalidad de 
usuarios de la vía, un 20 % de los muertos 
en carretera son motoristas de entre 18 y 
24 años. Estas impactantes estadísticas de-
muestran que sigue siendo necesario con-
centrarse en reducir el número de víctimas 
mortales y heridos graves de los jóvenes 
en las carreteras, involucrando para ello la 
formación 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 unificar las disposicio-
nes relativas a las clases de conducción 
y el período de prueba, y si conviene in-
troducir normas estandarizadas para los 
profesores de autoescuela y los tutores 
que acompañan a los principiantes. Ob-
viamente, las medidas de control deben 
priorizar los ámbitos que mayores conse-
cuencias acarrean: el exceso de veloci-

dad y la conducción bajo los efectos del 
alcohol o las drogas. El riesgo de sufrir 
un accidente de tráfico tras el consumo 
de una sola bebida alcohólica es de tres 
a cinco veces mayor en los conductores 
jóvenes (de 16 a 20 años) que en edades 
superiores a los 30 años. Se estima que 
alrededor del 6 % de las víctimas morta-
les en accidentes de tráfico puede acha-
carse al consumo de drogas, lo que sig-
nifica que se salvarían vidas jóvenes si se 
realizaran controles más adecuados y es-
pecíficos. Asimismo, los estudios señalan 
que un límite de alcoholemia más estricto 
para conductores jóvenes haría disminuir 
los trayectos realizados bajo los efectos 
del alcohol y, por lo tanto, se producirían 
menos accidentes por esta causa.

Espero que DEKRA dirija la mirada 
más allá del vehículo propiamente dicho 
y se fije también en los usuarios de nues-
tras vías que no tienen ninguna protección. 
Recientemente, la Comisión Europea pu-
blicó datos que no dejan lugar a dudas: 
la mayoría de los accidentes mortales de 
peatones y ciclistas se deben a colisiones 
con turismos y camiones. Tenemos que in-
tensificar nuestros esfuerzos por proteger-
los. La política de la UE ya avanza en este 
sentido y ha introducido nuevas medidas 
de seguridad obligatorias en la última ac-
tualización de la ordenanza general de 
seguridad; por ejemplo, el asistente de 
velocidad inteligente que será obligatorio 
a partir de julio de 2022 en todos los mo-
delos nuevos, y a partir de 2024 en to-
dos los vehículos nuevos. Ahora, los esta-
dos miembro de la UE tienen que tener en 
cuenta sistemáticamente a los usuarios vul-
nerables de la vía a la hora de aplicar la 
directiva sobre la gestión 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 jóvenes 
tienen que poder desplazarse con segu-
ridad en nuestras carreteras. Ya sabemos 
qué soluciones del enfoque «Sistema Se-
guro» aportarán una mejora efectiva de 
la seguridad vial; ahora se trata de apli-
car este enfoque en todos los niveles: eu-
ropeo, nacional y local.

Matthew Baldwin

Director General Adjunto de Movilidad y Transportes  
de la Comisión Europea, Coordinador Europeo de  
Seguridad Vial 

Todos los jóvenes tienen que poder desplazarse con seguridad en 
nuestras carreteras
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ción en los últimos años y han implementado me-
didas para igualar las condiciones de los distintos 
usuarios de la vía.

Por medio de objetivos de gran alcance como 
la «Vision Zero» —un tráfico rodado sin víctimas 
mortales ni heridos graves—, de una movilidad 
ecológica, sostenible y asequible para todos, y de 
la creación de un espacio agradable para vivir en 
lugar de un espacio centrado en el tráfico, se persi-
gue el objetivo de ofrecer la mayor protección po-
sible a los usuarios de la vía más vulnerables en 
caso de colisión. Este importante proyecto no goza 
de especial popularidad entre los automovilistas; 
su rechazo se ha puesto de manifiesto en todos los 
lugares donde se han tomado medidas al respecto. 
La versión actualizada del UK Highway Code del 
Reino Unido, presentada en enero de 2022, desa-
tó encendidos debates en la política y la sociedad.

Asimismo, los cambios introducidos en 2020 
en el Código de Circulación alemán con miras a 
igualar progresivamente las condiciones para ci-
clistas y peatones también toparon con grandes re-
ticencias. Con este fin se adaptó consecuentemen-
te el catálogo de multas, pero su reforma fue objeto 
de tales críticas por parte de los grupos de presión 
que fue necesario retractarse o suavizar notable-
mente algunos de los cambios. A consecuencia de 
esto, no se lograron los beneficios esperados sobre 
la siniestralidad, o los efectos fueron menos mar-
cados. Sin embargo, se necesita precisamente una 
interacción 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 afirmarse que es 
muy necesario tomar medidas para mejorar la se-
guridad de los jóvenes en el tráfico. Las Naciones 
Unidas y la Organización Mundial de la Salud, jun-
to con la organización YOURS (= Youth for Road 
Safety) —fundada por la OMS en 2009—, consta-
taron hace tiempo que cada año fallecen más jóve-
nes de entre 15 y 29 años en accidentes de tráfico 
en todo el mundo que a causa del SIDA, la malaria, 
la tuberculosis o los asesinatos. El porcentaje me-
dio anual más elevado de víctimas mortales jóvenes 
por 100.000 habitantes corresponde a África, Sud-
américa y Asia (gráfico 1). Entre 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 cinturón de se-
guridad o de circular en moto o bicicleta sin casco.  
YOURS, miembro oficial de la United Nations 

LA PARTICIPACIÓN EN 
EL TRÁFICO REQUIERE 
PRECAUCIÓN Y 
CONSIDERACIÓN AL 
MISMO TIEMPO

Según la información más reciente, 
en 2019 fallecieron 5.182 jóvenes 
en las carreteras de los 25 países de 
la Unión Europea que aportaron da-
tos. El número de víctimas mortales de 
entre 15 y 30 años 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 implicación de uno o más con-
ductores jóvenes de coche o moto.

Este panorama general oculta un 
gran desequilibrio entre géneros. Las 
investigaciones del ETSC indican que 
un 81 % de las víctimas mortales en 
carretera de entre 15 y 30 años son 
hombres. Esta gran diferencia de 
mortalidad entre hombres y mujeres 
persiste aunque se adapte la valora-
ción para tener en cuenta que hay 
más conductores que conductoras.

La gente joven constituye de por 
sí un grupo de riesgo, pero la ma-
yoría no conduce expresamente de 
forma insegura. Los riesgos que su-
fren los conductores de vehículos de 
cuatro y de dos ruedas se derivan 
de la confluencia de varios factores: 
la falta de experiencia, la inmadu-
rez y el estilo de vida característico 
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 autonomía, especialmente 
si aún no se han cumplido los 18.

Varios estudios llegaron a la con-
clusión de que un permiso de con-

ducir escalonado redundaría en una 
reducción del número de colisiones. 
En este tipo de sistema, los princi-
piantes jóvenes están sujetos a limi-
taciones adicionales para que, en 
una fase inicial, puedan acumular 
una cierta experiencia; al mismo 
tiempo, se evitan determinadas si-
tuaciones de riesgo.

Las personas jóvenes, 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 límites 
legales de alcoholemia y la vigilan-
cia de su aplicación, sumados a la 
mejora de los programas de ayuda 
para personas con adicción al alco-
hol o las drogas, pueden contribuir 
a prevenir muchas de estas muertes.

La Comisión Europea está exami-
nando las disposiciones relativas a 
la concesión del permiso de condu-
cir. En el transcurso de los próximos 
meses se presentará un proyecto de 
ley actualizado. Paralelamente, el 
ETSC pide que la Comisión 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 sería una medida 
importante para la gente joven, so-
bre todo. En lo referente al consumo 
de drogas, el ETSC aboga por una 
política de tolerancia cero en toda 
Europa frente a las drogas psicoac-
tivas ilegales.

Antonio Avenoso

Presidente del Consejo Europeo  
de Seguridad Vial (ETSC)

Combinación de falta de experiencia, inmadurez y estilo de vida

Introducción
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Road Safety Collaboration, junto con muchas más 
instituciones, trabajan por incluir los objetivos 
de seguridad vial en los 17 Objetivos de Desarro-
llo Sostenible de las Naciones Unidas. Asimismo, 
YOURS realiza una intensa labor para conseguir 
que las estrategias nacionales dediquen más aten-
ción a la seguridad vial de la población juvenil; el 
ejemplo más reciente es la cumbre African Youth 
SDGs Summit celebrada en marzo de 2022.

Obviamente, la siniestralidad juvenil no des-
cenderá de un día a otro. Para conseguir un efecto 
duradero es necesario aplicar un enfoque estraté-
gico que abarque, por ejemplo, una mayor sensibi-
lización de la opinión pública frente al problema y 
una labor educativa mediante campañas adecua-
das, así como la formación de los conductores y 
el examen para obtener el permiso de conducir, 
la aplicación sistemática de la normativa y el uso 
específico de las tecnologías modernas, como los 
sistemas de asistencia a la conducción. Tampoco 
se debe olvidar que es preciso tomar medidas ade-
cuadas en las infraestructuras, por ejemplo, crean-
do vías más indulgentes con los posibles errores de 
conducción. Los ámbitos temáticos mencionados 

dejan entrever los numerosos desafíos que hay que 
abordar en relación con la seguridad de la juven-
tud en el tráfico rodado. En los próximos capítulos 
los trataremos en profundidad.

•	Tener un vehículo propio ha perdido 
interés como símbolo de estatus. Hoy 
por hoy, la conectividad y la flexibili-
dad cuentan más que la potencia del 
motor y la velocidad máxima.

•	Teniendo presente la «Vision Zero» 
—un tráfico rodado sin víctimas mor-
tales ni heridos graves— y la movi-
lidad sostenible, los códigos de cir-
culación modificados a lo largo del 
tiempo en muchos países del mundo 
persiguen más que nunca el objetivo 
de ofrecer la mayor protección posi-
ble a los usuarios de la vía más vul-
nerables en caso de colisión.

•	En todo el mundo mueren más 
jóvenes de entre 15 y 29 años 
en accidentes de tráfico 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 cinturón de seguridad o 
de circular en moto o bicicleta 
sin casco.

Resumen de los datos

Porcentaje medio anual de jóvenes fallecidos en accidentes de tráfico por cada 100.000 habitantes
1

Fuente: YOURS/OMS
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Tasa de mortalidad baja Tasa de mortalidad alta
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Hay cuatro factores predominantes en la siniestralidad juvenil de muchos países del mundo: ser varón, desplazarse en 
coche o moto, circular a una velocidad excesiva y haber consumido alcohol. Es cierto que, en muchos casos, el número de 
fallecidos o heridos graves en accidentes de tráfico de entre 15 y 24 años ha descendido notablemente en los últimos diez 
años. Sin embargo, si se contemplan estas cifras en relación con un millón de habitantes del mismo rango de edad, se 
observa que casi siempre están muy por encima de la media de los demás grupos de edad.

Los hombres corren más riesgo

Un chico de 18 años choca con un árbol, un jo-
ven de 23 años en estado de embriaguez se sale 

de la calzada, una chica pierde el control de su vehí-
culo… apenas pasa un día sin que se lean titulares 
de este tipo en los medios de comunicación. Y esto 
ocurre en todo el mundo. Según el Instituto de Mé-
tricas y Evaluación de la Salud (IHME, por sus si-
glas en inglés) de la Universidad de Washington en 
Seattle, en 2019 —año del que proceden las 
cifras más recientes del IHME— fa-
llecieron unas 175.000 personas 
de entre 15 y 24 años en ac-
cidentes de tráfico en todo 
el mundo (gráficos 2 y 3). 
De estas, 95.000 corres-
pondían a Asia, unas 
40.000 a África, más 
de 25.000 a América y 
alrededor de 10.000 a 
Europa. Los accidentes 
de tráfico se cobraron 
las vidas de unas 105.000 

personas de entre 20 y 24 años en todo el mundo, y 
de 70.000 jóvenes de entre 15 y 19 años.

Nada menos que el 80 % de las víctimas mortales 
de estos dos rangos de edades eran hombres; solo 
un 20  % eran mujeres. En total, los jóvenes entre 
15 y 24 años supusieron alrededor del 15 % de to-
dos los fallecidos en carretera en 2019. El riesgo es 

particularmente elevado si se circula en moto o 
automóvil. El IHME estima que en 2019 

murieron en todo el mundo un to-
tal de 123.000 jóvenes de entre 

15 y 24 años en uno de estos 
dos medios de transporte. 

Esto asciende al 70  % de 
todas las muertes en ca-
rretera correspondientes 
a ese grupo de edad.

Las cifras indicadas 
probablemente no sean fia-

bles con toda exactitud, ya 

HAY QUE 
SEGUIR ALERTA 
A PESAR DEL 

DESCENSO DE LA 
SINIESTRALIDAD

Accidentes
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que parte de ellas son estimaciones, como se indica 
en la herramienta en línea del IHME «GBD Com-
pare». A pesar de ello, muestran una tendencia que 
también se confirma al observar las estadísticas y 
los estudios de otras instituciones: las personas jó-
venes corren un gran peligro en el tráfico rodado, 
especialmente si son principiantes.

TENDENCIA CLARAMENTE POSITIVA

Si se contempla la evolución general sin considera-
ción de la edad, los análisis de distintas estadísti-
cas nacionales oficiales de accidentes realizadas a 
partir de la base de datos actual International Road 
Traffic and Accident Database (IRTAD) del Foro 
Internacional del Transporte demuestran que entre 
2010 y 2019 la cifra de muertes en carretera descen-
dió en la mayoría de países participantes en la IR-
TAD aquí indicados. La disminución fue muy mar-
cada en Suiza, con un 43 %, y en Corea del Sur, con 
un 39 %. En cambio, en EE. UU. el número de víc-
timas mortales pasó de casi 33.000 en 2010 a rozar 
los 36.100 en 2019. Esto representa un incremento 
de casi el 9,5 %. Y, por si fuera poco, mientras que 
en casi todos los países que formaban parte de la 
IRTAD la mortalidad en carretera siguió a la baja 
en 2020, el primer año de la pandemia, en EE. UU. 
volvió a subir un 7,2 %, alcanzando los 38.680 fa-
llecimientos.

Si se considera al grupo de 15 a 24 años de edad, 
entre 2010 y 2019 se registró una disminución de las 
muertes en carretera en todos los países de la IR-
TAD, a excepción de Chile. En algunos casos, este 
descenso superó incluso el 60 %. Además, la reduc-
ción correspondiente a este rango de edad fue en 
casi todas las partes notablemente superior a la re-
gistrada en la cifra general de muertos en carretera. 
Lo mismo ocurre con la cifra del grupo de entre 15 
y 24 años respecto a 100.000 habitantes. De ello se 
desprende la efectividad de las medidas específicas 
introducidas en numerosos países con el fin de pro-
teger a este grupo de edad sujeto a un mayor ries-
go. Aquí también encabezan la estadística los países 
que practicaron una política de seguridad vial efi-
caz y lograron reducir el número de víctimas mor-
tales de accidentes de tráfico en todos los grupos de 
edades (gráficos 4 y 5).

A pesar de todo, los usuarios jóvenes de la vía pú-
blica constituyen un grupo de especial riesgo en la 
mayoría de los países estudiados, exceptuando Japón 
y Corea, donde la tercera edad es la más susceptible 
de sufrir accidentes de tráfico. A la cola de la lista 

se encuentra Francia, aunque también en este país se 
constatan éxitos destacables desde 2010. Factores de 
riesgo más o menos acusados en la mayoría de los 
países fueron el exceso de velocidad, la falta de ex-
periencia, la sobrevaloración de las propias capacida-
des, la subestimación de los peligros en carretera, el 
consumo de alcohol y la conducción sin cinturón de 
seguridad. En EE. UU., por ejemplo, un 45 % de las 
víctimas mortales en 2019 correspondientes al grupo 
de 15 a 20 años de edad no llevaba puesto el cinturón, 

Fuente: IHME 

Personas de 15 a 19 años fallecidas en accidentes de tráfico
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Personas de 20 a 24 años fallecidas en accidentes de tráfico
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Fuente: IRTAD 

Evolución del número de fallecidos en accidentes de tráfico
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Evolución del número de fallecidos de entre 15 y 24 años en accidentes de tráfico
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y un 24 % había bebido alcohol. En Canadá, un 54 % 
de los jóvenes de entre 15 y 24 años fallecidos en 2019 
tampoco llevaba el cinturón. 

Si se observa la divergencia entre las víctimas 
mortales de cada rango de edades por cada 100.000 
habitantes respecto al promedio de todas las eda-
des, se observa que los jóvenes de entre 15 y 17 años 
están por debajo de la media de la población en to-
dos los países participantes en el estudio. Esta cir-
cunstancia cambia en el grupo de entre 18 y 20 años 
de edad. El único país donde la tasa de mortalidad 
queda significativamente por debajo de la media es 
Corea; el resto de países estudiados la supera, a ve-
ces de forma sustancial. Polonia tiene el valor más 
elevado: un 7. Aquí, el grupo de entre 18 y 20 años 
casi duplica el valor general registrado de media y 
ya de por sí elevado de todos los grupos de edades.

También el grupo entre 21 y 24 años arroja 
una cifra elevada en la mayoría de países. Las di-
vergencias al alza más marcadas correspondieron 
a EE.  UU., Francia, Polonia y Portugal. Llama la 
atención que en Portugal la franja anterior de edad 
logró un resultado bastante satisfactorio, de solo 
0,1 puntos por encima de la media. Corea, Japón y 
Suiza quedaron por debajo del promedio.

Esta forma de evaluación permite una repre-
sentación diferenciada por países de los grupos de 
edad especialmente críticos. Si se estudian detalla-
damente los distintos parámetros de influencia se 
puede establecer una comparación entre los distin-
tos países, lo que permite detectar problemas espe-
cíficos y al mismo tiempo desarrollar propuestas 
para lograr mejoras concretas (gráfico 6).

 Cada año se lanzan numero-
sas campañas de seguridad vial 
en todo el mundo bajo el lema 
«Drive Safely»

13

Fuente: IRTAD 

Tasa de fallecidos por cada 100.000 habitantes en 2019 por grupos de edad en relación con la 
población total 
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El panorama es heterogéneo en lo referente a 
los medios de transporte que más riesgo entrañan 
para los jóvenes. Mientras que en 2019, el porcen-
taje de jóvenes fallecidos en las carreteras polacas 
representó casi un 15 %, el porcentaje correspon-
diente a ocupantes de turismos fue del 22,5 %, y 
solo un 3,1 % eran ciclistas. A diferencia de esto, 
en Australia el porcentaje de jóvenes muertos en 
turismos respecto a la totalidad fue similar, de un 
20,7 %, pero la proporción de ciclistas fallecidos 
alcanzó un 20,5 %, la cifra más alta de todos los 
países estudiados.

En resumen, queda patente que los jóvenes de 
entre 15 y 24 años sufren mayor riesgo si se des-
plazan en turismos o vehículos de dos ruedas mo-
torizados. En Francia, por ejemplo, más del 22 % 
de las víctimas mortales en 2019 se desplazaba en 
un turismo, y más de un 23 % circulaba en moto. 
En Chile, los jóvenes de entre 15 y 24 años rozaron 
incluso el 25 % de todos los motoristas fallecidos 
en carretera. Las causas principales se explican en 
el capítulo «Factor humano», como la mayor dis-
posición al riesgo y la falta de experiencia combi-
nadas con una sobrevaloración de las propias ca-
pacidades. En cambio, los peatones y ciclistas de 
este grupo de edades están expuestos a menores 
riesgos que la media, salvo en contadas excepcio-
nes. Esto se debe, entre otros factores, a la menor 
vulnerabilidad de la gente joven en comparación 
con las personas mayores, sobre todo. Sin embar-
go, es de esperar que aumente el riesgo de este 
grupo de edad debido a los cambios en el enfoque 
de la movilidad que se observan en muchos paí-
ses y a las nuevas modalidades de transporte, so-
bre todo en el sector de los vehículos de movilidad 
personal (gráfico 7).

Para muchos jóvenes, 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 automó-
viles. Más de las dos terceras partes 
(68,2 %) de los conductores de turis-
mos de 18 a 20 años implicados en 
un accidente fueron declarados cul-
pables principales por la policía. Las 
razones radican en una combinación 
entre juventud y falta de experiencia 
práctica, una mezcla peligrosa. 

Para reducir el riesgo de siniestra-
lidad juvenil en el tráfico, en 2011 
Alemania introdujo la conducción 
tutelada a partir de los 17 años. La 
posterior evaluación realizada ha 
demostrado el éxito de esta medida. 
Las personas jóvenes que participan 
en este programa sufren un 23 % me-
nos de accidentes en su primer año 
de conducción autónoma, y protago-
nizan un 22 % menos de incidencias 
destacables en el tráfico en compara-
ción con otros jóvenes que no se han 
acogido a este programa. Este mode-
lo ya ha sido adoptado por los Países 
Bajos. Sin embargo, no toda la po-
blación joven aprovecha plenamente 
la conducción tutelada. El DVR se ha 
manifestado a favor de prolongar el 
período de aprendizaje empezando 
ya a los 16 años. El nuevo Gobierno 
federal ha incluido este proyecto en 
el contrato de coalición.

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

que podría ser interesante también 
para otros países. Se trata de una 
extensión generalizada del actual 
período de prueba, pasando de dos 
a tres años, para que la gente joven 
pueda acumular más experiencia. 
Tras aplicar diversas medidas, como 
la realización de recorridos cualifica-
dos y estandarizados seguidos por 
una evaluación a lo largo de esos 
tres años, o el aprovechamiento inte-
gral de la conducción tutelada a los 
17 años, podría volverse a reducir 
el período de prueba a dos años, ya 
que lo aprendido se asimilaría mejor 
gracias a las medidas adicionales. 

Con el fin de que también la gente 
joven pueda sacar partido a los sis-
temas de asistencia a la conducción, 
como el regulador adaptativo de la 
velocidad (Adaptive Cruise Control, 
ACC), el DVR ha insistido y logrado 
consolidar ciertos requisitos básicos 
sobre dispositivos de asistencia en 
el marco jurídico de la formación de 
autoescuela y el examen de conducir. 
Entrarán en vigor en 2022. 

La pandemia del coronavirus ha 
impuesto la necesidad de ampliar 
los contenidos digitales en las cla-
ses teóricas de autoescuela. Con el 
fin 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 
definir qué contenidos de la forma-
ción teórica deben realizarse obli-
gatoriamente de forma presencial y 
cuáles no requieren asistir en perso-
na. Este concepto podría servir de 
modelo para otros países.

Prof. Dr. Walter Eichendorf

Presidente del Consejo Alemán  
de Seguridad Vial (DVR) 

Hay que seguir reduciendo el riesgo de accidentes para 
los jóvenes
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3.920 / 314 (8,0 %)

3.349 / 205 (6,1 %)

1.762 / 280 (15,9 %)

1.973  / 292 (14,8 %)

3.046 / 429 (14,1 %)

1.839 / 131 (17,0 %)

3.277 / 636 (19,6 %)

3.173 / 406 (12,8 %)

1.755 / 172 (9,8 %)

2.909 / 433 (14,9 %)

621 / 74 (11,9 %)

1.187 / 228 (19,2 %)

416 / 58 (13,9 %)

187 / 17 (9,1 %)

352 / 58 (16,5 %)

221 / 24 (10,9 %)
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888 (22,7 %) / 105 (11,8 %)

601 (17,9 %) / 51 (8,5 %)

1.066 (60,5 %) / 214 (20,1 %)

563 (28,5 %) / 122 (21,7 %) 

1.364 (44,8 %) / 253 (18,5 %)

807 (43,9 %) / 179 (22,2 %)

1.622 (49,5 %) / 364 (22,4 %)

1.411 (44,5 %) / 237 (16,8 %)

641 (36,5 %) / 90 (14,0 %)

1.333 (45,9 %) / 300 (22,5 %)

222 (35,7 %) / 33 (14,9 %)

550 (46,3 %) / 114 (20,7 %)

200 (48,1 %) / 34 (17,0 %)

65 (34,8 %) / 5 (7,7 %)

237 (67,3 %) / 48 (20,3 %)

103 (46,6 %) / 16 (15,5 %)

589 (15 %) / 131 (22,2 %)

699 (20,9 %) / 98 (14,0 %)

187 (10,6 %) / 16 (8,6 %)

210 (10,6 %) / 52 (24,8 %)

605 (19,9 %) / 111 (18,3 %)

361 (19,6 %) / 58 (16,1 %)

749 (22,9 %) / 174 (23,2 %)

786 (24,8 %) / 128 (16,3 %)

466 (26,6 %) / 49 (10,5 %)

382 (13,1 %) / 64 (16,8 %)

159 (25,6 %) / 26 (16,4 %)

214 (18,0 %) / 40 (18,7 %)

89 (21,4 %) / 18 (20,2 %)

39 (20,9 %) / 7 (17,9 %)

56 (15,9 %) / 9 (16,1 %)

35 (15,8 %) / 4 (11,4 %)

629 (16,0 %) / 30 (4,8 %)
1.434 (36,6 %) / 36 (2,5 %)

179 (5,3 %) / 0 (0,0 %)
1.302 (38,9 %) / 45 (3,5 %)

38 (2,2 %) / 4 (10,5 %)
315 (17,9 %) / 27 (8,6 %)

102 (5,2 %) / 13 (12,7 %)
665 (33,7 %) / 56 (8,4 %)

445 (14,6 %) / 21 (4,7 %)
417 (13,6 %) / 33 (7,9 %)

100 (5,4 %) / 11 (11,0 %)
472 (25,7 %) / 61 (12,9 %)

187 (5,7 %) / 16 (8,6 %)
483 (14,7 %) / 43 (8,9 %)

253 (8,0 %) / 12 (4,7 %)

80 (4,6 %) / 10 (12,5 %)

258 (8,7 %) / 8 (3,1 %)

26 (4,2 %) / 1 (3,8 %)

39 (3,3 %) / 8 (20,5 %)

33 (7,9 %) / 1 (3,0 %)

26 (13,9 %) / 1 (3,8 %)

12 (3,4 %) / 1 (8,3 %)

17 (7,7 %) / 1 (5,9 %)

534 (16,8 %) / 21 (3,9 %)

381 (21,7 %) / 14 (3,7 %)

793 (27,3 %) / 50 (6,3 %)

132 (21,3 %) / 5 (3,8 %)

159 (13,4 %) / 20 (12,6 %)

71 (17,1 %) / 5 (7,0 %)

37 (19,8 %) / 2 (5,4 %)

29 (8,2 %) / 0 (0,0 %)

27 (12,8 %) / 1 (3,7 %)

Proporción de fallecidos de entre 15 y 24 años respecto al total de muertes en carretera en 2019 (selección)* 

Fuente: IRTAD

7

Total de fallecidos en carretera de ellos, entre 15 y 24 años
de ellos, ocupantes de turismos fallecidos de ellos, entre 15 y 24 años
de ellos, motoristas fallecidos de ellos, entre 15 y 24 años 
de ellos, ciclistas fallecidos de ellos, entre 15 y 24 años
de ellos, peatones fallecidos de ellos, entre 15 y 24 años

* En el caso de numerosos países indicados aquí, los datos de accidentes más recientes disponibles eran del 
año 2019 al cierre de esta edición. Reino Unido no suministró datos de 2019, por lo que se tomaron los 
correspondientes al año 2018.

Explicación sobre los datos de cada país:
Primera barra: 
Número total de fallecidos en carretera/de ellos, de 15 a 24 años (porcentaje)
Resto de barras: 
Número de fallecidos en carretera en el grupo correspondiente de participantes en el tráfico/
de ellos, de 15 a 24 años (porcentaje)

36.096 / 5.794 (16,1 %)

12.239 (33,9 %) / 2.807 (22,9 %)

6.401 (17,7 %) / 570 (8,9 %)

5.014 (13,9 %) / 685 (13,7 %)
846 (2,3 %) / 78 (9,2 %)
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EL PROMEDIO EN LA UE SIGUE SIENDO MÁS 
ELEVADO QUE EL DE OTROS GRUPOS DE EDAD

La tendencia eminentemente positiva también se 
confirma si nos limitamos a los estados miembro de 
la UE. Como expone el Consejo Europeo de la Se-
guridad en el Transporte (ETSC, por sus siglas en 
inglés) en su informe anual «PIN Report», la evo-
lución de los últimos años refleja los grandes éxitos 
conseguidos en todos los países en los que se abor-
daron problemas «clásicos» como el exceso de velo-
cidad o la conducción bajo los efectos del alcohol, o 
se emprendieron medidas o campañas de concien-
ciación sobre el uso del cinturón y la correcta suje-
ción de los asientos infantiles. El endurecimiento de 
algunas disposiciones legales, como la limitación 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 combinación con contro-
les más rigurosos, multas más elevadas y una mejor 
formación, tuvieron efectos positivos sobre este tipo 
de problemas vinculados exclusivamente a hábitos 
conductuales.

Promedio de 25 países de la UE: los 27 menos Lituania y Malta, ya que no se dispone de suficientes datos de estos países. 

Países Bajos y Eslovaquia: entre 15 y 29 años. Irlanda: datos provisionales de 2018 a 2019.� Fuente: ETSC 

Evolución del número de fallecidos en accidentes de 
tráfico en la UE
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UE 25: grupo de 15 a 30 años
UE 25: demás grupos de edad

-19 %

-34 %

1) Los años varían (Francia: de 2010 a 2017, Irlanda: de 2013 a 2019, Austria: de 2012 a 2019). 2) Promedio de 21 países de la UE para el grupo de edades de 15 a 29 años (sin Estonia, Finlandia, Italia, Lituania, Malta ni Países Bajos, por falta de 
datos).� Fuente: ETSC 

Evolución del número de heridos graves de entre 15 y 30 años en Europa
Cambio medio anual de las lesiones graves entre jóvenes de 15 a 30 años de edad (columnas de colores) y cambio medio anual de las lesiones graves en el resto 
de la población entre 2010 y 2019 (o el último año del que constan datos) partiendo de las definiciones de los respectivos países.
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PARA AUMENTAR LA SEGURIDAD VIAL, EL PUNTO DE 
MIRA DEBE DIRIGIRSE A LOS HOMBRES JÓVENES



Salta a la vista que estos ámbitos son precisa-
mente aquellos en los que los jóvenes principiantes 
arrojan resultados más bien negativos en compara-
ción con usuarios viales de otras edades. En conse-
cuencia, se ha constatado un considerable descenso 
del número de fallecidos jóvenes en las carreteras 
de la UE. En el «PIN Flash Report 41» publicado 
en octubre de 2021, el ETSC examinó expresamen-
te el grupo de edades comprendidas entre los 15 y 
los 30 años.

El promedio de 67 víctimas mortales de entre 15 
y 30 años por cada millón de habitantes sigue sien-
do claramente superior a la media de 49 de los de-
más grupos de edad en los 27 países de la UE. En 
2010, esta proporción todavía era de 103 frente a 61. 
En Estonia, Rumanía y Hungría el porcentaje de jó-
venes fallecidos fue ligeramente inferior al del res-
to de la población. Queda claro que la relación no 
solo depende del nivel de seguridad vial, sino tam-
bién de factores como la composición demográfica, 
la relación entre población urbana y rural y los tipos 
primarios de participación en el tráfico. En general, 
la diferencia se reduce a medida que crece la seguri-
dad en las vías públicas (gráfico 8).

Entre 2010 y 2019 se constatan mejoras, también, 
en la reducción del número de heridos graves en ac-
cidentes. Mientras que en la mayoría de los países 
analizados solo se lograron ligeros cambios para el 
resto de la población, en el caso de la gente joven las 
mejoras fueron sustanciales en algunos casos. Así, 
el descenso medio anual para el grupo de 15 a 30 
años en los 21 países de la UE estudiados se situó en 
el 2,5 %, mientras que para el resto de la población 
se registró un aumento anual del 0,2 % (gráfico 9).

La enorme importancia del comportamiento de 
los participantes en el tráfico, es decir, del factor 
humano, frente a la tecnología y la infraestructura 
sale a relucir al comparar las cifras de siniestrali-
dad mortal desglosadas por género. En relación con 
sus respectivos porcentajes sobre la población, en 
toda la UE fallecen más de cuatro veces más hom-
bres jóvenes de entre 15 y 30 años en las carrete-
ras que las mujeres de la misma edad. A pesar de 
que los hombres participan con mayor frecuencia 
que las mujeres en el tráfico debido a sus hábitos 
de movilidad, esta proporción está muy alejada del 
factor 4. En vista de esto, para aumentar la seguri-
dad de la gente joven en el tráfico es indispensable 
poner a los hombres jóvenes en el punto de mira. 
 

El comportamiento de los conducto-
res de vehículos depende de sus co-
nocimientos individuales, sus actitu-
des, capacidades y competencias, y 
también del estado psicofísico actual 
de la persona y de la percepción que 
tiene del tráfico y el entorno. Saber 
estimar la velocidad adecuada y ma-
nejar consecuentemente el vehículo 
constituye una capacidad; en cam-
bio, elegir la velocidad con la que se 
desea circular en cada momento es 
cuestión de conducta.

Los conductores jóvenes no tienen 
suficiente experiencia vital y no es-
tán habituados a conducir vehículos. 
Concretamente, carecen de experien-
cia en evaluar las situaciones que se 
dan en el tráfico 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-
ción a competir y su afán por impre-
sionar a los demás. Debido a ello, 
forman parte de un grupo de con-
ductores particularmente vulnerables 
para el que se requieren medidas es-
peciales.

En los diez primeros años tras el 
inicio de la campaña de seguridad 
vial en Serbia (de 2011 a 2020), se 
implementaron distintas acciones en-
caminadas a reducir el número de 
heridos y, sobre todo, fallecidos en 
accidentes de tráfico. Además, se 
aplicaron numerosas medidas desti-
nadas a los conductores jóvenes: por 
ejemplo, se mejoró la educación y 
formación vial en las escuelas prima-
rias y secundarias, se organizaron 
diversas formas de educación tutela-
da, se introdujo el permiso de condu-

cir provisional con acompañamiento 
obligatorio de un conductor experi-
mentado, se mejoraron las clases en 
las autoescuelas y se lanzaron nume-
rosas campañas dedicadas a los con-
ductores noveles.

Durante este período de observa-
ción de diez años, el número de muer-
tes disminuyó aproximadamente un 
26 %, el de heridos graves, un 18 % 
y el de heridos leves, en torno al 4 %. 
En este mismo período, el número de 
jóvenes fallecidos descendió un 39 %, 
el de heridos graves, un 33 % y el de 
heridos leves, un 11 %, aproximada-
mente. La proporción de conductores 
jóvenes sobre el total de fallecidos en 
accidentes de tráfico bajó del 15,6 al 
12,9 %, la de conductores jóvenes so-
bre el total de heridos graves pasó del 
19,2 al 15,8 % y la de conductores 
jóvenes sobre el total de heridos leves 
se redujo del 22 al 18,7 %, aproxima-
damente.

El breve análisis presentado ma-
nifiesta un descenso en el total de 
muertos y heridos graves de todas 
las edades durante los diez prime-
ros años de la campaña de seguri-
dad vial. Lo que es más importante 
es que se logró reducir los riesgos de 
los conductores jóvenes, de mane-
ra que su proporción disminuyó con-
siderablemente respecto al total de 
fallecidos o heridos graves. En resu-
men, las medidas y actividades diri-
gidas a los conductores jóvenes fue-
ron muy efectivas. En vista de esto, 
debemos seguir recurriendo a medi-
das y actividades similares y mejorar 
las que han demostrado su eficacia, 
y además conviene complementarlas 
con otras medidas nuevas o consoli-
dadas.

Prof. Krsto Lipovac

Director del Departamento de Seguridad  
Vial de la Facultad de Transportes e Ingeniería  
de Tráfico de la Universidad de Belgrado 

 

Las medidas y actividades implementadas en Serbia para 
los conductores jóvenes fueron muy efectivas
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ACCIDENTES EN ESTADOS UNIDOS

Al igual que en la mayoría de los países, el análi-
sis de las cifras estadounidenses para el año 2019 
señala una clara predominancia del automóvil —
incluyendo furgonetas, camionetas descubiertas y 

SUV— entre los accidentes con consecuencias mor-
tales. En Estados Unidos también se constata un 
porcentaje notablemente superior de hombres res-
pecto a mujeres, aunque no tan acusado como en 
Alemania, por ejemplo. En total, el número de fa-
llecidos en accidentes de tráfico 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 aún más marcada. 
Sin embargo, hay que tener en cuenta que en esta 
cifra influyen múltiples factores. Además de las di-
ferencias en las infraestructuras y en la magnitud 
y estado del parque móvil, así como en la forma-
ción en autoescuelas, en las normas viales relevan-
tes para la seguridad, en la tenacidad en los contro-
les y en la persecución de delitos y actitudes frente 
al tráfico, el desempeño al volante también juega 
un papel importante. La muerte en carretera de 25 
chicos de entre 21 y 24 años (inclusive) por cada 
100.000 hombres de estas mismas edades supone la 
cota máxima de todas las franjas de edad (gráfico 
10). A título comparativo, en Alemania se alcanza el 
máximo entre los hombres de 18 a 20 años (inclusi-
ve); en este caso, la cifra es de 11, aproximadamente.

En este contexto, los accidentes por consumo de 
alcohol juegan un papel esencial. El informe Traffic 

Fallecidos en 2019 por cada 100.000 habitantes por grupos de edad y tipo de participación  
en el tráfico

10

 Conductores de turismos     Acompañantes en turismos     Motoristas     Ciclistas     Peatones

Quelle: NHTSA

Getötete je 100.000 Einwohner unter Alkoholeinfluss nach Verkehrsmitteln und Altersgruppen
10
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 Los accidentes de tráfico 
son traumáticos para todos 
los implicados, sobre todo si 
se trata de personas jóvenes e 
inexpertas



Safety Facts sobre accidentes mortales registrados 
en 2018, publicado por las autoridades americanas 
de seguridad vial NHTSA, señala que un 27 % de los 
conductores de entre 21 y 24 años analizados iban 
ebrios (con una concentración de alcohol en sangre 
de al menos 0,8). Ese extremado porcentaje no se re-
fiere exclusivamente a los conductores fallecidos, ya 
que la víctima mortal puede ser también un acom-
pañante o un ocupante de otro vehículo. En cual-
quier caso, sigue siendo un claro indicio de que hay 
un grave problema en este ámbito. El porcentaje en-
tre los jóvenes de 16 a 20 años es del 15 %, y el de los 
de 25 a 34 años, del 25 %, es decir, la cuarta parte de 
todos los accidentes con consecuencias fatales.

ACCIDENTES DE CONDUCTORES  
JÓVENES EN ALEMANIA

Al igual que en muchos otros países, los conducto-
res jóvenes de entre 18 y 24 años también son uno de 
los grupos de alto riesgo en el tráfico de Alemania. 
Así lo corroboran, entre otras, las siguientes cifras 
del Instituto Nacional de Estadística alemán: aun-
que a finales de 2018 representaban un 7,6 % de la 
población, su proporción en 2019 respecto a la tota-

lidad de heridos alcanzó el 15,5 % y casi el 12 % 
respecto a todas las víctimas mortales de acci-
dentes de tráfico. Alrededor del 15 % de los acci-
dentados pertenecía al grupo de 18 a 24 años de 
edad, y un 13 % aproximadamente de todas las 
personas involucradas en accidentes con vícti-
mas no mortales tenía edades comprendidas en-
tre 18 y 24 años.

Asimismo, con frecuencia los conductores jó-
venes suelen ser los principales culpables del ac-
cidente: en 2019, un 65 % de los conductores jó-
venes implicados en siniestros solo con heridos 
fueron los causantes principales de los mismos. 
Este porcentaje entre los hombres de 18 a 24 años 
fue del 68 %, aproximadamente; el de mujeres, de 
casi el 61 %. Las causas más frecuentes de acci-
dentes derivados del comportamiento al volante 
son el exceso de velocidad (15,7 % de los casos) 
y el no mantener la distancia mínima (15  % de 
los casos). Esto concuerda con el hecho de que, 
según un análisis publicado por la Oficina Fede-
ral de Tráfico alemana sobre la matriculación de 
nuevos coches, una cantidad llamativa de titula-
res jóvenes de hasta 29 años prefería vehículos de 

Estamos ante la mejor generación de 
jóvenes de todos los tiempos. 

Sois los más preparados. En la Espa-
ña actual más del 75 % de  los jóvenes 
alcanza un nivel educativo de educa-
ción secundaria de segunda etapa y el 
50 % tiene estudios superiores.

Sois digitales, innovadores, solida-
rios y tolerantes. Cada generación está 
más comprometida que la anterior con 
el  medio ambiente o los problemas 
sociales.  Sois una juventud movilizada 
por un mundo más justo y más limpio, 
una juventud que ha dado una lección 
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 últimas dé-
cadas buscando soluciones más soste-
nibles como la bicicleta o los vehículos 
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 
mayoría de edad ya no sea para voso-
tros una prioridad. Si observamos el cen-
so de conductores en nuestro país vemos 
que cuando hace 10 años los jóvenes 
entre 15 y 24 años representaban el 
8,4 %, en 2021 apenas sois el 6.2%

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

de 2012. Pero este verano del 2021, 
el verano de la vuelta a la normalidad, 
mientras el resto de la población ha visto 
descender sus cifras de fallecidos a 24 
horas en vías interurbanas, la represen-
tación de los jóvenes en estas terribles 
estadísticas se ha situado en el 17%.  
La vuelta a esta supuesta normalidad 
ha costado la vida a 32 jóvenes de en-
tre 15 y 24 años que han muerto en las 
carreteras españolas entre los meses de 
julio y agosto. 9 más que en 2019, año 
con el que debemos comparar este ve-
rano por lo atípico de 2020 donde las 
cifras fueron aún peores con 39 futuros 
truncados.

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

María José Aparicio

Subdirectora General de Formación y Educación Vial de la Dirección General de Tráfico (DGT) 

Mensaje a nuestros jóvenes “No lo estropeéis”
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La telemática aporta información valiosa sobre el comportamiento de los conductores jóvenes

Desde hace varios años, numerosas asegu-
radoras de vehículos ofrecen tarifas telemáti-
cas a sus clientes. Con ayuda de la telemáti-
ca, que combina la telecomunicación con la 
informática, se registran datos sobre el com-
portamiento de conducción que, a su vez, 
informan al conductor sobre su actuación al 
volante. Si se constata una conducción pre-
visora, la aseguradora otorga un descuento 
sobre sus primas habituales. Por ejemplo, la 
compañía HUK-Coburg ofrece la tarifa «Te-
lematik Plus», basada en un sensor instala-
do en el vehículo y combinado con una apli-
cación llamada «Mein Auto» en el teléfono 
móvil del asegurado, que recopila datos 
sobre la aceleración, las pautas de frenado, 
la velocidad y el trazado de curvas.

Como aportación al Informe de seguridad 
vial de DEKRA, HUK-Coburg ha analizado 
los datos de marcha anonimizados de casi 
170.000 vehículos correspondientes al año 
2020 y ha realizado una comparación en-
tre los conductores jóvenes y los veteranos. 
La categoría «conductores jóvenes» com-
prendía a personas aseguradas de hasta 
25 años. En la categoría «conductores ex-
perimentados» se incluía a asegurados con 
edades comprendidas entre los 35 y los 65 
años que no tenían inscrito a ningún otro 
conductor menor de 25 años en el contrato 
del seguro.

Al analizar el parque móvil se compro-
bó que la gente joven llevaba más vehícu-
los viejos que los conductores experimen-
tados (con una relación de antigüedad 
media de 9,6 a 6,6 años) y sus automóvi-
les eran menos potentes (en una relación 
de 80 a 100 kW, como media). El tiempo 
anual de conducción de ambos grupos su-
peraba ligeramente las 200 horas. Los jó-
venes conductores acostumbraban a des-
plazarse más tiempo en las últimas horas 
del día que el otro grupo, sobre todo en-
trada la noche.

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

lizan las distintas categorías por su gravedad 
(por ejemplo, exceso leve, medio o grave de 
velocidad), se ve que cuanto más arriesgada 
es la forma de conducir, más la practican los 
conductores jóvenes. 

Por otro lado, se comprobó que los con-
ductores jóvenes utilizaban el teléfono móvil 
tres veces más que los mayores. Los dispo-
sitivos telemáticos también ayudaron a ana-
lizar el perfil de velocidades en autopistas 
exentas de límites de velocidad. En base a 
ellos se constató que los jóvenes circulaban 
algo más deprisa que el grupo de referencia 
de mayor edad. Esta tendencia se acrecen-
taba a medida que aumentaba la velocidad.

En general, los resultados obtenidos 
corroboran las cifras oficiales de acci-
dentes que publica anualmente el Insti-
tuto Nacional de Estadística alemán, 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 análisis de HUK-Coburg basados en 
datos telemáticos también muestran que 
los conductores jóvenes que practican 
un estilo de conducción previsor tienen 
los mismos o incluso menos accidentes 
por kilómetro recorrido que los conduc-
tores medianamente experimentados. 

Fuente: HUK-COBURG 

Comportamiento de conducción arriesgado por grupos de edad
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Explicación: se ilustra la 
proporción relativa del 
tiempo de conducción a 
una velocidad deter-
minada en autopistas 
sin límites de velocidad 
entre conductores 
jóvenes y conductores 
experimentados. Por lo 
general, no se circula 
frecuentemente a las 
velocidades más altas 
indicadas; sin embargo, 
los conductores jóvenes 
circulan más a menudo 
a alta velocidad que los 
veteranos.

Explicación: se ilustra la incidencia de un 
proceso de conducción comparando la 
frecuencia con que se da entre conductores 
jóvenes respecto al grupo de mayor edad. 
Los procesos analizados son la deceleración, 
la aceleración longitudinal, la aceleración 
lateral en curvas y las transgresiones de los 
límites de velocidad. En todas las categorías 
en general se observa que cuanto menos 
frecuente es el proceso, más arriesgado es el 
estilo de conducción. La línea gris discontinua 
ilustra que una fuerte aceleración transversal, 
que solo aparece en un 1 % de los datos de 
marcha, se produce 2,2 veces más entre los 
conductores jóvenes que entre los mayores. 
Este tipo de aceleración se da sobre todo al 
tomar curvas a alta velocidad y es señal de un 
estilo de conducción muy dinámico.

Deceleración
Aceleración longitudinal
Aceleración lateral
Velocidad
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gran potencia. Llaman la atención también las con-
clusiones extraídas al evaluar los informes anuales 
de 2016 a 2020 publicados por el Instituto Nacional 
de Estadística alemán acerca de los turismos im-
plicados en accidentes (sin determinar la culpabili-
dad). De ellas se desprende que en casi el 12,5 % de 
los casos conducía un joven de entre 18 y 24 años. 
Independientemente de la edad del conductor, en 
un 30 % de los casos el vehículo accidentado tenía 
12 años de antigüedad o más —un 5 % de esta cifra 
correspondía a conductores jóvenes de la franja de 
edades en cuestión—.

LOS HOMBRES JÓVENES CORREN MUCHO MÁS 
PELIGRO QUE LAS MUJERES

Siguiendo con las estadísticas de accidentes en Ale-
mania, llama la atención que tres de cada cuatro ac-
cidentes de tráfico ocurridos en carreteras secun-
darias se saldaron con la muerte de algún joven de 
entre 15 y 24 años. En 2019, por ejemplo, fueron 317 
de 429 en total. Esta relación no experimentó cam-
bios significativos en 2020, año en que las cifras 
totales descendieron ligeramente. Independiente- Fuente: Instituto Nacional de Estadística alemán 

Fallecidos y heridos graves en 2019 
11

 Zonas urbanas
 Zonas no urbanas
 Autopistas  30+58+12v17+74+9v932  

(30,6 %)

1.758 
(57,7 %)

73 
(17 %)

39  
(9,1 %)

317 
(73,9 %)

356 
(11,7 %)

En total
3.046  

(100 %)

De ellos,  
jóvenes  

(15–24 a.)
429 (14,08 %)

Fallecidos

52+39+9v43+48+9v34.103 
(52,3 %)

25.308 
(38,8  %)

5.304 
(43,4 %)

1.024 
(8,4%)

5.890 
(48,2 %)

5.833 
(8,9 %)

En total
65.244  
(100 %)

De ellos,  
jóvenes  

(15–24 a.) 
12.218 (18,73 %)

Heridos graves

Fuente: Instituto Nacional de Estadística alemán 

Jóvenes fallecidos y heridos graves en 2019 según el tipo de participación en el tráfico
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correspondiente a las mujeres de estas mismas eda-
des fue de 3,1.

En la lista de fallecimientos en carretera, la se-
gunda forma más frecuente de participación en el 
tráfico, por detrás de los conductores de turismos, 
corresponde a los hombres que circulaban en mo-
tocicletas con matrícula. Esto se observa en todas 
las edades, hasta la jubilación. Los accidentes mor-
tales de ciclistas de entre 18 y 24 años tienen una re-
levancia escasa o nula, que cobra importancia pro-
gresivamente en los siguientes grupos de edad. En 
el grupo de hombres mayores de 75 años, la mayo-
ría de fallecidos en accidentes de tráfico iba en bici-
cleta. La proporción de mujeres asciende a partir de 
los 50 años, pero nunca alcanza la misma relevan-
cia que en el caso de los hombres. A partir de los 65 
años, las mujeres realizan sus recorridos predomi-
nantemente a pie.

La proporción más elevada de personas jóve-
nes que sufren lesiones graves corresponde a los 

mente del lugar del accidente, la mayoría de jóve-
nes fallecidos en accidentes de tráfico en Alemania 
también circulaba en un turismo. Tanto en 2019 
como en 2020 el porcentaje se aproximó al 60 %. La 
proporción de acompañantes fallecidos de este gru-
po de edad también es muy elevada. Son tasas com-
parables a las de las mujeres de la tercera edad. Uno 
de cada cuatro jóvenes fallecidos en carretera circu-
laba en moto (gráficos 11 a 13).

Al igual que en los demás grupos de edad, los ac-
cidentes de tráfico se saldan con la muerte de mu-
chos más hombres que mujeres, como revelan las 
cifras de la UE mencionadas (gráfico 13). Esto se 
debe, en parte, a su mayor presencia en el tráfico, 
especialmente como conductores de coches y mo-
tos, aunque el motivo principal es su mayor propen-
sión a incurrir en riesgos y a su estilo de conducción 
menos defensivo que el de las jóvenes conductoras. 
Por cada 100.000 habitantes del respectivo ran-
go de edades, en 2019 fallecieron en Alemania 11,4 
hombres jóvenes de 18 a 20 años, inclusive. La cifra 

5 4 3 2 1 0 0 2 4 6 8 10 12

Fallecidos en 2019 por cada 100.000 habitantes por grupos de edades y tipo de participación 
en el tráfico

13

Fuente: Instituto Nacional de Estadística alemán 
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ocupantes de turismos, seguidos por los usuarios 
de motos. Una vez más, 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 más de 75 años. Los hombres 
de 18 a 20 años, inclusive, con 216 heridos graves 
por cada 100.000 habitantes de su misma edad, en-
cabezan la estadística. Este es también el grupo de 
edad más presente entre las mujeres; la proporción 
es de 143 por cada 100.000 personas de esta edad. 
En el siguiente grupo, con una edad comprendida 
entre los 21 y los 24 años, se constatan unas cifras 
notablemente inferiores, de 145 y 93 heridos graves 
por cada 100.000 habitantes, respectivamente. En el 
caso de las mujeres, la proporción mínima se alcan-
za entre los 35 y los 39 años, con una cifra de 47. 
En el caso de los hombres, el mínimo se logra en el 
grupo de entre 40 y 44 años, con 92; después, no se 
consiguen tasas inferiores hasta la franja de edad de 
65 a 74 años.

En las mujeres, la proporción de conductoras de 
turismos gravemente heridas desciende constan-
temente en más del 50 % en el caso de las princi-
piantes hasta quedar en torno al 20 % en el caso de 
las mujeres mayores de 75 años. Por el contrario, 
la proporción de acompañantes femeninas con 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 población mas-
culina, la proporción de conductores de turismos 
gravemente heridos disminuye del 46  % entre los 
principiantes al 23 % en el grupo de 50 a 54 años, 
para luego volver a ascender constantemente hasta 
un 39 % en los hombres mayores de 75 años. La pro-
porción de motoristas varones con lesiones graves 
es de un 20 % aproximadamente, desde los princi-

Cada año, 600.000 jóvenes de entre 
18 y 24 años aprueban en Francia el 
examen de conducir. La Delegación 
de Seguridad Vial presta especial 
atención a los y las principiantes que 
se acaban de sacar el permiso y em-
piezan a circular por las vías públicas 
sin tener apenas experiencia. Aunque 
solo representan el 8 % de la pobla-
ción francesa, constituyen un 18 % de 
las muertes en accidentes de tráfico. 
De esto cabe deducir que la propor-
ción de conductores noveles de am-
bos sexos que causan accidentes mor-
tales también es elevada: en 2019, 
ascendió al 19,2 %. Asimismo, osten-
tan la cuota más alta de infracciones 
(el 30 % corresponde a la franja de 
18 a 24 años), lo que se refleja a su 
vez en la causalidad de los acciden-
tes: el 33 % de los siniestros morta-
les con implicación de conductores o 
conductoras noveles se debió 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 últimos 
diez años se han tomado medidas de-
cisivas y se ha intervenido simultánea-
mente en la formación de autoescuela 
y en los factores de riesgo más fre-
cuentes. Cabe destacar la reducción 
de la tasa máxima de alcoholemia, 
vigente desde el 1 de julio de 2015, 
que pasó a ser de 0,2 g/l para la 
gente joven (frente a la tasa de 0,5 
aplicable a los demás conductores). 
En el proceso de formación, los y las 
principiantes que respetan el códi-
go de circulación pueden acortar un 

año su período de prueba si asisten 
a cursos complementarios (una forma-
ción 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 tráfico. 
El Servicio Nacional General dedica 
un módulo especial a sensibilizar a la 
gente joven sobre los peligros del trá-
fico rodado.

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

A diferencia de lo que ocurre en 
otras franjas de edad, la movilidad 
«suave» (bicicletas y patinetes)está 
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 jóvenes mensajes 
preventivos concretos y específicos 
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.

Marie Gautier-Melleray

Delegada Interministerial de Seguridad Vial

Mensajes preventivos concretos y específicos
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mujeres, la proporción de peatones aumenta, pero 
no juega un papel destacado. 

EFECTOS DEL ALCOHOL Y LAS DROGAS

El alcohol y las drogas son un factor destacable 
en los accidentes con implicación de principian-
tes ocurridos en Alemania. Así, la estadística ofi-
cial alemana de accidentes de tráfico en 2019 seña-
la que 25 de cada 1.000 conductores y conductoras 
de turismos del grupo de edad comprendido en-
tre 18 y 20 años (inclusive) habían consumido al-
cohol. En el grupo de 21 a 24 años, esta cifra fue 
de 30 y, por lo tanto, alcanzaba la cota máxima de 
todos los grupos de personas con permiso de con-
ducir; la franja siguiente, entre 25 y 34 años, era 
casi idéntica, con 29. Este número disminuye sus-
tancialmente con la edad. En todos los grupos de 
edad se sitúa en torno a 20. Si se contempla a los 
y las motoristas con vehículos con placa de segu-
ro se obtiene un panorama radicalmente diferente. 
En el grupo de jóvenes de 15 a 17 años inclusive, 17 
de cada 1.000 implicados en accidentes conducían 
ebrios. Entre los jóvenes de 18 a 20 años, inclusive, 
la cifra escalaba a 45, y en el grupo de 21 a 24 años, 
a 52. Es evidente, pues, que el consumo de alcohol 
entre los conductores noveles constituye un grave 
problema que hay que abordar sistemáticamente 
con medidas preventivas. Al mismo tiempo, se ve 
que la prioridad se sitúa en las edades comprendi-
das entre los 21 y los 40 años. En Alemania se dio 
un paso en este sentido en 2005, al reducir el límite 
de alcoholemia a cero para jóvenes de menos de 21 
años y para conductores y conductoras noveles que 
se encuentran en el período de prueba.

COMPARACIÓN ENTRE CONDUCTORES  
JÓVENES Y MAYORES

Es interesante realizar una comparación entre los 
accidentes de tráfico sufridos por conductores jó-
venes de 18 a 25 años y los de otro grupo sujeto 
a un alto riesgo en el tráfico: las personas mayo-
res de 65 años. A tal efecto, el departamento de In-
vestigación de accidentes de DEKRA ha analizado 
varios años completos de la base de datos GIDAS, 
«German In-Depth Accident Study», un proyecto 
común del Instituto Federal de Carreteras alemán 

piantes hasta los 69 años de edad. En el caso de las 
mujeres, oscila entre un 4 y un 8  %. A partir de 
los 60 años, apenas están presentes en las estadísti-
cas. Por lo que respecta a la bicicleta, el número de 
hombres que resultan gravemente heridos aumen-
ta con la edad, de forma más patente que en el caso 
de las mujeres. La relación aumenta paulatinamen-
te desde un 10 % entre la gente joven hasta supe-
rar el 35 % en la tercera edad. A diferencia de las 

Con el fin de mejorar la percepción 
de peligros por parte de los princi-
piantes, el Reino Unido incluyó en 
2002 una prueba específica en el 
examen de conducir. En ella se mues-
tra a los alumnos que se examinan 
14 vídeos con escenas de tráfico, de 
alrededor de un minuto de duración, 
vistas desde la perspectiva del con-
ductor. En cuanto detectan un peli-
gro, tienen que pulsar un botón lo 
antes posible. Antes de la prueba se 
les indica que 13 de los vídeos inclu-
yen un peligro y uno de ellos muestra 
dos situaciones comprometidas.

La primera prueba británica de 
detección de peligros utilizaba ví-
deos filmados desde el interior de un 
vehículo en marcha. Todos los peli-
gros eran simulados y habían sido 
interpretados por actores. En 2015 
se actualizó la prueba y se sustituye-
ron esos vídeos por imágenes gene-
radas por ordenador.

El principal objetivo del test con-
sistía en reducir el número 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 

conductores a ejercitar esta capaci-
dad para poder aprobar el examen; 
por otro, se mantiene alejados de las 
vías públicas a los conductores más 
inseguros.

Un estudio realizado por encargo 
del Ministerio de Transportes britá-
nico llegó a la conclusión de que la 
implantación 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 más recientes 
parten de que la prueba de percep-
ción de peligros contribuye a reducir 
cada año más de 8.500 colisiones 
con daños exclusivamente materia-
les y más de 1.000 con daños per-
sonales.

Varios países europeos están de-
sarrollando actualmente sus pro-
pios tests de percepción de peligros, 
adaptando el modelo británico e 
incluyendo muchas de las técnicas 
novedosas que desarrollan los in-
vestigadores de todo el mundo. Sin 
duda, la difusión y el perfecciona-
miento de este tipo de tests podría 
contribuir a salvar vidas en numero-
sos países.

Prof. David Crundall

Facultad de Psicología,  
Nottingham Trent University, Reino Unido 

El éxito de la prueba británica de percepción de peligros
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A MENUDO SE DETECTAN DEMASIADO TARDE 
ALGUNAS SITUACIONES PELIGROSAS EN CARRETERA



 Muchas víctimas sufren 
latigazo cervical tras un 
accidente de circulación

(BASt, por sus siglas en alemán) y la Asociación 
de Investigación de la Tecnología Automovilística. 
Se evaluó un total de 16.845 accidentes con impli-
cación de 23.440 conductores de automóviles; de 
ellos, 4.272 tenían entre 18 y 25 años y 2.839 eran 
mayores de 65 años.

Por lo que respecta a la ubicación, el estudio reve-
ló que el porcentaje de accidentes sufridos por per-
sonas mayores es superior en núcleos urbanos; en 
carreteras, predominan los jóvenes. La gente joven 
sufre la mayor parte de los accidentes urbanos a ho-
ras punta de la mañana, en días laborables, y por 
las noches. En cambio, las personas mayores sufren 
más accidentes a media mañana y a primera hora 
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 
horaria con mayor siniestralidad juvenil, especial-
mente los viernes por la noche y en las madrugadas 
del sábado y el domingo. Esto es un claro indicio de 
que se producen tras asistir a fiestas o discotecas.

En cuanto a los tipos de accidente que se produ-
cen en ciudad, entre la gente joven predominan los 
choques con otro vehículo que gira o cruza, o bien 
los impactos por alcance de un vehículo que circu-
la por delante o se encuentra parado. En carreteras 
comarcales, los accidentes más frecuentes son los 
que ocurren por salirse de la calzada, sea a derecha 
o a izquierda. Los accidentes en ciudad con impli-
cación de personas mayores también se produjeron 
sobre todo por impactar con otros vehículos que 
giraban o cruzaban, o por alcanzar a vehículos cir-
culando o parados delante del propio. Estos mis-
mos tipos de accidente fueron los más frecuentes 
entre personas mayores que se desplazaban por ca-
rreteras secundarias. En estas vías, además, impac-
taron con frecuencia con vehículos que se aproxi-
maban por el carril contrario.

DÉFICITS EN LA PERCEPCIÓN DE PELIGROS

Según el psicólogo británico David Crundall, el he-
cho de que tantos conductores noveles se vean in-
volucrados en accidentes no solo está relacionado 
con factores de riesgo como la impulsividad, las 
distracciones y la pérdida de facultades como con-
secuencia del alcohol y las drogas, sino también 
con una percepción deficiente 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 práctica al volante. 

Esto empieza ya con la detección de situaciones po-
tencialmente peligrosas. Por ejemplo, un vehículo 
que se aproxima en sentido contrario y se dispone 
a girar a una vía lateral, con lo cual tiene que atra-
vesar nuestro carril. O un vehículo cuyas dimen-
siones puedan ocultar a un peatón. Si no hay seña-
les de que vaya a concretarse un posible peligro, lo 
ideal es seguir explorando el entorno; con el tiem-
po se establece una jerarquía de prioridades. Esta 
lista de prioridades varía permanentemente, ya que 
acceden a ella nuevos elementos, se van descartan-
do otros y los actuales se interpretan de otra forma 
en función de la situación concreta de marcha. Si la 
persona no es capaz de detectar un peligro poten-
cial antes de que llegue a ocurrir, es posible que sea 
demasiado tarde para reaccionar de forma adecua-
da. Esto puede acarrear trágicas consecuencias.

•	En Estados Unidos se registra 
una implicación llamativa de 
jóvenes con altas tasas de al-
cohol en sangre en accidentes 
de tráfico.

•	En Alemania se constató que 
alrededor del 65 % de los con-
ductores jóvenes involucrados 
en accidentes con víctimas no 
mortales en 2019 eran los cul-
pables principales del siniestro.

•	Ese mismo año, tres de cada 
cuatro muertos en las carrete-
ras secundarias alemanas te-
nían de 15 a 24 años de edad.

•	En 2019, el grupo de edades de 
entre 15 y 24 años supuso el 15 % 
de todos los fallecidos en acciden-
tes de tráfico a nivel mundial.

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

•	Los hombres jóvenes están ex-
puestos a un riesgo mucho mayor 
en el tráfico que las mujeres.

•	En la UE, el número de fallecidos 
en carretera de entre 15 y 30 años 
por cada millón de habitantes es 
superior a la media de los demás 
grupos de edad.

Resumen de los datos
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Ejemplos representativos de accidentes en detalle
Falta de atención y exceso de velocidad

MOTOCICLETA COLISIONA CON TURISMO QUE CAMBIA DE SENTIDO

1  �Esquema de la 
posición de la colisión

2  Acequia hormigonada
3  Posición final de la 

moto
4  Posición simulada de 

la colisión
5  Campo visual del 

motorista

5 55 2 31

4 5

podido evitar la colisión aunque hubie-
se respetado el límite de velocidad de la 
zona. Sin embargo, si hubiera circulado 
más despacio, la velocidad del impacto 
habría sido notablemente inferior, y esto 
podría haber reducido la gravedad de las 
lesiones. Asimismo, si hubiera cumplido 
el límite de velocidad, en teoría habría 
sido posible esquivar al vehículo esqui-
vándolo por la derecha. La moto hubiera 
llegado más tarde al punto de colisión y 
habría tenido la posibilidad de pasar por 
detrás del turismo. 

Participando en cursos periódicos de 
conducción segura se pueden practicar 
expresamente situaciones críticas para 
aprender a reaccionar y asimilar las con-
ductas correctas. Si se configura la in-
fraestructura de forma indulgente, es de-
cir, omitiendo componentes muy duros o 
de bordes afilados en los márgenes de la 
calzada, es posible reducir la gravedad de 
las lesiones sufridas en caso de accidente.

Circunstancias del accidente:

Un motorista de 21 años circulaba por 
una vía interurbana. Al mismo tiempo, 
el conductor de un turismo que circulaba 
por delante, a bastante distancia, entró 
en un camino rural a la derecha de la vía 
con la intención de cambiar de sentido. 
Tras detenerse en el camino para dejar 
pasar a los coches que venían en sentido 
contrario, inició el cambio de sentido sin 
prestar atención a la moto que se aproxi-
maba por detrás suyo. El motorista lo es-
quivó invadiendo el carril contrario, pero 
rozó el frontal del turismo. La moto salió 
despedida hacia el margen izquierdo de 
la carretera, y el motorista se cayó de la 
moto y se dio de cabeza contra una ace-
quia de hormigón paralela a la calzada.

Implicados en el accidente:

Un motorista, un turismo

Consecuencias del accidente/lesiones:

Al golpearse la cabeza con la acequia, 
el motorista sufrió un traumatismo cra-
neoencefálico de extrema gravedad, a pe-
sar de llevar puesto el casco, y falleció en 
el acto. El conductor del turismo sufrió 
una conmoción. 

Causa/problema:

La causa del accidente fue el intento por 
parte del conductor del turismo de cam-
biar de sentido rápidamente en un lugar 
inapropiado, sin prestar la suficiente aten-
ción al tráfico. A esto se suma el hecho de 
que el motorista circulaba a bastante más 
velocidad de la permitida en ese tramo.

Posibilidades de prevención, mitigación 
de las consecuencias del accidente/enfo-
que para medidas de seguridad vial:

Prestando la debida atención al tráfico y 
mirando un momento hacia atrás, el au-
tomovilista habría podido evitar el acci-
dente. En cambio, el motorista no habría 



27

1  �Posición simulada 
de la colisión

2  Vista del tramo de 
curvas

3  Trazado de la 
curva

4  Lugar del 
accidente

2 3

1

4

Corte de curva 

COLISIÓN FRONTAL ENTRE DOS TURISMOS

Circunstancias del accidente:

El conductor de un turismo tuneado y su acompañan-
te, ambos de 21 años, circulaban a velocidad límite por 
una sucesión de curvas izquierda-derecha-izquierda 
por una carretera secundaria estrecha. Para no salirse 
de la calzada, el conductor atajó la primera curva a la 
izquierda. Para evitar colisionar con un turismo que se 
aproximaba de frente, tuvo que esquivarlo desviándo-
se hacia la derecha, volviendo al carril por el que debe-
ría estar circulando. Seguidamente, el joven conductor 
dio un golpe de volante a la izquierda para seguir la tra-
yectoria de la curva. Debido a la alta velocidad a la que 
circulaba, el vehículo derrapó y el conductor no fue ca-
paz de dominarlo. El turismo invadió el carril contrario 
y chocó con un segundo vehículo que venía de frente. 
Debido a la colisión, ambos coches salieron despedidos 
y fueron a parar al bosque colindante. 

Implicados en el accidente:

Dos turismos

Consecuencias del accidente/lesiones:

Ambos conductores y la acompañante del segundo ve-
hículo sufrieron lesiones de gravedad. El acompañante 
del causante del accidente sufrió heridas leves.

Causa/problema:

Debido a la velocidad a la que circulaba el vehículo 
causante del accidente, solo era posible trazar la suce-
sión de curvas atajando la primera a la izquierda, es de-
cir, invadiendo el carril contrario. A causa de la alta ve-
locidad de marcha, no era factible trazar la curva a la 
izquierda permaneciendo en el propio carril; a más tar-
dar al entrar en la curva a la derecha, el vehículo habría 
perdido la estabilidad. Al tener que esquivar al vehículo 
contrario fue imposible evitar el derrape. 

En el examen del vehículo se constataron varias me-
didas de tuneo ilícitas en las ruedas/neumáticos y el 
tren de rodaje, el cual se había ajustado a posteriori de 
forma indebida, de manera que los neumáticos rozaban 
en los pasos de rueda. Con ello, el vehículo estaba cir-
culando en condiciones no permitidas. También se en-
contraron deficiencias en los neumáticos. Sin embargo, 
el accidente habría sido inevitable aun en el caso de que 
el vehículo hubiese estado en perfectas condiciones o 
al menos hubiera cumplido las disposiciones, debido al 
exceso de velocidad.

Posibilidades de prevención, mitigación de las consecuencias 
del accidente/enfoque para medidas de seguridad vial:

El causante del accidente habría podido evitarlo circulando 
a una velocidad adecuada al estado de la calzada, al trazado 
de la carretera y a la anchura del carril. A muchos conducto-
res jóvenes les gusta circular por tramos de curvas de radios 
diferentes, porque recorrerlas a alta velocidad les permite tan-
tear sus propios límites y disfrutar de «subidones» de adrena-
lina, emulando la sensación de estar compitiendo al volante. 
El ejemplo descrito, no obstante, refleja claramente que se tra-
ta de una valoración gravemente errónea del peligro existente, 
derivada de la ilusión de estar en una competición. Es necesa-
rio combatir este problema por medio de una labor informativa 
específica. En este caso, el acompañante también habría podido 
advertir al conductor de que estaba conduciendo de forma peli-
grosa. El conductor del vehículo contrario no pudo hacer nada 
para evitar el choque.
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1

2

3

4

5 6

Conductor ebrio y deficiencias en el vehículo

TURISMO SE SALE DE LA CALZADA

Circunstancias del accidente:

Un automovilista de 23 años en estado de total em-
briaguez se salió de la calzada al tomar una curva a 
la izquierda circulando a una velocidad claramen-
te excesiva por un carretera secundaria. Tras salir-
se por la derecha, rozó un árbol con el lado derecho 
del vehículo, lo que hizo que girara ligeramente ha-
cia la derecha. Tras esto, chocó con el lado izquierdo 
contra un segundo árbol. A continuación, el vehícu-
lo siguió impactando contra otros árboles pequeños 
hasta que llegó a detenerse. El accidente se produjo 
de noche, la calzada estaba húmeda y la temperatura 
era de pocos grados. 

Implicados en el accidente:

Un turismo

Consecuencias del accidente/lesiones:

El conductor del turismo sufrió lesiones mortales.

Causa/problema:

El origen del accidente fue el notable exceso de ve-
locidad, debido seguramente a que el conductor es-
taba ebrio.
Otros factores que propiciaron el accidente fueron 
que el vehículo llevaba ruedas de verano a pesar de 
que la temperatura exterior rozaba los cero grados; 
las dos ruedas del eje delantero eran de diferente ta-
maño y el dibujo de uno de los neumáticos tenía una 
profundidad de tan solo 1,4 milímetros, es decir, in-
ferior a la profundidad mínima obligatoria por ley, 
de 1,6 milímetros. Es posible que el ESP que equipa-
ba el vehículo no pudiera funcionar correctamente 
debido a los perímetros de rodadura diferentes de 
las dos ruedas de un mismo eje.

Posibilidades de prevención, mitigación de las con-
secuencias del accidente/enfoque para medidas de 
seguridad vial:

Si el conductor hubiera cumplido la velocidad máxi-
ma permitida y hubiera adaptado su velocidad y for-
ma de conducir a las condiciones meteorológicas y 
al estado de la calzada, habría podido evitar el ac-
cidente. Posiblemente no habría circulado a esa ve-
locidad tan elevada si no hubiera ingerido tanto al-
cohol.

Cambiar a tiempo las ruedas para adaptarse a la es-
tación del año, asegurarse de que el dibujo tenía la 
profundidad suficiente y llevar neumáticos de idén-
tico tamaño en un mismo eje hubieran contribuido 
a mejorar la seguridad. 

1  Esquema de la posición  
de la colisión

2  Trazado de la curva
3  Trazado del carril
4  Posición final del turismo
5  Daños en el turismo
6  Vehículo implicado
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	  1	� Esquema de la posición de 
la colisión

	  2	� Campo visual del conductor 
del turismo

	  3	� Campo visual del conductor 
del tractor

	  4	 Lugar del accidente
5 + 6	Vehículos implicados

Incumplimiento de la preferencia  
de paso

TURISMO COLISIONA  
CON UN REMOLQUE

Circunstancias del accidente:

Al anochecer, un conductor de 21 
años al volante de un tractor con re-
molque se disponía a cruzar una ca-
rretera, procedente de un camino 
rural. Al mismo tiempo, se aproxi-
maban dos vehículos por la izquierda 
del tractor. El conductor del primer 
turismo (1) logró reaccionar ante la 
entrada del tractor en el cruce, esqui-
vándolo hacia la izquierda y entrando 
en el campo de al lado. Con ello, evitó 
impactar con el tractor. Sin embargo, 
el conductor del segundo turismo (2) 
ya no lo consiguió. Su vehículo cho-
có lateralmente, alcanzando la esqui-
na delantera izquierda del remolque.

1 2

5 6

43

Implicados en el accidente:

Un tractor con remolque, dos turismos

Consecuencias del accidente/lesiones:

El conductor del segundo turismo su-
frió lesiones mortales a causa de la co-
lisión con el conjunto de tractor y re-
molque. El conductor del tractor sufrió 
lesiones leves.

Causa/problema:

La causa del accidente fue el incumpli-
miento de la preferencia de paso por 
parte del conductor del tractor. Como 
el camino desembocaba en la carrete-
ra describiendo un ángulo de unos 50 
grados y además había un seto, la visi-
bilidad estaba limitada. Los dos turis-
mos se aproximaron al punto del acci-
dente tras trazar una curva a la derecha 
y seguir por una recta de unos 170 me-
tros. El conductor del tractor podía ver 
este tramo en el momento de alcanzar 
la línea de delimitación. Ambos turis-

mos llevaban encendidas las luces de cruce y 
no se registró un exceso de la velocidad máxi-
ma permitida. Debido a la diferencia de altura 
entre el turismo y el remolque, la zona de de-
formación del turismo no pudo cumplir con 
su función.

Posibilidades de prevención, mitigación de 
las consecuencias del accidente/enfoque para 
medidas de seguridad vial:

El accidente se podría haber evitado si el con-
ductor del tractor se hubiese detenido en la lí-
nea de delimitación de la carretera y hubiese 
respetado la preferencia de paso del automóvil 
procedente de la izquierda. Se trataba de un 
cruce con poca visibilidad y, por lo tanto, era 
necesario actuar con especial precaución. Para 
el conductor del turismo fue imposible evitar 
el accidente. Dos medidas sencillas para mejo-
rar notablemente la seguridad en el lugar del 
accidente hubieran sido reducir la velocidad 
máxima permitida en el lugar y despejar los 
ejes visuales recortando convenientemente el 
seto. Entretanto, se ha bajado el límite de velo-
cidad de 100 km/h a 70 km/h.

Turismo 1

Turismo 2
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1

2

3

5 6

4

Error de conducción 

TURISMO SE SALE DE LA CALZADA  
TRAS UN ADELANTAMIENTO

Circunstancias del accidente:

El conductor de un turismo, de 21 años, inició una maniobra de 
adelantamiento a un vehículo antes de una curva a la izquierda. 
Nada más finalizar el adelantamiento, al volver a su carril, el tu-
rismo pisó el arcén sin asfaltar del margen de la calzada con las 
ruedas del lado derecho. El conductor giró bruscamente el volan-
te hacia el otro lado, provocando la pérdida de estabilidad del ve-
hículo. A consecuencia de esto, se desvió completamente hacia la 
derecha y se salió de la calzada. Derrapando, chocó con un árbol 
por el lado del conductor, lo dobló y dio una vuelta de campa-
na, acabando en el campo de detrás. El vehículo quedó tumbado 
boca abajo.

Implicados en el accidente:

Un turismo

Consecuencias del accidente/lesiones:

El conductor del turismo falleció y su acompañante de 18 años 
sufrió lesiones graves.

Causa/problema:

La causa fue un error de conducción por parte del conductor del 
turismo, sumado a una velocidad inadecuada. La gravedad de las 
lesiones se debió en buena parte a la presencia de árboles planta-
dos en línea en los márgenes de la calzada.

Posibilidades de prevención, mitigación de las consecuencias del 
accidente/enfoque para medidas de seguridad vial:

El accidente se podría haber evitado si el conductor no hubiera 
adelantado o al menos hubiera moderado la velocidad al adelan-
tar y regresar a su carril, teniendo en cuenta las particularidades 
del lugar y su propia capacidad de conducción. Habría sido posi-
ble prevenir lesiones de tal gravedad si no se hubieran plantado 
árboles alineados tan cerca del borde de la calzada (sustituyéndo-
los, por ejemplo, por arbustos, para lograr una configuración «in-
dulgente» de la infraestructura).

	    1  �Esquema de la posición 
de la colisión

2–4  �Posición final del 
turismo

5–6  Lugar del accidente
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2

4

5

6

1

1  Esquema de la posición de la colisión
2  Posición final del turismo 1
3  Posición final del turismo 2

4  Campo visual del turismo 1
5  Campo visual del turismo 2
6  Lugar del accidente

3

Turismo 1 Turismo 2

Exceso de velocidad en ciudad

COLISIÓN EN CRUCE

Circunstancias del accidente:

El conductor de un turismo (1), de 21 años, circulaba en una 
noche de lluvia por una calle urbana preferente a una velocidad 
excesiva. En un cruce chocó con otro turismo (2) procedente de 
la izquierda que se disponía a atravesar la calle con prioridad de 
paso. Debido a la hora que era, el semáforo de la calle secundaria 
estaba en ámbar intermitente. La colisión fue tan violenta que el 
frontal del turismo con preferencia de paso penetró considera-
blemente en el lateral del vehículo que cruzaba. Seguidamente se 
produjo otro impacto contra el poste de un semáforo y entre los 
dos coches.

Implicados en el accidente:

Dos turismos

Consecuencias del accidente/lesiones:

El conductor del segundo turismo sufrió un traumatismo cra-
neoencefálico mortal. El conductor y el acompañante del primer 
turismo resultaron levemente heridos.

Causa/problema:

La causa del accidente fue que el conductor del segundo turismo, 
ligeramente ebrio, entró en el cruce a pesar de que se aproxima-
ba el primer turismo con preferencia de paso. A esto se suma que 
el conductor del primer turismo circulaba a una velocidad extre-
ma, hecho con el que no contaba el conductor del segundo turis-
mo. No se pudo determinar de forma concluyente hasta qué pun-
to influyó la ingesta de alcohol en esa falta de cálculo. Debido a la 
elevada velocidad de colisión, los sistemas de seguridad pasiva del 
segundo turismo no fueron capaces de impedir que el conductor 
sufriese lesiones mortales.

Posibilidades de prevención, mitigación de las consecuencias del 
accidente/enfoque para medidas de seguridad vial:

Si el conductor del primer turismo hubiese respetado el límite de 
velocidad en el momento en que el segundo conductor invadía su 
carril, y si ambos hubiesen frenado en seco, la colisión habría sido 
mínima. Las lesiones, en vez de mortales, habrían sido de escasa 
consideración.

Como durante la formación de autoescuela es muy difícil valorar 
si el alumno tiene una personalidad compatible con la conduc-
ción, es necesario conceder más poderes a las autoridades para 
retirar a tiempo el permiso de conducir a personas que llamen la 
atención por conductas inapropiadas.

El accidente también se podría haber evitado si el conductor del 
segundo turismo hubiera reaccionado ante la presencia del primer 
turismo acercándose por la vía preferente, y hubiera esperado en 
lugar de cruzar. Aunque no es posible estimar los efectos de una 
tasa baja de alcoholemia, nunca hay que consumir alcohol antes 
de ponerse al volante.
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	    1  �Esquema de la posición 
de la colisión

2–4  Posición final
	 5  �Marcas por roce en el 

árbol
	 6  Lugar del accidente

Huida de la policía

TURISMO COLISIONA  
CON UN ÁRBOL

Circunstancias del accidente:

Un conductor de 20 años, ebrio y sin per-
miso de conducir, había robado un vehí-
culo y huía de la policía a una velocidad 
excesiva por un camino sin asfaltar, moja-
do y con gravilla. Al atajar una curva a la 
derecha, el conductor se salió del camino 
y la rueda delantera derecha chocó contra 
un árbol. Acto seguido, el turismo impactó 
de frente contra otro árbol situado a la iz-
quierda del camino.

1 2

5 6
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Implicados en el accidente:

Un turismo

Consecuencias del accidente/lesiones:

El conductor de 20 años y su acompañan-
te de 16 sufrieron lesiones graves. El ocu-
pante de la parte trasera, de 20 años, su-
frió lesiones mortales.

Causa/problema:

La velocidad de marcha era excesiva para 
el estado del camino y el radio de la cur-
va. Ninguno de los ocupantes del vehí-
culo llevaba abrochado el cinturón de 
seguridad; el conductor estaba bebido y 
además no tenía permiso de conducir. 
En el momento del accidente, la policía 
ya había interrumpido la persecución por 
motivos de seguridad.

Posibilidades de prevención, mitigación 
de las consecuencias del accidente/en-
foque para medidas de seguridad vial:

Si los tres ocupantes hubieran llevado 
puestos los cinturones de seguridad, las le-
siones habrían sido menos graves. El cin-
turón habría impedido que el ocupante 
de la parte trasera saliese despedido hacia 
delante; probablemente, no habría sufrido 
lesiones mortales. No es posible determi-
nar el efecto concreto que tuvo el consu-
mo de alcohol en el conductor sin realizar 
un análisis pormenorizado. La desinhibi-
ción originada por el alcohol puede haber 
sido una de las causas de todo el suceso. 
Debe mejorarse la labor sociopedagógica 
para prevenir el uso indebido de vehícu-
los por parte de jóvenes con problemas de 
conducta y afán de llamar la atención.
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1Posible distracción al volante

INVASIÓN DEL CARRIL CONTRARIO

Circunstancias del accidente:

Una conductora de 22 años circulaba cuesta abajo al 
volante de un coche pequeño por una amplia carretera 
nacional, compuesta por un carril en su propio sentido 
y dos en sentido contrario. Por motivos desconocidos, 
la conductora se salió de su carril con el turismo (1) al 
tomar una curva a la izquierda, cruzó la doble línea di-
visoria central, atravesó el carril izquierdo contrario y 
chocó de frente con un vehículo de gama alta (2) que 
circulaba por el carril derecho contrario.

Implicados en el accidente:

Dos turismos

Consecuencias del accidente/lesiones:

La conductora del primer turismo sufrió lesiones críti-
cas. Los dos ocupantes del segundo turismo resultaron 
levemente heridos.

Causa/problema:

No se encontraron deficiencias técnicas en el primer 
turismo ni otros indicios que pudieran explicar los 
motivos por los que la conductora se salió de su carril. 
Todo parece indicar que la causante del accidente es-
taba usando el teléfono móvil justo antes del siniestro.

Posibilidades de prevención, mitigación de las conse-
cuencias del accidente/enfoque para medidas de segu-
ridad vial:

La conductora del coche pequeño podría haber evi-
tado el accidente si hubiese participado en el tráfico 
con la atención necesaria y hubiese permanecido en 
su carril.

El uso de teléfonos móviles y la necesidad de apartar la 
vista para manejar los equipos de infoentretenimiento 
del vehículo, como la radio, el navegador y similares, 
provocan distracciones peligrosas que pueden preve-
nirse de forma generalizada si se equipan mandos de 
diseño probado desde el punto de vista ergonómico y 
psicológico. Esto aplicaría también en tramos conoci-
dos y próximos al lugar de residencia, como en este 
caso. Un detector de cambio de carril habría adverti-
do a la conductora antes de desviarse de su trayectoria, 
propiciando una reacción consecuente; por otra par-
te, un asistente de mantenimiento de carril activo en 
el lugar del accidente habría podido evitar el impacto. 
Para el turismo que venía de frente fue imposible evi-
tar el accidente.

3

	    1  �Esquema de la 
posición de la 
colisión

	  2  �Posición simulada de 
la colisión

	  3  �Posición final del 
turismo 1

4–6  Lugar del accidente

Turismo 1
Turismo 2



La falta de experiencia, la sobrevaloración de las propias capacidades y la mayor disposición al riesgo de los conducto-
res noveles se cuentan entre las causas de error más peligrosas; unos errores que, en demasiadas ocasiones, desembocan 
en accidentes de tráfico graves. Estos errores se cometen asimismo al conducir bajo la influencia del alcohol y de estupe-
facientes, así como en caso de distracciones durante la conducción derivadas, por ejemplo, de la utilización de dispositi-
vos móviles. Por ello, resulta esencial que, además de enseñar el manejo del vehículo y la normativa, en las autoescuelas 
se preste también atención a competencias generales, como conductas relevantes para la seguridad, autocontrol, autob-
servación y el cumplimiento de las normas de circulación.

Minimizar eficazmente los potenciales de riesgo

Con el permiso de conducir recién obtenido, llega 
el momento tan esperado de dar la primera vuelta 

en coche. Tan solo un pequeño paseo. Tim y un amigo 
suyo salen a dar una vuelta en coche escuchando mú-
sica a todo volumen y cantando a coro. ¡Se sienten eu-
fóricos! De repente, Tim recibe un mensaje de texto en 
su móvil. Sosteniendo el volante con una sola mano, 
busca su smartphone con la otra, pero se le resbala y 
cae en el espacio reposapiés. Mientras el conductor y el 
acompañante intentan recuperar el móvil, se masca la 
desgracia: el vehículo se sale la carretera, atraviesa un 
terraplén y acaba en un prado. Para conductores jóve-
nes y noveles, la euforia de los primeros trayectos en 
coche acaba muchas veces con un chasco, y con el pe-
ligro de perder el carné que tanto les ha costado con-
seguir. Debido a su elevado riesgo de sufrir accidentes, 
los conductores y conductoras jóvenes de entre 18 y 25 
años no gozan de muy buena reputación; este hecho se 
aborda en detalle en el capítulo «Accidentes» median-
te datos estadísticos.

Las cifras estadísticas y el escenario ficticio descrito 
al principio ponen de relieve la propensión de los con-

ductores noveles a comportarse de forma impruden-
te, realizar maniobras arriesgadas y, por ende, sufrir 
accidentes. Entre los factores de riesgo estudiados en 
detalle se cuentan la falta de experiencia al volante, el 
dominio deficiente del vehículo, la asunción conscien-
te de riesgos (por ejemplo, para vivir experiencias al lí-
mite o alardear de habilidades al volante ante amigos), 
la distracción de la situación del tráfico debida al uso 
de dispositivos digitales (para leer y escribir mensajes 
de texto o realizar llamadas), la conducción bajo los 
efectos del alcohol o de estupefacientes, y la participa-
ción en carreras ilegales. Este tipo de comportamien-
tos incorrectos se ve fomentado por la predisposición 
personal, influencias sociales del grupo de afinidad 
(peer group), preferencias de estilo de vida y activida-
des de ocio. Los factores de riesgo rara vez se manifies-
tan de forma aislada. A menudo actúan simultánea-
mente múltiples factores de influencia.

FALTA DE EXPERIENCIA AL VOLANTE 

La falta de experiencia en el manejo del vehículo, 
una evaluación inadecuada de los peligros y la capa-
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cidad todavía limitada para memorizar las interac-
ciones entre las personas, el vehículo y el entorno son 
atributos característicos de los conductores noveles. 
Una vez superado el examen de aptitud, los conduc-
tores acumulan experiencia con el tiempo, a medida 
que se enfrentan a las distintas exigencias del tráfico 
rodado. La superación de los exámenes de conducir 
teórico y práctico acredita «solamente» que se ha ad-
quirido una competencia para conducir conforme al 
reglamento. Esta engloba, entre otros, un nivel ade-
cuado de conocimientos sobre las normativas legales 
vinculantes, familiaridad con los peligros del tráfico 
rodado y las conductas necesarias para poder evitar-
los, así como conocimientos técnicos para el manejo 
seguro de un automóvil y su uso en la práctica. 

Al igual que sucede cuando se aprende un nue-
vo deporte, el aprendizaje de las normativas debe 
combinarse con formación práctica y procesos de 
observación y de movimiento en distintas situacio-
nes de circulación diaria por carretera. Como bien 
se dice: la práctica hace al maestro. De este modo, 
se crean representaciones nemotécnicas para cada 
tipo de situación de tráfico, las cuales se vinculan 
con las normativas pertinentes por medio de reglas 
«si-entonces», y se mejoran continuamente a medi-
da que se superan las distintas exigencias del tráfico 
rodado. Este proceso de optimización depende en 
gran medida de ejemplos modélicos, comentarios 
y valoraciones de experiencias de malas prácticas, 
por ejemplo, cuando se cala el motor al arrancar. 
Los conocimientos teóricos se convierten gradual-
mente en pautas de conducta prácticas. La clave 
consiste en procesar de manera fiable la informa-
ción relevante de una situación, con el fin de desa-
rrollar así una compresión inmediata e iniciar la ta-
rea de conducción necesaria.

En este contexto se habla también de concien-
cia de la situación. Según la definición propuesta en 
1995 por la investigadora estadounidense Mica R. 
Endsley, este término puede clasificarse en tres ni-
veles. En primer lugar se detecta el peligro. A conti-
nuación, este se interpreta considerando su relevan-
cia para, por último, poder predecir o determinar 
las consecuencias —en el peor de los casos, un acci-
dente— que pueden originarse en el espacio de tiem-
po que sigue. En un artículo publicado en 2017, el 
ingeniero industrial Anuj K. Pradhan y el psicólo-
go David Crundall expusieron que, al percibir situa-
ciones del tráfico, los conductores noveles no dispo-
nen de estrategias suficientes para fijar la mirada y 
que además utilizan métodos de exploración men-
tales rígidos que exploran el espacio ante el vehículo 

en una área demasiado estrecha y cercana. Debi-
do a ello, no logran identificar a tiempo los estí-
mulos o bien los interpretan de forma incorrecta 
y, por consiguiente, hacen un uso erróneo de la 
información disponible. Por lo general podemos 
afirmar que, en comparación con los conductores 
experimentados que disponen de varios años de 
práctica al volante, los conductores noveles des-
cubren menos peligros potenciales y suelen sub-
estimar el peligro que suponen, con frecuencia 
sobrestimando al mismo tiempo sus habilidades 
de conducción. A menudo, apartan la vista de la 
calzada más de 2,5 segundos y son más propensos 
a utilizar el móvil y otros dispositivos de infoen-
tretenimiento durante la marcha.

Es probable que los estímulos relevantes no 
se puedan reconocer a tiempo debido al nivel 
considerable de atención y concentración que se 
necesita durante el proceso continuado de au-
toaprendizaje para mejorar el dominio del vehí-
culo en la fase de conductor novel. Esta «lucha» 
por distribuir los recursos mentales limitados 
quedó reflejada, por ejemplo, en un estudio is-
raelí publicado en el año 1998. En este es-
tudio se expuso que los conductores 
noveles que conducían vehícu-
los con cambio manual de-
tectaban muchas menos 
señales de tráfico que 
los que conducían ve-
hículos automáticos. 
Por el contrario, para 
los conductores ex-
perimentados, el tipo 
de cambio no tenía in-
fluencia alguna sobre la 
detección de señales de 
tráfico. A partir de este ha-
llazgo, los autores concluye-
ron que los conductores noveles 
necesitan realizar un esfuerzo mental 
tan elevado para conducir el vehículo y, por con-
siguiente, cambiar de marchas, que no disponen 
de suficientes capacidades para procesar la in-
formación disponible en el espacio vial. 

El psicólogo especialista en tráfico Franz-Die-
ter Schade constató hace ya más de 20 años que 
para poder dominar el vehículo, procesar la in-
formación y orientarse en el espacio vial de forma 
correcta se precisa una experiencia en carretera 
de como mínimo 3.500 kilómetros; distancia que 
muchos conductores consiguen recorrer al cabo 
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de seis meses o, a más tardar, al cabo de un año de 
práctica al volante. Este punto de vista ha sido respal-
dado mediante nuevos estudios de carácter interna-
cional. Numerosos investigadores de distintos países 
han analizado con mayor detalle las tasas de acciden-
tes de los conductores noveles, relacionándolas, por 
ejemplo, con los kilómetros recorridos o los meses de 
posesión 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 obtención del permiso 
de conducir y que este riesgo disminuye en gran me-
dida a continuación. 

EL POTENCIAL DE RIESGO DE LOS 
CONDUCTORES JÓVENES EXPERIMENTADOS

Un tema clave que concierne a los conductores nove-
les es su intención de respetar las normas de circula-
ción. Que un conductor cumpla o no una normativa 
de tráfico, además de depender de sus capacidades 
—es decir, de que pueda cumplirla—, depende de su 
disposición a comportarse conforme a dicha nor-
mativa en el tráfico rodado —es decir, de que quiera 
cumplirla—. Según Stefan Siegrist, de la Oficina de 
asesoramiento para la prevención de accidentes de 
Berna, y Eva Roskova, de la Universidad Comenius 
de Bratislava, el cumplimiento de una norma de cir-
culación depende de los siguientes factores: 

1.	el conocimiento de la normativa,
2.	la valoración subjetiva del tipo de sanción y la 

probabilidad de ser descubierto,
3.	las normas sociales (= reglas y estándares que ri-

gen cómo 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, 

diseño del espacio vial), y
7.	 la aceptación de las normas. 

La renuencia está estrechamente relacionada con 
la mayor disposición al riesgo que muestran los jó-
venes, y en particular, los hombres. Como factores 
causantes de este fenómeno se cuentan la socializa-
ción y las hormonas, como la testosterona. Debido a 
que 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» neuroendocrinológico en un momento en el que 
el cerebro está en proceso de transformación. A esta 
reestructuración del cerebro se la denomina proceso 
de maduración. La maduración del cerebro progresa 
desde la parte trasera a la delantera. En este proceso, 

Todas las habilidades y capacidades 
necesarias para participar en el tráfico 
de forma segura se desarrollan desde 
la infancia y la juventud hasta los co-
mienzos de la edad adulta. Al analizar 
las estadísticas de accidentes observa-
mos que los conductores y las conduc-
toras jóvenes y los y las adolescentes 
están más representados, mientras que 
la curva de accidentes de los conducto-
res mayores de 25 años, cuya madurez 
al volante por lo general ya se ha desa-
rrollado, desciende de forma abrupta. 
Existe así una relación evidente entre la 
madurez al volante y la siniestralidad. 
Según datos de Austria y Alemania, los 
conductores de ciclomotores de 15 años 
son especialmente propensos a sufrir ac-
cidentes. En relación con el número de 
permisos de conducir nuevos expedidos 
en Austria, las cifras de siniestralidad de 
los conductores de ciclomotores de 15 
años son, desde hace años, más del do-
ble que la de, por ejemplo, los conduc-
tores L17 de 17 años de edad (L17 es 
el equivalente a la conducción supervi-
sada en Alemania).

¿Cómo se puede explicar esta ten-
dencia desde el punto de vista de la 
psicología 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 límbico (en lo sucesivo, el centro 
de recompensa), siendo el desarrollo 
del centro de recompensa mucho más 
rápido que el del centro de control. El 
sistema de recompensa predomina así 
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-
sos, especialmente en situaciones so-
ciales con personas de la misma edad, 
a menudo no es suficiente 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 búsqueda 
de distracciones, nuevas experiencias 
y emociones intensas, lo que da lugar 
a conductas de conducción arriesga-
das en el tráfico rodado.

Los perfiles promedio de personali-
dad relevantes para el tráfico revelan 
que, en particular, los jóvenes de 14 y 
15 años confieren poca importancia al 
cumplimiento de las reglas y normativas, 
mientras que son más influenciables por 
el comportamiento de terceros que los 
adolescentes de menor o mayor edad. 
A los 16 años, muchos adolescentes 
han dejado atrás 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 afán por parecerse y adaptarse a 
las personas del grupo de afinidad.

En lo relativo a las capacidades, se 
ha constatado que las competencias 
viales todavía no se han desarrollado 
por completo al inicio de la adolescen-
cia. Cuando se trata de habilidades 
complejas, como la percepción del peli-
gro, los jóvenes pueden tardar hasta la 
edad adulta en desarrollar plenamen-
te sus competencias. Los resultados de 
un estudio austriaco basado en más de 
600 conductores y conductoras de ci-
clomotores de edades comprendidas 
entre los 14 y 16 años pusieron de ma-
nifiesto que, por ejemplo, solo la mitad 
de los adolescentes encuestados satisfa-
cía los requisitos mínimos para la detec-
ción de peligros inmediatos. El estudio 
concluyó asimismo que una educación 
vial teórica y adaptada a la edad pue-
de influir positivamente en la conducta 
al volante de los jóvenes en términos de 
conocimientos, actitud y comportamien-
to. Pero también se puso de manifies-
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 
que se encuentran en el grupo de 
alto riesgo de 15 años, participen en 
el tráfico rodado motorizado, desde 
un punto de vista técnico son necesa-
rias medidas complementarias que 
minimicen los riesgos, como un reco-
nocimiento médico-psicológico que 
determine la madurez al volante, a 
partir del cual se derivaran recomen-
daciones personalizadas adicionales 
que permitan minimizar los riesgos.

Dra. Bettina Schützhofer

Psicóloga Vial y Directora  
Psicología Vial 

Madurez al volante en la adolescencia
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primero se desarrollan las estructuras del cerebro 
responsables de procesos de control simples, como 
las actividades motoras o las tareas sensoriales para 
el procesamiento de información. A continuación 
se desarrollan estructuras de procesamiento más 
complejas, responsables de planificar, decidir, eva-
luar y ejecutar planes de actuación.

Debido a que el desarrollo del cerebro progresa 
a un ritmo distinto, los jóvenes suelen comportar-
se de forma más arriesgada. Las personas en este 
grupo de edad se comportan de forma más espon-
tánea e impulsiva que las personas de edad madu-
ra. En otras palabras, los mecanismos de control 
todavía inmaduros del lóbulo frontal del cerebro 
no pueden reprimir con eficacia el flujo de estí-
mulos del centro de placer. Esto influye en la for-
ma en la que los jóvenes gestionan los riesgos en el 
tráfico rodado y su disposición a asumir riesgos, 
incluso de forma consciente, para disfrutar de la 
elevada aptitud al volante que creen tener. En este 
contexto resultan interesantes los resultados obte-
nidos en la encuesta del Instituto Forsa —realiza-
da por encargo de DEKRA— que hemos citado en 
la introducción de este informe. Esta revela que el 
54 % de los hombres jóvenes encuestados de Ale-
mania (de entre 18 y 24 años de edad) considera 
que conducen mucho mejor o algo mejor que el 
promedio de todos los conductores de automóvi-
les. Solo un 37 % de las mujeres jóvenes encuesta-
das compartía esa opinión.

Este fenómeno de sobrevaloración se refleja 
asimismo en la denominada edad subjetiva. En el 
metaanálisis publicado en 2021 por los psicólogos 
Martin Pinquart y Hans-Werner Wahl basado en 
293 estudios disponibles en todo el mundo y en 
los que participaron aproximadamente 1,5 millo-
nes de personas con edades desde la adolescencia 
hasta la edad adulta, se constata que, hasta los 25 
años, las personas sobrestiman de forma sistemá-
tica su edad en hasta cinco años. Los hombres jó-
venes se consideran subjetivamente más mayores 
de lo que les corresponde por su edad cronológica. 
La imagen que tienen de sí mismos es pues exa-
geradamente positiva y está asociada a atributos 
como experiencia, madurez y competencia. 

Además de la valoración de sus propias compe-
tencias, las denominadas motivaciones adiciona-
les determinan el alcance del riesgo asumido, es 
decir, la percepción de peligros. Estas motivacio-
nes adicionales representan posibilidades de satis-
facer las necesidades mediante el uso del vehículo 
que van más allá de la mera finalidad del trayec-

to. Entre estas se cuentan la motivación de dar una 
imagen de sí mismo como creador de identidad, el 
placer al volante y la búsqueda de emociones extre-
mas al conducir. Las posibilidades de comunicación 
que ofrecen las redes sociales como Facebook o Ins-
tagram abren nuevas vías para satisfacer las necesi-
dades de reconocimiento social mediante el simple 
envío de imágenes o secuencias de vídeo con el smar-
tphone. Los «Me gusta», los buenos resultados con-
seguidos en una carrera o un peatón mirando con 
admiración un vehículo tuneado son expresiones de 
que somos percibidos por los demás de forma posi-
tiva. En la encuesta del Instituto Forsa realizada por 
encargo de DEKRA, el 6 % de los conductores jóve-
nes del sexo masculino y el 2 % de las conductoras 
declararon que conducían un vehículo para impre-
sionar a los demás. El 22 % de los hombres jóvenes 
y el 11 % de las mujeres jóvenes estaban también de 
acuerdo con la motivación adicional «Conducir rápi-
do y sentir la descarga de adrenalina».

EL ESTILO DE VIDA Y EL CONTEXTO PERSONAL 
ENTRE LOS PRINCIPALES FACTORES DE 
INFLUENCIA
A los jóvenes se les relaciona a menudo con deter-
minadas actividades de ocio y un estilo de vida en el  Las conductas de riesgo en 

el tráfico rodado aumentan en 
contextos festivos
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que prima la diversión. Por ello, los conductores jó-
venes suelen sufrir accidentes durante el fin de sema-
na cuando vuelven a casa de una salida con amigos, 
de la discoteca o de una fiesta. En las primeras horas 
de la mañana, las capacidades están considerable-
mente limitadas desde un punto de vista biológico. 

Un proyecto de investigación del Instituto Fede-
ral de Carreteras alemán (BASt, por sus siglas en 
alemán) puso ya de manifiesto en 1999 que resulta-
ba conveniente diferenciar a las personas jóvenes de 
riesgo según sus grupos de estilo de vida y ocio, sus 
preferencias de moda, musicales y cinematográfi-
cas, el tipo de actividades de ocio, incluyendo sus 
hábitos de consumo de alcohol o drogas, así como 
su posición respecto a grupos de la cultura juvenil 
y alternativa. Se identifican cinco grupos de estilos 
de vida que se diferencian entre sí por el peligro que 
suponen en el tráfico rodado y por sus característi-
cas psicológicas, demográficas y socioeconómicas: 
las personas que buscan sensaciones extremas, las 
personas críticas y amantes de la cultura, las perso-
nas hogareñas, las personas amantes de la acción y 
las personas amantes de la moda.

Las personas amantes de la acción son principal-
mente hombres (84 %) a los que les gusta conducir 
en su tiempo libre, llevan un estilo de vida emocio-
nante y arriesgado (por ejemplo, practican depor-
tes extremos) y a menudo se ven involucrados en 
accidentes. Les gusta conducir y lo hacen a menu-
do, confían excesivamente en sus propias capacida-
des y tienen una predisposición elevada a conducir 

a altas velocidades y a comportarse de forma agresi-
va en el tráfico rodado. Las personas amantes de la 
acción consumen con frecuencia alcohol y estupe-
facientes en gran medida, pero conducen rara vez 
bajo su influencia. El grupo de personas que buscan 
sensaciones extremas se distingue por los siguien-
tes atributos: 61 % hombres, promedio de edad más 
bajo, siguen activamente las tendencias (deportivas, 
de ocio, musicales), conceden importancia a la dife-
renciación y la imagen, están más 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 años va asimis-
mo asociado al uso de vehículos de mayor antigüe-
dad y a la presencia en el vehículo de miembros de 
su grupo de afinidad, 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 jó-
venes sufran un accidente mortal es mayor cuando 
en el vehículo les acompaña al menos un miembro 
del grupo de afinidad, siendo el riesgo considerable-
mente superior en el caso de acompañantes del sexo 
masculino. Los acompañantes de edad adulta tie-
nen un efecto protector, pues su presencia reduce el 
número de cuasi-accidentes y de maniobras arries-
gadas. Tanto la presencia de acompañantes jóvenes 
como de mayor edad inhibe la ejecución de tareas 
secundarias, como el uso del smartphone. Este fenó-
meno se debe a los denominados conceptos de con-
formidad, los cuales establecen que las personas que 
comparten las mismas ideas, valores y preferencias 
en cuanto al estilo de vida se comportan de forma 
similar, pues confluyen más fácilmente y, por con-
siguiente, son más susceptibles de ser influenciadas.

La gran influencia que las personas de la misma 
edad ejercen sobre el comportamiento al volante de 
este grupo de edad queda reflejado en otro proyec-
to de investigación alemán del BASt. El concepto de 
conformidad sugiere que las personas necesitan sen-
tirse aceptadas por miembros relevantes de su gru-
po de referencia. Para conseguir esta aceptación, la 
actitud y la conducta propias se amoldan a menudo 
a las de la otra persona; es aquí cuando las personas 
influyentes del grupo cobran una importancia espe-
cial. Si respeta las normas del grupo de afinidad, la 
persona se gana la aceptación de los miembros del 
grupo, pero si no se comporta conforme a estas nor-
mas, corre el riesgo de ser rechazada o incluso ex-
cluida. Por consiguiente, la influencia que ejercen 
los demás consiste, entre otros, en iniciar procesos 
de adaptación o cambio. Cuando viajan amigos en el 

 Los hombres amantes 
de la acción suelen con-
ducir demasiado rápido y 
de forma agresiva
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vehículo, los conductores no quieren mostrar nin-
guna debilidad y satisfacen sus expectativas prácti-
camente sin oponerse.

Como demuestra el estudio del BASt, el grupo 
de afinidad ejerce una influencia considerable sobre 
el comportamiento de riesgo de los conductores y 
las conductoras jóvenes. Conducir a alta velocidad, 
tras el consumo de alcohol o utilizando el teléfono 
móvil son ejemplos típicos de esta influencia social. 
Aproximadamente el 30 % de las conductas de ries-
go pueden explicarse mediante elementos distinti-
vos del grupo de afinidad. Un análisis diferenciado 
llegó además a otra interesante conclusión: cuanto 
mayor sea la frecuencia con la que se observa una 
conducta de riesgo determinada, más probable es 
que uno acabe adoptando dicha conducta.

EL ALCOHOL Y LOS ESTUPEFACIENTES SON 
«ACOMPAÑANTES» PELIGROSOS

Al hablar de conductas de riesgo, uno de los proble-
mas más graves es conducir bajo los efectos del alco-
hol. Además de la conducción a altas velocidades, el 
alcohol constituye uno de los principales peligros en 
las carreteras de todo el mundo. No cabe duda de que 
el alcohol relaja, levanta el ánimo y actúa como «lubri-
cante social» en fiestas, celebraciones o en discotecas y 
clubs. Por estas razones, es muy popular entre los jó-
venes conductores. De hecho, muchos jóvenes consi-
deran normal beber un poco más de la cuenta cuan-
do se está festejando. Sin embargo, el alcohol enturbia 
los sentidos, reduce la capacidad crítica y de control, y 
hace que uno permanezca más tiempo de lo previsto 
en la fiesta, pierda la sensatez a medida que se bebe y 
acabe por ponerse al volante del vehículo para condu-
cir el pequeño trayecto de vuelta a casa. Los trayectos 
que se realizan en estado de ebriedad suelen ser tra-
mos conocidos, de menos de diez kilómetros, que el 
conductor ha recorrido ya en múltiples ocasiones.

Numerosos estudios y revisiones concluyen que 
los conductores con trastornos relacionados con el 
consumo excesivo de alcohol se diferencian de los 
conductores que no padecen estos trastornos por 
factores sociodemográficos o específicos del desem-
peño y la personalidad, y la trascendencia del alco-
hol en su estilo de vida. Entre los factores que incre-
mentan el riesgo de sufrir accidentes en el tráfico 
rodado por conducir en estado de embriaguez se 
cuentan: el consumo de alcohol regular y, en con-
creto, elevado, los hábitos de consumo excesivo, un 
elevado grado de aceptación de una cultura de con-
sumo de alcohol, una postura benevolente respec-
to al consumo de alcohol y la conducción, una ca-

pacidad reducida para valorar de forma realista lo 
que supone una concentración de alcohol en sangre 
ilegal, el desconocimiento de los efectos incapaci-
tantes del alcohol y, sobre todo, una mayor toleran-
cia al alcohol.

Este fenómeno se produce cuando el consumidor 
en cuestión necesita una cantidad de alcohol cada 
vez superior para conseguir el mismo efecto. Debido 
a ello, por ejemplo, estos conductores no consideran 
que una concentración de alcohol en la sangre de 0,5 
g/l pueda ser perjudicial. Sin embargo, los efectos del 
consumo de alcohol se aprecian desde una concen-
tración de alcohol en la sangre de 0,2 g/l y son cada 
vez más patentes según aumenta el consumo. Que-
dan afectadas prácticamente todas las áreas respon-
sables del rendimiento cognitivo, como la rapidez 
de respuesta, la percepción, el control del desempe-
ño o las funciones de ejecución, así como los proce-
sos de valoración, incluyendo la disposición al ries-
go. La capacidad de dividir la atención —básica para 
la conducción de un vehículo— queda incluso afec-
tada con una tasa de alcoholemia inferior a 0,3 g/l. 
El peligro de sufrir un accidente aumenta de forma 
exponencial a partir de una tasa de concentración de 
alcohol en sangre superior a 0,5 g/l.

TASA CERO DE ALCOHOLEMIA PARA LOS 
CONDUCTORES NOVELES

Alemania introdujo en 1953 límites de concentra-
ción de alcohol en sangre, que se ampliaron pos-
teriormente con sanciones y más tarde 
con medidas de seguimiento y reha-
bilitación. El Tribunal Federal de 
Justicia de Alemania estableció 
como infracción la conduc-
ción con una tasa de alcoho-
lemia superior a 1,5 g/l. Este 
valor se redujo a 0,8 g/l en 
1973 y a 0,5 g/l en 2001. Los 
conductores que pongan en 
peligro la seguridad vial con 
una tasa de alcoholemia supe-
rior a 0,3 g/l (por ejemplo, que 
causen un accidente) o circulen 
con una tasa de alcoholemia supe-
rior a 1,1 g/l (sin causar un accidente o 
poner en peligro la seguridad vial) son decla-
rados personas no aptas para conducir. Este delito 
se sanciona con la retirada del permiso de conducir 
y con una multa o pena de prisión. A partir de una 
tasa de alcoholemia superior a 1,6 g/l o si se come-
te un mínimo de dos infracciones por conducción 
con una concentración de alcohol en sangre de al 
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menos 0,5  g/l, los conductores deben someterse a 
un reconocimiento médico-psicológico. Su objeti-
vo es establecer si el conductor sigue presentando 
o puede presentar en el futuro un riesgo elevado de 
sufrir nuevamente accidentes en el tráfico rodado 
por conducir en estado de embriaguez.

En el año 2007, Alemania introdujo finalmente 
la prohibición total del alcohol para los conductores 
noveles. Si se comete tal infracción durante el perío-
do de dos años a partir de la obtención del permiso 
de conducir o por parte de un conductor menor de 21 
años, se adoptan medidas de apoyo, como cursos de 
sensibilización y sanciones, incluyendo una prolon-
gación del período de prueba de dos años adiciona-
les. Un estudio del BASt elaborado en 2010 demostró 
que, en el espacio de tiempo posterior a la introduc-
ción del cambio legislativo, el número de infraccio-
nes por conducción en estado de embriaguez come-
tidas por conductores jóvenes menores de 21 años se 
redujo en un 17  % en comparación con el período 
previo a la introducción de dicho cambio. En el caso 
de los conductores mayores de 21 años, esta cifra dis-

minuyó solo en un 2,5 %. El número de conductores 
jóvenes con una tasa de alcoholemia de al menos 0,3 
g/l implicados en accidentes se redujo en un 15 %. 
Además, un elevado porcentaje del grupo objetivo 
de conductores noveles (95 %) respetó 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 paí-
ses, por ejemplo, en la mayoría de los estados de Es-
tados Unidos, Canadá, Australia, Italia, Rumanía, la 
República Checa o Suiza. En un gran número de paí-
ses, como Francia, Grecia, los Países Bajos, Polonia, 
Portugal o Suecia, la tasa límite se sitúa en 0,2 g/l.

Según un estudio del BASt publicado en 2020, los 
conductores noveles que desde 2007 están regulados 
por la normativa que prohíbe el alcohol suelen optar 
por no conducir si han consumido alcohol también 
en los años posteriores. El estudio analiza las esta-
dísticas oficiales de accidentes y el registro de aptitud 
para conducir de la Oficina Federal de Tráfico ale-
mana. También concluye que los conductores para 
los que la prohibición total del alcohol regía desde la 
obtención del permiso de conducir sufrían menos 
accidentes y cometían menos infracciones de tráfi-
co por consumo de alcohol excesivo durante los años 
posteriores. Asimismo, en comparación con la en-
cuesta precedente, el cumplimiento de la prohibición 
del consumo de alcohol mejoró de nuevo, ascendien-
do al 98,3 %. Se constata, por tanto, que «interiori-
zar» la prohibición del alcohol desde el principio re-
sulta eficaz también en los años venideros.

Teniendo en cuenta las medidas de seguimiento 
arriba citadas tras la conducción en estado de em-
briaguez, algunos llegan a la siguiente conclusión: «si 
se quiere beber, es mejor cambiar el coche por la bi-
cicleta». Según una encuesta de hogares realizada en 
2008 por la Universidad Guillermo de Westfalia en 
Münster, 204 de los 591 encuestados (34,5  %) afir-
maron utilizar la bicicleta «para poder consumir al-
cohol». Esta afirmación fue respaldada por más de 
la mitad de los encuestados de entre 16 y 29 años de 
edad (52,9 %). Esto parece indicar que ir en bicicle-
ta estando bajo la influencia del alcohol no es algo 
poco frecuente, especialmente entre la juventud, que 
subestima los peligros y favorece posturas permisi-
vas frente a esta práctica. No obstante, en Alemania 
los ciclistas pueden ser declarados culpables de con-
ducir bajo los efectos del alcohol. A partir de una tasa 
de alcoholemia de 1,6 g/l en bicicleta, el ciclista pue-
de tener que someterse a un reconocimiento médi-
co-psicológico para determinar su aptitud para con-

 El alcohol al volante 
es un «acompañante» 
peligroso
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ducir. En caso de no superar la prueba, puede llegar a 
perder el permiso de conducir automóviles.

EL CONSUMO CRÓNICO DE CANNABIS MERMA 
LA CAPACIDAD FUNCIONAL
Además del alcohol, drogas como el cannabis están 
cobrando cada vez más relevancia en el tráfico ro-
dado. Estudios internacionales demuestran que el 
alcance del consumo de cannabis está correlaciona-
do con la conducción bajo la influencia de sustan-
cias y un comportamiento peligroso al volante. Se 
ha constatado una serie de características sociode-
mográficas asociadas a la conducción tras el consu-
mo de cannabis, por ejemplo, los hombres jóvenes 
de entre 20 y 25 años con dificultades de aprendiza-
je durante la escolaridad (visibles en un rendimien-
to escolar deficiente y absentismo escolar precoz), la 
procedencia de familias monoparentales o la acu-
mulación de varias infracciones de tráfico. Entre los 
factores psicosociales, un estado de salud mediocre, 
la búsqueda de sensaciones límite («sensation see-
king»), capacidades de autocontrol limitadas, una 
personalidad propensa al riesgo y tendencias agre-
sivas contribuyen en gran medida a predecir la con-
ducción tras el consumo de cannabis. Todos estos 
son rasgos de personalidad que suelen observarse 
también en conductores con trastornos relaciona-
dos con el consumo excesivo de alcohol.

En Alemania aún no hay estadísticas oficiales so-
bre las cifras de accidentes, los delitos o las infrac-
ciones relacionados con el consumo de cannabis. 
Debemos conformarnos con los extractos disponi-
bles de los registros de datos. De 1.487 análisis de 
sangre llevados a cabo tras controles de tráfico en 
las regiones del sur y del oeste de Sajonia en 2014, el 
39 % de todos los casos reveló la presencia de can-
nabis. En las tomas de sangre solicitadas en el mar-
co del examen médico para la recopilación de prue-
bas, se constataron de manera poco pronunciada y 
en raras ocasiones trastornos de conducta relacio-
nados con el consumo de sustancias y confusión. 
Estos síntomas se sitúan en el rango porcentual in-
ferior de 2 dígitos, por ejemplo: en el 16,2 % de los 
casos se constataron dificultades al caminar en lí-
nea recta; en el 16,5 %, al cambiar súbitamente de 
dirección; en el 11,1 %, en la prueba de dedo a dedo; 
en el 10,0 %, en la prueba de dedo a nariz; y en el 
6,1 %, al hablar.

Según constatan diversos estudios, se está dando 
un constante aumento de las tasas de inicio de con-
sumo de cannabis a edades que suelen ir de los 13-14 
hasta los 19 años. El momento de mayor riesgo para 

el inicio de consumo, es decir, la franja de edad en 
la que la mayoría de personas consume por prime-
ra vez, se sitúa entre los 16 y 18 años. El inicio pre-
coz del consumo de drogas en menores de 15 años 
constituye en cambio un factor de riesgo significati-
vo asociado a posteriores problemas de salud, socia-
les y emocionales, ya que el desarrollo corporal de los 
jóvenes todavía no se ha completado, y el proceso de 
maduración psicosocial se ve alterado en gran me-
dida en la pubertad. Para que el consumo de drogas 
vaya más allá de una fase de prueba y se convierta en 
una adicción se consideran, entre otros, los siguien-
tes factores: efectos esperados, refuerzo gracias a la 
atención social del grupo de referencia, efecto posi-

La educación vial sigue siendo una so-
lución eficaz para reducir la cifra de 
accidentes de tráfico a largo plazo. 
Casi una cuarta parte del número de 
fallecidos en accidentes de tráfico son 
conductores jóvenes. Este colectivo 
paga un alto precio por que nuestras 
carreteras no son seguras.

Todo conductor se mueve en una 
sociedad y actúa como parte de ella. 
Para aprender a conducir un vehícu-
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-
ducción obligatorias, que son impres-
cindibles para enseñar a conducir un 
vehículo de forma segura, y el vacío 
existente en la normativa en relación 
con la formación teórica del grupo. 
La formación teórica es igualmente 
necesaria para adquirir un comporta-
miento seguro y adecuado en el trá-
fico rodado, tanto para el desarrollo 
como conductor, como para el desa-
rrollo como miembro de la sociedad.

Las autoescuelas se han sumado 
a la transformación digital y propor-
cionan a los futuros conductores he-
rramientas que propician el apren-
dizaje y que permiten evaluar en 
línea los conocimientos adquiridos: 
teleformaciones, tests en línea según 
el tipo de examen teórico y mucho 

más. Estas nuevas tecnologías facili-
tan la adquisición de conocimientos. 
Pero, como ocurre con todas las he-
rramientas, también son necesarias 
la adopción de una metodología di-
dáctica consecuente y el acompaña-
miento de un instructor.

El conocimiento sobre cómo con-
vertirse en un conductor socialmente 
responsable no se puede adquirir que-
dándose solo ante una pantalla. Para 
ello es preciso el acompañamiento de 
un instructor y la asociación con otros 
conductores noveles, pues este inter-
cambio es especialmente enriquece-
dor. En tiempos en los que el espíri-
tu comunitario y la colaboración son 
cada vez menos evidentes, si se come-
tiera el error de impartir la educación 
vial exclusivamente por vía digital por 
razones económicas, los peligros del 
tráfico rodado y la imprudencia no 
harían sino aumentar.

Las autoescuelas realizan una va-
liosa labor in situ. Además de asistir 
a los alumnos en los trámites relacio-
nados con la obtención del permiso 
de conducir, desde su implantación, 
las autoescuelas imparten —con la 
autorización oficial de las autorida-
des locales— clases teóricas grupa-
les en sus aulas que permiten la ad-
quisición de conocimientos, sobre 
todo siguiendo el principio de «Sa-
ber cómo…».

Patrice Bessone

Presidente de la división Éducation et Sécurité 
Routières (Educación y Seguridad Vial) de la 
Asociación de Talleres y Reparaciones Conseil 
National des Professions de l’Automobile (CNPA) 
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tivo del consumo de drogas observado en otras per-
sonas y los efectos farmacológicos positivos experi-
mentados al consumir la sustancia psicoactiva. Estas 
experiencias provocan distintas sensaciones, como 
agitación o calma, relajación, euforia o éxtasis, que 
incitan al consumo continuado de cannabis y pue-
den provocar la adicción.

El consumo crónico de cannabis tiene múl-
tiples consecuencias y puede afectar a 
aspectos tanto de la disposición 
al rendimiento como de la ca-
pacidad funcional. Tam-
bién pueden verse altera-
dos todos los procesos 
cognitivos que tam-
bién se ven afecta-
dos por el consumo 
excesivo de alcohol: 
la concentración, la 
atención, la capacidad 
de reacción, la memo-
ria operativa y a corto 
plazo, la psicomotricidad 
y la percepción temporal 
y espacial. En el campo de la 
disposición al rendimiento, tanto 
la apatía como la pérdida de iniciativa, 
motivación e interés merman el control men-
tal de actuación y, con ello, la ejecución de la tarea de 
conducción.

Si existen condiciones genéticas desconocidas, el 
cannabis puede asimismo desencadenar trastornos 
mentales que pueden abarcar desde miedos, depre-
siones o alucinaciones hasta trastornos psiquiátricos 
completos, tales como manías o un trastorno psicóti-
co. Estas son razones de peso para establecer un lími-
te de tetrahidrocanabinol (THC) lo más bajo posible. 
En Alemania, este límite se sitúa, por ejemplo, en 1,0 
nanogramos por mililitro de suero sanguíneo. A su 
vez, fija el umbral actual de lo que se considera una 
infracción y es indicativo de dudas sobre la aptitud 
para conducir que han de aclararse a falta de certe-
za suficiente para garantizar una conducción segura. 

A modo de comparación: numerosos países eu-
ropeos, como Francia, Inglaterra, los Países Bajos, 
Noruega, Portugal, Eslovenia, España, Suecia o la 
República Checa, han fijado asimismo límites máxi-
mos de THC. El rango de valores —entre 0,0 y 6,0 
nanogramos por mililitro de suero sanguíneo— es 
relativamente amplio. En Estados Unidos se obser-
va también un panorama dispar, con valores com-
prendidos entre 0 nanogramos por mililitro de sue-

ro sanguíneo, como es el caso de Arizona, Georgia o 
Virginia, y 10 nanogramos en los estados de Maine 
o Washington.

CARRERAS ILEGALES Y CONDUCCIÓN  
PARA LLAMAR LA ATENCIÓN

En numerosos países, la conducción a velocidades 
inadecuadas, violando los límites de veloci-

dad y realizando carreras, supone un 
peligro para la seguridad vial. En 

Alemania, por ejemplo, apro-
ximadamente uno de cada 

tres accidentes de tráfi-
co mortales se atribu-
ye a esta causa. Más de 
la mitad de todos los 
delitos que constan 
en el registro de apti-
tud para conducir se 
deben a infracciones 

de los límites de velo-
cidad, y hay que contar 

con un número muy ele-
vado de casos desconoci-

dos. La práctica de carreras a 
alta velocidad se observa en gran 

medida en conductores jóvenes. La 
legislación abordó esta evolución en octubre 

de 2017, tipificando las carreras ilegales de vehícu-
los como delitos con consecuencias penales en lugar 
de como infracciones. Para probar que se ha cometi-
do, basta con demostrar una conducta al volante re-
cíproca que incite a la competición, sin necesidad de 
que haya un acuerdo explícito previo.

Situaciones típicas en las que se llevan a cabo es-
tas carreras son, por ejemplo, el inicio «clásico» de 
la carrera ante un semáforo o cuando los partici-
pantes retienen simultáneamente a los vehículos 
que circulan por detrás para poder competir en el 
tramo de carretera que ha quedado libre. También 
se originan carreras sucesivas cuando, tras con-
ducir a velocidades excesivas individualmente, los 
participantes deciden enfrentarse en una carrera de 
velocidad. Los conductores que deciden participar 
en este tipo de competiciones hacen todo lo posi-
ble por poner a prueba sus aptitudes al volante en 
el tráfico rodado. Les entusiasma conducir en situa-
ciones de peligro y a altas velocidades, así como la 
sensación de poder realizar maniobras peligrosas.

El número creciente de delitos de participación 
en carreras ilegales sugiere, especialmente en gran-
des ciudades y núcleos urbanos, un incremento del 
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potencial de riesgo en las vías públicas. Solamen-
te en Berlín, el número de procedimientos de in-
vestigación relacionados con la participación en 
carreras ilegales de vehículos fue de 600 en 2019 y 
de casi 700 en 2020. El grupo de jóvenes con edades 
comprendidas entre 18 y 25 años representa con un 
50 % el porcentaje más elevado de todos los grupos 
de edad. En la mayoría de los casos, el conductor no 
era el propietario del vehículo. Es más, los coches 
eran a menudo vehículos de alquiler o prestados 
por terceros. Por este motivo, el estado federado de 
Berlín ha solicitado al Gobierno federal alemán que 
se presente un proyecto de ley que prohíba la cesión 
de vehículos con motores de alta potencia a conduc-
tores y conductoras noveles, con el fin de evitar que 
estos grupos de riesgo puedan utilizar este tipo de 
vehículos.

Los que participan en carreras suelen ser fanáti-
cos de los coches que miden su autoestima y su iden-
tidad conduciendo vehículos de gran potencia en si-
tuaciones que llaman la atención. Por ello, además 
de divertirles, participar en carreras les permite 
crear una imagen de sí mismos. Características si-
milares se observan también en un fenómeno cono-
cido como auto posing, que consiste en la conducción 
para llamar la atención. A diferencia de un conduc-
tor que desea ir de un punto a otro con su vehícu-
lo, el poser o conductor pretencioso desea llamar la 
atención durante el trayecto y ganarse la aprobación 
de sus espectadores. Para conseguir este efecto, utili-
za vehículos equipados con componentes llamativos 
y acentúa su puesta en escena conduciendo de for-
ma provocativa y ruidosa. Para ello, los conductores 
pretenciosos adquieren a menudo vehículos antiguos 
de ocasión de marcas costosas. Para que recupere su 
aspecto de alto valor, el vehículo se dota de nuevos 
neumáticos y llantas, se baja la altura del vehículo, se 
tintan las lunas y se manipula el sistema de escape. 
Como consecuencia, muchos de estos vehículos de-
jan de estar autorizados para su uso en el tráfico ro-
dado, al menos en países europeos. 

TRASTORNO DE LA AUTOESTIMA

Los conductores pretenciosos están obsesionados 
con sus vehículos y quieren dar muestra de ello 
creando una imagen propia que se corresponde con 
sus ansias de distinguirse con tendencias compul-
sivas. Invierten grandes cantidades de tiempo y di-
nero en esta actividad y buscan con esmero el es-
cenario perfecto para su espectáculo. Un circuito a 
través de calles estrechas de un centro urbano bor-
deadas de bloques de pisos de gran altura y bares 
y terrazas ofrece las condiciones ideales. En cuan-

to los establecimientos de restauración cierran y el 
público se despide, el conductor pretencioso pone 
también fin a su espectáculo después de haber repe-
tido su «actuación» durante horas. Los posers asu-
men las consecuencias de sus exhibiciones, como 
multas, costosas transformaciones de su vehículo y 
conflictos con la policía, que no impiden que sigan 
cometiendo estas infracciones.

Esta ansia por vivir experiencias intensas y la 
tendencia a supeditar muchos aspectos de su vida a 
esta pasión, así como los repetidos perjuicios auto-
infligidos mediante las multas y los costosos traba-
jos en el vehículo, ponen de manifiesto la existen-
cia de problemas para controlar los impulsos. Sobra 
decir que el conductor pretencioso se sirve en gran 
medida de las redes sociales, que le abren la posibi-
lidad de darse a conocer a un público más amplio y 
disfrutar de la validación que le proporcionan los 
«Me gusta». La persona que practica este postureo 
busca la aprobación para mejorar su autoestima. 
Por ello, puede que el trastorno de la autoestima sea 
una causa importante de esta conducta indebida. 

La conducción para llamar la atención se ini-
ció en Estados Unidos hace más de 40 años. Fue 
en este país en el que se originó ya en los años 
70 del siglo pasado el fenómeno de los Low Ri-
ders, Hoppers y Hot Rods. Viejas berlinas de lujo 
se modificaron con trenes de rodaje de altu-
ra rebajada y sistemas de suspensión hidráulica 
que hacían posible que el vehículo botara. Estos 

 Las carreras ilegales 
en núcleos urbanos 
acaban con frecuencia en 
tragedia
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atractivos vehículos, algunos pintados con diseños 
muy artísticos, se conducían generalmente a poca 
velocidad. El fenómeno Low Riding se convirtió 
rápidamente en un rasgo distintivo de los jóvenes 
mexicanos que vivían en Estados Unidos. Por ello, 
la conducción de estos vehículos constituye un acto 
de identificación cultural, distingue a los implica-
dos en el entorno «ajeno» y se convierte en una cul-
tura alternativa. Esto queda asimismo reflejado en 
el hecho de que estos vehículos son considerados 
cada vez más como objetos de arte y han llegado a 
exponerse incluso en museos. Ello refleja de forma 
especialmente particular la función del vehículo 
para crear una identidad, es decir, la posibilidad de 
demostrar la pertenencia del propietario del vehí-
culo a un grupo determinado y su posición social. 

Los Low Riders pueden, por ejemplo, pintar sus 
vehículos para identificar los distintos barrios se-
gún su origen mexicano o bien bandas callejeras 
mexicanas. Este fenómeno se retoma en los vídeos 
musicales de las bandas de hip hop afroamerica-
nas de los últimos años, en los que se ha converti-
do prácticamente en un cliché que el rapero gangsta 
conduzca lentamente berlinas tuneadas por las ca-
lles del barrio.

DISTRACCIÓN POR EL USO  
DE NUEVAS TECNOLOGÍAS

A pesar de la independencia de la que disfrutan los 
jóvenes que tienen permiso de conducir y vehícu-
lo propio, en muchos países el vehículo tiene aho-
ra menos relevancia como símbolo de posición so-
cial entre los jóvenes y se ha reemplazado por el 
smartphone. Los que se lo pueden permitir dispo-
nen incluso de varios dispositivos que satisfacen la 
necesidad de formar parte de una nueva comuni-
dad digital y estar localizable en todo momento, 
aunque esto también conlleva que se conduzca con 
el móvil en la mano. Otras fuentes de distracción 
son la presencia de acompañantes, conversaciones, 
la reproducción de música y distintas actividades 
dentro del vehículo.

Los resultados de un estudio realizado en 2018 por 
los profesores Erez Kita y Gil Luria de la Universidad 
de Haifa revelan que los conductores jóvenes partici-
pantes (de 17 a 22 años) interactuaron con sus smar-
tphones durante la conducción 1,71 veces por minu-
to. En relación con el uso del teléfono móvil durante 
la conducción, además de escribir mensajes o realizar 
llamadas, los jóvenes conductores utilizan un gran 
número de funciones del teléfono. Según una encues-
ta en línea llevada a cabo en 2018 en Australia, la fun-

En la primera mitad del siglo XX, 
el uso privado de automóviles es-
taba reservado a dos grupos: los 
adinerados (conduciendo ellos 
mismos o con chófer) y las perso-
nas que conducían vehículos en 
la práctica de su profesión, como 
proveedores, algunos comercian-
tes y militares. Los concesionarios 
fueron los primeros en ofrecer for-
maciones para conductores. Al 
fin y al cabo, era imposible ven-
der vehículos si los compradores 
no sabían cómo manejarlos. El 
comprador debía seguir a menu-
do una nueva formación cada vez 
que cambiaba de vehículo, pues 
los elementos de mando eran dis-
tintos.

El desarrollo económico en los 
años de la posguerra propició que 
a partir de los años 50 muchas 
más personas pudieran obtener un 
permiso de conducir. La evolución 
de las autoescuelas fue distinta en 
cada país y, en la mayoría de ca-
sos, se rigió por el requisito de sus 
clientes de aprobar el examen de 
conducir de la forma más rápida y 
económica posible. La formación 
no se basaba en ningún método 
probado, solamente preparaba a 
los candidatos para aprobar el exa-
men impartido en su país.

La historia está a menudo mar-
cada por ciclos y las cosas cam-
bian con frecuencia más rápido 
de lo esperado. Hoy en día, los 
factores que influyen sobre el trá-
fico en las ciudades europeas de-
terminan el tipo de vehículo que 
debe emplearse para determina-
dos desplazamientos. Cada vez 
son menos los jóvenes interesa-
dos en conducir un vehículo, y los 

avances de la tecnología hacen 
que el proceso de formación sea 
más complicado.

El permiso de conducir ya no es 
el símbolo de libertad que era an-
tes. El elevado nivel cultural y la 
presión 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-
ducción no ha aprendido a condu-
cir de forma segura. Además, la 
conducción en el tráfico actual es 
mucho más compleja que hace 20 
años. Por ello, la educación vial 
y el examen deberían estar mejor 
adaptados a los tiempos modernos.

Por este motivo, la Federación 
Europea de Autoescuelas (EFA) se 
compromete a introducir un sistema 
más 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 conducción seguro, teniendo 
en cuenta la constante transforma-
ción tecnológica.

Los conductores del mañana de-
ben saber qué tipo de vehículo con-
ducirán en el futuro: vehículos híbri-
dos, eléctricos o semiautónomos, 
o también vehículos convenciona-
les a motor. La única certeza en un 
mundo cada vez más incierto es 
que necesitamos conductores que 
reflexionen y no se limiten a seguir 
una serie de reglas. Disponemos de 
excelentes vehículos y carreteras en 
buen estado, y debemos garantizar 
que los conductores están a un nivel 
equiparable.

Manuel Picardi

Vicepresidente y Secretario General de la 
Federación Europea de Autoescuelas 

Cómo ha de cambiar la educación vial de los conductores 
noveles
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 El uso del teléfono móvil 
al volante representa una 
distracción peligrosa

ción del teléfono móvil más utilizada por los conduc-
tores jóvenes (en este caso, con una edad comprendida 
entre los 17 y 24 años) es la de reproducción de música, 
seguida de la lectura de mensajes de texto, la navega-
ción GPS y el envío de mensajes de texto.

Encuestas realizadas a jóvenes conductores ale-
manes revelan asimismo que las actividades más 
frecuentes relacionadas con el uso del smartphone 
durante la conducción son las relacionadas con la 
música (por ejemplo, cambiar de canción mediante 
el móvil). En este estudio se encuestaron a personas 
con una edad comprendida entre 18 y 24 años que 
conducían un mínimo de 1.000 kilómetros al año. 
Aproximadamente el 65 % de los participantes de-
claró haber buscado música de vez en cuando duran-
te la conducción. El 62 % de los jóvenes conductores 
admitió leer mensajes de texto durante la conduc-
ción, aunque la mayoría de los encuestados declaró 
hacerlo en raras ocasiones. El 46 % declaró haber leí-
do o escrito mensajes de texto alguna vez al volante. 
El 11 % de los hombres y el 7 % de las mujeres repor-
taron realizar esta acción de forma regular. Estos re-
sultados son coherentes con las conclusiones de otra 
encuesta. En ella, el 62,9 % de los conductores jóve-
nes de Europa del grupo de edad de 18 a 21 años ad-
mitió leer mensajes de SMS/correo electrónico o ac-
ceder a redes sociales durante la conducción. El uso 
del teléfono móvil para realizar llamadas está poco 
extendido entre los jóvenes conductores alemanes; 
de los conductores con edades comprendidas entre 
18 y 24 años, el 24 % de los hombres y el 19 % de las 
mujeres admitieron realizar esta acción ocasional-
mente mientras conducían. El envío de mensajes de 
voz es más usual (51 %).

Por lo general, los jóvenes conductores son más 
propensos a distraerse durante la conducción que 
los conductores de otros grupos de edad. Este gru-
po confiere asimismo más valor a la aceptación so-
cial y personal percibida de estas conductas. Estas 
tendencias se manifiestan de manera uniforme en 
Canadá, Estados Unidos y Europa. Una investiga-
ción basada en los datos de conducción de los ado-
lescentes estadounidenses confirma las actividades 
secundarias mencionadas por los conductores jóve-
nes en las encuestas. En el 58 % de las secuencias 
de vídeo examinadas y escogidas al azar, los adoles-
centes estaban realizando al menos otra tarea ade-
más de conducir. La actividad secundaria más ha-
bitual —constatada en el 33 % de los trayectos— fue 
la interacción con un acompañante. Los conducto-
res que viajan solos tienen al menos dos veces más 
de probabilidades de realizar una actividad secun-
daria que si conducen con un acompañante.

¿CÓMO SE VE AFECTADO  
EL COMPORTAMIENTO AL VOLANTE?

El conductor conduce distraído cuando su atención 
se centra en un aspecto distinto de la conducción. 
Las distracciones pueden comprender elementos 
visuales, acústicos, manuales y/o cognitivos. Por 
consiguiente, los efectos adversos que se pueden 
sufrir varían en función de la distracción. Diver-
sos estudios sobre la conducción han demostrado, 
por ejemplo, que los conductores jóvenes (de 16 a 
18 años) que llevan varias personas a bordo y con-
versan en voz alta desvían el doble de veces la vista 
de la carretera durante más de un segundo y corren 
un riesgo seis mayor de sufrir un accidente de trán-
sito grave. Escribir mensajes SMS incrementa tan-
to la carga motora como la cognitiva (al sostener y 
manejar el dispositivo), aumentando considerable-
mente el tiempo que la vista permanece alejada de 
la carretera y el número de cambios de carril omi-
tidos e incrementando en gran medida la variabi-
lidad de la posición dentro del carril y la distancia 
respecto a los vehículos precedentes. Por lo general, 
las distracciones visuales parecen ser más comu-
nes que las distracciones cognitivas. Otros estudios 
asocian la distracción visual con una estabilidad di-
reccional deficiente, tiempos de reacción más largos 
y variaciones de la velocidad.

DISTRACCIÓN Y PELIGRO DE ACCIDENTE

Las repercusiones que las distracciones pueden te-
ner en el comportamiento al volante incrementan 
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asimismo el riesgo de sufrir un accidente. Se-
gún un estudio de las tendencias de acciden-
tes de tráfico entre los conductores jóvenes 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 distracción más co-
munes observadas en los momentos previos al 
accidente se cuentan la interacción con acom-
pañantes (14,6  %), el uso de un teléfono mó-
vil (11,9 %) y la realización de actividades en 
el interior del vehículo (10,7 %). En el período 
que duró el estudio (de 2007 a 2015), se regis-
tró un aumento considerable de los accidentes 
por alcance. En el caso de los accidentes oca-
sionados por el uso del teléfono móvil, el dis-
positivo se utilizó menos para hablar/oír y más 
para manejar/ver. Durante el período 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 la du-
ración máxima al desviar la vista del tráfico. 
La evolución del uso de los teléfonos móviles 
experimentada a lo largo de los últimos años 
podría ser, por consiguiente, una de las causas, 
por ejemplo, del aumento de accidentes por al-
cance entre los jóvenes conductores.

Las distintas actividades secundarias rea-
lizadas por los jóvenes conductores varían en 
cuanto al riesgo que comportan. Un estudio de 
observación 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 móvil. La combinación de ambas ac-
ciones multiplica el riesgo de accidente prácti-
camente por siete. La realización de una tarea 
secundaria durante la conducción está 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 acción de desviar la vista de la 
carretera explica la relación entre manipular el 
móvil 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 
atención 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 conducción.

La mayoría de los candidatos al per-
miso de conducir que asiste a las auto-
escuelas ha nacido después de 1990. 
Este colectivo —conocido como genera-
ción Z— da un elevado valor a los co-
nocimientos y no ha conocido un mun-
do sin internet o teléfono móvil. Debido 
al uso intensivo que hacen de las tecno-
logías y aplicaciones, son capaces de 
percibir múltiples realidades de forma 
simultánea y en ocasiones mezclan sus 
relaciones virtuales y reales.

Tienen una dependencia total de los 
dispositivos, y su cerebro realiza cons-
tantemente múltiples tareas. Para estas 
personas no supone ningún 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 únicamente en el contenido impar-
tido en la clase de conducción teórica. 

Conceden poco valor a los trámites 
y son pragmáticos. Lo único que cuen-
ta es llegar al destino, independiente-
mente del lugar y el horario de trabajo 
o del código de vestimenta. Prefieren 
aprender en casa y buscar la informa-
ción en línea, 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 rápidamente cual-
quier tipo de información y, por ello, 
ya no consideran al personal docente 
como un elemento esencial del proceso 
de aprendizaje. Prefieren comunicar-
se utilizando memes y emojis, en lugar 
del lenguaje formal. El aprendizaje de 
conceptos y normas de circulación me-
diante libros les causa aburrimiento y 
frustración. Muchos pasan innumera-
bles horas sentados delante de una vi-
deoconsola y solamente están acostum-
brados a conducir con los pulgares. Su 
sensación del espacio, las velocidades 
y las distancias está distorsionada. Por 
ello, resulta particularmente difícil sen-
sibilizarles sobre la velocidad o el mo-
mento de frenado adecuados. 

«Share rather than own»: prefieren 
aprovechar ofertas de car sharing an-
tes que comprar un vehículo propio. 
El instructor de autoescuela se enfren-
ta así a la difícil tarea de prepararles 
para el uso de diversos vehículos, equi-
pados con distintas tecnologías. A di-
ferencia de las generaciones previas, 
confieren más valor al equipamiento 
tecnológico y las opciones de conec-
tividad disponibles del vehículo que a 
su potencia. Por un lado, esto puede 
considerarse como una clara indica-
ción de que conducirán a velocidades 
más bajas; por otro, también revela 
que les será difícil centrar la atención 
únicamente en la tarea de conducir. 
Por ejemplo, consultan automáticamen-
te el smartphone cada vez que se de-
tienen ante un semáforo en rojo.

Toda la vida de la generación Z gira 
en torno al smartphone. Si bien los ins-
tructores de autoescuela se dedicaban 
hasta hace pocos años 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 móvil para enviar/recibir mensa-
jes (SMS, Whatsapp, etc.), participar 
en redes sociales o cambiar de música 
mientras están conduciendo. 

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

El instructor se enfrenta a la difícil ta-
rea de enseñar a los candidatos al per-
miso de conducir a que tomen decisio-
nes seguras y acertadas en cualquier 
situación. Conseguir que se olviden de 
sus smartphones por unos minutos y que 
se concentren exclusivamente en la tarea 
de conducir es más difícil de lo que ca-
bría esperar. Para poder ofrecer una for-
mación a los miembros de esta magnífi-
ca generación que les permita adoptar 
conductas seguras al volante sería preci-
so realizar un costoso cambio de estrate-
gia. Aun así, las autoescuelas están dis-
puestas a hacer frente a este desafío.

Fernando Santos

Presidente de la Asociación de Autoescuelas  
de Portugal ANIECA

Los conductores de la generación Z
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Los resultados obteni-
dos en otro estudio es-
tadounidense revelan 
la vinculación entre 
las distracciones du-
rante la conducción y 
el peligro de acciden-
te. Asimismo, se cons-
tató que en los cuasi-ac-
cidentes, la frecuencia de 
las actividades secundarias 
era considerablemente menor 
que la observada en los acciden-
tes. Si la actividad secundaria no se hu-
biera llevado a cabo, la probabilidad de conseguir 
realizar una maniobra evasiva habría sido supe-
rior. Sin embargo, por lo que se refiere a las acti-
vidades secundarias y las maniobras de evasión, 
las diferencias constatadas entre los accidentes y 
los cuasi-accidentes no fueron tan evidentes como 
inicialmente se creía, y no pueden explicar por sí 
solas lo que distingue a un accidente de un cua-
si-accidente.

MEDIDAS PARA MEJORAR LA SEGURIDAD 
VIAL: PRINCIPIOS DE LA FORMACIÓN DE 
CONDUCTORES
La elevada implicación en accidentes de los conduc-
tores jóvenes y los conductores noveles, la trans-
gresión ocasional de las normas de circulación y el 
comportamiento inadecuado al volante que pue-
da derivarse de ello pueden atribuirse a dos causas 
principales: el riesgo por ser joven y el riesgo por ser 
principiante. El primero se origina debido a la com-
binación de un proceso de maduración que todavía 
no ha concluido con cambios que se producen en las 
estructuras del cerebro, experiencias de aprendiza-
je personales e influencias sociales. Como hemos 
descrito anteriormente, entre las consecuencias se 
cuentan conductas que pueden poner en peligro la 
seguridad, una mayor disposición al riesgo y la so-
brestimación de la propia capacidad de conducción. 
El riesgo por ser principiante hace referencia a las ha-
bilidades para conducir todavía limitadas de los con-
ductores noveles, los cuales deben invertir horas al 
volante para poder desarrollar dichas habilidades, 
es decir: la experiencia de conducción en su sentido 
estricto. En este proceso, los conocimientos fácticos 
adquiridos se convierten en programas mentales de 
actuación, que siguen desarrollándose mediante la 
práctica, los comentarios realizados por otras partes 
implicadas en el sistema vial, la experiencia acumu-
lada por ensayo y error, así como mediante vivencias 
desagradables, como cuasi-accidentes o multas.

El desarrollo de pro-
gramas mentales de 

actuación eficaces pue-
de fomentarse con una 
educación vial sistemá-
tica y participando en 
el tráfico rodado asu-
miendo distintos roles, 

por ejemplo, como pea-
tón, ciclista o copiloto en 

el vehículo. Los programas 
educativos profesionales re-

lacionados con la transmisión 
de conocimientos pueden prestar una 

atención especial a colmar la brecha entre la au-
toevaluación y la evaluación externa, así como a 
los límites de la competencia de las personas en el 
tráfico. En el marco de la formación impartida en 
las autoescuelas se ha constatado también que la 
enseñanza del manejo del vehículo y la normati-
va no son suficientes, y que es necesario impartir 
simultáneamente competencias generales, como 
conductas relevantes para la seguridad, autocon-
trol, autobservación y el cumplimiento de las nor-
mas de circulación. El modelo de la matriz GDE 
proporciona las bases teóricas necesarias.

La matriz GDE (Goals for Driver Education = _
objetivos de la educación vial) es un modelo teóri-
co del comportamiento al volante basado en com-
petencias introducido en el marco del proyecto de 
investigación GADGET, subvencionado por la UE. 
GADGET es el acrónimo de «Guarding Automobi-
le Drivers through Guidance Education and Techno

LA 
EXPERIENCIA DE 
CONDUCCIÓN SE 

ADQUIERE CON EL 
TIEMPO

 Los cursos de conducción 
segura son también un 
elemento importante para 
mejorar la seguridad vial, 
sobre todo entre la juventud
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logy» (protección de conductores de automóviles 
mediante la educación orientativa y tecnología). La 
estructura de la matriz GDE (gráfico 14) se basa en 
estudios empíricos que investigan las causas de los 
accidentes y describe cinco niveles de factores que 
influyen en el comportamiento a la hora de condu-
cir. La matriz responde a niveles jerárquicos, en los 
que los niveles superiores influyen sobre las necesi-
dades, las decisiones y las pautas de comportamiento 
del conductor en el nivel subordinado. Se distinguen 
los siguientes niveles (de arriba a abajo, es decir, del 
nivel 5 al nivel 1):

5. El entorno social ejerce influencia sobre
4. �los valores, la actitud y los objetivos personales, 

que influyen sobre 
3. �los motivos para conducir, la finalidad y las cir-

cunstancias del trayecto que, a su vez, condicionan 
2. �la conducción en el tráfico rodado y el dominio 

de las situaciones del tráfico. 
1. �El control inmediato del vehículo en una situa-

ción de tráfico determinada. La conducción del 
vehículo se puede considerar como la sinopsis de 
los niveles superiores (5 a 2).

Además de los cinco niveles, la matriz GDE cuenta 
con tres columnas:
1.	 Conocimientos y aptitudes
2.	 Factores que aumentan el riesgo
3.	 Autoevaluación

La primera columna detalla los conocimientos 
y aptitudes que debe poseer un conductor en cada 
uno de los cinco niveles para poder conducir con 
seguridad. En el nivel inferior se aborda el dominio 
del vehículo y, a medida que se sube de nivel, entran 

14 Matriz GDE-5SOC: los elementos clave de la conducta al volante 

Nivel de regulación Conocimientos y aptitudes Factores que aumentan el riesgo Autoevaluación

5 Entorno social Cultura, supervisión, subculturas, valores y normas 
del grupo

Desconocimiento de la influencia que ejercen los 
aspectos culturales/subculturales en la conducción

¿Cómo influye la cultura en mis decisiones y juicios 
durante la conducción?

4 Valores y actitud personales, 
objetivos en la vida

Entender y controlar los efectos que los objetivos y 
tendencias personales tienen en la conducta al volante, 
y cómo influyen el estilo de vida, la edad, el grupo de 
afinidad, la cultura, etc. en la forma de conducir

Riesgo y tendencias: búsqueda de sensaciones, acepta-
ción del riesgo, normas y presión del grupo, disposición 
para asumir responsabilidades

Capacidad de introspección (autobservación), 
exigencias propias, control de las emociones. ¿Qué tipo 
de persona soy?

3 Motivos para conducir, finalidad y 
circunstancias del trayecto

Conocimiento y capacidades acerca de la necesidad del 
trayecto, la elección del medio de transporte y la hora 
del día, motivación, planificación de la ruta

Riesgos asociados a, por ejemplo, las circunstancias 
sociales y la sociedad, el alcohol, el cansancio, las 
horas punta, los pasajeros jóvenes y la velocidad

Pensamiento autocrítico, motivación de las preferencias 
personales

2 Conducción en el tráfico rodado 
y dominio de las situaciones del 
tráfico

Controlar las normas de tráfico, cooperar con otros con-
ductores, reconocer y percibir los peligros, automatizar 
los procesos

Infracción de las normas, no respetar la distancia de 
seguridad, baja adherencia, vulnerabilidad de otros 
usuarios de la carretera

Calibrar la destreza al volante y el estilo de conducción 
propios

1 Control del vehículo y manejo del 
vehículo

Funcionamiento y dominio del vehículo, sistemas de 
seguridad, leyes de la física

Incumplimiento del uso del cinturón de seguridad, fallos 
de los sistemas del vehículo, neumáticos desgastados

Calibrar la destreza en el control del vehículo

Fuente: Matriz GDE de Hatakka et al., 2002

en juego aspectos como las normas de circulación, 
los contenidos para la sensibilización de peligros o 
los motivos para conducir.  La segunda columna in-
cluye los factores que aumentan el riesgo en cada 
nivel, comenzando por neumáticos desgastados, el 
incumplimiento de las normas y el consumo de al-
cohol, hasta motivos peligrosos para conducir y es-
tilos de vida arriesgados. La tercera columna com-
prende la capacidad para evaluarse a sí mismo con 
el requisito de una valoración realista y adecuada 
de uno mismo en cada nivel. Para ello, es necesario 
realizar una valoración crítica del domino que se 
tiene del vehículo, el estilo de conducción propio y 
los motivos para conducir. Para los niveles superio-
res se precisa la capacidad de introspección. 

El uso de la matriz GDE permite definir los obje-
tivos de aprendizaje y los contenidos de la educación 
vial. Los motivos para conducir, las actitudes, la ca-
pacidad de evaluación, el contexto cultural y las pre-
ferencias en cuanto al estilo de vida pueden asociarse 
y formar grupos homogéneos. En función del grupo 
al que se pertenezca y los rasgos del perfil, el estilo de 
conducción adoptado será defensivo y seguro o tem-
peramental y arriesgado. La clave consiste en saber 
valorar correctamente los conocimientos y aptitudes 
propios en cada nivel y combinarlos con la intención 
de conducir de forma segura, es decir, con la motiva-
ción para respetar las normas básicas de circulación. 

EJEMPLO: EDUCACIÓN VIAL EN ALEMANIA

La conducción de vehículos en vías públicas en-
traña peligros de gran alcance. De ahí que en Ale-

Factor humano
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mania, por ejemplo, no esté autorizado conducir 
vehículos en vías públicas si no se cuenta con un 
permiso de conducir válido. Según la Ley sobre el 
transporte por carretera (StVG), para obtener el per­
miso de conducir deben satisfacerse siete requisitos: 
1.	 residencia en el territorio nacional,
2.	 edad mínima,
3.	 aptitud,
4.	� formación (conforme a la Ley alemana de auto­

escuelas),
5.	� cualificación (superación de los exámenes para 

obtener el permiso de conducir),
6.	 curso de primeros auxilios y
7.	� no disponer de ningún otro permiso de condu­

cir expedido por la Unión Europea u otro país 
miembro del Espacio Económico Europeo.

La aptitud y la cualificación constituyen requisi­
tos fundamentales en la legislación sobre permisos 
de conducir, pues tienen un impacto directo en la 
seguridad vial. En la jerarquía de requisitos, la apti­
tud se concibe como requisito previo para la forma­
ción y la cualificación. Por consiguiente, los candi­
datos al permiso de conducir no estarán autorizados 
a realizar el examen de aptitud hasta que superen 
las deficiencias de aptitud notificadas por la autori­
dad administrativa competente. Se consideran aptas 
para conducir las personas que cumplan las condi­
ciones físicas y mentales exigidas al efecto y que no 
hayan cometido infracciones graves o reiteradas de 
las normas de circulación vial o de las disposicio­
nes penales. Para determinar la aptitud son relevan­
tes, por ejemplo, las enfermedades o problemas de 
salud, como una capacidad visual o auditiva redu­
cida, enfermedades cardíacas, vasculares o renales, 
así como problemas relacionados con el consumo de 
alcohol, drogas o medicamentos.

En el momento en el que una persona presenta 
por primera vez una solicitud para la obtención del 
permiso de conducir ante la autoridad administra­
tiva competente, esta debe indicar si existen reser­
vas acerca de la aptitud del solicitante para conducir 
vehículos a motor. De ser así, se impone la presen­
tación de un certificado médico-psicológico o un 
informe médico; en casos especiales, como minus­
valías físicas con pérdida de movilidad en las extre­

midades, es asimismo necesario presentar un cer-
tificado de un experto o examinador reconocido 
oficialmente. La autoridad competente para expe-
dir el permiso de conducir tiene en cuenta estos cer-
tificados al tramitar las resoluciones.

En caso de que el solicitante no especifique nin-
guna falta de aptitud y en los registros pertinentes, 
como el registro de aptitud para conducir o el regis-
tro central de penados, no exista ninguna prueba 
de cargo, este podrá proceder a la formación teóri-
ca y práctica sin impedimentos. La formación tie-
ne como finalidad la enseñanza del código de circu-
lación, las señales y las normas de tráfico en vigor. 
Esto abarca también la obligación fundamental de 
tener cuidado y consideración constantemente en 
el tráfico rodado, así como de evitar poner en peli-

Conducción supervisada a los 17 años

En abril de 2004, los jóvenes alemanes empezaron a tener la 
posibilidad de participar en la denominada conducción supervi-
sada desde los 17 años (BF17). Esta práctica 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 
años. Sin embargo, el titular debe conducir hasta que cumpla 
los 18 en compañía de un supervisor registrado, el cual debe 
ser mayor de 30 años, poseer un permiso de conducir turismos 
desde hace, al menos, cinco años consecutivos y no debe tener 
más de un punto en el registro de aptitud para conducir. La pro-
longación del tiempo de aprendizaje tiene como objetivo redu-
cir el riesgo de que los conductores noveles jóvenes sufran acci-
dentes. El BASt llevó a cabo un estudio de evaluación en todo el 
territorio federal basado en una encuesta a los participantes en 
el proyecto BF17 y a un grupo de control que no había tomado 
parte en el programa. El estudio reveló que la cifra de siniestros 
durante el primer año de conducción sin supervisor en el grupo 
de participantes en el proyecto modelo fue aproximadamente 
un 19 % inferior a la del grupo de comparación sin BF17. 

El estudio concluyó que cuanto más prolongada sea la fase 
de conducción supervisada y más experiencia se acumule du-
rante este tiempo, mayor es el impacto en el descenso de las 
cifras siniestralidad. En este sentido, la reducción prevista de 
la edad mínima para participar en la conducción supervisa-
da a los 16 años —aprobada en los acuerdos de coalición 
del nuevo Gobierno federal en funciones desde diciembre de 
2021— ha sido favorablemente acogida como una medida 
necesaria para mejorar la seguridad vial.

EL CUMPLIMIENTO DE LAS NORMAS  
BÁSICAS DE CIRCULACIÓN ES ESENCIAL
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gro, ocasionar daños, obstaculizar y molestar a 
otros usuarios de la vía. 

En la parte teórica del examen para obte-
ner el permiso de conducir deben contestarse 
preguntas relacionadas con situaciones de pe-
ligro, el comportamiento en el tráfico rodado, 
preferencia de paso/prioridad, señales de trá-
fico y contenido específico de las clases de ve-
hículos, entre otros. Para superar el examen 
debe alcanzarse una puntuación de aproxi-
madamente el 90  %. Solamente está permiti-
do responder incorrectamente a una pregunta 
relacionada con la preferencia de paso. La par-
te práctica del examen para obtener el permi-
so de conducir tiene una duración mínima de 
55 minutos para el permiso de turismos y es 
evaluada a continuación por el examinador o 
experto reconocido oficialmente siguiendo un 
protocolo de examinación con criterios de fa-
llo claramente definidos. El concepto de edu-
cación vial que se practica en Alemania parece 
que tiene una acogida favorable. En la encues-
ta del Instituto Forsa realizada por encargo de 
DEKRA que hemos mencionado en varias oca-
siones, el 92 % de los encuestados declaró que 
la formación recibida en la autoescuela les ha-
bía preparado bien o muy bien para circular 
por carretera en situaciones reales.

LAS NORMATIVAS VARÍAN  
EN FUNCIÓN DEL PAÍS

Los requisitos legales y técnicos para obtener un 
permiso de conducir varían de forma considera-
ble no solo de un continente a otro, sino también 
dentro de Europa. Los exámenes 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 información pro-
porcionada por el solicitante y chequeos médicos 
hasta un dictamen realizado por un especialis-
ta de determinadas áreas, por ejemplo, el sistema 
cardiovascular, y una posible dependencia de sus-
tancias (alcohol y/o drogas) (Luxemburgo).

LOS RESULTADOS DE LA FORMACIÓN BASADA EN  
CONOCIMIENTOS SON RELATIVAMENTE MEDIOCRES

La pandemia ha demostrado una vez 
más la importancia del sector del trans-
porte para la sociedad. Algunos paí-
ses sufrieron la escasez de suministros 
en más de una ocasión, lo que provocó 
que los estantes de los supermercados 
quedaran vacíos o las gasolineras no 
pudieran recibir combustible. En estos 
casos, el ejército tuvo incluso que pres-
tar apoyo temporal, pues el número de 
transportistas disponibles simplemente 
no era suficiente. Si se toman en con-
sideración los cambios demográficos 
del sector y las estadísticas de nueva 
mano de obra, se observa que la cifra 
de conductores profesionales activos es 
notablemente inferior cada año. A fin 
de evitar que se produzcan problemas 
de suministro similares en el futuro, es 
más importante que nunca despertar el 
interés de los jóvenes por esta profesión 
tan relevante para el sistema.

A este segmento se puede acceder, 
por ejemplo, mediante una formación 
de tres años o bien combinando la ob-
tención del permiso de conducir con la 
cualificación inicial acelerada. Sin em-
bargo, para garantizar nuevas genera-
ciones de transportistas jóvenes y motiva-
dos se requieren conceptos que ofrezcan 
incentivos adicionales. Por ejemplo, la 
posibilidad de completar cualificaciones 
relacionadas y mejorar las perspectivas 
profesionales. Tras unos años, una for-
mación de transportista profesional pue-
de, por ejemplo, abrir la posibilidad de 
completar una cualificación para con-
vertirse en jefe de transporte y llegar a 
dirigir una flota de vehículos propia. Las 
personas que adquieren en una fase tem-
prana las cualificaciones para manejar 
carretillas elevadoras o grúas de carga 
mejoran considerablemente sus perspec-
tivas en el mercado laboral y pueden ac-

ceder gradualmente a otros sectores pro-
fesionales. DEKRA Akademie respalda a 
empresas y aprendices en estas cualifica-
ciones, por ejemplo, mediante una for-
mación combinada.

Las formaciones no deben limitarse a 
transmitir la técnica y las competencias 
de conducción. 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 vía. 
El agotamiento y el estrés han sido las 
principales causas de los accidentes gra-
ves de los últimos años. Los conductores 
que saben cómo actuar en estas situacio-
nes y se prestan atención a sí mismos es-
tán protegiendo a los demás y, con ello, 
aumentando la seguridad vial general.

Un acompañamiento pedagógico 
continuado resulta asimismo clave du-
rante la formación. Esta fase permite 
concienciar a los jóvenes de la impor-
tancia de aptitudes personales esencia-
les, como la fiabilidad, la autonomía y 
la diligencia. Los conductores deberían 
asimilar estas aptitudes en una etapa 
temprana. No en vano, para conducir 
de forma segura es fundamental llevar a 
cabo cada día distintas tareas, como el 
control antes de iniciar la marcha, siem-
pre con la misma meticulosidad. Al fin 
y al cabo, todos nos beneficiaremos de 
una formación que fomente el desarro-
llo de las capacidades de las personas 
y que no se limite meramente a la forma-
ción de transportistas, pues los conduc-
tores con múltiples cualificaciones son 
imprescindibles para que una cadena 
logística funcione con fiabilidad y esté 
preparada para el futuro.

Katrin Haupt

Directora de DEKRA Akademie GmbH 

La importancia del acompañamiento pedagógico durante  
la formación de conductores profesionales
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Algunos países recurren a organismos certificados, 
otros se sirven en cambio de las vías de comunicación 
del sistema sanitario habitual y autorizan al médico de 
cabecera o a médicos de las autoridades sanitarias a 
comunicar los datos necesarios sobre la salud. En al-
gunos países, los conductores están obligados a notifi-
car si sufren enfermedades que puedan poner en peli-
gro la seguridad vial (por ejemplo, Estonia, Finlandia, 
Gran Bretaña, Irlanda), mientras que en otros no es 
necesario (por ejemplo, Dinamarca, Alemania, Suiza). 
En determinados países (Bélgica, Finlandia, Hungría, 
Portugal, Suecia), los médicos están obligados a infor-
mar a las administraciones competentes en materia de 
permisos de conducir cuando los conductores sufren 
determinadas enfermedades que puedan limitar su 
capacidad para conducir un vehículo. En caso de noti-
ficarse una enfermedad temporal, el organismo com-
petente de la concesión de permisos de conducir suele 
requerir la presentación de un certificado médico; al-
gunos países retiran el permiso de conducir hasta que 
se hayan llevado a cabo reconocimientos adicionales. 
Además del examen médico y la prueba de visión, al-
gunos países requieren asimismo la superación de un 
test de percepción de peligros por ordenador (Bélgica 
o Gran Bretaña).

No solo los certificados y documentos necesarios 
para la tramitación de la solicitud varían en fun-
ción del país: también lo hacen las condiciones mar-
co legales y técnicas para la formación y examina-
ción, así como las medidas para la prevención de 
peligros. Los sistemas de concesión de permisos de 
conducir se distinguen particularmente por los si-
guientes aspectos: edad mínima del solicitante, tipo 
y nivel de educación vial (por ejemplo, programa de 
formación, formación de una o varias etapas), las 
personas implicadas (por ejemplo, instructores de 
autoescuela profesionales o formadores no profesio-
nales, en general, padres), importancia de los exá-
menes de conducir, así como medidas para garan-
tizar, mejorar y estabilizar la conducta deseada al 
volante a largo plazo.

El concepto de un sistema de enseñanza siste-
mática en autoescuela está muy extendido. Ello se 
debe a que, gracias a sus competencias profesiona-
les y pedagógicas, un experto en circulación vial al-
tamente cualificado debería estar más capacitado 
para impartir los conocimientos, habilidades y ca-
pacidades relevantes, a fin de garantizar una trans-
ferencia sostenible de conocimientos a la práctica 
de conducción. A menudo, la formación impartida 
en las autoescuelas responde a un formato estableci-
do, es decir, se han definido objetivos de aprendiza-
je explícitos, planes de estudio, una estructura siste-

mática de etapas formativas, así como un equilibrio 
entre la teoría y la práctica. Algunos países, sobre 
todo en el norte de Europa, con excepción de Di-
namarca, los Países Bajos y Gran Bretaña, comple-
mentan la formación profesional de la autoescuela 
con la instrucción de formadores no profesionales.

A pesar de que se han realizado enormes esfuer-
zos para la mejora de la educación vial, una forma-
ción basada en conocimientos no resulta de lo más 
efectiva. Los exámenes de conducir se limitan a me-
jorar los conocimientos sobre el manejo del vehícu-
lo y la capacidad con la que los candidatos aplican 
estos conocimientos en el marco de un recorrido de 
prueba, es decir, en una situación ficticia y de dura-
ción limitada. Esto permite descartar a los candida-
tos que no estén capacitados para conducir en la vía 
pública, pues no pueden superar el examen y obte-
ner el permiso de conducir. Sin embargo, los exá-
menes de conducir no mejoran el comportamiento 
que el conductor adoptará en el tráfico rodado ni la 
actitud en relación con el cumplimiento general de 
las reglas y la puesta en práctica de las normas de 
circulación. Diversos estudios han puesto de mani-
fiesto que la educación vial apenas reduce el riesgo 
de que los conductores noveles sufran accidentes. 
Los factores decisivos constatados son la edad y, so-
bre todo, la experiencia de conducción.

MEJORES PRÁCTICAS EN FRANCIA Y AUSTRIA

Algunos conductores que acaban de obtener el per-
miso de conducir consideran que por el mero hecho 
de aprobar el examen de conducir ya son buenos 

 En las clases teóricas 
se imparten las normas 
de circulación básicas
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conductores y no deben seguir aprendiendo. Nada 
más lejos de la verdad. Para remediar este hecho se 
han explorado nuevas vías para obtener el permiso 
de conducir, que contemplan una asunción gradual 
de responsabilidad como conductor de un vehículo 
e incorporan experiencia adicional de la mano de fa-
miliares cercanos y su experiencia al volante.

En Francia, por ejemplo, la formación impartida 
en las autoescuelas se combina con prácticas de con-
ducción supervisada. Tras asistir a las clases teóricas 
deben completarse 20 horas de prácticas de conduc-
ción. Después realizan el examen teórico. Una vez 
superado, el candidato puede practicar la conduc-
ción del vehículo con un familiar que goce de una 
experiencia de conducción determinada. Se permi-
te la conducción supervisada con una persona que 
posea el permiso de conducir desde hace, como mí-
nimo, cinco años consecutivos y haya superado una 
formación especial. El período de conducción super-
visada dura al menos un año y comprende un míni-
mo de 3.000 kilómetros dentro de Francia. Además, 
se requiere la participación en dos seminarios peda-
gógicos (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 años al volante, 
reciben el permiso de conducir definitivo con doce 
puntos. En caso de cometerse infracciones de tráfi-
co, se quitan puntos. Si se retiran todos los puntos, el 
permiso de conducir se invalida.

En Austria se imparte una formación en múltiples 
etapas. En una primera etapa, debe completarse una 
formación teórica que se compone de 16 lecciones, 
la formación práctica de 18 horas de conducción, la 
preparación para el examen y el examen teórico y 
práctico. Una vez obtenido el permiso de conducir, 
por ejemplo, para la categoría B (turismos), debe su-
perarse una segunda etapa de formación. Para ello 
deben completarse tres módulos tras el examen del 
permiso de conducir en el transcurso de 12 meses 
(categoría B): un primer recorrido de perfecciona-
miento inicial (de dos a cuatro meses tras la obten-
ción del permiso de conducir con un instructor/una 
instructora), un curso de conducción segura con una 
sección de psicología vial (de tres a nueve meses tras 
la obtención del permiso de conducir) y un segundo 
recorrido de perfeccionamiento (de seis a doce me-
ses tras la obtención del permiso de conducir).

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

Nueva Zelanda introdujo en 1987 un 
sistema para la obtención gradual del 
permiso de conducir, denominado Gra-
duated Driver Licence System (GDLS), 
con el objetivo de proteger a los con-
ductores jóvenes. En una primera eta-
pa, están sujetos a restricciones concre-
tas y, a medida que van adquiriendo 
experiencia, madurez y práctica, se 
enfrentan a situaciones de conducción 
más complejas y peligrosas. El sistema 
somete a los alumnos de autoescuela y 
conductores con licencia limitada a un 
conjunto escalonado de restricciones 
que se va reduciendo de forma gra-
dual. De este modo, los conductores 
noveles pueden desarrollar habilidades 
que les permitan conducir de forma se-
gura y están 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 definitivo).

Si se considera únicamente el nú-
mero de víctimas mortales y heridos 
graves en accidentes de tráfico, se 
constata que el sistema neozelandés 
consigue reducir eficazmente el núme-
ro de accidentes entre los conductores 
noveles jóvenes. Los estudios sugieren 
que el índice de accidentes en los que 

están involucrados conductores jóvenes 
se ha reducido al menos en un 8 %. 
No obstante, al evaluar la eficacia 
del sistema GDLS cabe tener en cuen-
ta parámetros analíticos más amplios, 
relacionados con el bienestar social. 
Por ejemplo, la estructura, la puesta a 
disposición 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 socioeconómicas 
particularmente difíciles. Esto tiene un 
efecto desfavorable sobre su movilidad 
y provoca la exclusión social.

El Ministerio de Transporte y 
Waka Kotahi han sometido recien-
temente al GDLS a una revisión de 
la reglamentación 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 
evaluación a fin de comprobar la ac-
cesibilidad y la equidad del sistema 
para obtener un permiso de condu-
cir. Finalmente, para ampliar los dos 
proyectos de evaluación y proseguir 
sobre esta base, Waka Kotahi se ha 
comprometido a desarrollar una es-
trategia de cinco años para el futuro 
de este sistema de obtención del per-
miso de conducir.

Kane Patena

Director de Transporte Terrestre, Waka Kotahi  
(Agencia de Transporte de Nueva Zelanda)

Una vía para reducir con eficacia el riesgo de accidentes

EL PROCESO 
DE MÚLTIPLES 

ETAPAS HA 
DADO BUENOS 
RESULTADOS
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sección práctica y entrevista posterior (50 minu-
tos), durante la formación en múltiples etapas para 
la categoría B de vehículos se presta una atención 
especial al comportamiento visual, a un estilo de 
conducción defensivo orientado a evitar acciden-
tes, ecológico y de bajo consumo, así como al com-
portamiento social con respecto a los demás usua-
rios de la vía. Los comentarios recibidos se centran 
en los aspectos notorios de las habilidades de con-
ducción. El segundo recorrido de perfeccionamien-
to hace hincapié en los contenidos del estilo de con-
ducción ecológico y de bajo consumo, incluyendo la 
medición del consumo de combustible, la duración 
del recorrido, así como la exposición de los aspec-
tos distintivos de un estilo de conducción ecológico 
y de bajo consumo. Los recorridos de perfecciona-
miento se pueden realizar en una autoescuela de li-
bre elección y con el propio vehículo.

El segundo módulo consiste en un curso de 
conducción segura con una sección de psicología 
vial. Este módulo se centra en las estrategias para 
hacer frente a los peligros (por ejemplo, ejercicios 
de técnicas de frenado y evasión). El curso de con-
ducción segura para la categoría B comprende un 
total de seis lecciones y consta de una parte teóri-
ca (una lección) y una práctica (cinco lecciones). 
A continuación, el mismo día se lleva a cabo un 
debate de grupo sobre psicología vial, en el que se 
tratan sobre todo los tipos de accidentes y los fac-
tores de riesgo, como la búsqueda de sensaciones 
límite. Este debate de grupo tiene una duración de 
dos veces 50 minutos.

EL PRINCIPIO DEL PERMISO DE CONDUCIR  
POR ETAPAS
El concepto del permiso de conducir gradual (Gra-
duated Driver License, GDL) contempla una am-
pliación progresiva del permiso de conducir en tres 
etapas. Este principio fue desarrollado por Waller 
y Reinfurt en los años 70 del siglo pasado. En Esta-
dos Unidos, el sistema se implementó por primera 
vez en Florida en 1996. En otros países, se introdujo 
incluso antes, por ejemplo, en Nueva Zelanda este 
sistema se utiliza desde 1987. El objetivo del GDL 
es asistir a los jóvenes conductores en el aprendiza-
je de las habilidades y capacidades necesarias a fin 
de evitar accidentes de tráfico siempre que sea po-
sible, por ejemplo, gracias a la experiencia y los co-
mentarios que proporcionan los acompañantes. El 
principio básico del GDL consiste en un proceso de 
múltiples etapas que lleva a la obtención del permi-
so de conducir. Este sistema combina la conducción 
supervisada con restricciones, entre ellas, la prohi-

bición de conducir a determinadas horas del día, a 
fin de evitar situaciones de conducción críticas per 
se. Por lo general, los distintos niveles no dependen 
de la edad, sino que se basan en la experiencia acu-
mulada de los alumnos.

La primera parte del GDL consiste en una fase 
obligatoria de conducción supervisada, denomina-
da Learner License (LL). Una vez obtenido el per-
miso de aprendiz, los conductores noveles sola-
mente están autorizados a conducir un vehículo 
si les acompaña un supervisor de edad adulta, ex-
perimentado y reconocido oficialmente. Esta ta-
rea la asumen por lo general los padres. En Estados 
Unidos, la duración de la validez de un permiso de 
aprendiz varía en función del estado (entre seis y 
doce meses). Una vez que los conductores noveles 
han pasado cierto tiempo conduciendo el vehículo 
con su supervisor y han acumulado suficiente expe-
riencia, pueden inscribirse en la segunda etapa del 
GDL. El permiso Intermediate License, denomina-
do también Provisional License o Restricted License, 
autoriza la conducción del vehículo sin supervisor. 
Sin embargo, esta autorización cuenta con restric-
ciones. En concreto, se limita el número de pasaje-
ros adicionales (además del supervisor) o la conduc-
ción de noche. En Estados Unidos, los conductores 
titulares de este permiso provisional, por ejemplo, 
no pueden conducir solos después de las 22:00 o 
24:00 h. Ello se debe a la hipótesis basada en hechos 
demostrados de que el riesgo de que los conductores 
jóvenes sufran un accidente de noche es considera-

 En muchos países, 
los conductores noveles 
llevan una letra L en la 
luneta trasera durante la 
fase de aprendizaje
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Para ello, los conductores noveles deben supe-
rar un examen práctico de conducir. El requisito 
para poder presentarse a este examen es tener una 
edad mínima de 16,5 años. El permiso restringido 
dispone también de un período de posesión míni-
mo y máximo. Para poder registrarse para la ob-
tención del permiso definitivo, los conductores 
noveles menores de 25 años deben haber conduci-
do con el permiso restringido durante al menos 18 
meses. Este tiempo puede acortarse: la inscripción 
para el permiso definitivo puede solicitarse trans-
curridos 12 meses, siempre y cuando se haya supe-
rado el curso de conducción avanzada («advanced 
driving course»). Los conductores noveles mayores 
de 25 años deben conducir con el permiso restrin-
gido durante al menos seis meses; la superación de 
un curso de conducción avanzada permite acortar 
este período de tiempo a tres meses. El período de 
validez máximo del permiso restringido es de cin-
co años. Una vez transcurrido este plazo, el permi-
so puede renovarse tras superar de nuevo el exa-
men teórico, o bien puede optarse por solicitar el 
permiso definitivo. La conducción con el permiso 
restringido está sujeta también a una serie de res-
tricciones. Si bien pueden conducir solos, sus titu-
lares solamente pueden hacerlo de 5:00 a 22:00 h. 
Los desplazamientos de noche solo están autori-
zados en presencia del supervisor designado. Ade-
más, solamente puede llevarse a un pasajero adi-
cional, y satisfaciendo una serie de requisitos si el 
supervisor no está presente. En relación con la tasa 
de alcohol máxima rige la misma normativa que 
para el permiso de aprendiz.

Para poder obtener el permiso definitivo, el con-
ductor debe haber cumplido 18 años; la superación 
de un curso de conducción avanzada reduce la edad 
a 17,5 años. De igual modo, deben cumplirse ciertas 
condiciones, como una prueba de visión y un exa-
men práctico de conducir. El examen de conducir 
se lleva a cabo ante un examinador, tiene una du-
ración de 30 minutos e incluye también la prueba 
de percepción de peligros, en la que los examinan-
dos deben decir en voz alta los peligros que perci-
ben durante la conducción.

SECUENCIA DE MEDIDAS EN CASO DE INFRACCIÓN 
DURANTE EL PERÍODO DE PRUEBA 

blemente mayor. Además, a menudo solo puede via-
jar en el vehículo otra persona de edad similar.

Una vez completada satisfactoriamente la segun-
da etapa, los conductores noveles reciben su Full Li-
cense, es decir, el permiso definitivo. Sus titulares 
pueden conducir sin restricciones, sin necesidad de 
personas que les supervisen, a cualquier hora del 
día y llevando a más de una persona. No obstante, 
están sujetos a una serie de normas específicas, ba-
sadas en la edad. Por ejemplo, en Estados Unidos, 
hasta que no cumplen 21 años de edad, los titulares 
del permiso definitivo no pueden conducir si han 
consumo alcohol. De hecho, el consumo de alcohol 
a esta edad es ilegal.

Los conductores noveles neozelandeses deben rea-
lizar el mismo proceso por etapas que acabamos de 
describir. Para poder conducir con el permiso de 
aprendiz en Nueva Zelanda, los adolescentes deben 
haber cumplido al menos los 16 años de edad. Los 
solicitantes deben además superar una prueba teó-
rica, en la que deben demostrar su conocimiento de 
las normas de circulación relevantes. Como hemos 
descrito anteriormente, están sometidos a ciertas 
restricciones. Por ejemplo, debe designarse a una 
persona que proporcione instrucción en calidad 
de supervisor, el cual debe ser titular de un permi-
so definitivo desde hace, como mínimo, dos años y 
no estar sujeto a ninguna restricción. Se autoriza el 
transporte de otros pasajeros, siempre y cuando lo 
apruebe el supervisor. Los conductores noveles me-
nores de 20 años no pueden consumir alcohol. Las 
personas mayores de 20 años pueden conducir con 
una concentración máxima de alcohol en el alien-
to de 250 microgramos por litro, que corresponde 
aproximadamente a una concentración de alcohol 
en sangre de 0,5 gramos por litro. El permiso de 
aprendiz debe conservarse por un período obliga-
torio de seis meses, durante el que se recomienda 
conducir un total de 120 horas, si bien tiene un pe-
ríodo de validez máximo de cinco años. Después, el 
conductor novel puede renovarlo o bien puede re-
gistrarse en la siguiente etapa para obtener el per-
miso restringido o Restricted License.
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PERÍODO DE PRUEBA PARA CONDUCTORES  
NOVELES: SUPERVISIÓN Y MEDIDAS DE  
INTERVENCIÓN PREVENTIVAS IMPLEMENTADAS 
EN ALEMANIA

En Alemania existe una secuencia de medidas en 
caso de que los conductores noveles cometan in-
fracciones durante el período de prueba. Cuando 
se agotan todas las etapas y se comete una nueva 
infracción de las normas, este hecho representa un 
caso especial de inhabilitación legalmente estable-
cido, que resulta en la retirada del permiso de con-
ducir. En este sentido es necesario diferenciar entre 
infracciones graves (categoría A) y leves (categoría 
B) y especificar en detalle el concepto de «trastor-
no significativo». Se considera que una persona tie-
ne un trastorno «significativo» cuando comete una 
infracción de la categoría A o dos de la categoría 
B. Entre las infracciones graves, es decir, conductas 
infractoras de la categoría A, se incluyen saltarse el 
semáforo en rojo o conducir un turismo a más de 
21 km/h por encima de la velocidad máxima. Entre 
las infracciones leves, es decir, conductas infracto-
ras de la categoría B, se cuentan conducir un turis-
mo a una velocidad de hasta 20 km/h por encima 
de la velocidad máxima.

Durante el período en el que se encuentran a 
prueba, los titulares de un permiso de conducir es-
tán sujetos a una supervisión especial en el marco 
del sistema de tres etapas mencionado. Este sistema 
contempla las siguientes medidas correctivas: si el 
titular del permiso de conducir comete una infrac-
ción grave o dos infracciones leves durante el perío-
do de prueba, la autoridad competente en materia 
del permiso de conducción le ordenará que parti-
cipe en un curso de sensibilización. Para los con-
ductores que tienen problemas relacionados con el 
consumo de alcohol o estupefacientes, la participa-
ción en un «curso de sensibilización especial» im-
partido por psicólogos será obligatoria. Además de 
afrontar el pago de una multa y una prohibición de 
conducir de hasta tres meses, los infractores que to-
davía se encuentren en el período de prueba de dos 
años estarán obligados a participar en esta medida 
preventiva, pues se ha demostrado que la manifes-
tación temprana de problemas relacionados con el 
consumo de sustancias al volante es un factor de-
cisivo para la reincidencia. Negarse a participar en 
este curso implicará la retirada del permiso de con-
ducir o la denegación de la solicitud para volver a 
obtenerlo. Los contenidos del curso se centran en 
motivar un cambio duradero en la actitud y el com-
portamiento respecto al consumo de alcohol y es-

tupefacientes, y en ayudar a los participantes a que 
consigan cambiar su comportamiento. La compe-
tencia de los participantes se mejora empezando 
una autobservación (por ejemplo, elaborando un 
informe de consumo de alcohol), cubriendo lagu-
nas en los conocimientos sobre el peligro y los efec-
tos de las sustancias psicoactivas y mejorando las 
pautas de comportamiento.

Si tras completar el curso de sensibilización o 
el curso de sensibilización especial se comete una 
nueva infracción grave o dos infracciones leves 
dentro del período de prueba, la autoridad expe-
didora de los permisos de conducir formulará un 
apercibimiento por escrito en una segunda etapa. 
Además, recomendará al infractor participar en un 
asesoramiento de psicología vial en el transcurso 
de dos meses, a fin de identificar y remediar posi-
bles deficiencias en la actitud en el tráfico rodado 
y el comportamiento vial seguro. En este contex-
to se suele realizar un análisis de los delitos come-
tidos, así como un balance de los puntos fuertes y 
débiles del conductor, que constituyen el punto de 
partida para una serie de medidas correctivas que 
permitirán mejorar las pautas de comportamiento 
en el tráfico. 

Si una vez finalizada la segunda etapa se come-
ten de nuevo una infracción grave o dos infraccio-
nes leves, se procede a la retirada del permiso de 
conducir. Si se constatan deficiencias durante el pe-
ríodo de prueba, en función de la frecuencia con 
la que se cometan las conductas infractoras, la ley 

 Los conductores 
noveles alemanes que 
transgreden repetidas 
veces la velocidad máxi-
ma durante el período 
de prueba pueden llegar 
a perder su permiso de 
conducir 
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puede llegar a contemplar hasta tres infracciones 
de tráfico graves y hasta seis infracciones de tráfico 
leves antes de que se considere al conductor como 
no apto y se le retire el permiso de conducir. En tal 
caso, el conductor afectado no podrá conducir nin-
gún vehículo durante un mínimo de seis meses, pe-
ríodo tras el cual deberá someterse a un examen 
médico-psicológico para determinar su aptitud 
para conducir. Con ello se valorará si se han produ-
cido cambios en los factores causantes del compor-
tamiento inadecuado o si todavía persisten.

SISTEMAS DE VALORACIÓN PARA CONDUCTO-
RES NOVELES: MÉTODOS, ACEPTACIÓN 
Y ÉXITO DE LAS MEDIDAS 

Una manera para mejorar la se-
guridad de los conductores 
noveles y jóvenes consiste en 
el uso de sistemas de valo-
ración en el vehículo. Estos 
sistemas favorecen el proce-
samiento de la información 
y contribuyen a evitar com-
portamientos no deseados y 
arriesgados al volante, pues su-
pervisan el estilo de conducción 
y proporcionan valoraciones espe-
cíficas sobre los comportamientos rele-
vantes para la seguridad. 

Los sistemas de valoración ayudan básicamen-
te a filtrar las informaciones del entorno que pue-
den ser relevantes para la conducción, lo cual ayuda 
a anticiparse a situaciones de peligro inminentes. 
Se adaptan a las necesidades del usuario, intervie-
nen en tiempo real, y recopilan y analizan datos 

de forma permanente. Se distinguen dos tipos de 
sistemas de valoración: los sistemas que activan el 
estado de alerta mediante retroalimentación y los 
sistemas de supervisión integral.

Los primeros se centran en comportamientos 
específicos, actúan de forma predictiva e intervie-
nen o advierten al conductor en caso de que surjan 
determinados riesgos (cansancio, distancia respec-
to al vehículo precedente, velocidad). Un ejem-
plo puede ser cuando el conductor corre el riesgo 
de quedarse dormido al volante y el sistema emi-
te una señal de advertencia instándole a que reali-
ce una pausa. Los sistemas de supervisión también 
analizan el comportamiento del conductor, aunque 
de forma retrospectiva, y seguidamente emiten una 
valoración. Para ello, registran también factores re-
levantes para la seguridad, como la aceleración, la 
velocidad, la posición dentro del carril, las distan-
cias respecto al vehículo precedente...

A partir de estos datos brutos se analizan situa-
ciones que pueden originar sucesos relevantes (para 
la seguridad), por ejemplo, una frenada brusca o el 
abandono del carril. En caso de rebasarse determi-
nados valores límite, se decide en qué situación y en 
qué momento se ha llevado a cabo una maniobra 
arriesgada. Estos datos se recopilan, se sintetizan y 
se notifican al receptor correspondiente, que pue-
de ser el conductor, un familiar, generalmente uno 
de los padres, o bien la compañía de seguros con-

tratada para el vehículo. En ocasiones, 
las aseguradoras utilizan estos da-

tos para calcular las primas del 
seguro. Por ejemplo, las de-

nominadas tarifas «Pay as 
you drive» se rigen por el 
comportamiento del con-
ductor al volante. Sería 
el caso de la tarifa «Tele-
matik Plus» descrita en 
el capítulo «Accidentes» 

que ofrece la asegurado-
ra alemana HUK-Coburg. 

Allianz dispone asimismo de 
una tarifa telemática similar de-

nominada «Bonus Drive». Estas ta-
rifas ofrecen a los conductores una boni-

ficación que les incentiva a conducir de forma más 
segura con sus vehículos, lo cual mejora la seguri-
dad vial general. Puesto que gozan de mayor expe-
riencia al volante, los padres pueden servirse de las 
valoraciones para proporcionar consejos a sus hijos 
que les permitan mejorar su forma de conducir. En 
última instancia, gracias a las valoraciones, los con-

 Los sistemas de 
asistencia del vehículo 
pueden advertir al 
conductor si detectan 
síntomas de cansancio

SISTEMAS 
DE VALORACIÓN 

CENTRADOS EN EL 
USUARIO 
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ductores descubren también los comportamientos 
al volante que fueron seguros en una situación de-
terminada o los momentos en los que se corrieron 
riesgos, de modo que pueden evitar estos riesgos en 
el futuro.

Por lo general, los estudios demuestran que el 
uso de estos sistemas de valoración consigue redu-
cir los sucesos relevantes para la seguridad hasta en 
un 50  %. A pesar de que la relación entre los sis-
temas y la cifra real de accidentes de tráfico toda-
vía no se ha investigado suficientemente, se obser-
va una clara tendencia hacia los efectos positivos de 
los sistemas de valoración. La notificación simultá-
nea de la valoración tanto al conductor como a sus 
padres resulta la opción más efectiva. Por lo gene-

ral, resulta más eficaz que los padres reciban la va-
loración a que sea el conductor el único en recibirla. 

MITIGACIÓN DE LOS INCONVENIENTES QUE RE-
PRESENTA EL USO DE SISTEMAS DE VALORACIÓN
Sin embargo, el uso de sistemas de valoración susci-
ta incertidumbre y temores que impiden que se uti-
licen de forma más extendida. Entre las principa-
les reservas se cuentan la protección de los datos y 
la privacidad, así como la propia independencia, la 
falta de confianza y las limitaciones de la técnica, 
que hacen que el círculo de usuarios sea más bien 
reducido. Los jóvenes conductores temen, no sin 
razón, que sus padres utilicen estos sistemas para 
controlarles y castigarles. Este control se conside-

Dra. Birgit Kollbach-Fröhlich
Responsable del Servicio Médico-Psicológico, DEKRA Akademie GmbH

Recuperar el permiso de conducir tras haber cometido delitos de participación  
en carreras ilegales durante el período de prueba con el curso DEKRA Xpress

Los conductores jóvenes 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 están 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, confor-
me a la recomendación de un abogado. 
Steven había cometido un total de cuatro 
delitos registrados en el transcurso de tres 
años y medio —tres de ellos, por exceso 
de velocidad (44 km/h por encima de la 
velocidad máxima—, de modo que se le 
retiró el permiso de conducir al perder los 
seis puntos durante el período de prueba. 
Para poder adoptar medidas basadas en 
datos objetivos, primero es preciso realizar 
un diagnóstico de los problemas de adap-
tación relacionados con la circulación.

En el caso en cuestión, se determinó que 
existía una «voluntad deficiente de adap-
tación al tráfico», basada en una elevada 
disposición al riesgo, una percepción limi-
tada de los peligros y una habituación des-
favorable, y se elaboró un cronograma con 
las conductas que era necesario cambiar y 
las medidas concertadas para conseguirlo. 
En base a ello, al cliente se le recomendó 
participar en el curso DEKRA Xpress de du-
ración XS (siete citas en cuatro meses).

DEKRA Xpress es un programa de psi-
cología vial para la rehabilitación que 
en función de su duración (de XS a XXL) 
aborda distintos tipos de delitos y pro-
blemas, así como su corrección. Se trata 
de un curso compuesto por varios mó-
dulos y que se basa tanto en secciones 
para la transmisión de conocimientos 
como en elementos psicoterapéuticos, 
que han probado su eficacia en el trata-
miento del consumo de sustancias o pro-
blemas de control de impulsos. Además, 
se apuesta por la interacción de los par-
ticipantes y el efecto de dinámica 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 
sesión, la instructora del curso imparte un 
módulo psicoeducativo, por ejemplo, los 
principios del aprendizaje, las expectativas 
de autoeficacia, el sistema de evaluación 
de la aptitud para conducir o los cálculos 
de la distancia de parada desde el punto 
de vista de la física de la conducción. En 
la mayoría de ocasiones, los participantes 
disponen además 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 análisis horizontales de 
conductas (delito a delito) con el método 
ABC. El análisis biográfico vertical de con-
ductas constituye otro elemento importante, 

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

La última sesión se reserva para hacer 
balance y llevar a cabo un «Control final 
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, así como de-
mostrar que ha adoptado correctamen-
te los cambios de actitud y conducta pro-
puestos. Además, 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-
ración. Una vez finalizadas las sesiones 
grupales con el círculo de intervención 
es posible concertar citas individuales si 
se considera que son necesarias. El cur-
so finaliza con la expedición del certifica-
do de participación pertinente. Este pue-
de utilizarse como acreditación el día del 
reconocimiento médico-psicológico. En el 
presente caso, la instructora del curso con-
fiaba en que su cliente podría demostrar 
en el reconocimiento médico-psicológico 
haber adoptado correctamente los cam-
bios propuestos, con lo que recibiría un 
pronóstico positivo para la conducta de 
conducción. Una vez recuperado el per-
miso de conducir debe cumplirse todavía 
un período de prueba de seis meses.
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 Como acompañantes, 
los padres asumen una 
gran responsabilidad

ra también una restricción de la libertad adquirida 
que supone poder conducir. Su uso puede asimismo 
perjudicar la relación con los padres. Pero el mayor 
obstáculo es su coste; aunque los padres que se pre-
ocupan por la seguridad de sus hijos están dispues-
tos a instalar los dispositivos necesarios.

Para poder superar los obstáculos e impedimen-
tos asociados al uso de los sistemas de valoración, 
se recomienda mejorar y simplificar los requisitos 
técnicos para la instalación y el uso de los sistemas. 
Esto se puede conseguir, por ejemplo, con un mane-
jo sencillo a través de una aplicación y con una in-
terfaz de usuario intuitiva. Otra vía para mejorar la 
disposición a usar estos sistemas pueden ser los in-
centivos económicos, como los seguros «Pay as you 
drive» mencionados.

De igual modo, es necesario definir el rol de los 
padres, cuyo objetivo debe ser la mejora de la con-
ducta al volante y no la penalización de los con-
ductores jóvenes. Por último, los padres necesitan 
también una motivación para desarrollar su fun-
ción y deben involucrarse en este proceso del mis-
mo modo que durante la conducción supervisada. 
Dos aspectos de gran importancia son asimismo la 
protección de los datos y la protección de la privaci-
dad de los jóvenes conductores. La recopilación de 
datos debe llevarse a cabo con transparencia para 
todas las partes implicadas: ¿qué información se re-

copila y para qué? Además, 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 deberían 
transmitirse a los padres, pues estos podrían utili-
zarlos para controlar a sus hijos. Otra vía que no 
debe pasarse por alto es la adopción de los siste-
mas de valoración a través de la legislación. De este 
modo, podría introducirse un marco reglamentario 
adecuado como, por ejemplo, el uso obligatorio de 
sistemas de valoración en el contexto de la educa-
ción vial, durante el período de prueba o en el mo-
delo de permiso de conducir gradual.

LA REDUCIDA EFICACIA DE LAS SANCIONES

En la literatura especializada se encuentran pocas re-
ferencias sobre el vínculo evidente que existe entre la 
valoración y las reglas de la psicología educativa so-
bre cambios de conducta. Es sabido que la mejor ma-
nera de aprender es obteniendo resultados positivos. 
Cuando a una conducta determinada le sigue una re-
compensa, se denomina refuerzo positivo. En cam-
bio, si se derivan consecuencias negativas, hablamos 
de refuerzo negativo. Tanto los refuerzos positivos 
como los negativos se traducen en un incremento de 
la frecuencia de la conducta. El conductor conside-
ra el refuerzo positivo como una recompensa, una 
reafirmación o un éxito, que desencadena emocio-
nes positivas como la alegría o el orgullo. El refuer-
zo negativo se percibe como un alivio, pues pone fin 
a un sentimiento desagradable, como el miedo o el 
aburrimiento. En cambio, el conductor percibe las 
consecuencias adversas derivadas de una conducta 
como un castigo, que reduce la conducta deficiente, 
creando un acondicionamiento aversivo.

Estudios de psicología educativa concluyen de for-
ma consistente que la eficacia de las sanciones es más 
bien reducida, pues suelen reprimir la conducta úni-
camente de forma temporal, pero no consiguen erra-
dicar la conducta inadecuada. Por este motivo, parece 
lógico premiar las conductas seguras de forma explí-
cita e introducir una combinación de refuerzos positi-
vos y negativos. Los siguientes ejemplos ilustran cómo 
podría ponerse en práctica esta estrategia. 

EL CAMPO DE LA INTERACCIÓN DEL CONDUCTOR CON EL 
VEHÍCULO ENCIERRA TODAVÍA UN ELEVADO POTENCIAL DE 
DESARROLLO 
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Si un conductor no 
mantiene la distancia de 
seguridad respecto al ve-
hículo precedente, el sis-
tema podría emitir una 
señal acústica hasta que 
el conductor circule a la 
distancia mínima nece-
saria. Esto representaría 
un refuerzo negativo, pues la 
molesta señal acústica deja de 
emitirse. Si el conductor lleva a cabo 
un adelantamiento sin cometer ningún 
error y sin poner en peligro al resto de usuarios de 
la vía, podría recibir un elogio para reforzar que ha 
actuado conforme a la normativa de seguridad. Ade-
más de la valoración verbal, el conductor podría acu-
mular también fichas de premio ficticias, que podría 
canjear posteriormente por cupones o por un tiempo 
de prueba más corto. Cuando empieza a oscurecer, 
el sistema podría emitir un aviso instando a la co-
nexión del alumbrado. Si un conductor joven conec-
ta las luces a tiempo y por iniciativa propia, esta ac-
ción podría premiarse con fichas. En caso de nevada 
o helada, una señal acústica o un aviso en la pantalla 
podría advertir al conductor de las condiciones de 
la calzada. Y si el conductor reduce la velocidad a la 
que circula, el sistema podría valorar positivamente 
esta acción con un mensaje, por ejemplo: «Has hecho 
bien en prestar atención».

Estos son solo algunos ejemplos que ilustran el 
efecto directo que tienen las valoraciones positivas 
en la forma de conducir en una determinada situa-
ción. Además, también podría realizarse una va-
loración final y recapitulativa sobre el trayecto al 
llegar al destino. También podría premiarse a los 
conductores que completen rutas por carreteras co-
marcales sinuosas sin cortar curvas y respetando 
las limitaciones de velocidad. Así, podría aparecer 
un informe sobre el trayecto en la pantalla que ilus-
trara las situaciones positivas y negativas que han 
ocurrido durante la marcha.

Conclusión: para proteger la vida y la integridad 
física en el tráfico rodado, es necesario comprobar 
constantemente y, en caso necesario, optimizar las 
disposiciones en vigor sobre seguridad vial a fin de 
garantizar su eficacia. A este respecto, parece que la 
asistencia técnica a los conductores jóvenes en su di-
fícil camino hacia la formación de hábitos de con-
ducción seguros encierra todavía un potencial consi-
derable de desarrollo en el capítulo de la interacción 
del conductor con el vehículo, que debe aprovechar-
se en el futuro. Cabe señalar también que predicar 

•	Entre los principales factores estu-
diados en detalle que aumentan el 
riesgo al que están expuestos los 
conductores noveles se cuentan la 
falta de experiencia al volante, un 
dominio insuficiente del vehículo, 
distracciones de la situación del 
tráfico debidas al uso de dispositi-
vos digitales, así como la conduc-
ción bajo los efectos del alcohol o 
drogas ilegales.

•	La frecuencia de siniestralidad es 
más elevada en el período inme-
diatamente posterior a la obten-
ción del permiso de conducir, y 
disminuye a continuación de for-
ma perceptible.

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

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

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

•	Los que participan en carreras sue-
len ser fanáticos de los coches que 
miden su autoestima y su identidad 
conduciendo vehículos de gran po-
tencia en situaciones que llaman la 
atención.

•	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 valoración en el 
vehículo pueden aumentar la se-
guridad vial de los conductores 
noveles y jóvenes.

•	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 más 
lejos de la verdad en la mayoría de 
los casos.

Resumen de los datos

constantemente acerca 
de la seguridad vial no 
basta para que las per-
sonas se conviertan 
en perfectos conduc-
tores. En este ámbito 

del comportamiento, 
las lecciones también se 

aprenden mediante la acu-
mulación laboriosa de expe-

riencia, cometiendo errores y 
aprendiendo de ellos con el fin de 

mejorar de forma sostenible la conduc-
ta que ha incitado los errores. Este es pues un ca-

mino complicado, que resulta menos arduo a medi-
da que se van acumulado conocimientos empíricos 
y que puede adaptarse de forma inteligente y en fun-
ción del grupo destinatario.

En el capítulo que lleva por rúbrica «Tecnología» 
abordaremos con más detalle cómo en el campo de la 
interacción del conductor con el vehículo, además de 
los sistemas de valoración para jóvenes conductores, 
los sistemas avanzados de asistencia a la conducción 
cobrarán en el futuro un papel cada vez más impor-
tante para seguir mejorando la seguridad vial.

RECOMPENSAR 
LA ADOPCIÓN DE UN 

ESTILO DE CONDUCCIÓN 
SEGURO CON REFUERZOS 

NEGATIVOS Y  
POSITIVOS
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El elevado riesgo de accidente, especialmente de los conductores noveles, se puede reducir con ayuda de la tecnología. 
El progreso constante en la digitalización de los sistemas de propulsión del vehículo, en combinación con el equipamien-
to de manejo, desempeña un papel decisivo. Sin embargo, para ello, los sistemas instalados no deben presentar ningún 
defecto grave ni cambios no permitidos, y deben funcionar perfectamente. DEKRA ha demostrado con claridad una vez 
más en varias pruebas en carretera hasta qué punto esto es importante. En el futuro, algunos sistemas como el limitador 
automático de velocidad podrían reducir el riesgo de accidentes. Al fin y al cabo, una velocidad excesiva o no adecua-
da a la situación es una de las principales causas de accidente de los jóvenes conductores.

La seguridad técnica salva vidas

El primer coche propio: largamente esperado 
como símbolo de la edad adulta, encarnación de 

una movilidad independiente y, en muchos países, 
símbolo de cara al exterior de la mayoría de edad. 
Las expectativas y los deseos de los jóvenes conduc-
tores noveles son muy amplios, y la oferta de mo-
delos y variantes de equipamiento cubre práctica-
mente cualquier cosa que se pueda imaginar, si no 
fuera por el precio de adquisición, los costes 
derivados y, a menudo, las limitaciones 
impuestas por los padres. Está claro 
que el lugar de residencia y el uso 
que se pretende dar son criterios 
importantes a la hora de ele-
gir un vehículo. Los conducto-
res noveles de entornos urba-
nos, con trayectos cortos en su 
mayoría y sin plaza de aparca-
miento en propiedad, probable-

mente elegirán un vehículo distinto al de los con-
ductores noveles de la misma edad que viven en un 
entorno rural y necesitan el coche para desplazarse 
cada día 30 km hasta su centro de enseñanza.

Independientemente del lugar de residencia, las 
preferencias personales también influyen en el pro-
ceso de toma de decisiones. Unos quieren un de-

portivo, otros buscan un coche bonito, para 
otros ha de ser sin falta «rojo y brillan-

te» o tener un mínimo de 95 kW e 
interfaz Bluetooth: este tipo de 

argumentos desempeñan un 
papel tan importante como las 
propias opiniones sobre soste-
nibilidad y seguridad. Al mis-
mo tiempo, son escasos los jó-

venes conductores noveles que 
pueden permitirse un vehícu-

INDIVIDUAL, 
PERO SEGURO
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lo nuevo y, a menudo, no disponen de un segun-
do coche de los padres. Por tanto, con frecuencia 
la elección se limita a coches pequeños y utilitarios 
económicos con algunos años a sus espaldas. Sin 
embargo, justo esta combinación puede tener pun-
tos débiles en materia de seguridad, especialmente 
cuando en la autoescuela se ha aprendido a condu-
cir con un turismo relativamente nuevo con un ele-
vado estándar técnico. No obstante, según la Aso-
ciación Europea de Autoescuelas existen grandes 
diferencias de un país a otro.

EN LA SEGURIDAD DE LOS VEHÍCULOS INFLU-
YEN MUCHOS PARÁMETROS
De acuerdo con el objetivo del presente informe, 
analizamos aquí más detalladamente algunos as-
pectos que se deben tener especialmente en cuenta 
desde la perspectiva de la seguridad vial en la elec-
ción del vehículo, especialmente para los jóvenes 
conductores noveles. Por ejemplo, una buena visi-
bilidad omnidireccional —ampliada dado el caso 
con sensores de aparcamiento o una cámara de vi-
sión trasera— puede reducir notablemente el riesgo 
de colisión al aparcar y salir de un estacionamiento. 
Un radio de giro reducido con una longitud del ve-
hículo limitada reduce el estrés a la hora de buscar 
aparcamiento y al estacionar.

Sobre todo unos neumáticos en buen estado con-
tribuyen notablemente a evitar accidentes o, al me-
nos, a suavizar sus consecuencias. Las pruebas in-
dependientes de vehículos muestran una y otra vez 
que existen notables diferencias en estos aspectos 
incluso en los vehículos nuevos. Pero también el es-
tado de mantenimiento de los frenos en los vehí-
culos de ocasión desempeña un papel importante. 
Ambos aspectos deben tenerse en cuenta a la hora 
de comprar un vehículo. Aunque no sirven de nada 
los mejores frenos si se ahorra en los neumáticos. 
Unos neumáticos demasiado viejos o desgastados, 
de baja calidad, una combinación de llantas y neu-
máticos inadecuada al vehículo o neumáticos mix-
tos pueden influir negativamente en la dinámica de 
marcha y el comportamiento de frenado y provocar 
accidentes. Lo mismo puede decirse de chasis reba-
jados no adecuados al vehículo o mal ajustados, o 
demás modificaciones del tren de rodaje.

Si se insiste en tener un vehículo personaliza-
do, esto no debe ir en detrimento de la seguridad. 
La fiabilidad de los vehículos suele tener un papel 
importante en la decisión de compra. Sin embargo, 
los sistemas electrónicos se consideran con mayor 

frecuencia fuentes de averías, asociadas a tiempos 
de inactividad y elevados costes de reparación. Esto 
no debe provocar que se prescinda de los sistemas 
electrónicos de asistencia a la conducción y de segu-
ridad. El sistema electrónico de estabilidad ESP no 
debe faltarle a ningún conductor novel. El asistente 
de ángulo muerto, el detector de cambio de carril, 
la detección de señales de tráfico y los sistemas que 
advierten de una distancia insuficiente con el vehí-
culo precedente no forman parte actualmente del 
equipamiento incluido en la mayoría de utilitarios 
del mercado de ocasión, pero sin duda deberían te-
nerse en cuenta.

La República Eslovaca considera a 
los conductores jóvenes y noveles 
uno de los mayores problemas a la 
hora de mejorar la seguridad vial, 
ya que son usuarios de la vía de alto 
riesgo. Se sabe que esta tendencia 
se debe sobre todo a que los jóvenes 
conductores están más dispuestos a 
asumir riesgos al volante, que no son 
conscientes de las posibles conse-
cuencias mortales de su conducción 
irresponsable y que minimizan el ries-
go inminente. La percepción distor-
sionada de sus propias capacidades 
a menudo excede en gran medida a 
sus habilidades reales.

Las estadísticas de la policía de 
tráfico de la República Eslovaca pu-
blicadas en el año 2020 muestran 
lo siguiente: de los 7.978 acciden-
tes de tráfico notificados en los que 
el conductor del vehículo fue el cul-
pable, 1.051 accidentes fueron pro-
vocados por conductores con en-
tre cero y dos años de experiencia 
al volante. En lo que respecta a la 
edad de los conductores, a partir de 
las estadísticas publicadas se puede 
calcular que uno de cada cinco ac-
cidentes está causado por un joven 
conductor del grupo de edades de 
entre 17 y 24 años.

Según la legislación eslovaca, la 
policía decide si un conductor con 

un permiso de conducir de clase B 
debe llevar a cabo un programa de 
rehabilitación, un curso de actuali-
zación y un examen de aptitud si en 
los dos años posteriores a la obten-
ción del permiso de conducir de cla-
se B o de recuperar el permiso de 
conducir realiza dos infracciones de 
tráfico graves o conduce a veloci-
dad excesiva en dos ocasiones.

El Departamento de Seguridad 
Vial del Ministerio de Tráfico e In-
fraestructura dedica esfuerzos es-
peciales a la prevención y la edu-
cación de los conductores noveles. 
Somos conscientes de la dificultad 
de este proceso, puesto que no siem-
pre es fácil despertar el interés de 
los jóvenes por las medidas de pre-
vención. Por ese motivo, considera-
mos que la pedagogía vivencial y el 
uso de formas de comunicación en 
línea mediante la colaboración con 
plataformas online dirigidas espe-
cialmente al público joven son una 
buena práctica. Juntos, ofrecemos 
temas de seguridad vial en el «len-
guaje de los jóvenes». Y, como cabe 
esperar, este grupo de conductores 
también se tendrá en cuenta en la 
futura estrategia nacional de segu-
ridad vial de la República Eslovaca 
hasta el año 2030.

JUDr. Roman Török

Director del Departamento de Seguridad 
Vial, Ministerio de Tráfico e Infraestructura 
de la República Eslovaca 
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También es importante 
prestar atención a la ilu-
minación. Por ejemplo, 
en el sector de los utili-
tarios se ofrecen desde 
hace tiempo los faros de 
xenón o LED, así como sis-
temas de iluminación adap-
tativos. Estos sistemas ofrecen 
a los jóvenes conductores noveles 
un plus en seguridad, especialmen-
te si la mayoría de desplazamientos se dan 
en entornos rurales. Un asistente de luz de carre-
tera ayuda a encender las luces de carretera siem-
pre que sea posible. Especialmente en las curvas, 
tener que quitar las luces de carretera a la vez que 
se gira el volante cuando de pronto aparece tráfico 
en sentido contrario puede provocar una situación 
de estrés o movimientos involuntarios del volante 
en los conductores inexpertos.

No siempre es posible evitar las pequeñas abolla-
duras o los arañazos, pero su presencia reduce el 
precio y hace que este tipo de vehículo sea intere-
sante para los conductores noveles con un presu-
puesto limitado. Sin embargo, hay que tener pre-
caución si el vehículo presenta claras marcas de 
óxido o daños derivados de un accidente sin una 
reparación profesional. Ambos aspectos pueden 
mermar notablemente la seguridad de los ocupan-
tes en caso de accidente. Además, las reparaciones 
no realizadas por profesionales pueden afectar al 
comportamiento de marcha y aumentar el riesgo 
de accidente. Por tanto, en caso de duda es mejor 
decantarse por otro vehículo o encargar a un peri-
to independiente la evaluación del vehículo.

Especialmente para los jóvenes conductores 
noveles, antes de decantarse por un modelo, es 
importante probar el mayor número posible de 

vehículos distintos. Solo 
así pueden compro-
bar en qué vehículo se 
sienten cómodos, qué 
características les re-
sultan útiles y qué con-

ceptos de manejo les pa-
recen más bien confusos. 

Sentirse bien en el vehículo 
es más importante que el di-

seño o una preferencia de marca. 
Además, las pruebas realizadas en el 

marco del programa de evaluación de nuevos mo-
delos de automóviles (NCAP, por sus siglas en in-
glés) también proporcionan indicaciones impor-
tantes sobre la seguridad de un vehículo. Desde 
hace muchos años, se puntúan con hasta cinco es-
trellas los aspectos relevantes para la seguridad. 
Con todo, hay que tener en cuenta que también 
estos programas evolucionan y que, por tanto, las 
valoraciones de los vehículos con años de cons-
trucción distintos no siempre son comparables 
entre sí. Tampoco debería haber transcurrido mu-
cho tiempo desde la última inspección técnica del 
vehículo a la hora de comprar un coche.

PRUEBAS DE CONDUCCIÓN DEKRA CON  
ÉNFASIS EN FRENOS, NEUMÁTICOS Y ESP

Para ilustrar cómo influye el estado del vehículo y 
el equipamiento en las maniobras relevantes para 
la seguridad, DEKRA ha llevado a cabo una serie 
de pruebas de conducción para este informe. Como 
vehículos de pruebas, los expertos del DEKRA Te-
chnology Center, situado en el circuito de Lausit-
zring en Brandenburgo, utilizaron vehículos de 
ocasión muy populares entre los jóvenes conduc-
tores noveles por sus reducidos costes de adquisi-
ción, así como por su imagen deportiva o su fama 
de fiabilidad. Antes de la primera ronda, no se rea-
lizaron modificaciones en los vehículos, únicamen-
te se ajustó la presión de los neumáticos a las es-
pecificaciones del fabricante. El foco de atención se 
puso en los frenos, la suspensión/amortiguación y 
los neumáticos. Todos los vehículos habían pasado 
la inspección técnica y su estado general era acor-
de con su kilometraje. Adrede no se seleccionaron 
vehículos con neumáticos en mal estado. Las dis-
tintas profundidades del perfil se consignan en las 
descripciones de las pruebas. La temperatura du-
rante las pruebas se encontraba entre los 3 y 5 °C.

Con un VW Golf VII se efectuaron pruebas de 
frenado comparativas sobre una calzada de asfalto 
mojada con muy buena adherencia. Los neumáti-

 Frenada en seco a 160 
km/h: con neumáticos, 
frenos y amortiguadores 
nuevos, la distancia de 
frenado se reduce nota-
blemente
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cos originales eran neumáticos para todo el año de 
una marca premium con una profundidad de perfil 
mínima de entre 4,8 y 4,0 milímetros. Con una ve-
locidad inicial de 100 km/h, la distancia de frenado 
en varias pruebas sobre calzada mojada fue prácti-
camente constante con un valor de 44,4 metros. A 
continuación, se cambiaron los neumáticos, los fre-
nos y los amortiguadores. Los neumáticos se cam-
biaron por neumáticos de invierno nuevos de una 
marca premium. Con ello, se pudo reducir la dis-
tancia de frenado a una media de 38,7 metros.

En las mismas condiciones de ensayo y con el 
mismo vehículo se realizó también una prueba de 
frenado con una velocidad inicial de 160  km/h. 
Aquí la distancia de frenado pasó de 111 a 98,3 
metros después de los cambios, de forma que se 
pudo reducir en ambas velocidades entre un 11 y 
un 13  %. Esto constituye un enorme incremento 
de la seguridad, algo que también se ve reflejado 
por la velocidad residual que tenía el vehículo sin 
reparar en el punto en el que se detuvo el vehí-
culo con las piezas sustituidas. Con la velocidad 
inicial de 100 km/h, la velocidad residual fue to-
davía de casi 30 km/h; con la velocidad inicial de 
160 km/h, incluso de 55 km/h. En superficies de 
calzada con menos agarre al de la pista de prue-
bas utilizada, las distancias de frenado aumentan 
y, con ello, también el valor añadido de los trabajos 
de mantenimiento realizados.

EL ESTADO DE LOS AMORTIGUADORES Y 
ELEMENTOS DE LA SUSPENSIÓN ES DECISIVO 
PARA LA SEGURIDAD DE MARCHA
Con un Honda Jazz, los expertos de DEKRA rea-
lizaron un cambio doble de carril. Esta maniobra 
simula una reacción evasiva ante un objeto que 
aparece de repente en la calzada, volviendo de in-
mediato al carril original. Esta configuración de 
prueba también se conoce comúnmente como la 
«prueba del alce». Al recorrer el trayecto marcado 
con conos a una velocidad cada vez mayor se pone 
a prueba la estabilidad de marcha de los vehículos. 
El vehículo de prueba utilizado no disponía de ESP. 
Además del estado de los neumáticos —en especial, 
la antigüedad, el tipo de perfil y la profundidad del 
perfil—, el estado de la amortiguación y suspensión 
desempeña un papel decisivo. Estos elementos se 
encargan de mantener el contacto entre la superfi-
cie de rodadura del neumático y la calzada, incluso 
con cambios de carga rápidos.

Como pista de pruebas se utilizó un área del re-
cinto donde las características de la calzada cumplen 

las especificaciones de la norma ISO correspondien-
te. La superficie de la calzada se mojó de forma idén-
tica en todos los recorridos de prueba. En su estado 
original, el vehículo estaba equipado con neumáticos 
para todo el año. La profundidad de perfil de todos 
los neumáticos era como mínimo de cinco milíme-
tros. En total, el vehículo mostró un muy buen com-
portamiento de marcha. El vehículo pudo cubrir el 
recorrido sin medidas de reparación hasta una velo-
cidad de 65 km/h. A mayores velocidades, derrapó.

Después de cambiar los frenos, neumáticos y 
amortiguadores, se pudo realizar la prueba con 

 En su estado original, el 
vehículo de ocasión derrapa en 
la «prueba del alce» a 70 km/h, 
y eso con un piloto de pruebas 
profesional. Los conductores 
noveles perderían el control del 
vehículo en una situación así a 
una velocidad mucho menor
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hasta 70  km/h. Se utiliza-
ron neumáticos para todo 
el año nuevos de un fabri-
cante conocido. También 
hay que tener en cuenta que 
las pruebas se llevaron a cabo 
por pilotos de pruebas profe-
sionales y que los neumáticos de 
la primera serie de pruebas tenían 
una profundidad de perfil buena. Para 
los conductores y las conductoras con un nivel 
de experiencia «normal», cubrir de forma segura 
un recorrido de este tipo —o evitar un obstáculo 
en una situación de emergencia real— resulta casi 
imposible en este rango de velocidad. Para los con-
ductores noveles sin experiencia, debe contarse con 
una pérdida de control a velocidades muy inferio-
res. No hay que subestimar el plus en seguridad que 
se obtiene con la sustitución de estas piezas.

EL ESP PUEDE EVITAR ACCIDENTES  
AL DERRAPAR O SALIRSE DE LA CALZADA

La tercera prueba mostró la gran importancia del 
buen estado del vehículo en el área del tren de ro-
daje, los frenos y unos buenos neumáticos para la 
efectividad del ESP. El BMW Serie 1 (E87) utiliza-
do estaba equipado con neumáticos de verano de 
marca. En el eje delantero, la profundidad de per-
fil era de 2,2 y 2,6 milímetros; en el eje trasero, de 
1,7 y 2,0 milímetros. El turismo se aceleró hasta 
los 130 km/h tres veces sobre una calzada de asfal-
to mojada. Mediante un robot, en un punto defini-
do se efectuó una rápida maniobra de giro de seno 
con pausa prolongada y una amplitud del ángulo de 
viraje de 125 grados. Equivale aproximadamente a 
evadir un obstáculo de forma repentina. Normal-

mente, con ESP no supone 
ningún problema mante-
ner la estabilidad del vehí-
culo en esta situación. Pero, 
a pesar de que el ESP funcio-

naba correctamente, en va-
rios intentos el vehículo derra-

pó. Esto demuestra que el efecto 
de la regulación del ESP se limita a 

aquellas situaciones en las que el tren de 
rodaje, los frenos y los neumáticos pueden trans-

mitir las fuerzas correspondientes a la calzada.

Para la segunda serie de pruebas, se cambiaron 
los frenos y amortiguadores, y se montaron neu-
máticos nuevos del mismo tipo. En las tres pruebas 
efectuadas después de la reparación, no hubo nin-
gún momento en el que se perdiera la adherencia 
a la calzada. El ESP controló el vehículo de forma 
consecuente y lo mantuvo estable. Se realizó una 
serie de pruebas más para ilustrar la efectividad del 
ESP. Para ello, se dotó a un Audi A3 Sportback con 
un robot para generar una maniobra reproducible 
equivalente a una evasión rápida, como en la serie 
anterior. El vehículo rodó sobre una calzada de as-
falto mojada, a una velocidad de 80 km/h. Con el 
ESP conectado, el vehículo se inclinó ligeramente, 
pero el sistema intervino de inmediato para estabi-
lizarlo, por lo que no se habría perdido el control. 
En las mismas condiciones de ensayo pero con el 
ESP desconectado, se produjo un giro incontrolado 
del vehículo sobre el eje vertical. Incluso a un piloto 
de pruebas experimentado le habría sido imposible 
controlar el vehículo.

Estas pruebas muestran claramente la importan-
cia de que los vehículos estén en un perfecto estado 

 Intervención en el volante 
a 130 km/h: con los neumá-
ticos desgastados, el vehículo 
derrapa y el ESP no puede surtir 
efecto
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técnico. Especialmente a la hora de comprar un ve-
hículo de ocasión se debería reservar parte del pre-
supuesto disponible para los trabajos de inspección 
y de mantenimiento necesarios. Un contacto fiable 
y estable de los neumáticos con la calzada es esen-
cial en todas la condiciones de la calzada, pues solo 
así se garantiza que los sistemas de asistencia como 
el ABS o el ESP puedan trabajar de forma efectiva. 
Por tanto, en especial para los jóvenes conductores 
noveles, no debe creerse que «para empezar y para 
los pocos kilómetros que se van a hacer, valen unos 
neumáticos desgastados o envejecidos». Numero-
sos estudios demuestran los elevados beneficios po-
tenciales del ESP para evitar accidentes por derra-
pe o accidentes con salida de la calzada. Por tanto, 
los conductores noveles en particular no deberían 
comprar turismos sin ESP.

LA INSPECCIÓN TÉCNICA DE VEHÍCULOS REVELA 
DEFECTOS RELEVANTES PARA LA SEGURIDAD

Visto que —como ya se ha mencionado— muchos 
jóvenes conductores utilizan vehículos de cierta 
antigüedad, sobre todo por motivos financieros, la 
supervisión periódica de estos vehículos es un ele-
mento central en relación con la seguridad vial. No 
en vano, el envejecimiento y desgaste del vehículo, 
el desconocimiento de sus defectos técnicos y el in-
tento de ahorrar en reparaciones y mantenimien-
to hacen que los automóviles viejos presenten defi-
ciencias considerables y, por lo tanto, entrañen un 
mayor riesgo de accidente que otros más nuevos. 
Sin embargo, solo puede lograrse un alto grado de 
seguridad vial si los vehículos están en buen estado 
técnico y si se comprueban con regularidad.

Los resultados de las inspecciones técnicas de tu-
rismos realizadas por DEKRA en Alemania en el 
año 2020 demuestran claramente la importancia de 
la comprobación periódica (gráfico 15). En apro-
ximadamente un tercio de todos los vehículos se 
constataron defectos. Un 12,5 % presentó defectos 
leves, pero aproximadamente un 20,5 % tenía de-
fectos graves. En un 0,5 % de los vehículos se cons-
tataron defectos peligrosos. Afortunadamente, solo 
un 0,05 % de los vehículos tenía un estado no segu-
ro para el tráfico.

Si se dividen los resultados por la antigüedad del 
vehículo, se obtiene la siguiente imagen: un 8 % de 
los vehículos de hasta tres años tenían defectos; en 
los vehículos de cinco a siete años, la cifra era del 
20 %. Los vehículos de más de nueve años presen-
taron una tasa de defectos del 40 %; en este grupo, 
un 25 % incluso presentó defectos graves. En última 

instancia, la tasa de defectos real de los vehículos en 
circulación será sin duda superior a la mostrada en 
las estadísticas de DEKRA y otras organizaciones.

Y es que muchas reparaciones y trabajos de 
mantenimiento se realizan justo antes de una ins-
pección técnica, es decir, con frecuencia los vehí-
culos llegan preparados para la inspección. Así lo 

Fuente: DEKRA 

Resultados de las inspecciones técnicas de DEKRA de 2020 
en Alemania según la edad del vehículo

15

92+3+5+0
71+11+18+0

87+5+8+0
60+15+25+0

80+8+12+0
44+21+35+0

Hasta 3 
años

Entre 7 y 
9 años

Entre 3 y 
5 años

Entre 9 y 
12 años

Entre 5 y 
7 años

Más de 12 
años

92,30 %

71,15 %

87,42 %

59,65 %

79,82 %

42,99 %

2,94 %

10,89 %

4,83 %

15,05 %

7,71 %

20,88 %

4,72 %

17,59 %

7,67 %

24,79 %

12,31 %

35 %

 sin defectos    defectos leves   defectos graves 

(n = aprox. 763.500 turismos  
inspeccionados)

(n = aprox. 1,21 millones de turismos 
inspeccionados)

(n = aprox. 2 millones de turismos 
inspeccionados)

(n = aprox. 902.500 turismos  
inspeccionados)

(n = aprox. 975.000 turismos  
inspeccionados)

(n = aprox. 823.000 turismos  
inspeccionados)

 Al maniobrar con el volante 
sobre una calzada mojada, 
el ESP demuestra cuál es su 
función
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demuestran, entre otros, los resultados del Safety 
Check realizado por DEKRA junto con la agencia 
alemana de vigilancia de tráfico (DVW) y el Con-
sejo alemán de seguridad vial (DVR) durante años. 
Con esta campaña, los jóvenes podían someter sus 
vehículos a una inspección en busca de de-
fectos relevantes para la seguridad de 
forma gratuita fuera de la ins-
pección técnica del vehículo 
prescrita. Se comprobó que, 
por una parte, los vehícu-
los del grupo objetivo 
tenían una antigüedad 
claramente superior 
a la media y, por otra 
parte, que la propor-
ción de vehículos con 
defectos estaba muy por 
encima de la media de la 
inspección técnica. Los ve-
hículos comprobados en el 

marco del Safety Check tenían de media 12 años y 
la cuota de defectos de todos los vehículos alcanzó 
un valor de aproximadamente el 75 %. La mayoría 
de defectos se encontraron en las áreas del tren de 
rodaje, llantas/neumáticos, carrocería, iluminación 

y sistema eléctrico/electrónico, así como en 
el sistema de frenos.

Si se analizan a fondo los 
defectos encontrados por 

DEKRA en el año 2020, 
se observa que los sis-
temas de iluminación 
con el 25  % y los fre-
nos con el 16 % ocupa-
ban el primer y segun-
do puesto. Los defectos 
en los ejes, con llantas 

y neumáticos, también 
alcanzaron un valor con-

siderable con más del 14  %. 

LA 
CUOTA DE 

DEFECTOS AUMENTA 
NOTABLEMENTE CON LA 

ANTIGÜEDAD DE LOS 
VEHÍCULOS

En Brasil todavía tenemos que trabajar mu-
cho en la cultura de la seguridad vial. Ha-
blamos poco de la seguridad en el tráfico, 
ya sea en casa, en las escuelas, en los me-
dios o en la sociedad en general. Además, 
los jóvenes no son conscientes. Se pasan 
con la velocidad y el consumo de alcohol. 
En algunos países, los jóvenes pueden ob-
tener su permiso de conducir oficialmente 
con 16 años, pero Brasil no da clases de 
conducción a menores de 18. Debemos 
abordar la seguridad vial durante la infan-
cia y en las escuelas. Reducir la edad a 
16 años es algo que, como pronto, podría-
mos plantear en las dos próximas déca-
das, porque todavía estamos muy al princi-
pio en esta materia.

La influencia de los jóvenes en la mo-
vilidad de las ciudades en nuestra región 
tiene muchas facetas y afecta sobre todo 
a la seguridad y los desplazamientos en 
las áreas urbanas. Los jóvenes de edades 
comprendidas entre los 15 y los 24 años 
se desplazan mucho con servicios online, 
lo que aumenta la huella de CO2 de la 
movilidad privada. El interés en el permi-

so nacional de conducción (CNH) sigue 
siendo bajo, simplemente porque no se 
necesita lo suficiente. Existen otros medios 
de transporte, las empresas no suelen exi-
gir un permiso de conducir y el teletra-
bajo ha ganado terreno. Aun así, Brasil 
ocupa actualmente el quinto puesto en el 
ranking de accidentes de tráfico. Cada 
año más de 40.000 personas pierden la 
vida en accidentes de tráfico, lo que pro-
voca un coste de 50.000 millones de rea-
les. En el estado de Rio Grande do Sul, 
se producen cada año 1.500 muertes en 
carretera, un 30 % de las cuales son jó-
venes motoristas. Hemos constatado que 
los jóvenes 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 público, en los próximos años 
los jóvenes tal vez no serán los protago-
nistas en los accidentes de tráfico.

Por trágicas que sean las conse-
cuencias para la salud pública, 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 oficina 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 próximos años, 
la conducción autónoma provocará la 
mayor transformación. Aumentará la 
seguridad vial, puesto que los vehícu-
los estarán interconectados. Actualmen-
te, el 90 % de los accidentes de tráfi-
co se deben al error humano. También 
se podría pensar en reducir el número 
de semáforos. El futuro de la movilidad 
urbana estará marcado en los próxi-
mos años por el desarrollo tecnológico. 
Pronto los coches eléctricos, autóno-
mos y sin conductor llenarán nues-
tras calles, y sin duda esto repercutirá 
en la seguridad y la movilidad de las 
ciudades.

Adão de Castro Júnior

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

Los jóvenes a menudo se comportan de forma irresponsable
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Mientras que los peritos solo encontraron defectos 
en los sistemas de iluminación en alrededor del 4 % 
de los vehículos de hasta tres años de antigüedad, el 
porcentaje aumentó a cerca del 30 % en los vehícu-
los de más de nueve años, e incluso a más del 45 % 
en los vehículos de más de doce años. Este fuerte 
incremento se ve en todos los componentes, lo que 
demuestra que cuanta mayor es la antigüedad del 
vehículo, más defectos tiene de media.

Está claro que la seguridad de los ocupantes de-
pende de forma decisiva del estado de los frenos, 
el tren de rodaje, los neumáticos y la iluminación. 
Esto es así especialmente en carreteras interur-
banas con riesgos como una elevada velocidad de 
marcha o diferencias de velocidad entre los distin-
tos usuarios de la vía, diferentes calidades de la su-
perficie de la carretera y tráfico en sentido contrario 
o que se cruza. Los ejemplos de accidentes incluidos 
en el presente informe lo ponen de relieve de forma 
inequívoca.

POSIBILIDADES DE LIMITAR LA  
VELOCIDAD O FUNCIONALIDADES

El potencial de velocidad y potencia que ofrecen 
los vehículos utilizados por los jóvenes despierta 
en algunos conductores noveles el deseo irresistible 
de experimentarlo en su máxima expresión, emo-
cionados al tener por fin el permiso de conducir y 
poder circular con libertad y «sin freno». Con fre-
cuencia, este viaje adopta un triste fin —a menudo, 
incluso en los primeros kilómetros—.

Este peligro potencial, especialmente en la fase 
inicial, se puede reducir perfectamente con medios 
técnicos. En este contexto, desempeñan un papel 
importante el constante avance en la digitalización 
de los sistemas de propulsión del vehículo junto con 
su equipamiento. Hace ya una década, un primer 
fabricante presentó una solución aplicable median-
te una llave de contacto programable que, al ser uti-
lizada por ejemplo por un conductor novel, limita 
la velocidad máxima alcanzable a un valor deter-
minado.

Sin embargo, una limitación de la velocidad 
máxima posible de este tipo no garantiza que real-
mente se cumpla la velocidad exigida —por ejem-
plo, por el Código de Circulación alemán— en to-
das las situaciones de conducción. En su artículo 3, 
se recoge que «La persona que conduzca un vehí-
culo solo podrá hacerlo a una velocidad tal que el 
vehículo esté bajo control en todo momento. La ve-
locidad debe adaptarse en particular a las condicio-

nes de la calzada, el tráfico, la visibilidad y las con-
diciones meteorológicas, así como a las capacidades 
personales y a las características del vehículo y de 
la carga.»

Para una mayor seguridad, es decisivo sobre 
todo observar las normas de circulación. Determi-
nadas señales de tráfico advierten de peligros espe-
ciales y exigen en algunos tramos el cumplimien-
to de una velocidad máxima admisible reducida. 
Con ello se pretende proteger especialmente a los 
grupos de personas más vulnerables, por ejemplo, 
frente a guarderías, escuelas o residencias de ancia-
nos. Para que el cumplimiento de las limitaciones 
de velocidad vigentes sea aún más fiable, además de 
los efectivos controles de tráfico, en el futuro ha-
brá dispositivos en el propio vehículo que influirán 
directamente en el cumplimiento de los límites de 
velocidad.

LIMITADOR AUTOMÁTICO DE VELOCIDAD

Uno de estos dispositivos es, por ejemplo, el sistema 
Intelligent Speed Assistance (ISA, asistente inteli-
gente de velocidad). La UE espera lograr un efecto 
positivo en la reducción de la cifra de accidentes, 
por lo que ha dispuesto que a partir del 6 de julio 
de 2022 todos los modelos de vehículo nuevos (tu-
rismos, furgonetas, camiones y autobuses) deberán 
estar equipados obligatoriamente con un sistema 
ISA. A partir del 7 de julio de 2024, será obligato-
rio en todos los vehículos que entren en circulación. 
La detección de señales de tráfico y los tempomat 
(dispositivos de regulación/limitación de veloci-
dad) forman parte cada vez más del equipamien-
to estándar de los turismos. El ISA conectará los 
sistemas de tal forma que se asistirá al conductor 

 Las limitaciones 
de velocidad —entre 
otros, delante de las 
escuelas— contribu-
yen de forma valiosa 
a mejorar la seguridad 
vial
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para que mantenga el límite de velocidad vigente en 
cada momento. Para ello, detectará el límite de ve-
locidad actual mediante una cámara de vídeo y/o 
GPS. En todo momento, el conductor podrá anular 
el asistente inteligente de velocidad. Además, para 
aumentar su aceptación, el sistema ISA se podrá 
desconectar, si bien volverá a estar activo con cada 
nuevo arranque del vehículo.

El conductor podrá anular el sistema mediante el 
acelerador, por ejemplo, durante un adelantamien-
to. Recibirá una señal visual y acústica hasta que 
vuelva a alcanzar la velocidad máxima permitida o 
conduzca por debajo del límite. Con ella, el sistema 
ISA volverá a estar activo. El ISA no regula la velo-
cidad mediante una intervención en el freno, sino 
reduciendo la potencia del motor. A su vez, emite 
una advertencia visual y acústica. También es posi-
ble una resistencia en el acelerador como refuerzo. 
Frenar es responsabilidad del conductor. El frenado 
automático solo se produce si el vehículo dispone de 
un sistema automático de frenado de emergencia o 
un control adaptativo de la velocidad.

A día de hoy es difícil evaluar el potencial del ISA 
en la prevención de accidentes. Pero si, por ejem-
plo, en el año 2030 la mitad de los vehículos ma-
triculados en Alemania dispusieran de este sistema, 
es de suponer que —siempre que el accidente no se 
produjera dentro de los límites de la velocidad ad-
mitida, cosa que no ocurre siempre— esta tecnolo-
gía podría evitar el 2,8 % de los accidentes mortales 
(= aprox. 100 víctimas). El sistema solo puede des-
plegar todo su potencial cuando funciona siempre 
y el conductor percibe la advertencia del sistema y 
la sigue. También está claro que el ISA es «solo» un 
sistema de asistencia. Es decir, el conductor sigue 

siendo responsable en todo momento de observar y 
cumplir el límite de velocidad actual.

LIMITACIÓN AUTOMÁTICA DE VELOCIDAD EN 
ZONAS DE TRÁFICO RESTRINGIDO Y PEATONALES

El principio básico del limitador automático de velo-
cidad se puede transferir en el futuro a otros medios 
de transporte, como patinetes eléctricos o bicicletas 
eléctricas, siempre que se disponga del correspon-
diente hardware y software. DEKRA ve en ello una 
gran oportunidad para la convivencia, a menudo 
conflictiva y propensa a los accidentes, en zonas re-
servadas principalmente al tráfico peatonal, hacién-
dola más amistosa y exenta de graves peligros. Con 
una reducción temporal automática de la velocidad 
de los patinetes eléctricos o las bicicletas eléctricas 
de 20/25 km/h a la velocidad de peatón (7 km/h) se 
podría hacer realidad en el futuro el modelo desea-
do de centros urbanos dinámicos y multimodales.

Hasta qué punto estos enfoques pueden trans-
ferirse a determinados tramos de carril bici o a 
las rutas ciclistas de larga distancia se deberá de-
cidir tras los proyectos piloto. En cualquier caso, 
DEKRA apoya el lanzamiento de proyectos de 
este tipo. También se plantea una reducción tem-
poral automática de la velocidad para las bicicle-
tas eléctricas de alta velocidad (45  km/h) con el 
equipamiento correspondiente a un máximo de 
25 km/h, que corresponde al pedaleo asistido por 
motor de las bicicletas eléctricas convencionales, 
cuando circulen por un carril bici, equiparándo-
las así a las bicicletas.

ENCUESTA DEKRA SOBRE EL NIVEL DE 
CONOCIMIENTO Y LA VALORACIÓN DE LOS 
SISTEMAS DE ASISTENCIA A LA CONDUCCIÓN 
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 razón, en el marco 
del Reglamento de seguridad general aprobado en 
marzo de 2019, la Comisión Europea prescribió di-
ferentes sistemas de asistencia a la conducción re-
levantes para la seguridad en los nuevos vehículos 
a motor que circulen por las carreteras europeas. 
Además del asistente inteligente de velocidad, en 
los turismos se incluyen los sistemas de asistencia al 
frenado de emergencia, los sistemas de detección de 
carril de emergencia, el asistente de marcha atrás, 
los sistemas de advertencia en caso de somnolencia 

 Con un limitador de 
velocidad se puede ajustar 
qué velocidad no debe 
superarse
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y disminución de la atención del conductor, así como 
las interfaces para la instalación de alcoholímetros 
antiarranque. Ante este panorama, sería deseable 
que en toda la UE se enseñara en las autoescuelas el 
manejo de las funciones automatizadas de marcha y 
de los sistemas de asistencia a la conducción, y que 
también se ilustraran los límites de estos sistemas. 
Lo ideal sería que el manejo seguro de estos sistemas 
formara parte del examen de conducción.

¿Pero cuál es el nivel de conocimiento de los jó-
venes conductores sobre los sistemas de asistencia 
a la conducción que puede haber instalados en el 
vehículo y qué importancia les dan? ¿Les parecen 
importantes, algo importantes o superfluos? Para 
saber más sobre esta cuestión, DEKRA llevó a cabo 
una encuesta. En total participaron 41 universita-
rios, estudiantes de formación profesional y esco-
lares de edades comprendidas entre 19 y 28 años, 
un 51 % mujeres y un 49 % hombres. Se contempla-
ron en total 14 fabricantes de automóviles, si bien 
Volkswagen registró la mayor proporción con más 
del 30 %. El año de construcción de los vehículos 

analizados iba de 1990 a 2021, aunque cerca del 80 % 
de los vehículos se matricularon después del año 
2008. En aproximadamente el 40 % de los vehículos, 
la matriculación era posterior a 2015. El kilometraje 
anual variaba de 2.000 a 30.000 kilómetros, con una 
media de 10.000 kilómetros. En el 44 % de los casos 
era el vehículo propio y en el 56 %, un vehículo aje-
no; en ambos casos había una elevada proporción de 
vehículos en el segmento de los utilitarios y los vehí-
culos compactos.

En primer lugar, se preguntó a los encuestados so-
bre información básica general de su vehículo; a conti-
nuación, se les entrevistó sobre la presencia de distin-
tos sistemas de asistencia a la conducción. En el foco 
de atención estaban sistemas como ABS/ESP/ASR, 
el tempomat con regulación de distancia, el asisten-
te de frenado automático de emergencia, el asisten-
te de ángulo muerto, el detector de cambio de carril, 
el asistente de mantenimiento de carril, la adverten-
cia de fatiga/asistente de atención, el asistente de luz  
de carretera, la luz de cruce automática, el dispositivo 
de control de la presión de los neumáticos, el sensor 

En Polonia se empezó ya en 2001 a tra-
bajar en un nuevo sistema para la ob-
tención 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 tráfi-
co con jóvenes conductores involucrados. 
Tras varios meses de trabajo, incluido el 
análisis de los procedimientos probados 
en otros países en los que se había logra-
do reducir el riesgo de accidente de los 
conductores de entre 18 y 27 años, y des-
pués de consultas con los centros de inves-
tigación líderes de Polonia y del extranje-
ro, se logró elaborar un diseño de sistema 
completo.

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

conducir en prácticas con una vigilancia 
especial para los jóvenes conductores, 
una segunda etapa de formación al fina-
lizar el período de prácticas enfocada en 
la detección y prevención de peligros, así 
como la toma de conciencia de las limita-
ciones individuales. Una parte integrante 
del nuevo sistema también debían de ser 
los cursos de reeducación (con el objetivo 
de cambiar el comportamiento al volante) 
para las personas que incumplen con fre-
cuencia las normas de tráfico 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 secretaría 
del Consejo nacional de seguridad vial, 
estos se vieron fuertemente influenciados 
por los políticos que temían que las solu-
ciones propuestas fueran mal recibidas 
por el público. Lograron que desapare-
cieran del proyecto, entre otros, las prue-

bas psicológicas obligatorias, la conduc-
ción con una persona acompañante y las 
soluciones relativas a las limitaciones y 
la vigilancia de los jóvenes conductores. 
Debido a las turbulencias políticas, el pro-
yecto de ley no se aprobó hasta 2011 en 
forma de Ley sobre vehículos de motor, y 
hasta la fecha prácticamente no ha entra-
do en vigor ninguna de las disposiciones 
relacionadas con los jóvenes conductores. 
De esta forma se han perdido 20 años, y 
los jóvenes conductores en Polonia siguen 
provocando demasiados accidentes y con-
tándose entre las víctimas mortales.

Sin embargo, hay luz al final del túnel. 
El Ministerio de Infraestructura polaco ha 
declarado públicamente su intención de 
retomar la idea de la formación de con-
ductores en forma de conducción con 
acompañante. Confiamos en que las solu-
ciones recogidas en la ley vigente, cuya 
entrada en vigor se aplazó de manera 
indefinida, logren algún día ver la luz.

Maciej Wro’nski

Antiguo Director del Departamento de Carreteras y Transporte por Carretera del Ministerio de Transportes, 
Consejero Nacional de Seguridad Vial, actual Presidente de la Asociación de Empresarios de Transporte y 
Logística de Polonia, miembro del consejo del programa de la Asociación para la Seguridad Vial
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de lluvia, la detección de señales de tráfico y el siste-
ma de llamada automática de emergencia eCall.

Las encuestas estuvieron a cargo de estudiantes en 
formación del departamento de Investigación en ma-
teria de accidentes de DEKRA. Antes de la encues-
ta, habían recibido información técnica, de forma que 
en caso de que los participantes plantearan preguntas 
sobre los distintos sistemas de asistencia a la conduc-
ción podían dar una pequeña explicación de su fun-
cionamiento. No obstante, habían recibido instruc-
ciones explícitas de brindar la menor ayuda posible 
para obtener así una imagen realista. Tras la encuesta, 
el departamento de Investigación en materia de acci-
dentes de DEKRA ha analizado las respuestas y las 
ha comparado con los sistemas realmente montados.

RELATIVAMENTE POCAS APRECIACIONES 
ERRÓNEAS

En total, el análisis de las respuestas mostró que, del 
total de 533 valoraciones sobre la presencia de los sis-

temas de asistencia a la conducción, únicamente en 
algo más del 10 % (57) se había dado una apreciación 
errónea: o bien porque se indicó que el sistema de 
asistencia a la conducción estaba montado a pesar de 
no estarlo, o bien a la inversa. Ambos casos se dieron 
con la misma frecuencia. El resultado pone de mani-
fiesto un elevado nivel de conocimiento de los partici-
pantes. Resulta interesante que la proporción de apre-
ciaciones erróneas relativas a los vehículos ajenos fue, 
con un valor cercano al 9 %, prácticamente igual que 
en los vehículos propios, con un 13 %. Se habría es-
perado una proporción claramente mayor en los ve-
hículos ajenos.

Sí se produjeron notables diferencias en las aprecia-
ciones erróneas en relación con los distintos sistemas 
de asistencia a la conducción. Mientras que los parti-
cipantes dieron una respuesta correcta en casi el 100 % 
de los casos relativos a sistemas como ABS/ESP/ASR, 
el tempomat con regulación de distancia, el asistente 
de ángulo muerto, la detección de señales de tráfico, el 
detector de cambio de carril y el asistente de manteni-

Mar Cogollos

Directora de la Asociación para el Estudio de la Lesión Medular (AESLEME)

La movilidad en los jóvenes: riesgos y posibles soluciones
Los modelos, modas o prioridades cambian, 
también en la movilidad y, como vemos en los 
últimos años, sacarse el carnet de conducir ha 
dejado de ser prioritario entre los jóvenes. El 
45% de los jóvenes menores de 34 años, no 
tienen ningún permiso de conducir (según da-
tos DGT, 2021). Las causas son diversas, 
pero, principalmente, este cambio de tenden-
cia se debe a la precariedad laboral y a la 
aparición 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 
víctima entre este grupo de edad, pues ya no 
es el conductor el principal perfil del joven 
fallecido por siniestro vial, sino los ocupantes 
del vehículo que se suben, aunque quien con-
duce haya tomado drogas o alcohol. Y es que 
la siniestralidad en el colectivo de 15 a 24 
años es aún elevada: en 2019, 172 jóvenes 
fallecieron (37 jóvenes por millón de habitan-
tes y 1.223 quedaron heridos graves (muchos 
con lesiones discapacitantes irreversibles).

En AESLEME sabemos y les trasmitimos, 
con nuestras campañas de prevención, 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 vehículos más anti-
guos; por la noche (más cansados y con 
posible consumo de alcohol y/o drogas); 
menor percepción del riesgo y sobrevalo-
ración de sus capacidades; necesidad de 
autoafirmación; conducta exhibicionista en 
grupo; mayor impulsividad; mayor permisi-
vidad ante infracciones de tráfico y tras-
gresión de las normas sociales en general.

Los siniestros viales son evitables y por 
desgracia son la primera causa de muerte 
y discapacidad entre los jóvenes. Es fun-
damental hacerles ver que hay soluciones, 
para disminuir el riesgo:
•	Información, sensibilización, educación 

en valores desde pequeños.
•	Buen ejemplo paterno (desde niños 

aprendemos por imitación).
•	No mezclar nunca alcohol y conduc-

ción y fomentar la figura 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 peatones y las 
consecuencias (lesiones irreversibles) por 
no usar casco, cinturón de seguridad o 
reflectantes (si son usuarios vulnerables).

Debemos trabajar todos juntos para conse-
guir el objetivo de 2030: disminución de 
fallecidos y heridos graves en un 50% y 
perseguir el objetivo “Cero víctimas”.

Desde AESLEME, tras 30 años de trayec-
toria, continuaremos con nuestra labor en 
colegios, institutos y universidades. Nuestras 
campañas, diseñadas para concienciar so-
bre percepción de riesgos, medidas preven-
tivas, cambios de actitudes, educación en 
valores y empatía hacía las personas con 
discapacidad, tras un accidente han llega-
do a más de 4 millones de niños y jóvenes y 
esta información, ha podido salvar a mu-
chos de ellos, de sufrir un siniestro vial. Ese 
es nuestro objetivo y nuestra satisfacción.
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miento de carril, la proporción de fallos en el resto de 
sistemas fue significativamente mayor. Uno de cada 
cinco participantes se equivocó en la luz de cruce au-
tomática o el asistente de atención. Aún mayor fue la 
proporción, con casi un 22 %, en el sensor de lluvia. 
La mayoría de apreciaciones erróneas se dio, con cer-
ca del 32 %, en el control de la presión de inflado de 
los neumáticos (RDK, por sus siglas en alemán). Lla-
ma la atención el gran número de participantes que 
creían no disponer de este sistema cuando en reali-
dad sí estaba equipado. Una posible explicación po-
dría ser que muchos participantes no saben que los 
sistemas RDK son obligatorios en los vehículos nue-
vos desde 2014, pero el sistema nunca se ha hecho 
notar en su vehículo.

A la hora de valorar la importancia de los dis-
tintos sistemas (gráfico 16), se aprecian grandes 
diferencias. Alrededor del 70 % de los participan-
tes consideraba irrelevante el asistente de manteni-
miento del carril. Del mismo modo, más del 60 % 
no consideraba importante la detección de seña-
les de tráfico y la advertencia de fatiga/asistente de 
atención. A su vez, el 66 % de los participantes con-
sideró importante el sistema eCall, y el 61  %, los 
sistemas ABS/ESP/ASR. 

LA CORRECTA POSICIÓN DEL ASIENTO ES 
DECISIVA EN CASO DE EMERGENCIA

Independientemente de los sistemas de seguridad 
pasiva, activa o integral montados, lo que pasa con 

los ocupantes en un accidente también depende 
en gran medida de lo bien que se adapte la posi-
ción del asiento a la constitución de cada ocupante, 
ya que la interacción de asiento, cinturón y airbag 
como sistema completo solo puede proteger a una 
persona de forma óptima si la posición del asiento 
es correcta. Un conductor que tenga una postura 
más reclinada que sentada no podrá ser retenido 
por el cinturón en caso de frenado de emergencia o 
de accidente. Si el acompañante desplaza su asien-
to demasiado hacia atrás, no podrá esperar mucha 
protección del airbag.

Las simulaciones de accidente actuales de 
DEKRA han vuelto a demostrar claramente que 
adaptar la posición del asiento a la propia consti-
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 La presión de inflado 
que prescriben los fabri-
cantes del vehículo y de los 
neumáticos para el corres-
pondiente estado de carga 
del vehículo es un factor de 
seguridad importante



tución influye en las consecuencias de un accidente. 
En tres ensayos se hicieron chocar tres vehículos de 
construcción idéntica, ocupados por maniquís de 
distinto tamaño: el llamado «hombre de percentil 
50» con una estatura de 175 cm y 78 kg de peso, la 
«mujer de percentil 5» (154 cm, 52 kg) y un proto-
tipo del fabricante Humanetics. Este maniquí (161 
cm, 73 kg) representa, con una distribución modifi-
cada de la masa corporal, a una mujer de edad avan-
zada. En cada uno de los tres ensayos, los tres ma-
niquís ocuparon el lado del conductor, el lado del 
acompañante y el asiento trasero respectivamente. 
En cada caso se ajustó el asiento del conductor de 
tal manera que los pedales y el volante estuvieran 
accesibles. Sin embargo, en los tres ensayos se dejó 
el asiento del acompañante en una posición media. 
El departamento de Investigación en materia de ac-
cidentes de DEKRA había determinado que esta po-
sición era el ajuste seleccionado con más frecuencia 
a partir de un estudio propio en turismos reales y de 
una evaluación de datos de accidentes.

Las simulaciones arrojaron notables diferencias 
en las consecuencias de los accidentes, en especial en 
el asiento del acompañante. En la posición del asien-
to media, únicamente para el «hombre de percentil 
50» se observó una buena interacción del sistema de 
retención. Para la «mujer de percentil 5», la posición 
del asiento correcta que ofrece la mejor protección 
de cinturón y airbag sería más elevada y mucho más 
adelantada. El maniquí de la mujer de edad avanza-
da, con su centro de gravedad más bajo, se hundió 
más en el asiento, por lo que en el momento del im-
pacto se deslizó por debajo del cinturón abdominal.

LA TECNOLOGÍA MODERNA TAMBIÉN  
PROTEGE A CICLISTAS Y MOTORISTAS

Los jóvenes no solo tienen un elevado riesgo de su-
frir un accidente de tráfico cuando ocupan un turis-
mo, sino sobre todo cuando se desplazan en bicicleta 
o motocicleta. Las cifras del capítulo «Accidentes» 
lo dejan bien claro. Por ese motivo, los sistemas de 

La altura del asiento debe 
garantizar una buena 
visión periférica y los 
instrumentos deben poder 
leerse sin problemas. La 
altura de los ojos está 
aproximadamente a la 
mitad del parabrisas.

La banqueta del 
asiento debería estar 
a pocos centímetros 

de la corva de la 
rodilla.

Situar las posaderas 
lo más cerca posible 

del respaldo.

Ajustar el asiento hacia atrás 
en posición longitudinal de 
forma que las rodillas no estén 
estiradas por completo al pisar 
a fondo los pedales.

La distancia del reposacabezas respecto a la cabeza 
debe ser lo más reducida posible. El borde superior del 
reposacabezas debe estar lo más alto posible, pero sin 

sobrepasar el borde superior de la cabeza.

Colocar el cinturón de 
seguridad en la zona 
de la cadera lo más 

bajo y ceñido posible.

En posición longitudinal, ajustar el asiento hacia atrás de 
forma que la distancia entre la guantera y las rodillas sea de 
aproximadamente tres dedos. Si el asiento está demasiado 

retrasado, la interacción entre el tronco/la cabeza y el airbag 
en caso de accidente no es óptima.

Bajo ningún concepto se deben colocar los 
pies sobre el tablero de instrumentos. Si en 

esta posición se activa el airbag, por ejemplo, 
en un accidente, el impacto de la cabeza 

contra las rodillas, la posición plegada y la 
parte del cinturón que pasa por el vientre 

pueden provocar lesiones muy graves.

Al conducir, hay que prestar aten-
ción a que ambas manos 
sujeten el volante y no inclinar el 
tronco hacia la consola central.

El respaldo debe 
estar lo más vertical 
posible (contacto de 
los hombros con el 

respaldo).

En caso de cinturones 
de seguridad de altura 
regulable, la banda de 
pecho debe pasar sobre 
el hombro y no tocar el 

cuello.

Ajustar el volante de manera que las muñecas 
se apoyen sobre el aro del volante con los 
brazos extendidos. Al sostener el volante de 
forma normal, los brazos están algo flexio-
nados, y se tiene una vista despejada de los 
instrumentos.
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Consejos para el correcto ajuste del asiento del conductor y del acompañante

Ajustar el asiento correctamente debería tener la misma importancia que un cinturón de seguridad bien abrochado. Por mu-
cho que entrar o salir del vehículo sea una tarea difícil para las personas de estatura más reducida o más corpulentas cuando 
el asiento está en una posición muy avanzada, todo conductor y acompañante debería ajustar individualmente la altura del 
asiento, la banqueta, el respaldo, el reposacabezas y el cinturón de seguridad. Y, a continuación, comprobar los retrovisores.

Asiento del conductor Asiento del acompañante



seguridad activa o integrada en turismos y camio-
nes adquieren una mayor importancia. Adicional-
mente, la tecnología montada en los vehículos de 
dos ruedas también puede contribuir a reducir el 
número de víctimas de accidentes. Como mostró 
ampliamente el Informe de seguridad vial 2020 de 
DEKRA «Movilidad sobre dos ruedas» y corrobo-
ran los ensayos realizados en el DEKRA Technolo-
gy Center, situado en el circuito alemán de Lausit-
zring, la capacidad de dosificación del frenado en 
bicicletas con frenos de disco delanteros y traseros 
es mejor que con otros sistemas de frenado, tanto 
sobre calzada mojada como sobre calzada seca. En 
las bicicletas eléctricas, un sistema antibloqueo de 
frenos (ABS) supone un enorme incremento de la 
seguridad puesto que permite un frenado más con-
trolado y estable incluso en condiciones difíciles.

El ABS ha demostrado su valía sobre todo en las 
motocicletas, puesto que evita el bloqueo de las rue-
das. Especialmente al frenar en seco o desacelerar 
bruscamente sobre suelo resbaladizo, el sistema per-
mite que las motocicletas se detengan de forma mu-
cho más segura y puedan controlarse mejor en los lí-
mites físicos de la conducción. Al mismo tiempo, se 
evita el peligroso bloqueo de la rueda delantera, que 
suele provocar una caída. De esta forma, los motoris-
tas pueden accionar los frenos con la fuerza máxima. 
Actualmente, ya se han realizado avances técnicos 
en la tecnología ABS para motocicletas que permi-
ten un control electrónico de la estabilidad, conoci-
do desde hace tiempo como ESP en el ámbito de los 
vehículos de tres ruedas, donde está muy extendido.

Si no obstante se produce un accidente con he-
ridos, una llamada de emergencia a tiempo puede 
ser decisiva para su supervivencia, especialmente, 
en caso de lesiones graves. Por este motivo, desde el 
31 de marzo de 2018 el sistema eCall es un compo-
nente obligatorio para los nuevos modelos de turis-
mos con homologación de la UE. Sin embargo, para 
las motocicletas no existe todavía tal obligación a 
pesar de que las ventajas del sistema son claras, es-
pecialmente si, después de un accidente en solitario, 
la motocicleta y los pasajeros no son visibles para el 
resto de los usuarios y no hay rastros del siniestro.

TUNEADO PELIGROSO DE CICLOMOTORES

Cuando se habla de vehículos motorizados de dos 
ruedas, no hay que olvidarse de los ciclomotores, 
muy populares entre los jóvenes (al igual que los 
patinetes eléctricos, cada vez más extendidos). Su 
popularidad se debe, sin duda, a que su precio de 
compra y su mantenimiento son relativamente eco-

nómicos. Suponen un medio de transporte práctico 
y asequible con el que los jóvenes pueden desplazar-
se rápidamente al instituto, su centro de formación 
profesional o la universidad, sin depender de los pa-
dres o del transporte público. Especialmente en las 
zonas rurales, los ciclomotores, patinetes y similares 
representan el punto de entrada a la movilidad moto-
rizada, es decir, el primer paso hacia una movilidad 
independiente.

El deseo de independencia es un 
factor importante para los jóvenes. 
En el grupo de amigos, poseer ve-
hículo propio está muy bien vis-
to y se considera cool. La opinión 
opuesta merece la limitación de 
la velocidad máxima en Alema-
nia, a 25 km/h o 45 km/h para las 
distintas categorías de ciclomotor. 
Por tanto, la tentación de aumen-
tar la velocidad máxima modifican-
do técnicamente los vehículos es bas-
tante alta; tanto como el deseo de llamar la 
atención a estas edades. En consecuencia, las me-
didas de tuneado en esta categoría de vehículos son 
frecuentes desde hace tiempo. Tanto en el pasado 
como en la actualidad, pueden ser modificaciones 
mecánicas del diseño mediante manipulaciones en 
el sistema de escape o el cambio. A ellas se han aña-
dido las modificaciones ilícitas en la electrónica del 
vehículo mediante los llamados «kits de tuning», 
disponibles en Internet por un precio reducido.

MODIFICACIONES DEL DISEÑO ILÍCITAS

Sin embargo, son pocos los usuarios que piensan en 
las consecuencias que pueden conllevar estas trans-
formaciones. Cuando se tunean ilícitamente, los ve-
hículos pierden su permiso de circulación y ya no 
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DEMOSTRADO SU 
EFICACIA EN LAS 
MOTOCICLETAS

 Las simulaciones de accidente 
de DEKRA —entre otras, con 
el maniquí de edad avanza-
da— han vuelto a demostrar 
la importancia de la correcta 
posición del asiento para el 
acompañante



están autorizados a utilizarse en las vías públicas. 
Además, el aumento de la velocidad alcanzable 
hace que pueda ser necesaria otra clase de permiso 
de conducir, por lo que se circularía sin un permi-
so válido. En los ciclomotores clásicos se añade el 
agravante de que suelen estar diseñados para la ve-
locidad máxima de fábrica. Esto puede suponer un 
problema, por ejemplo, en los frenos, que no están 
diseñados para unas velocidades más altas. Ade-
más, debido a la extinción del permiso de circula-
ción, las compañías de seguros pueden reducir sus 
prestaciones o denegarlas por completo en caso de 
daños. Pero no todas las medidas de tuneado supo-
nen un riesgo para la seguridad. Mediante el mon-
taje profesional de un sistema de frenos deporti-
vos, por ejemplo, se puede aumentar notablemente 
la potencia de frenado de los vehículos de dos rue-
das, lo que a su vez supone una ventaja de seguri-
dad en situaciones críticas.

Por tanto, en el marco de los controles de tráfi-
co y después de un accidente es decisivo determi-
nar si existen modificaciones no autorizadas en 
el vehículo. Si los vehículos motorizados, no im-
porta de qué tipo, llaman la atención en el trá-
fico rodado, la policía tiene la posibilidad de 
encargar a sus propios especialistas o 
a peritos externos que los exami-
nen para detectar modificacio-
nes técnicas no permitidas. 
El departamento de Inves-
tigación en materia de ac-
cidentes de DEKRA re-
copila en su propia base 
de datos los resultados de 
las inspecciones realizadas 
por los peritos de DEKRA. 

La revista «Technische Mängel» (Deficiencias téc-
nicas) de DEKRA, publicada por primera vez en el 
año 1977, es una de las primeras publicaciones de 
resultados de análisis.

Un análisis para el período comprendido entre 
2016 y 2019 demostró que un 50,0 % de los ciclo-
motores con velocidad máxima de 25 km/h y un 
26,7 % de los ciclomotores con velocidad máxima 
de 45 km/h examinados tras un accidente presen-
taban modificaciones técnicas no permitidas (grá-
fico 17). En ese mismo período, solo un 4,2 % de los 
turismos inspeccionados tras un accidente presen-
taban cambios ilícitos. La proporción de cambios 
técnicos no permitidos observados en los contro-
les de tráfico también es significativamente alta en-
tre los vehículos de dos ruedas. En el 77,3 % de los 
ciclomotores con velocidad máxima de 25 km/h, el 
52,0 % de los ciclomotores con velocidad máxima 
de 45 km/h y el 74,5 % de las motocicletas con ma-
trícula se observaron modificaciones no permiti-
das. Estos valores son naturalmente más altos, ya 
que la policía retira los vehículos del tráfico de for-
ma selectiva y encarga una inspección adicional a 
un especialista.

DEFECTOS RELEVANTES PARA UN ACCIDENTE  
EN UNO DE CADA CUATRO CICLOMOTORES

Como puede verse, las medidas de tuneado para 
aumentar la velocidad máxima se han podido ob-
servar en todos estos años en los vehículos motori-
zados de dos ruedas, especialmente en ciclomoto-
res con velocidad máxima de 25 km/h, tanto en las 
inspecciones después de accidentes o de controles 
de tráfico. Además de las modificaciones no permi-
tidas, los peritos de DEKRA también inspeccionan 
los vehículos si la causa del accidente no es clara o 
si se ha producido un accidente de tráfico grave con 
daños personales. En este caso se investiga en pri-
mera línea si existía un defecto técnico y si este in-
fluyó en lo sucedido en el accidente.

En este contexto se debe tener en cuenta lo 
siguiente: las «deficiencias técnicas» 

que figuran en las estadísticas ofi-
ciales no siempre han provoca-

do un accidente. En muchos 
casos se nombran los defec-
tos que pueden verse direc-
tamente en el lugar del acci-
dente, como un neumático 
desgastado con una profun-
didad de perfil de 0 milíme-

tros. Si es necesario, un perito 

 Asia presenta la cifra 
más alta en el mundo 
de jóvenes víctimas de 
accidentes con vehículos 
motorizados de dos ruedas 
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inspeccionará el vehículo en un taller y desmonta-
rá, si es necesario, los componentes y/o analizará la 
versión de software o los datos almacenados. El pe-
rito constatará el defecto (por ejemplo, «el freno del 
eje trasero no funciona»), determinará su repercu-
sión en las características del vehículo (por ejem-
plo, «queda solo el 70 % de la potencia de frenado») 
y determinará entonces el impacto de estas carac-
terísticas del vehículo alteradas sobre el accidente 
y, en especial, sobre el origen del accidente. Caso 
por caso, los peritos de DEKRA subdividen los de-
fectos del vehículo relevantes para el accidente en 
tres categorías: defectos cocausantes del accidente 
(han propiciado el accidente, pero no son su único 
detonante), posibles defectos causantes (aquí no se 
puede demostrar con total seguridad si el accidente 
se debe al defecto en cuestión) y defectos causantes 
(un defecto técnico que claramente ha provocado el 
accidente).

Además se recogen los defectos técnicos que no 
tienen repercusiones directas en el accidente pero 
que, por ejemplo, en una inspección técnica del ve-
hículo constituyen defectos leves, considerables, 
peligrosos o no seguros para el tráfico. Con inde-
pendencia de su relevancia, en el período compren-
dido entre 2016 y 2019 se constató que más de la 
mitad de los ciclomotores tras un accidente de trá-
fico presentaban defectos técnicos (gráfico 18). Al 
considerar solo los defectos relevantes para un acci-
dente, un análisis más profundo de los años 2016 a 
2019 demostró que en uno de cada cuatro ciclomo-
tores con velocidad máxima de 45 km/h y en uno 
de cada cinco ciclomotores con velocidad máxima 
de 25 km/h se encontraron defectos relevantes para 
un accidente. En comparación, la cifra en los turis-
mos inspeccionados después de un accidente era de 
«solo» el 6,6 % y en motocicletas con matrícula, del 
12,2 %. Todas estas cifras corroboran la importan-
cia de la inspección técnica periódica, en especial 
para los vehículos motorizados de dos ruedas.

17 Modificaciones comprobadas

Inspecciones técnicas entre 2016 y 2019 Turismo
Motocicleta con 

matrícula
 Ciclomotor 
<50 km/h

Ciclomotor 
<25 km/h

Tras accidente de tráfico, porcentaje de modificaciones 4,2 % 14,0 % 26,7 % 50,0 %

Tras control de tráfico, porcentaje de modificaciones 55,4 % 74,5 % 52,0 % 77,3 %
Fuente: DEKRA

18 Defectos técnicos comprobados tras accidentes de tráfico
Inspecciones técnicas entre 2016 y 2019 
tras accidentes de tráfico Turismo

Motocicleta 
con matrícula

 Ciclomotor 
<50 km/h

Ciclomotor 
<25 km/h

Porcentaje de defectos técnicos 22,3 % 28,4 % 57,8 % 61,8 %

Defectos relevantes para el accidente 6,6 % 12,2 % 26,7 % 23,5 %
Fuente: DEKRA

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

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

•	El sistema electrónico de estabili-
dad ESP no debe faltar en ningún 
vehículo conducido por un conduc-
tor novel.

•	Un contacto fiable y estable de 
los neumáticos con la calzada es 
esencial en todas la condiciones 
de la calzada. Solo así 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 vehículo de ocasión se de-
bería reservar parte del presupues-

to disponible para los trabajos de 
inspección 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 digitalización de los 
sistemas de propulsión del vehí-
culo, en combinación con el equi-
pamiento, desempeñan un papel 
decisivo.

•	La interacción de asiento, cinturón 
y airbag como sistema completo 
solo puede proteger a una perso-
na de forma óptima si la posición 
del asiento es la adecuada.

•	El ABS reduce el riesgo de sufrir un 
accidente, sobre todo en bicicletas 
eléctricas y motocicletas.

•	Las modificaciones no autorizadas 
en los ciclomotores conllevan ele-
vados riesgos de seguridad.

Resumen de los datos
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Además de la tecnología de los vehículos y del factor humano, la seguridad vial, y no solo la de los jóvenes, depende 
también en gran medida de una infraestructura funcional y eficiente. La actuación aquí debería centrarse en adoptar 
medidas de construcción y de regulación del tráfico para eliminar los factores que favorecen los accidentes y, además, 
reducir los puntos de peligro de manera que, las consecuencias sean las mínimas posibles en caso de siniestro. 

Las carreteras deberían ser intuitivas

Las estadísticas de accidentes de numerosos paí-
ses demuestran con claridad que aproximada-

mente dos tercios de los jóvenes de entre 18 y 24 
años que pierden la vida en accidentes de tráfico 
lo hacen en vías interurbanas. Los motivos son di-
versos. Una velocidad excesiva y conducir bajo los 
efectos del alcohol o las drogas son factores tan de-
terminantes como la sobrevaloración de las pro-
pias capacidades y una capacidad todavía no de-
sarrollada para evaluar correctamente el trazado 
de la vía con posibles curvas estrechas y adaptar 
la forma de conducir en consonancia. Un análisis 

de los datos del sistema de control de la seguridad 
vial desarrollado por el Ministerio de Transpor-
te del estado federado de Baden-Wurtemberg, una 
herramienta probablemente única en su forma en 
Europa, muestra un panorama interesante en re-
lación con la importancia de la infraestructura en 
los accidentes, también en el caso de los conducto-
res jóvenes. Los datos analizados para este infor-
me proceden de los años 2016 a 2020 y hacen re-
ferencia a los accidentes en zonas no urbanas, sin 
autopistas, es decir, autovías, carreteras nacionales 
y carreteras comarcales. Según estos datos, cerca 
del 20 % de las personas que provocaron un acci-
dente en estas vías en Baden-Wurtemberg al vo-
lante de un turismo pertenecían a la categoría de 
edades de 18 a 24 años. A modo de comparación: 
el grupo de edades de 25 a 64 años, mucho mayor 
en número, apenas supuso el 60 %.

Si se clasifican aún más los accidentes para todo 
el período indicado, también se puede ver que los 
jóvenes al volante de un turismo se vieron impli-

LOS RADIOS DE CURVA MÁS  
CERRADOS SUELEN IMPLICAR UN 
MAYOR RIESGO DE ACCIDENTES
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cados proporcionalmente el doble que las perso-
nas de 25 a 64 años en accidentes provocados por 
la pérdida de control del vehículo (el 28,6 frente 
al 14,5 %). Una subdivisión por tipo de vía mues-
tra una proporción especialmente alta de este tipo 
de accidente entre los jóvenes en carreteras nacio-
nales y comarcales (30,9 respecto al 14,9  %). Los 
motivos son obvios: las carreteras nacionales y 
comarcales, que en Baden-Wurtemberg suponen 
22.167 km de la red de carreteras (las autovías su-
ponen 4.202  km), incluyen un gran número de 
vías con una anchura de la calzada más reducida 
y, con ello, radios de curva más cerrados. Esto di-
ficulta seguir el trazado de la vía, especialmente a 
las personas sin experiencia. Las autovías, por su 
mayor importancia en la red de carreteras y el ma-
yor volumen de tráfico, suelen tener, por lo gene-
ral, un mayor nivel de calidad.

Los accidentes con un vehículo que giraba o 
cruzaba en los que se vieron implicados jóvenes 
en zonas no urbanas (sin autopista) supusieron el 
25,3 % de los casos (el 33,3 % en el grupo de 25 a 64 
años). En el tráfico longitudinal, en el mismo sen-
tido de la marcha o en sentido opuesto, los jóvenes 
provocaron accidentes en el 26,4 % de los casos (el 
27,5 % en el grupo de entre 25 y 64 años). En fun-
ción de la causa del accidente y la categoría de la 
vía, a los jóvenes se les atribuyó una velocidad no 
adaptada a la situación o un exceso de velocidad 
entre dos veces y media y cinco veces superior que 
al grupo de entre 25 y 64 años. Aproximadamente 
uno de cada tres accidentes provocados por jóve-
nes se produjo de noche; en el grupo de edades de 
entre 25 y 64 años fue «solo» uno de cada cuatro. 
La categoría de la vía no influyó en esta cifra. En 
el caso de los jóvenes, en un tercio de los acciden-
tes la carretera estaba mojada, sucia o cubierta de 
nieve; en el grupo de 25 a 64 años este valor fue 
del 28 %. Tampoco en este caso influyó la catego-
ría de la vía.

AMPLIA GESTIÓN DE LA SEGURIDAD

Aunque los datos presentados arriba se limiten a 
Baden-Wurtemberg, seguramente son representa-
tivos de accidentes de tráfico comparables en mu-
chos otros países del mundo. Con razón, la Co-
misión Europea, por ejemplo, ve la infraestructura 
como un ámbito fundamental de su política para 
la mejora de la seguridad vial. Y ello no solo inclu-
ye los proyectos de nueva construcción, sino espe-
cialmente el incremento específico del nivel de se-
guridad de las vías existentes, como corrobora la 

Directiva (UE) 2019/1936 de 23 de octubre de 2019 
por la que se modifica la directiva 2008/96/CE 
sobre gestión de la seguridad de las infraestructu-
ras viarias. Especial importancia tienen aquí, en-
tre otros, aspectos como el estado del pavimento, 
la previsibilidad del trazado de la vía, la capaci-
dad de ver la calzada con claridad, el diseño de los 
laterales de la carretera, las marcas viales, el dise-
ño de los cruces y las incorporaciones o la creación 
de espacios que permitan realizar maniobras eva-
sivas o de adelantamiento. 

Solidarios, inconformistas, abiertos, 
participativos y preparados para 
asumir los retos de la educación, la 
digitalización, la transición ecoló-
gica o la erradicación de las des-
igualdades. Estos son, según el “In-
forme Juventud en España 2020”, 
los rasgos que caracterizan a la ac-
tual generación de jóvenes de nues-
tro país; unos atributos a los que 
habría que añadir el hecho de que 
son los españoles más formados de 
la historia. También en materia de 
educación vial.

Esto es así porque los que se en-
cuentran en el grupo de edad de 
entre los 15 y 29 años ha nacido y 
crecido en un contexto de generali-
zación de conductas seguras al vo-
lante, como pasajeros y como pea-
tones. Una magnífica posición 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 económica, las altas tasas de 
paro juvenil y la búsqueda de for-
mas de movilidad más sostenibles, 
que han derivado en la aparición 
y rápida generalización de nuevos 
sistemas y modelos de movilidad, 
entre ellos los llamados Vehículos 
de Movilidad Personal (VMP).

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

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

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

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

La seguridad de nuestros jóvenes 
conductores depende de ello.

Jacobo Díaz Pineda

Director General de la Asociación  
Española de la Carretera

Conductores jóvenes, conductores en riesgo
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Efectivamente, para la seguridad vial en carrete-
ras interurbanas, además del estado de la calzada, 
uno de los factores centrales es la detectabilidad del 
trazado y de los distintos carriles en distintas con-
diciones de iluminación y meteorológicas. Como 
orientación se utilizan tradicionalmente las marcas 
viales, los reflectores, los postes delineadores y los 
paneles de dirección instalados en las curvas. Tanto 
para prevenir los accidentes como para reducir las 
consecuencias de los mismos, el diseño del entorno 
de los márgenes de las vías interurbanas desempe-
ña un papel importante. Para el conductor es una 
primera orientación sobre cómo discurre la carre-
tera. Al mismo tiempo, crea una expectativa sobre 
el estado de la carretera, influyendo directamente, 
por ejemplo, en la elección de la velocidad. Por tan-
to, deben evitarse sin falta las discrepancias entre el 
trazado y el estado aparentado y el real.

MEJOR PROTECCIÓN FRENTE A COLISIONES 
CON ÁRBOLES 
Una cuestión que siempre despierta polémica es la 
vegetación del entorno de los márgenes de la carre-
tera. A la hora de indicar el trazado de la carrete-
ra, ningún sistema supera la avenida flanqueada por 
árboles. Sin embargo, los árboles junto a la carre-
tera, ya estén plantados en hilera, al margen de un 
bosque o aislados, suponen un elevado riesgo para 
los usuarios de la vía en caso de colisión. Además, 
representan obstáculos visuales. De detrás de un ár-
bol o arbusto puede aparecer de pronto un animal 
salvaje y correr hacia la calzada, las incorporaciones 
se detectan demasiado tarde y las sombras y luces 
provocan que los peatones, los ciclistas y otros vehí-
culos no iluminados se detecten más tarde.

Está claro que, por todo tipo de motivos, no es 
posible talar incontables árboles a lo largo de las 
carreteras, pero no se entiende que se sigan plan-
tando nuevos árboles junto a las vías interurbanas. 
Los arbustos y las matas también pueden ser una 
variante de diseño de los márgenes adecuada des-
de un punto de vista ecológico y de seguridad, ya 
que proporcionan una gran superficie que detiene 
los vehículos de un modo relativamente suave. En 
puntos aislados con un peligro potencial conocido 
por la presencia de árboles que no se pueden reubi-
car, algunas soluciones imaginables son las barre-
ras de seguridad o los amortiguadores. Las barre-
ras de seguridad ayudan a mantener en la calzada 
aquellos vehículos fuera de control y evitan así la 
colisión con los obstáculos situados detrás. A su 
vez, mediante la absorción de la energía de impac-
to que ofrece el sistema y su diseño se intenta que 

Con regularidad se nos recuerda que 
los niños son el futuro. ¿Y cómo será 
el futuro de la movilidad para los jóve-
nes en tiempos de emergencia climáti-
ca? ¿Los miles de adolescentes que se 
saltan las clases los viernes para ma-
nifestarse por el futuro seguirán peda-
leando o se darán por satisfechos con 
el confort de un SUV, como hicieron 
sus abuelos, también radicales allá 
por el 68? En la era digital, en la que 
es posible pedir un taxi o alquilar una 
bicicleta o un patinete con solo pul-
sar un botón, ¿los jóvenes realmente 
invertirán sus escasos recursos en un 
coche caro que no se usa el 95 % del 
tiempo siendo la primera generación 
en ver que sus perspectivas de ingre-
sos y de vivienda, así como su expec-
tativa de vida, más bien disminuyen 
en lugar de aumentar?

Por el bien del planeta, de nues-
tras ciudades, de la salud y del sen-
tido común, confiemos en que el 
idealismo juvenil se imponga. Ha 
llegado la hora, más que nunca, de 
cuestionar y corregir la ideología 
reinante que ha dominado las carre-
teras desde hace 100 años, que ha 
destruido comunidades, construido 
autopistas y acelerado el cambio cli-
mático con combustibles fósiles: la 
ideología de que el futuro pertenece 
al coche privado. El «romance con 
el coche» fue un mito ideado por los 
ávidos publicistas de automóviles de 
los años 60. Pero el día a día con 
atascos, polución y abolladuras en 
los aparcamientos de los supermer-
cados no es precisamente romántico.

La generación Z parece entender-
lo mejor que nadie. Hoy en día, si 
hay algún romance es con el móvil, 
un portal hacia los amigos, noticias, 
cotilleos, contactos y películas, ca-
paz de traer un medio de transpor-
te privado hasta la puerta de casa, 
decir a qué hora pasa el siguiente 
autobús, calcular una ruta a pie y 
estimar cuánto falta para llegar al 
destino.

Muchos jóvenes, quizás incluso la 
mayoría, seguirán conduciendo co-
ches, pero el equilibrio entre exigen-
cia y necesidad está cambiando. Y 
es nuestra tarea, como políticos y 
activistas, velar por que este cambio 
siga adelante y garantizar que la 
forma en que se diseñan el espacio 
urbano y los medios de transporte 
público facilite a las personas —no 
solo a los jóvenes, sino también al 
otro grupo de población en aumen-
to: la gente mayor (y también al res-
to de grupos)— tomar las decisiones 
de movilidad adecuadas, porque 
sean la decisión más evidente.

En muchas ciudades en rápido 
crecimiento del sur global, los políti-
cos siguen apostando por un futuro 
dominado por el coche. Construyen 
nuevas vías rápidas y pasos eleva-
dos, y destruyen casas y avenidas 
arboladas y con sombra para hacer 
sitio al «progreso». Pero su visión no 
es el futuro y estoy seguro de que 
los jóvenes —como los inspiradores 
activistas que el año pasado en la 
COP26 alzaron la voz ante el po-
der— nos guiarán en otra dirección.

Saul Billingsley

Director Ejecutivo de la Fundación FIA

El equilibrio entre exigencia y necesidad está cambiando
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los vehículos se detengan con una carga reducida 
para los ocupantes sin que «salgan rebotados» con-
tra el tráfico en sentido opuesto. Para los motoris-
tas se deben tomar medidas de protección especia-
les, por ejemplo, en forma de doble bionda.

MEDIDAS DE REGULACIÓN DEL TRÁFICO

Otro problema relacionado con los accidentes en 
vías interurbanas es que muchos adelantamien-
tos acaban en colisión frontal o en una salida de 
la calzada como resultado de un derrape. Una vi-
sibilidad insuficiente, un cálculo incorrecto de las 
distancias y las velocidades, así como la propia im-
paciencia, son solo algunos de los motivos de ade-
lantamiento, a menudo con fatales consecuen-
cias. Dado que especialmente en vías interurbanas 
con una elevada presencia de camiones se produ-
cen importantes diferencias de velocidad y mu-
chos conductores de turismos se impacientan por 
adelantar cuanto antes, es preciso crear opciones 
adecuadas. La solución óptima sería —tal y como 
hace Suecia desde hace años— ampliar las carrete-
ras a cuatro carriles con una separación entre los 
dos sentidos. La seguridad vial en vías interurba-
nas también puede aumentar con carriles de ade-
lantamiento por tramos en combinación con pro-
hibiciones de adelantamiento y limitaciones de 
velocidad. Sin embargo, establecer una velocidad 
máxima autorizada por sí solo no siempre conlle-
va un plus en seguridad. Solo cuando los usuarios 
de la vía cumplen las normas se logra el efecto de-
seado. Por tanto, debe existir el riesgo de que los 
excesos de velocidad se detecten y persigan. En los 
Países Bajos se practica un sistema por el cual el 
diseño de la carretera hace que automáticamente 
se conduzca a la velocidad prevista. Un diseño in-
teligente de la vía puede reducir así la necesidad de 
controlar la velocidad autorizada.

Está claro: la seguridad vial cuesta dinero. Y las 
medidas de mejora de la infraestructura tienen un 
peso especialmente considerable. No obstante, una 
infraestructura segura y fiable es el puntal de la 
economía de un país y de la movilidad individual 
y, con ello, de la calidad de vida. Una planificación 
a largo plazo y un uso de los medios orientado a la 
seguridad pueden ahorrar dinero a la larga. Quien 
hoy no planta un árbol junto a la calzada no tendrá 
que pagar mañana una cara barrera de seguridad 
o quien renueva grandes superficies de pavimento 
y volviéndolas a marcar actúa de forma más renta-
ble que reparando constantemente los daños que 
se producen y que cada vez tienen un efecto mayor 
sobre la sustancia de la infraestructura.

El objetivo final siempre debe ser una carre-
tera transparente y tolerante con los fallos, don-
de el usuario reconoce de forma intuitiva y por el 
propio diseño de la vía qué comportamiento de 
marcha y qué velocidad debe aplicar. Los puntos 
peligrosos se reconocen como tales. Y, al mismo 
tiempo, la vía ofrece un margen de seguridad su-
ficiente para que un conductor que haya cometi-
do un fallo pueda recuperar el control del vehículo 
rápidamente y no se produzca un accidente, o al 
menos las consecuencias no sean tan graves.

•	Las vías interurbanas con cal-
zadas y radios de curva ce-
rrados entrañan grandes pe-
ligros para los conductores 
noveles.

•	Mediante medidas de cons-
trucción y de regulación del 
tráfico 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 diseño del entorno de los 
márgenes de las vías interur-
banas desempeña un papel 
importante.

 Los árboles junto a la 
carretera suponen un riesgo 
elevado para los usuarios de 
la vía en caso de colisión

•	En las vías interurbanas, debería 
prescindirse de árboles en los már-
genes directos de la calzada. Los ar-
bustos y las matas pueden ser una 
alternativa adecuada desde un pun-
to de vista ecológico y de seguridad.

•	Para los tramos con un porcentaje 
destacable de colisiones frontales, 
es recomendable una ampliación 
a cuatro carriles con separación 
de los dos sentidos de la marcha 
o 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.

Resumen de los datos
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Con aproximadamente 175.000 jóvenes de entre 15 y 24 años que en 2019 perdieron la vida en carreteras de todo el 
mundo, este grupo de edad supuso en torno al 15 % de todas las víctimas mortales. El 80 % de los fallecidos fueron va-
rones. Para reducir estas cifras, es necesario actuar en toda una serie de puntos, como señala este informe. Las medidas 
relativas a la tecnología de los vehículos y la infraestructura vial deberían tener una prioridad tan alta como una mayor 
conciencia del riesgo por parte de todos los usuarios de la vía.

La seguridad vial de los jóvenes es  
un reto global

Desde hace años, la Organización Mundial de la 
Salud (OMS) y la entidad cofundada en 2009 

Organisation Youth for Road Safety (YOURS) 
constatan que cada año mueren en todo el mundo 
más jóvenes de entre 15 y 29 años por accidentes 
de tráfico que como consecuencia del VIH/sida, 
la malaria, la tuberculosis o los asesinatos. Hasta 
hoy, apenas ha habido cambios. Aunque las cifras 
absolutas de las personas de ese grupo de edad que 
sufren la muerte o lesiones graves en accidentes de 
tráfico han disminuido a lo largo de los años, la 
proporción por cada 100.000 habitantes o un mi-
llón de habitantes sigue siendo mucho mayor que 
la media del resto de grupos de edad. La mayo-
ría de los jóvenes accidentados son ocupantes de 
turismos o usuarios de motocicletas.

Los riesgos asumidos, ya sea consciente o in-
conscientemente, son conocidos: una velocidad 
excesiva, la sobrevaloración de las propias capaci-
dades, el consumo de alcohol o drogas y las dis-
tracciones son factores tan determinantes como 

no abrocharse el cinturón de seguridad o no usar 
casco. Cuando además los conductores noveles 
circulan por pequeñas vías interurbanas, con cur-
vas estrechas y probablemente al volante de un ve-
hículo más antiguo y con defectos técnicos, el ries-
go de accidente se multiplica.

Para poder contrarrestar esta tendencia de 
manera eficiente y duradera, todos los implicados 
deben aunar esfuerzos. La tecnología de los vehí-
culos, la infraestructura vial, la legislación y los 
controles de tráfico, la educación vial con todas 
sus campañas y la formación en las autoescuelas, 
así como muchas otras medidas en el ámbito de la 
prevención y la mitigación de las consecuencias 
de los accidentes, son factores importantes. Tam-
poco se deben olvidar las inspecciones periódicas 
de los vehículos para garantizar la operatividad 
de los componentes mecánicos y electrónicos de 
los sistemas de seguridad del vehículo. Con todo 
y pese a todas las medidas, en un futuro previsi-
ble las personas al volante seguirán constituyendo 
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el factor más decisivo a la hora de pro-
ducirse un accidente.

CONVIVENCIA JUSTA

Un comportamiento responsable, la 
atención constante puesta en el tráfi-
co, la valoración correcta de las propias 
capacidades y un alto grado de acepta-
ción de las normas por parte de todos los 
usuarios de la vía pública son imprescin-
dibles. No en vano, el Código de Circu-
lación alemán recoge lo siguiente: «Toda 
persona que participe en el tráfico debe 
comportarse de forma que no perjudi-
que, ponga en peligro u obstruya o mo-
leste a nadie más de lo inevitable según 
las circunstancias».

Es un hecho que a los jóvenes les fal-
ta experiencia en el tráfico. A menudo, 
apenas recorren unos pocos miles de ki-
lómetros al año. La encuesta de DEKRA 
llevada a cabo por Forsa que se cita en 
este informe varias veces ha revelado, 
por ejemplo, que el 40 % de los conduc-
tores de entre 18 y 24 años recorre de 
media menos de 5.000 kilómetros al año, 
y un 25  % recorre entre 5.000 y 10.000 
kilómetros. La experiencia insuficiente 
tiene como consecuencia que los jóvenes 
conductores no reaccionan en muchas si-
tuaciones como esperarían los más «ex-
perimentados», que a su vez expresan su 
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 Forsa, 
un 84 % de los participantes de entre 18 
y 24 años deseara más consideración por 
parte del resto de usuarios de la vía. El 
79  % desearía un comportamiento me-
nos agresivo. Es cierto que este tipo de 
conducta también se observa de vez en 
cuando entre los usuarios más jóvenes 
de la vía, pero la mayoría —y esto debe 
recalcarse explícitamente— circula con 
discreción y respetando las normas.

Las exigencias de DEKRA
•	Todos los usuarios de la vía deben ser 

conscientes de su responsabilidad con-
sigo mismos y con el resto de usuarios, 
y comportarse siempre con considera-
ción y espíritu de cooperación. 

•	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 vía «experimentados» les provocan 
inseguridad y les inducen a adop-
tar un comportamiento peligroso. Los 
conductores noveles necesitan la con-
sideración de los demás y que se be-
neficien de ello.

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

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

•	La distracción como causa de acciden-
tes debería incluirse como categoría 
propia en todas las estadísticas de 
accidentes de tráfico nacionales.

•	Para los conductores noveles debería 
existir siempre una prohibición total 
de consumir alcohol. La experiencia de 
distintos países demuestran su eficacia.

•	El grado de difusión y uso de los siste-
mas de valoración telemáticos debería 
incrementarse.

•	Mediante medidas orientadas a gru-
pos objetivo, en la mayoría de países 
podrían registrarse grandes retrocesos 
en la cifra de accidentes de los conduc-
tores noveles en comparación con el 
resto de la población. 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 sí mismos y para 
los demás. El trabajo de seguridad vial 
debe centrarse especialmente en este 
grupo, incluso antes de su paso por la 
autoescuela.

•	La obtención del permiso de condu-
cir en varias etapas ha demostrado su 
eficacia en muchos lugares y por tanto 
debería introducirse en más países.

•	Tan solo un examen teórico y práctico 
de alta calidad, estandarizado, trans-
parente e independiente de las auto-
escuelas para la obtención del permi-
so de conducir garantiza el estándar 
de calidad necesario de la formación.

•	Aquellas personas que hayan sido 
condenadas por su participación en 
carreras de coches ilegales deberían 
someterse a reconocimientos médi-
co-psicológicos para demostrar su 
aptitud.

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

•	Los usuarios de vehículos de dos rue-
das motorizados y no motorizados de-
ben llevar siempre un casco adecuado, 
independientemente de que lo exija el 
marco jurídico pertinente. Los motoris-
tas deberían usar ropa de protección 
integral.

•	Ya durante la formación vial deberían 
transmitirse conocimientos sobre los sis-
temas de asistencia a la conducción y 
las funciones automatizadas de marcha, 
pero también mostrarse los límites de 
estos sistemas. Lo ideal sería que el ma-
nejo seguro de estos sistemas formara 
parte del examen de conducción.

•	La operatividad de los componentes 
mecánicos y electrónicos de los siste-
mas de seguridad del vehículo debe 
garantizarse a lo largo de toda la vida 
útil del vehículo. Los contenidos de las 
inspecciones periódicas de los vehícu-
los a motor se deben adaptar con re-
gularidad en consonancia.

•	La formación vial práctica debería di-
señarse de la forma más completa po-
sible en lo relativo a las características 
de la vía (en población, vías interurba-
nas estrechas, autopistas) y la ilumina-
ción (conducción nocturna) en todos los 
países.

•	Visto que muchos jóvenes pierden la 
vida en vías interurbanas, al construir 
nuevas carreteras o realizar modifica-
ciones, el principal objetivo debe ser 
una vía intuitiva con un diseño de los 
márgenes que tolere los fallos.

•	Debería prescindirse de reemplazar los 
árboles dañados o destruidos en los 
márgenes de la carretera. Siempre que 
sea posible, los árboles —o mejor ar-
bustos— deberán plantarse, si es que 
son necesarios, a suficiente distancia 
del margen de la vía.
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