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Introduccion

Es un hecho que nuestro pais envejece. Pero en nuestra envejecida sociedad
actual, las personas de edad avanzada, su comportamiento, no es el de un
“anciano”. En la actualidad, una edad de jubilacién relativamente temprana, las
mejoras en salud y calidad de vida, asi como en los sistemas de soporte econémico
para la jubilacién, se han traducido en una vejez mas larga y en nuevas
oportunidades para la vivencia de la misma.

En consecuencia es necesario establecer estrategias que puedan fomentar la
movilidad de nuestros mayores que quieren ser Utiles, mantenerse activos, mantener
su independencia. Esta tarea contribuira a incrementar la calidad de vida para este
colectivo en uno de sus factores mas vitales.

No obstante, magnificas estrategias de intervencién, sin politicas legislativas en
materia de trafico y circulacién, acordes con la evolucién gerontoldgica y las nuevas
demandas de nuestra cambiante sociedad, podrian proporcionar efectos
beneficiosos, si bien incompletos. Afrontar un reto plurifactorial, implica una decidida
implicacion por parte de todas las instancias involucradas, entre las que obviamente
se encuentran los legisladores.

Es cierto que algo se ha avanzado en este sentido. De gran interés resulta observar
la inclusién en nuestros textos reguladores en materia de trafico, de aspectos como
los recogidos en el articulo 11.1" del Real Decreto Legislativo 339/1990, de 2 de
marzo, por el que se aprueba el Texto Articulado de la Ley sobre Trafico, Circulacion
de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial, modificado y matizado mediante Ley
17/2005, de 19 de julio, por la que se regula el permiso y la licencia de conduccion
por puntos y se modifica el cuerpo legal antecitado y desarrollados en el articulo 172
del Real Decreto 1428/2003, de 21 de noviembre, por el que se aprueba el
Reglamento General de Circulacion para la aplicacion y desarrollo del texto
articulado de la Ley sobre Tréfico. En él, con una redaccion matizada del antiguo
articulo 17° del Decreto de 25 de septiembre de 1934, por el que se aprobaba el
Cddigo de la Circulacién y sus Anexos, se viene a poner de manifiesto que existe un

! Real Decreto Legislativo 339/1990, de 2 de marzo, por el que se aprueba del Texto Articulado de la Ley sobre
Trafico, Circulacion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial. Articulo 11. Normas generales de conductores. 1. Los
conductores deberan estar en todo momento en condiciones de controlar sus vehiculos. Al aproximarse a otros
usuarios de la via, deberan adoptar las precauciones necesarias para su seguridad, especialmente cuando se
trate de nifios, ancianos, personas ciegas o en general personas con discapacidad y con problemas de
movilidad.

2 Real Decreto 1428/2003, de 21 de noviembre, por el que se aprueba el Reglamento General de Circulacion
para la aplicacion y desarrollo del texto articulado de la Ley sobre Tréafico. Articulo 17. Control del vehiculo o de
animales. 1. Los conductores deberan estar en todo momento en condiciones de controlar sus vehiculos o
animales. Al aproximarse a otros usuarios de la via, deberan adoptar las precauciones necesarias para su
seguridad, especialmente cuando se trate de nifios, ancianos, invidentes u otras personas manifiestamente
impedidas.

% Decreto de 25 de septiembre de 1934, aprobando el Cédigo de la Circulacién y sus Anexos. Articulo
17. Los conductores de vehiculos deben ser duefios, en todo momento, del movimiento de los
mismos, y estan obligados a moderar la marcha, y, si preciso fuera, a detenerla, en donde lo ordene
la autoridad competente, cuando las circunstancias del trafico, del camino, de la visibilidad o de los
propios vehiculos, prudencialmente, lo impongan para evitar posibles accidentes o cualquier perjuicio
0 molestia a los demas usuarios, y, especialmente, en las siguientes ocasiones: a) En
aglomeraciones de cualquier clase y en los lugares de trafico complejo, principalmente si circulan en
mayor nimero los vehiculos de marcha lenta (...) En todos estos casos, los conductores deben
conservar el lado derecho y anunciar su presencia, extremando las precauciones en tanto no se
hayan cerciorado de que la via se encuentre libre.
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grupo de personas altamente vulnerables en el sistema de trafico, a las que se debe
ofrecer una especial proteccion y consideracion.

Observamos por tanto, que a partir del Real Decreto Legislativo 339/1990, de 2 de
marzo, se incluye por primera vez el término “anciano’, mostrando una nueva
sensibilidad frente a textos pretéritos como el ya visto. En este sentido, en los
desarrollos reglamentarios de la Ley de Tréfico, el legislador no ha sido ajeno a este
nuevo tratamiento privilegiado de las personas mayores, asi en los articulos 25* y
46° del citado Reglamento General de Circulacion, nuevamente encontramos
referencias a este grupo de especial proteccion, en el primero refiriéndose a la
inmovilizacion del vehiculo tras las pruebas de determinacion alcohdlica y en el
segundo al establecer la obligatoriedad de la moderacion de la velocidad en
determinados supuestos.

Pero lo cierto es que debemos avanzar mas desde el ambito legislativo, y desde otro
tipo de ambitos de intervencién complementarios, porque la probleméatica que
actualmente este colectivo, y que mas adelante explicaremos con mayor
detenimiento, asi lo requiere y merece.

Ademas no perdamos de vista que la movilidad de nuestros mayores se produce en
interaccion con otros usuarios con los que existe una vinculacion emocional muy
fuerte como son compafieros y miembros de su familia. De estos ultimos los nietos
son un colectivo especialmente relevante, por el importante papel que los mayores
realizan como cuidadores de estos otros usuarios vulnerables de la via y objeto de
“otra educacion vial”.

Las personas mayores en el trafico: Probleméaticas y soluciones.

Un problema de partida: algunos datos epidemiolégicos referidos a los
accidentes de trafico de las personas mayores.

Nuestros mayores constituyen el grupo de edad con mayor proyeccion de
crecimiento social en nuestros dias, de hecho se estima que para el afio 2010 mas
de un 20% de la poblacion en los paises desarrollados habra superado los 65 afios.
Su representacion dentro del trafico se ha visto incrementada en los Ultimos afios, y
si tenemos en cuenta el crecimiento esperado, todavia lo va a ser mas. Y ello tanto
de su papel de conductor, peatdon y como usuario de los transportes publicos.

La movilidad se ha convertido a nivel general en un indicador fundamental del nivel
de calidad de vida de nuestras sociedades y a nivel individual en reflejo del bienestar
fisico y psicoldgico de la persona.

* Real Decreto 1428/2203, de 21 de noviembre, por el que se aprueba el Reglamento General de Circulacion.
Articulo 25. Inmovilizacion del vehiculo. 1. En el supuesto de que el resultado de las pruebas y de los andlisis, en
su caso, fuera positivo, el agente podra proceder, ademas, a las inmediata inmovilizacién del vehiculo (...) y
proveera cuanto fuese necesario en orden a la seguridad de la circulacion, la de las personas transportadas en
general, especialmente si se trata de nifios, ancianos, enfermos o invalidos, la del propio vehiculo y la de su
carga.

® Real Decreto 1428/2003, de 21 de noviembre, por el que se aprueba el Reglamento General de Circulacion.
Articulo 46. Moderacién de la velocidad. Casos. 1. Se circulara a velocidad moderada y, si fuera preciso, se
detendra el vehiculo cuando las circunstancias lo exijan, especialmente en los casos siguientes: a. Cuando haya
peatones en la parte de la via que se esté utilizando o pueda preverse racionalmente su irrupcion en ella,
principalmente si se trata de nifios, ancianos, invidentes u otras personas manifiestamente impedidas.
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Este incremento en la movilidad de los mayores que hemos calificado como positivo
no es menos cierto que lleva asociado unas repercusiones negativas directas: el
mayor riesgo de verse implicado en un accidente de trafico. Este Gltimo hecho ha
sido objeto especial de estudio por parte de las “ciencias” que se ocupan del trafico y
la seguridad vial.

En este sentido la investigacion sobre los mayores en trafico se ha centrado
principalmente en el estudio epidemioldgico y estadistico de su accidentalidad, tanto
como conductor y en especial en su papel de peaton, considerando aspectos como
(2) la relacion estadistica entre el aumento de edad y el aumento del riesgo de
accidente (2) la responsabilidad e implicaciéon de los mayores en el accidente (3) los
factores implicados en la mayor accidentalidad y lesividad de los mayores, tanto de
tipo psicofisiol6gico, médico o psicosocial.

Si nos centramos en el papel que desempefian las personas mayores como
conductores de vehiculos, y atendemos a diversos datos epidemioldgicos, podremos
concluir que este grupo esta sobre-representado en la accidentalidad vial y que
consecuentemente podemos calificarlo como un grupo de riesgo.

Como conductores la poblacion de mayores se ha incrementado notablemente en
nuestro pais en los ultimos afios. De hecho en Espafia la cifra de 750.000
conductores mayores que se registraron en el afio 1995 se duplicé para el afio 2001,
seguln datos de la Asociacion Espafiola de la Carretera.

Logicamente, y en consonancia con lo expuesto hasta el momento, este aumento de
la movilidad de la persona mayor como conductor ha venido asociado a un aumento
de su implicacién en accidentes en términos absolutos. Pero no nos engafiemos,
también en términos relativos es decir ponderado por diversos indicadores.

De este modo, si tenemos en cuenta el indice de conductores victimas mortales por
millén de permisos de conducir en carretera podemos comprobar que el grupo de
mayores de 65 afios se encuentra entre los colectivos de mayor riesgo, por encima
de los grupos de mediana edad.

Por otro lado, si comparamos el nimero de accidentes en relacién con otros indices
de exposicion al riesgo, como por ejemplo el nimero de kilémetros recorridos, el
conductor mayor constituye uno de los grupos de edad de mayor accidentalidad,
so6lo superado por los conductores de menos de 30 afios. Asi, investigaciones
recientes, calculan indices de accidentalidad para distintos grupos de edad segun
criterios de la distancia recorrida, obteniendo los indices de accidentalidad més altos
en los mas jovenes y los mas mayores.

Estos datos se mantienen en diversos calculos sobre accidentalidad a nivel europeo,
donde segun el indice de mortalidad por accidente de trafico por 100.000 habitantes
para distintos grupos de edad, se confirma al grupo de personas mayores como el
principal grupo de riesgo en trafico, junto con los jovenes.

Si tuviéramos que detallar en que tipo de accidentes se ven mas involucrados los
conductores mayores, podriamos destacar situaciones problematicas como los
accidentes por reduccién de la visibilidad en la conduccion nocturna, por condiciones
climatolégicas adversas, por situaciones complicadas y con sobrecarga de
informacién como puedan ser la conduccién por autovias y sobre todo en las
intersecciones y rotondas, por problemas al realizar maniobras de giro, como los
giros a la izquierda, por problemas en la realizacién de la maniobra de marcha atras,
por alcances con otros vehiculos al no estimar adecuadamente la velocidad y
distancia, etc.



Por ultimo y en relacién al conductor mayor, un dato no menos preocupante: las
personas mayores presentan un elevado indice de responsabilidad en aquellos
accidentes en que se ven involucrados.

Si nos centramos en el papel que desempefan las personas mayores como
peatones, y analizamos como lo hicimos anteriormente diversos datos
epidemioldgicos, podremos concluir que resulta mucho mas destacable su
implicacién en los accidentes de trafico como peatones.

En este sentido las personas mayores constituyen el grupo poblacional mas proclive
a sufrir atropellos y a resultar muertos o heridos en ellos. Las cifras en este sentido
no dejan lugar a dudas.

A modo de ejemplo, si atendemos a la distribucion porcentual de peatones muertos
segun la edad en el afio 2000 en nuestro pais, los mayores de 65 afios han pasado
a suponer cerca del 50% del total de peatones muertos, cuando las personas
mayores solo constituyen el 17% de la poblacion total. Cifras similares se alcanzan
en otros paises de la UE.

Por otro lado, si tuviéramos que sefalar cual es tipo de accidente mas frecuente que
sufren las personas mayores como peatones, estudios recientes realizados desde el
INRETS, sefialan que cerca del 73% de los accidentes mortales a peatones mayores
de 65 afos ocurren al cruzar la calle.

Por tanto, no nos queda duda de que las muertes y lesiones por atropello a
personas mayores, ademas del dolor y sufrimiento que conllevan, estan empezando
a suponer un importante costo social, sanitario y econémico en nuestra sociedad.

¢ Cudles son las causas de este problema? ¢ Qué caracteristicas diferenciales
presentan las personas mayores como grupo de riesgo?, ¢ Qué otras causas pueden
estar repercutiendo sobre su accidentalidad? Sin duda se trata de una problematica
compleja que requiere de una estudiada actuacion.

Caracteristicas diferenciales del colectivo de personas mayores en el ambito
del tréafico.

Uno de los aspectos que se relaciona con este indice es que las personas mayores
cuando se ven involucradas en accidentes, es mas probable que sufran lesiones de
gravedad o resulten muertos, es decir, presentan un mayor indice de lesividad o
letalidad, facilmente explicable por su mayor debilidad fisica y menor capacidad de
recuperacion. A este respecto, diversas investigaciones concluyen que la gravedad
de los accidentes de tréfico en las personas mayores, radica en dos razones
principales: el mayor riesgo de accidente, y su elevada lesividad en caso de
accidente.

Entre esas caracteristicas “diferenciales” que hay que tener en cuenta en los
mayores, juegan un papel destacado las variaciones asociadas al proceso de
envejecimiento “normal”. A nivel general podriamos decir que en la persona mayor
empiezan a fallarle las fuerzas, al tiempo que comienzan a sentirse los primeros
sintomas de la “edad”, que van a ir mermando sus capacidades sensoriales,
perceptivas y de tiempo de reaccion. Son aspectos psicofisiolégicos que hay que
tener en cuenta. Esta realidad, se viene contemplando en los diferentes textos
legales en materia de conductores. Asi, el Real Decreto 772/1997, de 30 de mayo,
por el que se aprueba el Reglamento General de Conductores, establece en sus
articulos 16 y 17, diferentes plazos de vigencia para los distintos permisos de
conducir, asi como las condiciones para la prérroga de su vigencia.



En funcion del tipo de permiso, se establece un tope maximo de cuarenta y cinco
afos para renovar la vigencia de los diferentes permisos, con un periodo de cinco o
diez afos, a partir de esta edad, se acorta la validez de los permisos y se establece
su renovacion cada tres o cinco afios respectivamente, y a partir de los setenta
afos, en todos los casos es obligatoria la renovacion cada dos afios.

En este sentido cobran importancia los siguientes problemas, muchos de los cuales
se encuentran contemplados como “enfermedades y deficiencias que seran causa
de denegacién o de adaptaciones, restricciones de circulacion y otras limitaciones en
la obtencion o prorroga del permiso o la licencia de conduccion” en el Real Decreto
772/1997, de 30 de mayo, por el que se aprueba el Reglamento General de
Conductores y sus sucesivas modificaciones:

-Los mayores pueden presentar: problemas de visién tanto por enfermedades como cataratas, glaucoma,
etc. como por cambios en ciertas funciones visuales que les puedan reducir la probabilidad de detectar
objetos maviles en los extremos del campo de vision:- Por ejemplo, como peatones pueden no distinguir
bien el color de los seméforos y sefiales, o pueden tener problemas para observar elementos del trafico a
ciertas distancias. Desde una perspectiva juridica, las diferentes circunstancias relativas a la vision, se
encuentran reguladas en el Anexo 1V, apartado uno del Real Decreto 772/1997, de 30 de mayo, por el que
se aprueba el Reglamento General de Conductores, modificado por el Real Decreto 1598/2004, de 2 de
julio, bajo el epigrafe “Capacidad visual”.

-Problemas de audicion, en tanto aparecen dificultades para localizar los sonidos
que proceden de distintas fuentes sonoras, o por ejemplo el ruido de un coche que
se acerca. Contemplados en el Anexo IV, apartado dos del Real Decreto 772/1997,
de 30 de mayo, por el que se aprueba el Reglamento General de Conductores, bajo
el epigrafe “Capacidad auditiva”.

-Problemas debidos a déficit psicomotores, que les dificultan su movilidad, y les
hacen tener un ritmo mas lento de la marcha, una inseguridad y falta de
coordinacion en sus movimientos, una menor capacidad para rectificar movimientos,
una menor resistencia ante la fatiga, etc. Por ejemplo, a la hora de cruzar una calle,
estas dificultades resultan especialmente peligrosas para el peaton mayor.
Contemplados en el Anexo |V, apartado tres del Real Decreto 772/1997, de 30 de
mayo, por el que se aprueba el Reglamento General de Conductores, bajo el
epigrafe “Sistema locomotor”.

-Problemas debidos a déficit atencionales y cognitivos, por ejemplo requieren de un
mayor tiempo de reaccidon para tomar decisiones y para actuar. Podriamos decir que
se ralentiza su capacidad de respuesta, fijacion y aprendizaje, sobre todo en
situaciones de exceso de informacién, donde pueden tener problemas para
seleccionar la informacién relevante. También tienen mas dificultades para
mantener un nivel adecuado de atencion, recordar informacién (por ejemplo, el
peatén mayor que se pierde porgue no recuerda el nombre de la calle a la que se
dirigia, o el peatdon mayor que inicia el cruce con cierta tardanza porque no podia
calcular exactamente a que velocidad/o distancia se encontraban los vehiculos).
Contemplados en el Anexo IV, apartado diez del Real Decreto 772/1997, de 30 de
mayo, por el que se aprueba el Reglamento General de Conductores, bajo el
epigrafe “Trastornos mentales y de conducta”.

Otros aspectos personales que pueden verse afectados con la edad y que
repercuten sobre el riesgo de accidente de las personas mayores son los
relacionados con las condiciones médicas en que se encuentre la persona y con el
consumo de medicamentos, en concreto destacariamos:

-La mayor incidencia de trastornos del suefio en este grupo.



-El hecho de que sean el grupo de edad que mas se medica, por tanto se ven mas
afectados por posibles efectos secundarios debido al consumo de farmacos (no
hemos de olvidar que las personas de edad son los mayores consumidores de
medicamentos con altos porcentajes de autoprescripcion y polimedicacion).
Contemplados en el Anexo IV, apartado once del Real Decreto 772/1997, de 30 de
mayo, por el que se aprueba el Reglamento General de Conductores, bajo el
epigrafe “Trastornos relacionados con sustancias”.

-Incidencia de posibles trastornos. Habria que hablar en este punto de la posibilidad
de desarrollar enfermedades degenerativas como las demencias, depresién o la
enfermedad de Parkinson, que afectarian de forma mucho mas negativa todas las
capacidades.

Pero no podemos olvidar el papel que juegan en la accidentalidad de las personas
mayores, las dificultades que impone en ocasiones un entorno adverso en trafico,
tanto para desplazarse como conductor, peatén o como usuario de los transportes
publicos. Asi:

Como conductores:

Tienen problemas en entornos de trafico complicados, como puedan ser los cruces
de trazados complejos, congestionados, con una importante saturacién informativa,
en ocasiones mal iluminados, por ejemplo, intersecciones con varias isletas, con
carriles de giro obligatorio, con varios semaforos o multiple sefializacion.

Como peatones:

-Dudan de que los vehiculos aminoren la velocidad en un paso de peatones.
-Encuentran demasiados obstaculos para caminar por las aceras.

-El exceso de ruido y las aglomeraciones les perturban.

-Detestan los bordillos altos y las irregularidades del suelo.

-Se produce un desajuste entre la duracion del tiempo en verde de los semaforos y
la distancia a recorrer por los peatones.

Como usuarios de los transportes publicos:

-Tienen dificultades para seleccionar la informacion relevante respecto a las rutas o
transportes a utilizar.

-Tienen dificultades para acceder a los servicios, en especial en aquellos no dotados
de suelo bajo, con escalones, sin asientos reservados, etc.

Hacia una busqueda de soluciones a la problematica de los accidentes de
trafico en las personas mayores.

Podriamos decir que en la medida que las estructuras de edades en nuestra
sociedad estan cambiando, las expectativas de vida se han alargado ampliamente y
los contextos ambientales se han modificado profundamente. Esto ha traido como
consecuencia que la edad adulta no pueda considerarse ya en términos de
disminucion y pérdida, sino también en términos de aumentos y potenciales
crecimientos, es decir como una etapa de la vida programada sobre la plasticidad.
En este sentido, si bien los mayores van a presentar una serie de caracteristicas
diferenciales que los van a hacer mas propensos a sufrir un accidente de tréafico,
también es cierto que muchas de esas dificultades, tanto personales, como a las que
el entorno adverso les somete en ocasiones, pueden afrontarse positivamente a
través de la adopcion de las estrategias oportunas.

Ahora bien, y como comentaremos mas adelante, las aludidas estrategias no van a
surgir de la nada de forma individual, sino que es necesario y por lo tanto es
responsabilidad de la sociedad hacerlo, hay que facilitar y dotar a las personas
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mayores de las mismas a través de las oportunas medidas y contramedidas que se
pueden desarrollar con el objetivo de obtener este fin.

Al margen de las cuestiones relacionadas anteriormente que tienen que ver con las
normas vamos a abordar en este apartado otros aspectos:

Aspectos psicosociales

Por lo expuesto hasta el momento podemos aseverar que la movilidad ha pasado a
convertirse en un valor y una necesidad de la gente mayor de nuestros dias, ya que
repercute directamente sobre su bienestar personal y social.

Para preservar y potenciar esa movilidad se hacen necesarias actuaciones que van
desde la adecuacion del sistema de transporte a los mayores hasta una definicion
mas ajustada de qué significa ser una persona mayor o anciana en nuestra sociedad
actual:

Adecuacion del sistema de transporte a los mayores:

-Facilitar la tarea de conducir y de desplazamiento - no olvidemos que el nimero de
conductores y peatones mayores esta creciendo mas que otros grupos de poblacion.
-Adaptar adecuadamente los vehiculos a los conductores mayores, a través de una
adecuada segmentacién del mercado de vehiculos donde los coches también sean
disefiados para los “conductores mayores”- por ejemplo, instalar una serie de
medidas facilitadotas en los vehiculos como transmisiones automéaticas, cambio de
marcha automatica, direccion y frenos asistidos, espejos retrovisores de mayor
visibilidad, mejores protecciones laterales- no olvidemos que los mayores se ven
mas implicados en colisiones laterales-.

-Ofertar adecuadas alternativas de transporte publico cuando la persona mayor pasa
a depender del “conducir de los demas”.

-Potenciar las medidas legislativas de proteccién tal y como hemos defendido
anteriormente.

-Y sobre todo, extender la formacion y la educacién vial a lo largo de toda la vida (lo
cual puede tener también su reflejo desde el punto de vista legislativo).

Redefinicion del concepto de mayor:

La lista de falsos mitos sobre la vejez es enorme, pero la psicogerontologia actual
apuesta por el concepto del envejecimiento competente o vejez con éxito, donde lo
gue importa es asumir las limitaciones propias de la edad con un talante positivo y
encaminado al entrenamiento en nuevas habilidades y en estilos de vida saludables.
Es desde esta perspectiva desde donde debemos situar a nuestros conductores y
peatones mayores, personas activas que quieren seguir manteniendo su movilidad y
autonomia. Sin duda hoy en dia la definicién de conductores mayores dista mucho
de la que se utilizaba hace 25 afios, por ejemplo hoy podemos hablar de
“conductoras mayores”. Estas diferencias se manifiestan también en nuestros dias
de formas muy diversas: el estatus econdémico, la educacion, el lugar de residencia,
las expectativas de aprendizaje, de mayor ocio, de servicios, de tecnologias, son
aspectos que influyen en la posibilidad de conduccion y de desplazamiento y que
diferencia sin duda a los conductores mayores de ayer, de hoy y de las préximas
décadas.

Pero sin duda, cada vez seran mas los conductores y peatones mayores que se
desplacen por nuestras ciudades y el mejor legado que podriamos brindarnos seria
poder seguir desplazandonos con seguridad.
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La necesidad y la importancia de la Educacion Vial en el colectivo de los
mayores

Sin duda los accidentes de trafico constituyen un problema de primera magnitud y
uno de los mayores retos de salud publica en nuestra sociedad actual. En este
contexto, los estudios epidemiolégicos sitlan a la poblacién de personas mayores
entre los grupos de poblacién con un mayor crecimiento en accidentalidad por trafico
en los ultimos afios.

Actualmente la Educacion Vial esta regulada en el &mbito escolar. Pero el concepto
de Educacion Vial es y debe ser mas extenso. La Educacioén Vial debe darse a lo
largo de la vida en todo momento.

Los mayores son precisamente uno de esos colectivos en los que la Educacion Vial
es una “asignatura pendiente”. De esta forma nos encontramos con una carencia de
publicaciones y recursos didacticos que tengan la suficiente calidad y que vayan
dirigidos a este colectivo. Ademas si analizamos las escasas intervenciones que se
realizan en nuestro pais de educacion vial sobre mayores, éstas carecen de la
suficiente fundamentacioén cientifica, cuando no, de una evaluacion seria de su
eficacia.

De hecho, la mayoria de los programas de educacion vial para mayores que se han
puesto en marcha en nuestro pais, se han centrado principalmente en “la
informacién, la llamada de atencion, la concienciacién sobre la problematica”, pero
carecen de una formacion en estrategias preventivas que permitan la adquisicion de
conductas positivas y/o compensatorias. Curiosamente y en este sentido, todos los
estudios internacionales afirman que de todas las estrategias que existen para
intervenir sobre esta problematica, son las estrategias preventivas, las que muestran
mayor eficacia en su rentabilidad econdmica y social. De ellas, destaca con un valor
diferencial la formacion y la educacioén vial. Es curioso ademas que en una encuesta
realizada a la poblacion espafiola, el 90% de los encuestados afirma que la
formacion y la educacion vial constituyen las mejores estrategias para disminuir los
accidentes de trafico.

Todo ello evidencia la necesidad de incrementar y extender la presencia de la
educacioén vial, pero sobre todo mejorar los programas y experiencias educativas
centradas en este colectivo. Esto pasa por el desarrollo de nuevos programas en
este ambito que mejoren la eficacia de esta herramienta, para que contribuya a la
generacion de conductas mas responsables, seguras y solidarias en el ambito del
trafico que permitan a nuestros mayores desplazarse con seguridad en el entorno de
trafico.

En este sentido el IMSERSO ha puesto en marcha un programa de Educacion Vial
para personas que se ha aplicado ya en varias comunidades autbnomas
(Comunidades auténomas de Madrid, Catalufia, Valencia, Castilla la Mancha y
Castilla Ledn, y las ciudades auténomas de Ceuta y Melilla) y que ha llegado ya a
miles de personas mayores. Dicho programa ha sido una iniciativa pionera, que a
tenor de lo que demuestran los datos de evaluacidn de su aplicacion, esta
resultando ser de gran aceptacion y eficacia por y para este colectivo.
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Conocimientos, actitudes y comportamientos infractores de las

personas mayores en nuestro pais.

Una aproximacion al ciclo legislativo-ejecutivo a través de nuestros mayores

Nuevos datos procedentes de recientes investigaciones nos permiten corroborar que
en general el ambito vial es percibido como positivo por parte de las personas
mayores.

Una reciente investigacion publicada por Attitudes afirma que cuando tenemos en
cuenta las emociones que provoca la conduccion, y lo ponemos en relacion con la
edad que los conductores, aquellos que son mayores de 65 afios son quienes
apuntan en mayor medida que la conduccion les pone de buen humor, les relaja'y no
les genera ansiedad ni estrés. Ademas, los mayores de 65 afos junto con los
jovenes de 18-25 son quienes sefialan que mas les agrada y les divierte conducir.
Ademas, y en el mismo sentido, los conductores de mas edad (46-55; 56-65 y mas
de 65 afios) sefialan en mayor medida que el resto de conductores que no hay nada
gue les aburra de la conduccion.

Sin embargo es cierto que la conduccion de nuestros mayores no esta exenta de
algunos elementos especialmente perniciosos que les afectan directamente y al que
no necesariamente contribuyen con sus conductas, sino que mas bien estan
provocadas por otros grupos de poblacion u otros factores. El elemento méas
destacado de toda esta casuistica es sin duda la agresividad en la conduccién.

No en vano en otra investigacion de Attitudes sobre la agresividad en la conduccién
encontramos que en cuanto a la percepcién de la importancia de la agresividad en la
conduccién aunque no se han encontrado en los resultados diferencias significativas
con respecto a la edad si que existe una tendencia a que la percepcién de la
importancia de la agresividad en la conduccién aumente con la edad.

Ademas, segun podemos concluir de la misma investigacion, si nos centramos en la
percepcion del incremento de la agresividad en la conduccion en los dltimos afios,
las personas mayores de 65 (junto con los de 30-39 afios) son quienes lo consideran
mayormente.

Si en concreto atendemos a la percepcion de los comportamientos que se
consideran agresivos. Siendo las conductas "utilizar el carril de la derecha para
adelantar", "conducir a alta velocidad por encima del ritmo normal de circulacion de
la via" y "no ceder el paso en un paso de peatones" las que dieron lugar a
diferencias significativas, en lineas generales las personas de mayor edad son las
gue realizan las valoraciones mas elevadas.

Si pensamos en medidas genéricas que puedan contribuir a mitigar una probematica
especifica como es el caso de la agresividad en la conduccién, también en el citado
estudio se evaluaron algunas de ellas. En concreto en el caso de la medida que
planteaba “Aumentar la presencia policial), podemos observar una tendencia en la
gue las puntuaciones ascienden a medida que aumenta la edad de los sujetos.
Centrandonos atun mayormente en el ciclo legislativo-ejecutivo podemos obtener
algunos datos muy interesantes extraidos de un estudio especifico realizado sobre la
poblacion espafiola y del que a continuacién vamos a dar una serie de datos:

No hay diferencias en cuanto al conocimiento declarado de la normativa en materia
de trafico y seguridad vial. De esta forma un poco mas del 70% afirma que la conoce
bastante bien, el 11% indica que la conoce mucho. Ademas un 18% admite
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conocerla poco, y un pequefio pero preocupante 1,1% dice no conocerla en
absoluto.

Respecto a la eficacia de las normas como medida para evitar los accidentes de
trafico tampoco encontramos diferencias significativas en funcion de la edad. De
este modo podemos afirmar que la calificacion media es de 7,52 sobre 10. Dicho con
otro dato el 95% califica la eficacia de las mismas con un notable o sobresaliente.
No obstante si que hay diferencias en cuanto a la implicacion en un accidente. De tal
forma que las personas que han sufrido un accidente tienen una peor valoracion de
la eficacia de las normas para evitar los mismos.

Si nos centramos mayormente en la valoracién de las mismas tampoco
encontraremos diferencias significativas en funcion de la edad. En cuanto al binomio
justas/injustas podemos afirmar que casi el 88% las valora justas frente a un poco
mas del 12% que piensa que son injustas. En cuanto al trinomio
adecuadas/excesivas/escasas casi el 69% piensa que son adecuadas frente al 9,5%
gue las considera excesivas y al 21,9% que las considera escasas.

Ademas, y en esto tampoco hay diferencias significativas en funcion de la edad, la
mayoria mas de 86% consideran que estan bien hechas frente al resto que
considera lo contrario.

En cuanto a la percepcidn de la supervision policial asi como su finalidad tampoco
dependen de la edad. De este modo casi el 66% considera que es escasa, casi el
29% que es adecuada y el 5,5% que es excesiva.

En lo que se refiere a la funcién de vigilancia policial, en la cual tampoco hay
diferencias significativas en funcion de la edad, podemos afirmar que la mayoria, en
concreto un 73% considera que es vigilar y velar por la seguiridad de los usuarios de
la via. No obstante esta percepcién convive con el hecho de que muchas veces la
policia se pone en lugares no peligrosos y que ademas lo hace con el objeto de
“pillarnos”.

En otro orden y en lo que se refiere a la sancién también podemos decir que la edad
no se relaciona con la finalidad atribuida de la misma. En concreto, y por resumirlo,
mas de la mitad piensan que su funcién es fundamentalmente educativa pero
paralelamente otro porcentaje tan 0 mas importante piensa que la finalidad de la
sancion es fundamentalmente recaudadora.

Finalmente en cuanto al funcionamiento de la justicia en Espafia en materia de
trafico y seguridad vial no influye la edad, al igual que ocurre con otras variables
como la antigledad del permiso o el sexo de los conductores. De esta forma un
poco mas de la mitad de la poblacién piensa que el funcionamiento de la justicia en
materia de trafico es regular. Por otra parte el 1,5% que afirma que es muy buenay
el 28,6 que es buena frente al 2,4% que dice que es muy mala.

No obstante en este punto podemos introducir una informacién comparativa
interesante y es el hecho de que esta valoracién de la justicia en materia de trafico
no difiere de la valoracién que se hace del sistema judicial en su conjunto.

Por el contrario si nos centramos en conductas concretas en el mismo estudio,
podemos observar como la edad si que guarda relacién con el nimero de ocasiones
en que se cometen determinadas conductas en el trafico. Algunas de ellas son
menores en unos grupos de edad y mayores en otros y viceversa. En este sentido,
por ejemplo, los jovenes de 18-24 afios exceden con mas frecuencia los limites de
velocidad. Entre los 30-41 afios en mas ocasiones gritan o insultan durante la
conduccién. Sin embargo, a partir de los 45 afios es menos probable observar estas
conductas.
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Lo mismo ocurre con la percepcion de riesgo de accidente asociado a la realizaciéon
de determinadas conductas. Asi en el caso de la conducta de conducir después de
haber ingerido alcohol, observamos que conforme se incrementa la edad de los
entrevistados, se produce una tendencia ascendente que alcanza su pico en el
intervalo de edad de 30-44, a partir del cual desciende el nivel de riesgo que se
atribuye a esta conducta.

Respecto al grado de dureza con el que los conductores sancionarian las conductas
estudiadas, la conduccién bajo los efectos del alcohol y la conduccion sin seguro
serian sancionadas de forma mas dura por los conductores de 18-29 afios y los de
30-44 mientras que son los mas jovenes quienes sancionarian con menor dureza la
conduccién sin seguro. Los mayores de 65 también aplicarian sanciones duras a
estas conductas (8,9 y 8,6 respectivamente).

Sin embargo, en otras conductas mas proclives a ser realizadas por parte del grupo
de las personas mayores no hay diferencias significativas en el grado de dureza que
le aplicarian por el incumplimiento de las mismas.

Otro hecho preocupante es que respecto a la probabilidad percibida de sancion para
las conductas estudiadas, la probabilidad percibida de sancién para cada uno de los
grupos de edad es la misma en todas las conductas estudiadas salvo en las
conductas de conducir sobrepasando los limites de alcohol y conducir sin seguro.
Ademas y esto es especialmente preocupante, en estas dos conductas el riesgo de
sancién percibido es mayor en los conductores jovenes y disminuye a medida que
aumenta la edad.

Por el contrario, en cuanto a la valoracion de la dureza de la sancion recibida por las
conductas estudiadas la edad no influye en la misma.

Por ultimo y en lo que se refiere a las medidas concretas que desde el marco
legislativo-ejecutivo se podrian poner en marcha podemos afirmar que cada tramo
de edad atribuye mas efectividad a una medida diferente. Pero en el caso de las
personas mayores no hay resultados significativos, es decir no tienen una
predisposicién diferencial hacia determinadas medidas.

Asi concretamente, las personas de 30 a 44 afios son quienes mas eficacia atribuyen a la retirada
temporal del carné y al incremento de la supervision policial, mientras que los conductores de 18 a
24 afios consideran mas eficaces las medidas que apuestan por un incremento en la
responsabilidad penal y por la retirada total del carné. Finalmente, los conductores mas jovenes (14
a 17 afos) evalian de forma superior que el resto de grupos de edad el incremento del coste de los
seguros como medida para reducir los accidentes de tréafico.

Una aproximacién a las infracciones de nuestros mayores a través de nuestros
mayores

En primer lugar decir que los resultados de este apartado estan basados en parte de
la evaluacién del programa de educacion vial para personas mayores del IMSERSO
gue anteriormente citamos. Mencionar que en dicha evaluacion consistio en la
aplicacion de un cuestionario pre (aplicado antes de la intervencién) y dos post (uno
aplicado inmediatamente después de la accién formativa y otro aplicado a medio
plazo entre uno y dos meses posteriores a la accidn. En concreto los datos que aqui
aparecen pertenecen a ese pre-test que nos permiten hablar de actitudes,
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conocimientos, infracciones y otros aspectos relacionados de la poblacion de
personas mayores.

Somos conscientes de que los datos que ofrecemos no son generalizables en los
porcentajes de manera exacta al conjunto de la poblacion espafiola mayor ya que
existen sesgos fundamentalmente procedentes de los lugares de aplicacion del
mismo (recordemos que todavia no se ha aplicado en el conjunto del estado). Sin
embargo por lo que hemos podido observar por la acumulacién de datos de las
distintas fases de aplicacion si que son validos desde el punto de vista de las
tendencias.

Algunos datos muestrales del estudio son los siguientes:

El mayor porcentaje lo constituyen el grupo de 70-74 afios, seguido de los grupos de
75-79 afos y 65-69 afios. A mayor edad la representacion de las mujeres aumenta.
Mas de la mitad de los encuestados esta casado.

La posesion o no del permiso de conduccion ha determinado la condicién del usuario
gue mas se ha trabajado. Aproximadamente la mitad de los encuestados posee el
permiso de conduccién, mas del 80% de los conductores son varones y el resto son
mujeres (esperable teniendo en cuenta la edad de la muestra), aunque no todos son
conductores habituales (en concreto dos tercios).

Muchos han dejado de conducir por la edad, por problemas perceptivos o de salud
en general, por motivos econémicos o porque ya no lo necesitan (jubilacion).

El 90% de los sujetos posee el permiso tipo B (18% en el caso del permiso A, 5% en
el caso del permiso E, 4% en el permiso C y alrededor del 1,5% para el permiso D)
La antigiedad media del permiso de conducir es de méas de 35 afios, es decir,
trabajamos con un grupo de conductores expertos. Mas del 80% de las personas
que posee carné de conducir también tiene vehiculo propio.

En cuanto a la frecuencia de desplazamientos que las personas mayores llevan a
cabo, la mayoria realiza desplazamientos como peatones todos los dias.
Aproximadamente el 90%, y fundamentalmente las mujeres, realiza desplazamientos
a pie todos o casi todos los dias.

Un tercio de los encuestados es usuario habitual del transporte pablico, mas de un
25% hace uso de este modo de transporte entre semana y en torno al 10% lo hace
Unicamente los fines de semana. Sin embargo, a medida que aumenta la edad
disminuyen los desplazamientos.

En cuanto a la implicacién en accidente(s) de trafico en torno a un tercio de los
encuestados ha sufrido al menos un accidente de tréfico. La participacion en los
mismos como conductor es mayor en varones que en mujeres, ya que su exposicion
al riesgo también es mayor. Unicamente entorno al 1% de los sujetos que ha sufrido
un accidente fue como usuario de transporte publico.

Un aspecto de extremado interés lo encontramos en el dato relacionado con haber
recibido un curso de seguridad/educacion vial. En efecto menos de un 5% de las
personas mayores participantes en la investigacion ha realizado algun otro curso de
Seguridad Vial. Este dato confirma la poca intervencién que se realiza sobre este
colectivo.

Ademas sin duda este hecho tiene una correlacion sobre el grado de conocimiento
que pueden tener sobre las “nuevas” normas de tréfico o situaciones especificas del
mismo ya que no existe el reciclaje adecuado.

A continuacion vamos a ver algunos datos mas especificos del citado estudio:
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Percepcion del riesgo de accidente de trafico en funcidn de pertenencia a
grupo de edad

Un porcentaje elevado de la muestra (alrededor del 70%) sefiala que las personas
mayores son quienes con mas frecuencia se ven implicadas en accidentes de trafico
como peatones. Por lo que podriamos decir que muchas personas mayores son muy
conscientes de los peligros a los que estan expuestos y sufren como participantes
en el contexto vial.

Sin embargo, si atendemos al restante 30% podemos afirmar que existe un
porcentaje excesivamente amplio que atribuye una mayor probabilidad de sufrir un
accidente de tréafico a otros grupos de edad, es decir, que no son conscientes de
pertenecer a un grupo de riesgo.

En esta misma direccion, mas del 60% de las personas mayores considera que,
como conductores, son los jovenes y adultos quienes sufren mas accidentes de
trafico. Sin embargo, para el 4% de la muestra, piensan que los conductores que
mas accidentes de trafico sufren son los adultos y las personas de mayor edad,
mientras que el 20% sefiala que los conductores mas accidentados son los jovenes
y las personas mayores.

Atribucidn genérica de causalidad del accidente de trafico

Respecto a la conceptualizacion del accidente de trafico podemos afirmar que
aproximadamente un 75%, consideran que se trata de un suceso que se puede
prevenir evitando riesgos y siendo prudente, mientras que el resto se reparte en
opciones como “lo puedo evitar con mi habilidad” (8%) o lo considera accidental o
fruto del azar (14%). En definitiva, un considerable grupo piensa que el accidente de
trafico es un suceso sobre el que poco o ningun control se puede ejercer.
Observandose diferencias entre hombres (habilidad) y mujeres (azar). Esta
diferenciacién es mas clara en el caso de los conductores.

Conocimiento de los conceptos de error e infraccién

Diversas investigaciones cientificas han puesto de manifiesto la importancia de
diferenciar entre infracciones y errores en funcion de la intencionalidad de la
conducta. Esta diferenciacion es basica en el &mbito vial ya que la intencionalidad o
no que existe detras de una conducta de riesgo implica la necesidad de plantear la
intervencion desde perspectivas y metodologias diferenciales y especificas. Las
personas mayores, que no son conductoras tienen dificultad para diferenciar estos
dos conceptos.

Mas de la mitad de los encuestados indica que los errores se cometen de forma
inconsciente mientras que las infracciones se realizan de forma intencionada. Sin
embargo, una gran parte de la muestra (un tercio) sefiala que la infraccion es
inevitable y el error se puede evitar. Como era de esperar, son los conductores
guienes conocen mas las diferencias.

Atribucidn especifica de causalidad del accidente de trafico en el rol de
conductores

Entre las razones mas frecuentes de sufrir accidentes, las personas mayores
sefialan el incumplimiento de las normas y sefiales de trafico, el alcohol y el exceso
de velocidad, aunque segun los datos oficiales (Direccion General de Tréafico) no son
éstas las causas mas frecuentes de accidentes en conductores mayores.

Las personas medicadas son las que atribuyen mayor importancia a los efectos de
los farmacos en la conduccién. Aun asi, un 32% de encuestados que toma
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medicacién desconoce la importancia que los farmacos pueden tener en la
conduccion.

Si atendemos al consumo de farmacos, observamos que mas del 60% de las
personas participantes en este estudio consume habitualmente algun tipo de
farmacos. Ademas hay que tener en cuenta que mas de la mitad de los conductores
de nuestro grupo de referencia que toma algiin medicamento hace uso del vehiculo
todos o casi todos los dias.

Un porcentaje importante de personas mayores (67%) son conscientes del riesgo
derivado de los efectos secundarios de los farmacos en la conduccién, mientras que
“no tomar la medicacion si vamos a coger el coche” (17,4%), “tomarse la dosis
prescrita” (14%), y “consultar a algin conocido que esté tomando la misma
medicacion” (2,3%) son consideradas para el resto del grupo como estrategias
adecuadas para evitar los riesgos en la conduccion. Una tercera parte de nuestros
mayores, conductores algunos, no desarrollan las estrategias adecuadas para evitar
sufrir las consecuencias peligrosas que pueden derivarse de los efectos secundarios
de los farmacos en la conduccion.

Atribucién especifica de causalidad del accidente de trafico en el rol de
peatones

Los datos de accidentes de trafico por atropello revelan la frecuencia de sucesos por
“cruzar por lugares indebidos o de forma inadecuada”. En este sentido, el 42%
considera que cruzar por lugares indebidos o de forma inadecuada es una de las
causas fundamentales de los accidentes de trafico que sufren los peatones mayores;
el 20% indica que el incumplimiento de normas y sefales, mientras que el 10%
sefiala que los problemas perceptivos contribuyen de forma importante en la
causacion de los atropellos a personas mayores.

Son precisamente las personas de mas edad quienes menos reconocen la influencia
de los problemas perceptivos y de movilidad en este tipo de accidentes, cuando a
priori constituye el grupo supuestamente mas afectado por estas causas y que
ademas realizan estas conductas con mas frecuencia.

Finalmente, los conductores son el grupo que sefialan en mayor medida que cruzar
por lugares indebidos o de forma inadecuada es una causa importante de
accidentalidad vial, frente al resto de usuarios que consideran la sobrevaloracion de
las propias capacidades y los problemas perceptuales como factores que mas
influyen en estos accidentes.

Desde el punto de vista de la percepcion del riesgo, las conductas de cruce
consideradas mas arriesgadas son: cruzar cuando el semaforo para peatones esta
en rojo, por lugares no sefializados y de forma antirreglamentaria.

El 87% de las personas mayores considera que la mejor estrategia para cruzar una
calle con seguridad es por un paso para peatones sefializado. Por tanto, parece que
las personas mayores son conscientes del modo seguro de cruzar una calle, pero
existe un porcentaje importante que no lo es.

Destaca que a medida que aumenta la edad disminuye el porcentaje de personas
gue considera que la mejor estrategia para cruzar una calle con seguridad es
hacerlo por el paso para peatones.

En cuanto a las estrategias mas adecuadas para realizar un cruce las mujeres tienen
un mayor grado de conciencia. Resulta curioso, que los peatones habituales asumen
mas riesgo que los conductores.
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Atribucién especifica de causalidad de sufrir un accidente en el rol de usuarios
de transporte publico

Si atendemos a los accidentes de trafico de las personas mayores como usuarios de
transporte publico, uno de cada tres indica que no sujetarse debidamente es la
causa principal de los accidentes. Cerca del 20% considera que los problemas de
movilidad y las distracciones son las principales causas. De nuevo, los grupos de
mayor edad son los que menos importancia dan a los problemas de movilidad.

Actitudes y conductas especificas de riesgo en el rol de conductor

La siguiente tabla muestra los estadisticos descriptivos de las respuestas que emiten
los conductores a una serie de cuestiones relacionadas con la conduccién segura.
Los valores proximos a 4 indican que se trata de una conducta frecuente y conforme
se aleja de este valor indica que disminuye su frecuencia (1=nunca). Se puede
comprobar que los conductores mayores realizan la mayoria de estas conductas
siempre o casi siempre, salvo el item “evito conducir por la autopista”.

Media | Moda | Desv. tip. | Minimo | Maximo
(prel) En ciudad me abrocho el cinturén de seguridad 3,46 4 ,998 1 4
(pre2) En carretera me abrocho el cinturén de seguridad 3,89 4 ,460 1 4
(pre3) Respeto los limites de velocidad 3,56 4 ,639 1 4
(pred) Respeto todas las sefiales 3,67 4 ,575 1 4
(pre5) Tengo en cuenta los efectos secundarios de los
farmacos que estoy tomando 502 & 222 a g
(pre6) Tengo en cuenta los efectos que el alcohol
produce en la conduccion &t & = a g
(pre7) Tengo en cuenta los efectos que el suefio tiene
en a conduccién Sed & s L &
(pre8) Tengo en cuenta los efectos que puede ocasionar
la realizacién de otras activ. o tareas diferentes a la 3,50 4 ,822 1 4
conduccién
(pre9) Tengo en cuenta lo que los pasajeros que viajan
conmigo puedan opinar sobre mi conduccion 258 & il 4 “
(pre10) Evito conducir de noche 3,17 4 1,091 1 4

11) Evit duci ituaci limatolégi

(pre11) Evito conducir en situaciones climatolégicas 3,26 a 972 q A
malas
(pre12) Evito conducir en situaciones de trafico denso 3,12 4 1,040 1 4
(pre13) Evito conducir por lugares desconocidos 3,03 4 1,127 1 4
(prel4) Evito conducir por autopista 2,44 1 1,311 1 4
(prel5) Prefiero conducir acompafiado por otra persona 3,27 4 1,066 1 4
(prel6) A la hora de viajar, selecciono previamente la rutg|
menos compleja 3,48 4 ,911 1 4
(pre17) Cuando conduzco por carreteras con varios
carriles, prefiero utilizar el del centro 2,56 & 1,205 4 “
(pre18) Cuando conduzco por carreteras con varios
carriles, prefiero utilizar el de la derecha 344 & 942 4 “

Si analizamos con detalle como se distribuyen las frecuencias en alguno de estos
items podemos ver como el uso del cinturén es frecuente en las personas mayores,
sobre todo en carretera (93%). Sin embargo un 10% afirma que nunca o casi nunca
realiza esta conducta en zona urbana.

En lineas generales, las personas mayores cumplen las normas de trafico cuando
son conductores. El 63% de los conductores mayores dice respetar los limites de
velocidad siempre y el 30% sefiala que casi siempre.

En cuanto al cumplimiento de las sefiales, el 72% indica que siempre las respeta,
mientras que el 24% dice hacerlo casi siempre.
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La mayor parte de los encuestados afirma tener presente los efectos secundarios de
los farmacos, del alcohol y del suefio cuando conduce, aunque hay que tener en
cuenta que un porcentaje pequefio, pero relevante, los desconoce o no los tiene en
cuenta. De este modo, aumenta su riesgo de accidente.

En general, la tercera parte de los accidentes de trafico se deben a una posible
distraccion del conductor. Sin embargo, se le presta mas atencion a los accidentes
producidos por el alcohol o la velocidad excesiva. Esto se hace patente en las
respuestas de los encuestados ya que dos de cada tres afirman conocer la
importancia de la atencion en la conduccién, aunque un 12% realiza otras tareas al
mismo tiempo.

La mayor parte de los encuestados reconoce que evita situaciones de riesgo. Los
mayores evitan conducir de noche, cuando las condiciones meteoroldgicas son
adversas, cuando el tréfico es denso, etc.

Un 60% de los conductores mayores prefiere ir acompafiado aunque reconoce que
no siempre tiene en cuenta lo que opinan sus acompafantes. Por otro lado, menos
de la mitad de los conductores reconoce que siempre tiene en cuenta lo que los
pasajeros puedan opinar sobre su conduccion.

El 70% de los conductores mayores evita conducir por lugares desconocidos y
siempre o casi siempre selecciona previamente la ruta menos compleja. En vias con
varios carriles, dos de cada tres conductores circulan siempre por el carril de la
derecha y tan sélo uno de cada tres utiliza el carril del centro.

Actitudes y conductas especificas de riesgo en el rol de pasajeros

La siguiente tabla siguiente se muestra los estadisticos obtenidos en las respuestas
referidas a las conductas seguras de los pasajeros. La conducta que realizan con
mayor frecuencia es la de abrocharse el cinturon en el asiento delantero en
carretera.

Media | Moda | Desv. tip. | Minimo | Maximo
(prel) Me abrocho el cinturén (delantero) en carretera 3,90 4 ,466 1 4
(pre2) Me abrocho el cinturén (trasero) en carretera 3,32 4 1,133 1 4
(pre3) Me abrocho el cinturén (delantero) en zona urbang 3,50 4 ,995 1 4
(pre4) Me abrocho el cinturén (trasero) en zona urbana 2,82 4 1,332 1 4
(pre5) Intento colaborar ayudando al conductor 2,68 4 1,281 1 4
et ) I N I

Se podria decir que, aunque es frecuente, debe reforzarse dicha conducta sobre
todo en zona urbana y en los asientos traseros.

Por otro lado, el 43% de las personas mayores sefiala que cuando viaja como
pasajero intenta colaborar con el conductor indicandole, por ejemplo, la ruta a seguir.
Curiosamente, las mujeres dicen colaborar en menor medida que los varones.

Como pasajeros de transporte publico suelen llevar a cabo una serie de
comportamientos encaminados a evitar cualquier tipo de incidente tales como
sujetarse bien, levantarse cuando el vehiculo esta parado, etc.
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Actitudes y conductas especificas de riesgo en el rol de peatones
Los estadisticos descriptivos nos proporcionan de forma resumida una vision general
de las respuestas de los peatones que se pueden observar en la siguiente tabla.

Desv.
Media | Moda tip. Minimo | Maximo
(prel) A la hora de cruzar busco una zona sefializada 3,49 4 779 1 4
re2) Si tengo que hablar por el mévil me detengo en un sitio
(s%gur)o engoa b " 9 un st 3,47 4 ,918 1 4
(pre3) Al cruzar por un paso sefializado, espero que todos los
vehiculos estén detenidos &z & fE i &
(pre4) Si un vehiculo no respeta un paso de peatones
exteriorizo mi desacuerdo SO % 1128 f %

De este modo, el 65% de las personas mayores afirma que a la hora de cruzar
siempre busca una zona sefializada para tal efecto, es decir, un 35% cruza de forma
antirreglamentaria. Ademas, el 81% de los sujetos asegura esperarse a que los
vehiculos estén parados. Casi la mitad de los peatones sefiala que si un vehiculo no
respeta un paso de peatones le increpa siempre, mientras que alrededor del 35%
sefiala que nunca o casi nunca lo hace.

No es frecuente que este colectivo haga uso del mévil por lo que un elevado
porcentaje de personas no contestd a esta cuestion. En el caso de hablar por el
movil dicen detenerse en una zona segura.
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