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INTRODUCCION

El objetivo de esta formacion es dilucidar las razones ultimas de la conduccidn temeraria de al-
gunos varones, especialmente los jovenes, grupo en el que este comportamiento se registra con
mayor frecuencia'. Con ello esperamos poder contribuir a sensibilizar a la ciudadania y en espe-
cial a los varones de nuestro entorno, basadas en un conocimiento mas profundo de este triste
fenomeno que es el de la alta siniestralidad vial entre los jovenes varones.

Tratandose de una formacidon sobre las eventuales diferencias entre mujeres y hombres
con respecto a su comportamiento en la carretera, quisiéramos prevenir con respecto a una
posible“sobreinterpretacion” de lo que en este informe se expone. Tal y como nos advierte Ro-
bert Connell (especialista en el tema ), “en las investigaciones sobre género, en general, y sobre
masculinidades, en particular, existe un cierto peligro de sobreinterpretar. [...] Todo el mundo va
buscando explicaciones de las ocasionales diferencias (entre los sexos) en vez de buscar las muy
habituales similitudes y coincidencias”. Como bien nos sugiere Connell, si todos los hombres res-
pondieran a este modelo de hombre agresivo, que conduce temerariamente, que busca el riesgo y
pone en peligro su vida [y la de las demas), todos ellos habrian perecido en las carreteras.

No todos los jovenes varones conducen de manera temeraria: los conductores temerarios son
una minoria entre la poblacién en general y entre los jovenes varones en particular (lo cual no
quita gravedad al asunto). Queremos insistir en que aqui analizamos un comportamiento que
identifica a algunos hombres, no a todos. Ahora bien, esta identificacidn tiene su fundamento en
un modelo dominante, generalmente aceptado y asimilado de hombre que permite que se genere
este tipo de actitudes de riesgo en las carreteras y que no provoque una reaccidon en proporcion
a su gravedad. Es este modelo el que aqui vamos a analizar.

Para penetrar con cierto rigor y seriedad en el tema de la siniestralidad vial, nos hemos dado
cuenta de que es necesario despojarse de una serie de velos a través de los cuales estamos ha-
bituados a mirar. Estos velos son de una espesura mayor cuando nos enfrentamos a la relacidn
entre siniestralidad vial y masculinidad.

Nos estamos refiriendo a una serie de elementos que nos impiden abordar el tema con una cierta
racionalidad, a comprender tanto la magnitud de este fendmeno como sus causas, consecuen-
ciasy eventuales soluciones. De otra manera es incomprensible, una vez analizados ciertos datos
(sin que sea necesario profundizar demasiado), que tanto la poblacién como la Administracion
no hayan reaccionado mucho antes y de manera mucho mas decidida y beligerante en el asunto,
tal y como habria ocurrido si la causa de tantas muertes, desgracias personales y familiares, y
gastos hubiera sido cualquier otra.

El habito de conducir, la costumbre de moverse entre coches, de que formen parte de nuestro
paisaje diario, de nuestra vida cotidiana, de la organizacion de nuestra rutina, escuchar diaria-
mente las noticias de los siniestros en la carretera, las cifras de los puentes, de las operaciones
salida y retorno... todo ello nos ha debido de llevar a cierto estado de insensibilidad.

Hemos perdido casi toda la capacidad de sorprendernos, pero, sobre todo, de reaccionar ante un
fenomeno que se cobra tantas vidas. El hecho de que se trate de un goteo continuo y no tanto de

1. Todos los datos que aqui se manejan son parte de tres informes inéditos: 1-Farapi (2005) Estudio documental sobremasculinidades y sinies-
tralidad vial. 2-Farapi (2005) Estudio etnografico sobre masculinidad y siniestralidad vial.Los dos para la Direccién de Suelos y Transporte de
la Diputacién Foral de Gipuzkoa 3-Farapi-Grupo Cibersomosaguas (Universidad Complutense de Madrid) (2009) Campana interactiva para la
prevencién de la siniestralidad vial en jévenes_Premio Unespa. También se ha tenido en cuenta 2 publicaciones : 1-Farapi (2007): Siniestralidad
Vial, velocidad y masculinidad. Incidencia de la masculinidad en la conduccién temeraria. Diputacién Foral de Gipuzkoa. 2-Farapi (2007) Atascos
de trafico, una vision antropoldgica. Factores personales en el uso y abuso del vehiculo privado. Diputacion Foral de Gipuzkoa.
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una tragedia repentina, de que sus victimas sean andnimas y dispersas, y de que siga siendo po-
sible pensar que “a mino me va a pasar”, no hace sino reforzar este letargo. Hemos desarrollado
un grado de tolerancia y resignacion muy alto a todo lo que rodea al trafico. Hemos “normaliza-
do” sus consecuencias y, sin darnos cuenta, las asumimos como quien asume las consecuencias
de un fendomeno natural ante el que no es posible hacer nada.

Lo cierto es que nos enfrentamos a un fendmeno que tiene unas causas muy concretas y que no
se pueden justificar como “tributo de sangre a la movilidad”. Causas, en muchas circunstancias,
humanas, que responsabilizan tanto a los y las conductoras, a quien le corresponda decidir sobre
infraestructuras y politicas, como al lobby del automaovil, por supuesto. Unos deciden ir demasia-
do deprisa, otros no darle la prioridad que requiere y otros fabricar vehiculos demasiado veloces.
Estos son los factores humanos a los que nos referimos.

La existencia de una responsabilidad detrds de muchos accidentes de trafico (por no decir
de casi todos) es lo que ha llevado a muchos-as afectados-as a calificar la siniestralidad vial
como “delincuenciavial”. La propia denominacion de “accidente” encubre, precisamente, esa
responsabilidad, ya que descarta toda connotacion a la toma deliberada de ciertas decisio-
nes. El Libro Blanco del Transporte de la Comisidon Europea (Comisidon de las Comunidades
Europeas 2001) dice asi que “la conduccion peligrosa para el préjimo es una lacra asimilable
a la criminalidad”.

En esta formaciéon nos centraremos en uno de los factores humanos que responsabiliza
esencialmente a los-as conductores-as: la conduccion temeraria y, mas en concreto, la ve-
locidad excesiva. Analizaremos las diferencias que presentan mujeres y hombres en esta
cuestion, bajo la hipdtesis de que los hombres, debido al modelo de masculinidad imperante
en nuestra sociedad, se sienten mas atraidos al peligro que las mujeres, lo cual provoca un
mayor numero de siniestros en la carretera. Abordamos también la actitud ante la velocidad
de la Administracion y de los fabricantes de coches, si bien nos centraremos mas en los-as
conductores-as.

Como hemos comentado, la siniestralidad vial no afecta ni esta causada de manera similar por
mujeres y hombres, sino que los hombres cobran un desgraciado protagonismo que, conside-
ramos, es necesario abordar para encontrar soluciones eficaces. Nos interesa, en particular, el
nexo entre masculinidad y comportamiento temerario (sobre todo en lo relativo a la velocidad).
A la hora de abordar este tema, nos damos cuenta de que la tragica relacion de los hombres con
la siniestralidad vial también adolece de cierta invisibilidad y que requiere de un esfuerzo para
poder ver lo que se ha convertido en casi invisible debido a su normalizacién. Nos hemos acos-
tumbrado tanto a que el trafico se cobre vidas esencialmente entre los hombres jéovenes que se
ha convertido en un fendmeno que ya no nos llama la atencion.

Evolucidn de las victimas, siniestralidad vial en Espaia. (DGT, 2008a)

Fallecidos en carretera 2003 2004 2005 2006 2007 2007-2006 | 2007-2003
Accidentes con victimas 99.987 94.009 91.187 99.797 100.508 1% 1%
Fallecidos 5.399 4.741 4.442 4.104 3.823 - 7% -29%
Heridos graves 26.305 21.805 21.859 21.382 19.295 -10% -27%
Heridos leves 124.330 116.578 110.950 122.068 123.226 1% -1%
Fallecido por 100 accidentes 5.4 5,0 4,9 4,1 3,8




En este sentido, tenemos que pelearnos con una doble capa de velos que nos impiden ver este
fenomeno con claridad: a la normalizacion y asuncion de las consecuencias del trafico se le
suma la naturalizacion del comportamiento masculino respecto al riesgo y, mas concretamente,
respecto al riesgo en la carretera. En la practica totalidad de documentacion consultada, es rara
la mencidn a este diferencial entre hombres y mujeres. A menudo se mencionan cifras que nos
indican la diferencia, pero en muy contadas ocasiones se aborda, se comenta o se analiza con un
minimo de rigor. En esta formacidn, nuestro objetivo es precisamente acercarnos a una explica-
cion de esa diferencia que, esperamos, nos ayude a transformar y mejorar esta realidad.

1. ANALISIS ESTADISTICO

La campana publicitaria de DGT? Menos muertos siguen siendo muchos indica la tendencia de
caida de la mortalidad en la siniestralidad vial en los ultimos anos, y alerta al mismo tiempo de
que la disminucidn no significa el fin del problema. Desde el ano 2003 hasta 2007, el nimero de
muertos ha caido de 5399 a 3823, lo que supone una reduccidn del 29%. Por otro lado, el nUmero
de accidentes con victimas (personas muertas, heridas graves y heridas leves) ha experimentado
un pequeno aumento, a pesar de que ha estado siempre en torno a los 100.000 al ano.

El intervalo de cuatro anos senalado en la tabla anterior muestra una acentuada caida en las
muertes y en el numero de heridos graves, asi como que las cifras de heridos leves y de acci-
dentes en general han permanecido estables. La conclusion que se extrae de dichos datos es
contundente: la siniestralidad no ha caido verdaderamente. Hemos entrado en un escenario de
accidentes de menor gravedad, ya sea porque involucran a menos personas, o bien porque han
sido menos violentos, por ejemplo, porque las victimas estaban mejor preparadas para absorber
el impacto, usando el cinturéon de seguridad.

Estos argumentos son refrendados por los datos expuestos. Aunque son demasiado simples
como para extraer cualquier conclusidn, si serian suficientes para reducir el optimismo de las
instituciones, que se escuda en ellos para ocultar la verdadera magnitud del problema. ;Sabe-
mos si en los cien mil accidentes anuales con victimas hubo algun cambio importante de conduc-
ta, que haya librado a casi un tercio de las personas de la muerte?

Actualmente los coches representan tres cuartas partes del parque mavil espanol, que en total
suma unos 28 millones de vehiculos, de los cuales 21 millones son turismos. La participacidn de
los coches en los accidentes sigue siendo importante, girando alrededor de un 80%. Es decir, de
los cerca de 100.000 accidentes anuales con victimas en Espana, unos 80.000 son con coches, sin
considerar que algunos de los accidentes involucran a mas de un coche. Esto supone afirmar que
cada ano mas de 80.000 coches generan victimas, a consecuencia de accidentes.

Practicamente la mitad de todos los muertos por siniestralidad vial van en turismos. Como vere-
mos a continuacidn, el coche esta directamente ligado a estas muertes y también al gran nimero
de atropellos, muchos de ellos fatales.

La mitad de los accidentes de turismo con victimas (heridas y/o muertas) ocurrieron en zona
urbana, y la otra mitad en carreteras. De las personas ocupantes fallecidas, el 93% estaban en
carreteray sélo un 7% en zona urbana. En relacion a personas heridas, dos tercios ocupaban el
coche en carretera, y un tercio en zona urbana.

2. Disponible en www.nopodemosconducirporti.com




En las carreteras ocurre el 81% de las muertes, siendo la mayoria de los fallecidos conduc-
tores-as o pasajeros-as del coche. La posibilidad de circular a mayor velocidad en carretera
explica la gravedad de los choques, y la fatalidad para las personas que los ocupan. En contra-
partida, en zonas urbanas murieron el 19% del total de victimas mortales del afio 2007 (inclu-
yendo ocupantes y peatones).

Distribucién de accidentes y muertos segun Zona en Espafia, 2007. (DGT, 2008a)

Accidentes con Victimas Muertos

Carretera Zona Urbana Carretera Zona Urbana

No obstante, los rasgos de la siniestralidad vial no se explican Unicamente por esa posibilidad
de mayor velocidad en carretera. Muy al contrario, se observa que las situaciones que ocasionan
victimas son bastante distintas, asi como las propias victimas también varian mucho.

Durante el ano 2007, murieron 3082 personas por accidente en carreteras. La mayoria de las
victimas, concretamente 1063, fallecieron por salirse de la via. Las colisiones mas mortales tras
ésta son los impactos frontales, frontolaterales y laterales, que suman un total de 1079 personas
fallecidas (Tabla 3).

Caracteristicas de accidentes fatales de coche en carretera, Espana. (DGT, 2008a)

Fallecidos en carretera 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 Dij:’g’(‘]';ig" :ggz zggz
Salida de la via 1.707 1.466 1.386 1.191 1.063 34% -11% -38%
Colisién frontal 843 693 688 618 501 16% -19% -41%
Colision lateral y frontolateral 907 826 745 560 578 19% 3% -36%
Colisidén trasera y multiple 364 303 284 332 259 8% -22% -29%
Atropello peaton 407 319 334 284 262 9% -8% -36%
Vuelco 71 70 46 57 b4 2% 12% -10%
Otro tipo de accidente 181 164 169 325 355 12% 9% 96%
TOTAL 4.480 3.841 3.652 3.652 3.082 100% -8% -31%




Sila siniestralidad en carretera tiene como principales victimas a las personas que ocupan del coche,
independientemente de que se trate de un accidente en solitario o de una colision lateral o frontal con
otro coche, la siniestralidad vial con victimas fatales en zona urbana tiene otra apariencia. La zona
urbana es un entorno mixto, un espacio disenados para viandantes y para coches, y de este modo, se
producen cruces continuos de las diversas formas de circulacion y de las opciones mas variadas para
trasladarse en distancias mas cortas. El coche, en este contexto, encarna un objeto potencialmente
peligroso para las personas que estan a su alrededor. Ademas, existe una restriccion de velocidad de
los coches, las posibilidades de experimentar con la potencia maxima de la maquina no existen, y esto
provoca que las bajas velocidades sean peligrosas principalmente para la persona que no esta pro-
tegida por la cobertura del coche. Por tanto, esto explica que casi el 40% de personas fallecidas por
siniestralidad vial en zonas urbanas sean peatones: 286 peatones muertos del total de 741 muertes
en 2007. Si consideramos los otros tipos de accidentes que entranan “atropellos” a ciclistas y moto-
ciclistas, la cantidad de muertos dentro del coche en zona urbana cae todavia mas.

Caracteristicas de accidentes fatales de coche en Zona Urbana, Espafia. (DGT, 2008a)

Fallecidos en zona urbana 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 D,i,/f'izht‘;;i.g" ;ggz ;gg;
Salida de la via 146 158 123 108 87 16% -19% -40%
Colision frontal 52 51 45 40 29 4% -28% -44%
Colision lateral y frontolateral 225 228 183 163 149 20% -9% -34%
Colision trasera y multiple 40 37 42 38 63 8% 66% 58%
Atropello peaton 360 333 326 281 286 39% 2% -21%
Vuelco 11 20 20 19 22 3% 16% 100%
Otro tipo de accidente 85 73 51 88 105 14% 19% 24%
TOTAL 9219 900 790 737 741 100% 1% -19%

En suma, las conductas arriesgadas estan presentes en carreteras y zonas urbanas, y provocan
accidentes que pueden acabar en muerte. La carretera como espacio construido exclusivamen-
te para los coches, es técnicamente el ambiente mas seguro para éstos, sin embargo es donde
ocurren mas de 80% de las muertes. Mientras que las ciudades, aunque innegablemente estan
disenadas para los coches, son antes que nada espacios pensados para la diversidad de formas
de traslado, por tanto es donde ocurren mas muertes de peatones®.

1.1. CARACTERISTICAS DEMOGRAFICAS

1.1.1 Género

El género esta entre los marcadores fundamentales del estudio en siniestralidad vial. De acuerdo
con datos recientes de la direccion General de Trafico, a pesar de que el coche y la conduccidn

3. Segun los datos de 2007, en valores brutos es semejante la cantidad de peatones muertos en carreteras (287) y zonas urbana (304). Esto
se debe a la presencia de carreteras en espacios que, a pesar de no declarados urbanos, son habitados. Asi que caminando en su espacio el
hombre es transformado en intruso.



parten de esquemas machistas y patriarcales, en la nueva generacion las mujeres han conquistado
una igual participacion numérica con los varones en el total de personas conductoras. Mujeres que
continulan siendo vistas por las aseguradoras como conductoras de menor riesgo.

Anagrama accidentes con victimas en carretera y zona urbana, 2007 Espana (DGT, 2008b)

Peatones
|’ 287
— A&colgtzrl];ess | Total Muertos Conductores
2.415 3.082 2.054
Pasajeros
Accidentes 741
con Victimas | | Total Victimas | |
CARRETERA 79.870
49.820 Peatones
|’ 1.236
|| é)cnc;j:r:tjeoss | | Total Heridos Conductores
47.405 76.788 48.146
Pasajeros
Total Accidentes 27.406
con Victimas [
10200 Peatones
304
Accidentes Total Muertos Conductores
— Mortales — 741 371
542
Pasajeros
Accidentes 66
con Victimas | | Total Victimas | |
Z.URBANA 66.574
50.688 Peatones
9.602
|| chﬁsggiss | | Total Heridos Conductores
50.146 65.733 41.353
Pasajeros
14,778

La mujer, en lo concerniente a seguridad vial, suele adoptar mayor precaucion y menor acep-
tacion de riesgo que el hombre. A pesar de que el 41% de los carnets pertenecer a mujeres, se
estima que de los conductores implicados en accidentes mortales en carreteras, ellas son solo
un 10%. Para 2004, por ejemplo, los niUmeros reales indican un total de 4.916 conductores impli-
cados en dichos accidentes: apenas 523 eran mujeres.

De los conductores presuntos responsables por los accidentes, también s6lo un 10% son muje-
res. En nimeros aproximados, apenas 250 mujeres fueron culpables por accidentes mortales en
carreteras, mientras los varones inculpados pasan de los 2200. Por cada diez hombres, encon-
tramos una mujer como conductora implicada o presunta responsable en accidentes mortales.
No obstante, al comparar la cantidad de muertos entre los sexos, la proporcionalidad es de una
mujer para cada tres varones.



Implicacién del Género en los accidentes y muertes, 2007. (Datos: DGT)

Conductores Totales Muertes Coche Turismo

Varones 59% Mujeres 41% Varones 73% Mujeres 27%

Conductores Accidentados Conductores Culpados

Varones 90% Mujeres 10% Varones 90% Mujeres 10%

El discurso predominante ha privilegiado el machismo, y ha relegado a la mujer a una posicidén
marginal en su autonomia de movilidad. El patron socialmente establecido de actitud masculina
en la conduccidn ha perjudicado a las mujeres, y lo continta haciendo. La problematica de género
que, en su vertiente mas dura se materializa en las relaciones de violencia de género, en este
caso, se manifiesta, de forma muy diferenciada, en la siniestralidad vial.

1.1.2 Edad

La cultura popular esta mezclada de opiniones que apuntan diferentes y contrarias culpabilidades
de por la siniestralidad vial. Algo similar que en el caso del género, en que la opinidn dominante
es inferir que la mujer no sabe conducir, pero también se escucha que es la confianza del vardn
que presenta verdadero factor de riesgo. Con el factor edad pasa lo mismo, despierta igualmente
una serie de discordancias sin establecer una posicidon predominante.

A los y las jovenes se les atribuye una gran culpabilidad en la siniestralidad vial porque condu-
cen con displicencia. Los jdvenes, por su parte, achacan a los conductores mas conservadores, y
mas viejos, la incapacidad de andar mas rapido y la falta de reflejos. Los datos mostrados por la
mayoria de los articulos e informes destacan que la franja de edad de finales de 20 hasta los 30
anos es la mas afectada por los accidentes fatales.

Como medida mas precisa para definir las franjas de edad con mayor riesgo de siniestralidad
vial, recogemos la relacion entre la cantidad de muertos por franja de edad con la poblacidn total
con carnet, con el fin de evitar conclusiones equivocadas, basadas solamente en niUmeros abso-
lutos que no definen un determinado hecho del escenario real.

9



Analizando la proporcionalidad de conductores y muertes en franjas de edad 18-20, 21-24, 25-34,
35-44, 45-54, 55-64 y > 65 anos, es la franja compuesta de 18-24 donde realmente mueren mas
personas. Esos jovenes entre 18y 24 suponen un 8% de los conductores, y son un 15% de los muer-
tos (indice = 1,87). El riesgo es alin mas acusado si se consideran solamente los jovenes de 18 hasta
20 anos. Ellos son 3% de los conductores, pero suponen el 6% de los muertos en la siniestralidad
vial. En la secuencia de franjas de edad, la proporcion va disminuyendo hasta que a partir de los 45
anos la proporcion por edad de muertos es inferior a la proporcion de conductores.

Muertos en accidente de circulacion 2007
CARRETERA + ZONA URBANA

Mas de 64/ 17% 0-14/ 15% 0-14/3%
as ae - - o)
y ’ Mas de 64 /17% 15-17/ 4%
15-17 /3% 18-20/ 6%
- 0,
18-20/3% 55-64/11% 21-24/ 9%
55-64/11% 21.24 /5%

Poblacion ano 2007

45-54 / 14%

25-34/16%
45-54 / 14%

25-34/23%

35-44/16% 35-44/16%

A partir de la tabla de arriba, y matematicamente justificadas, las franjas de mayor riesgo queda-
rian asi ordenadas: -18-20 anos: indice = 2,00 -21-24 anos: indice = 1,80 -25-34 anos: indice = 1,43
-15-17 anos: indice = 1,33 -35-44 anos: indice = 1,06 -< - 65 anos: indice = 0,94 -55-64 anos: indice
= 0,91 -45-54 anos: indice = 0,85.

Dichos indices reflejan la siniestralidad vial en su totalidad, incluyendo los peatones y conducto-
res de bicicletas, ciclomotores y coches. En éste &mbito general de la automovilidad, un joven de
18 anos tiene una probabilidad tres veces mayor de perecer que un adulto de 50 anos.

Cada franja de edad tiene todavia sus peculiaridades. Las personas mayores de 60 anos son, en
gran mayoria, victimas de atropellos. Es decir, son peatones y no conductores. En las franjas
inferiores a 18 anos, anadidos los impedimentos legales, ocurre algo semejante: no mueren ha-
bitualmente conductores de coches, sino peatones y conductores de ciclomotor.

Observando la Tabla 8 podemos sacar importantes conclusiones de las muertes en sinies-
tralidad vial por franjas de edad y tipo de vehiculo (coches, motocicleta, ciclomotor, bicicleta
y peatdn). La muerte en coche se destaca a partir de la franja de 18 afos, y es solamente
equiparable a la muerte de peatones cuando se llega a la franja de los mayores de 64 anos.
Ademas, dichos atropellos de peatones ocurren habitualmente por causa de un coche. Efec-
tivamente, lo que queremos ilustrar es que el maximo potencial destructivo del coche esta
en manos de los mas jovenes. Valorando las edades entre 18 y 64, la suma de muertes esta
hecha sobre franjas de 10 anos, a excepcion de las cortas franjas del 18-20 y 21-24. Por
eso, en la representacion grafica, presentamos una ponderacidn estadistica simple en dichas
franjas de conductores de coches para ilustrar su peso real frente a las otras franjas, y tomar
distancia de la declamacion ‘estadistica’ equivocada que pone la gente cercana a los 30 afos
como el grupo de mas riesgo hoy en dia.
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Conductores muertos en accidentes por edad y vehiculo, Espafia 2007 (DGT, 2008b)

Il Peatones M Bicicleta Ciclomotor W Motocicleta B Turismo
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Edad 7. Ponderacion

Otra comparacidn que nos permite complejizar el factor edad puede observarse en las Tabla 9y
10, que indican el censo de conductores por edad y la participacidn de cada franja en accidentes
con victimas. Si mas arriba apuntdbamos que ser joven en el campo de la automovilidad, implica-
ba en general el triple de probabilidad de morir que una persona mas vieja, cuando restringimos
el riesgo a la categoria ‘conductores’, ese riesgo es ain mas elevado.

Mientras los jévenes con menos de 18 afos se hacen con carnets de ciclomotores®, un 50% de los
que acaban de cumplir la edad minima saca el carnet de coche, y hay que llegar hasta la franja
de los treinta afos para que 83% de la poblacidn tenga dicho carnet.

El censo apunta a un perfil general de conductor bastante amplio, que va de los 21 anos hasta los
60-65 anos. Sin embargo a la hora de relacionar los conductores implicados en accidentes con
victimas con el censo de conductores, se pone en evidencia el papel negativo que juega la edad.
Cuanto mas joven el conductor, mas grande es la implicacion (Tabla 7).

Comparando las franjas menos implicadas en accidentes con victimas (=66) con la franja de los
18-20, se llega a la conclusion del riesgo cinco veces mayor para los jovenes.

Hasta aqui, en materia de edad y género, se ha manifestado el perfil del joven varén con mayores
propensiones a causar accidentes con victimas. Segun Alonso (2004), ello es resultado de una serie
de factores disposicionales y contextuales, refiriéndose por factores disposicionales a la plenitud
de facultades fisicas, y a las caracteristicas de tipo madurativo y evolutivo que caracterizan al joven.
Debido a que se encuentra en condiciones fisicas 6ptimas, el joven suele sobrevalorar sus capaci-

4. Esos jovenes de menos de 18 afos con carnet de ciclomotores son poco numerosos pero altamente sensibles al riesgo. En este caso, nos
centramos en siniestralidad vial con coches, por eso no trataremos este caso especial de jéovenes hasta 17 afos accidentados en ciclomotores.
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dades para aproximarse lo mas posible de sus limites. Dicho de forma mas precisa, lo que el joven
busca es romper con los limites, suyos y de los otros, para encontrar una identidad propia, fiable y
autosuficiente. Ademas de los aspectos disposicionales positivos del cuerpo del joven, hay también
puntos que todavia no estan enteramente desarrollados, como su nivel de atencion, la capacidad de
realizar multitarea, la precision de la vision periférica, las habilidades decisorias, los conocimien-
tos variados que ayudan a estableces nexos con situaciones exigidas etc.

Censo de conductores por 1.000 habitantes, Espana 2007. (DGT, 2008b)
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Tanto la percepcidn que tiene el joven del potencial desconocido de su cuerpo, como el estado
madurativo (bioldgico, fisioldgico y psicoldgico) en el que se encuentra, ocasionan que el joven
subestime las diferentes situaciones de riesgo y que, en consecuencia, emita respuestas cohe-
rentes con esa subestimacion para hacer frente o responder ante dichas situaciones.

Ademas de exceder los limites de velocidad, conducir bajo la influencia del alcoholy no abrochar-
se el cinturdn de seguridad, se destaca el binomio velocidad-distraccion, y la distraccién muchas
veces se relaciona con el uso de aparatos tecnoldgicos, bastante comun entre los jovenes. Es el
caso tipico de los accidentes en que el conductor pierde el control del vehiculo, saliendo de la via
o derrapando. Entre los jovenes que han sufrido algun o varios accidentes de trafico, la distrac-
cion ocupa el primer lugar entre las causas que atribuye el joven al accidente sufrido, tanto si
se considera culpable o no del mismo y tanto si en el momento de sufrir dicho accidente viajaba
solo o acompanado (Alonso et al, 2004). Sin tener en cuenta la edad, la distraccion es responsable
del 43% de los accidentes en carreteras, y del 29% en las zonas urbanas. Pero la encontramos
mucho mas acentuada entre los jovenes. El tiempo empleado para manejar artefactos como
teléfono, radio y GPS mientras se conduce, la conocida distraccion, llega a alcanzar el 40% del
tiempo de la conduccidn en la ciudad.

Con respeto al contexto en que se accidentan los jovenes, se asocia a dos ocasiones muy presentes
en las fatalidades de la siniestralidad vial en todas las edades. Los accidentes suelen ocurrir en dias
laborales durante periodo diurno, caracterizado de desplazamiento laboral, y en finales de semana
en periodo nocturno, caracterizado de desplazamiento de ocio, caso tipico de implicacion de jovenes.

Distribucion porcentual de los fallecidos jévenesy res-
to de edades en funcidn de los parémetros dia / noche
y fin de semana / no fin de semana (DGT, 2008b)
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Existe una maxima vigente y valorada en la cultura actual, propagada en la publicidad cotidiana,
que es algo asi como “sea joven, sea autosuficiente”. Se trata de una apologia de la eterna juventud,
centrada en los veinte anos, en virtud de la cual el individuo dependa Unicamente de su propia apro-
bacion para adoptar cualquier comportamiento, pero que a la vez desee llamar la atencion de las
personas que se encuentran a su alrededor. Este modelo de comportamiento juvenil esta reglado
por pautas masculinas de competencia, fuerza, libertad. Desde esta perspectiva el mundo nunca ha
sido tan machista, ya que el discurso femenino pocas veces escapa de capturary ser capturado por
las categorias masculinas. El coche es una de ellas, como sefald una joven entrevistada (aficionada
a su Porsche) afirmando que al entrar en su coche, se sentia como un hombre.
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La precariedad, los suenos y la inmadurez hacen que los jovenes sean los mas profundamente
afectados por esta maxima, y que busquen a través de ella el disfrute de su vida, la busque-
da de una identidad, y su distincion de la colectividad. Su inexperiencia al volante no evoca la
destreza o el cuidado patriarcal, sino que busca la superacidn. Como nueva generacion debe
rebelarse, hacerlo mejor.

Aparte de este espiritu de superacion, o incluso sencillamente de diversion que aflora en los
jovenes, los padres contindan actuando como los principales modelos de actitudes y compor-
tamientos en el trafico, y se ha evidenciado una réplica de las infracciones cometidas por los
padres y por los hijos (Alonso et al, 2004).

Ademas de las cuestiones de evolucion bioldgica, psicoldgica y cognitiva, los entornos sociales
de los jovenes potencian el comportamiento arriesgado que adoptan frente a la conduccion. Se
encuentran habitualmente inmersos en la cultura de la publicidad, ven en el coche un producto
central de consumo y de identidad, viven un plan inmanente lleno de precariedad, incertidumbre
y competencia. La busqueda deliberada de riesgo surge entonces en un escenario ambiguo: de
un lado el espectaculo social y tecnocratico crea la ilusidn de que esta todo asegurado. Del otro,
estan las vidas individuales poco interesantes desde una perspectiva que obvia el pasado y el
futuro, y que esta basada en un presente intenso, vacio e irresponsable.

Algunos puntos conclusivos y comparativos entre jévenes y adultos, a partir de datos aproximados de INTRAS (2005).

JOVENES ADULTOS

- Cada ano 60.000 jévenes sufren accidentes - Cada ano mas de 57.000 adultos son victi-
de trafico mas de un accidente de trafico

- EL 42% de las victimas de accidentes de - EL 63% de los adultos es conductor de tu-
trafico son jovenes rismo, y tres de cada diez se accidentan en

desplazamientos laborales
- EL 68% de los jovenes fallece a bordo de un

coche: un 43% como conductores y un 25% - Suelen accidentarse entre semana, de dia
CoOmo pasajeros y en colisiones por alcance

- En los accidentes, sus principales infrac- - Conducen mas tiempo, tienen mas ex-
ciones son los adelantamientos y la invasion periencia y respetan en mayor medida las
del carril contrario normas. Su accidentalidad es debida sequ-

ramente a una mayor exposicion al riesgo
- Los jovenes exceden los limites de velocidad
dos veces mas que los adultos y casi cuatro
veces mas que los mayores de 65 anos

- La accidentalidad de los jovenes se debe
sobre todo a las actitudes de riesgo

1.2. APARATOS TECNOLOGICOS, ALCOHOL Y VELOCIDAD

Hablar al movil, escribir un SMS, acompanar el trayecto con el GPS, mirar una pelicula, comer
unbocadillo o beber algo. Estos son algunos de los habitos rutinarios para mucha gente mientras
conduce. En especial los jovenes, que tienen una especial dependencia de los aparatos digitales, y
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que utilizan con naturalidad y cotidianidad. EL mdvil es actualmente la primera causa de distraccion
de los y las conductores-as. Su uso simultaneo a la conduccion eleva hasta cuatro veces el riesgo
de accidente, en los casos en los que Unicamente se esta utilizando para hablar. La escritura de
mensajes SMS eleva ocho veces la posibilidad de causar un accidente. Estos indices de riesgo son
comparables a los efectos del alcohol sobre los conductores (Strayer et al. 2006).°

Simulacion de riesgo vial y distraccion con méviles. (Strayer et al. 2006)

'"5“

Conducir distraido y a alta velocidad representa la combinacion mas peligrosa al volante, inde-
pendientemente de la fuente de distraccidon. Es Espana los varones suelen pasar mas tiempo
al volante, conducen mas de 6.000 kildmetros al ano. Las mujeres en general no superan dicha
marca, ademas de que conducen mas despacio. En la muestra espanola del Sartre3 el 29% de

.....

trastando con los 56% de respuestas afirmativas de varones con misma edad.

Ademas del gusto por la velocidad compartido mas entre los hombres, el alcohol es otra marca
del género. Entre la poblacién de todas las franjas de edad, las mujeres valoran mas que los
hombres la influencia negativa del alcohol como causa de accidentes, y tres cuartas partes de los
que conducen bajo influencia del alcohol son varones (Sanchez-Martin, 2005).

1.3. PERFIL SOCIO-DEMOGRAFICO

En el ano 2004, el consorcio europeo SARTRE3 concluyd el estudio European driver and road
risks. Hasta el presente es el trabajo mas completo sobre los perfiles de conductores de riesgo
en la UE. Exponemos a continuacion algunas de sus conclusiones:

Disponible en: www.nytimes.com/2009/07/19/technology/19distracted.html? r=2&sq=car%20distraction&st=cse&adxnnl=1&scp=3&adxnnl
x=1248634800-H45+zsbwAcQXb32lhJ8v7g

5. En un reportaje del 19/07/2009, el New York Times destacaba un video acerca de los estudios de Strayer et al.
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Los y las jovenes de 18 hasta 24 anos, y mayoritariamente varones, se consideran a si mismos el
grupo mas peligroso y arriesgado en siniestralidad vial. El perfil ideal de las personas que asi se
ven es estudiante, soltero, posee educacion secundaria y conduce coches entre 1300cc y 2000cc.
Las mujeres son menos experimentadas porque conducen menos de 5.000 km./afo mientras los
chavales afirman conducir hasta unos 30.000 km./ano.

Otras distinciones por género aparecen entre los y las jovenes (auto)considerados mas peligrosos.
La vivienda de los varones esta ubicada habitualmente en ciudades y centros urbanos, lo que con-
trasta con el tipo rural o de pueblo observado en las chicas. Esto también es un reflejo del mayor
ingreso familiar constatado entre dichos varones, en comparacion con las mujeres.

Los motivos que llevan a esos varones y esas mujeres jovenes a considerarse mas peligrosos-as
que los demas conductores pueden ser variados. Tales motivos son explicables, al menos parcial-
mente, en términos de diferencia en la experiencia y en la exposicion al riesgo. Las mujeres son
probablemente mas conscientes de que pueden encontrarse en situaciones de peligro porque no
tienen mucha experiencia e infravaloran sus habilidades, mientras que los varones probablemente
estan asumiendo un estilo de conduccion arriesgado por la sobrevaloracion de sus habilidades.

1.4. LAS CIFRAS DE LA TRAGEDIA

Taly como nos dice El libro blanco, la politica europea de transporte de cara al 2010: la hora de la
verdad, “de todos los medios de transporte, el transporte por carretera es el mas peligroso y el
que mas vidas humanas sacrifica”. En el ano 2000 fueron causa de mas de 40.000 muertes y mas
de 1.700.000 heridos en la Union Europea, y constituyen la primera causa de mortalidad de las
personas entre los 14y los 25 anos (Comision de las Comunidades Europeas, Libro Blanco 2001).
Desgraciadamente, el dato no hace referencia al sexo de las personas afectadas.

Segun la OMS, los accidentes de trafico son la décima causa de muerte en el mundo y la novena
amenazada para la vida humana (citado en Estevan 2002, World Disaster Report, 1998). También
afirma que en menos de 20 afos se duplicara el nimero de muertes por esta causa (de aproxi-
madamente 1,2 millones cada afo) y que pasaran a ser la tercera causa mundial de atencion
médica. Hemos de tener en cuenta que el 90% de las muertes ocurren en paises pobres, aunque
en los paises ricos se concentra el mayor nimero de vehiculos.

Los datos que nos ofrece la Viceconsejeria de Sanidad del Gobierno Vasco respecto a la morta-
lidad en la CAPV no nos dan razones para tranquilizarnos en este sentido, sino todo lo contrario.
Asi, los informes del 2000 y del 2001 nos dicen que: “las causas especificas que han generado
mayor pérdida de anos potenciales de vida en hombres son los accidentes de trafico de vehiculos
a motor” (Servicio de Registros e Informacion Sanitaria, Consejeria de Sanidad 2000 y 2001). En
mujeres, el tumor maligno de mama fue “la causa que mas anos potenciales de vida perdidos ha
producido”, seguido de los accidentes de trafico de vehiculos a motor, tanto en el ano 2000 como
en el 2001 (ibid), si bien en Gipuzkoa los accidentes de trafico fueron la primera causa en el 2000.
Con respecto a las causas de mortalidad prematura de los hombres, ésta se debié mayoritaria-
mente a los accidentes de trafico, después del tumor maligno de traquea, bronquios y pulman.

Los datos no se acaban aqui. Este mismo informe nos dice que en los jévenes menores de 35
anos, cerca del 50% de los fallecimientos en el afio 2000 (225 personas) y del 45% en el 2001 (198)
fueron debidos a causas externas entre las que se encuentran los accidentes de trafico.

La dimension del drama no sélo se aprecia contemplando el nUmero de muertes, sino también
las consecuencias que la siniestralidad vial tiene en la salud tanto de los accidentados como de
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susfamiliares. Miguel Angel Carrasco, director del Hospital Nacional de Parapléjicos de Toledo,
en una entrevista concedida a la revista Autocea, comenta que aproximadamente la mitad de las
personas con lesion medular que acuden a ese hospital padecen esa dolencia debido a accidentes en
carretera (de ahi la pertinencia de que sea entrevistado por una revista especializada en automovil).
Hemos de tener en cuenta que, segun sus propias declaraciones, a este hospital acuden aproxima-
damente el 35% de los-a nuevos-as pacientes que se dan en Espana. Carrasco afade que “segun los
ultimos datos que tenemos de todos los lesionados por accidentes de trafico, el 80% corresponden a
jovenes entre 15y 25 anos. Y cada vez, son mas jovenes y las lesiones mas altas. Estos datos son de
nuestro hospital, pero si se analiza a nivel mundial creo que las cifras y estadisticas son similares.”
Es una pena que no nos proporcione ningun dato respecto al sexo de las personas lesionadas.

En cuanto al aspecto econdmico, nos parece interesante proporcionar algunos datos:

- El coste de la siniestralidad vial a escala mundial es de unos 500.000 millones de délares
(citado por Estevan, Murray y Lopez, 1998).

- Si esto nos parece poco, “los analisis prospectivos [indican] que en 2020 la atencidn a las
victimas de accidentes de trafico podria llegar a consumir el 25% de todos los recursos sanitarios
mundiales” (citado por Estevan, Murray y Lépez, 1998).

- La OMS afirma que el tratamiento de los heridos por accidente de trafico supone una
pérdida de productividad de un 1% del PNB en los paises pobres y de un 2% en los ricos.

- En el Libro blanco se nos informa de que “el coste directamente mensurable de los
accidentes de circulacion asciende a 45.000 millones de euros. Los costes indirectos (incluidos
los perjuicios fisicos y morales de las victimas y de sus familiares) son entre tres y cuatro veces
superiores. Lo cual supone un importe anual de 160.000 millones de euros, equivalente al 2% del
PNB de la Unién Europea” (Comision de las Comunidades Europeas, 74).

En el Estado espanol, el Real Automovil Club de Espana publicé en el 2003 un informe sobre La
seguridad del transporte en Espana donde se calculan los costes de los accidentes de trafico. De
este informe, que se basa en datos del 2001, recuperamos algunos datos:

- Costes de los danos materiales: 5.870.000.000
- Costes administrativos: 1.190.000.000
- Coste unitario por victima:
- Coste unitario por victimas mortales entre 308.060 y 724.740
- Coste unitario por victimas no mortales: entre 6.990y 13.750
- Coste total por siniestralidad vial en espana en 2001:

ENTRE 10.478.000.000 Y 14.186.000.000

2. REACCION SOCIAL ANTE EL FENOMENO

Si tuviéramos que evaluar la importancia este fendmeno a través de la reaccion que provoca (en
la Administracion, en los fabricantes de coches y en la propia poblacidon), seria dificil llegar a
sospechar su gravedad. Si comparamos esa reaccion con las que causan, por ejemplo, enferme-
dades como el SIDA, o la calidad de la comida y los riesgos de salud que conlleva el consumo de
tabaco, o el miedo a la gripe aviar, se comprueba facilmente que el drama diario de las carreteras
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no provoca la reaccion que se merece. (Recordemos las cifras de mortalidad masculina en la
CAPV en 2001 un 45% por causas externas y un 15% por SIDA).

Podemos criticar la actitud de la Administracidon, pero lo cierto es que entre la poblacion esta ac-
titud es mas resignada si cabe; podriamos decir, incluso, que se acepta de muy buen grado lo que
algunas personas han calificado como “tributo de sangre” que la sociedad debe pagar al progreso
(sobre todo a la movilidad). Mas aun, las actuaciones, expectativas y deseos de muchas personas
en lo que a su movilidad se refiere no hacen sino agravar esta situacion (por ejemplo, el rechazo
a todo tipo de limitaciones de uso de vehiculo privado o de velocidad). Seria interesante comparar
las reacciones con respecto a las limitaciones de consumo de tabaco con las de la movilidad. Como
también lo seria la comparacion entre las reacciones que provocan el consumo de tabacoy el trafi-
co, tanto en la Administracion como en la poblacion, sobre todo si tenemos en cuenta que las con-
secuencias que se achacan al consumo del tabaco son comparables con las de la contaminacion
producida por el trafico, si bien estas Ultimas son muchisimo mas graves.

De la misma manera, en Europa nos asombramos (ldgicamente) de que el uso de armas sea le-
gal en EE.UU., reforzando nuestras ideas con las cifras de victimas anuales. Esto no nos ayuda
a reconocer el drama de nuestras propias carreteras, ya que mostramos la misma actitud per-
misiva con respecto al uso de los vehiculos que caracteriza al / a la estadounidense medio-a con
respecto a las armas de fuego.

No cabe duda de que la ausencia de presidn social al respecto no ayuda ni estimula a que la Ad-
ministracién tome medidas mas eficaces.

2.1. EL LOBBY DEL AUTOMOVIL

Evidentemente, tiene que haber una explicacion a la tolerancia social hacia este fenémeno. “Via-
jar nunca habia sido tan inseguro en toda la historia de la humanidad, pero ciertamente, el ne-
gocio del transporte nunca habia alcanzado cotas ni remotamente parecidas”, nos dice Antonio
Estevan (2002), consultor ambiental experto en transporte. Si tenemos en cuenta la importancia
de los beneficios de este negocio, nos vemos en la obligacion de preguntarnos: ; cual es el papel
que juegan los fabricantes de coches en la seguridad vial?

Este tema ha surgido en nuestras entrevistas, si bien a menudo de manera indirecta, a través de
comentarios en los que se cuestiona la ldgica de poner limites de velocidad (120 km/h) y fabricar
coches que cada vez pueden ir mas rapido (mas de 240 km/h).

No cabe duda de que los fabricantes se han preocupado por el desarrollo e implantacion de sistemas
de seguridad de los vehiculos que construyen. Pero, siendo el exceso de velocidad una de las princi-
pales causas de accidentalidad, es legitimo hacerse la siguiente pregunta ;qué filosofia, o modelo,
han seguido a la hora de disenar sus sistemas de seguridad si hasta ahora no han contemplado la po-
sibilidad de fabricar coches menos rapidos? Evidentemente, algo tiene la velocidad que les interesayy,
evidentemente también, es legitimo poner en duda su interés real por la seguridad, la vida y la salud
de las personas cuando no abordan seriamente la causa principal de muchas muertes y desgracias.

Estevan nos proporciona el interesante ejemplo de EE.UU. en lo que a limitacion de velocidad se refiere:

“En 1973, en plena crisis del petréleo, se establecid una limitacion de velocidad de 55 millas por hora (89
km/h). La tasa de mortalidad por automavil, mas de 26 muertos anuales por cada 100.000 habitantes en
1973, descendid hasta 18 a mediados de los 80. No obstante, el lobby del automovil mantuvo una campana
permanente para elevar los limites de velocidad, cosa que consiguié en 1987" (Estevan 2002, pag. 25).
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Las consecuencias se hicieron notar inmediatamente:

“En 1993, los 40 Estados que elevaron hasta 65m/h (105 km/h) sus limites de velocidad incremen-
taron su tasa de mortalidad en un 23% frente a las tasas registradas antes de la elevacion. Pese a
ello, el lobby del automadvil redobld sus campanas para elevar ain mas los limites de velocidad, y en
1995 consigui6 una nueva ley federal de carreteras que otorgaba plena libertad a los Estados para
fijar sus propios limites de velocidad. Desde entonces, unos cuarenta Estados han elevado sus li-
mites de velocidad hasta 70 m/h (113 km/h) o hasta 75 m/h (121 km/h). En los afios noventa, EE.UU.
ha sido uno de los pocos paises desarrollados que no ha logrado reducciones apreciables en su
tasa de mortalidad por automavil, con un total de muertos que viene oscilando entre 40.000y 42.000
anuales” (Estevan, 2002, pag. 25; ver también Finch, Kompfner, Lockwood y Maycock, 1994).

Siguiendo con la propuesta de Estevan, si se tuviera en cuenta la peligrosidad de los vehiculos excesi-
vamente rapidos, y si no hubiera “interferencias publicitarias ni corporativas”, no seria descabellado
pensar en la prohibicidn de ciertos usos del automaovil, al igual que ocurre con las armas, el tabaco, o
cualquier otro elemento que entrana peligro para la vida humana (Estevan, 2002, pag. 21).

Por todo ello, parece bastante razonable pensar que la preservacion de la salud y la vida humana
no es el primer interés de los fabricantes (ni de la Administracion, que no actla para detener esta
filosofia). Por alguna razon, los coches rapidos venden mas, por lo que los fabricantes han optado
por desarrollar la ingenieria vial de tal manera que no afecte a la velocidad del vehiculo. También
parecen asumir, y con cierta razdn, que “los seres humanos desean ardientemente disponer de
mas automoviles, mas confortables y mas rapidos, y desean también acceder en ellos al mayor
numero posible de lugares con la mayor velocidad posible” (ibid.).

Fabricantes, Administracidon y poblacion parecen haber optado por la movilidad en vez de por la
vida. Los fabricantes, por su opcidn en pro de la velocidad; la Administracion, por no evitarlo; y la
poblacién, por haber asumido de buen grado un altisimo nivel de riesgo a cambio de la movilidad
que les proporcionan los vehiculos motorizados de esas caracteristicas. Esto concuerda en gran
medida con lo que hemos recogido en las entrevistas, al menos si interpretamos la actitud de la
practica totalidad de nuestros entrevistados-as con respecto a la velocidad.

Pero, como deciamos anteriormente, los fabricantes no han dejado de trabajar en seguridad vy,
de hecho, en la actualidad fabrican coches con muchos mas dispositivos de seguridad que antes.
;Desde qué perspectiva trabajan?

2.2. RIESGOS Y PELIGROS

Segun Estevan, “para transformar la inseguridad del automovil en seguridad vial, los estamentos
técnicos del lobby del automévil han construido una profunda manipulacidon de los conceptos de
peligro y riesgo, como fundamento imprescindible para soportar posteriormente todo el edificio
técnicoy normativo de la seqguridad vial” (ibid.). Efectivamente, el peligro se refiere a una “situacion
de la que se puede derivar un dano para una persona o cosa’, mientras que el riesgo se define
como “contingencia o posibilidad de que suceda un dafno, desgracia o contratiempo™.

Los automoviles actuales representan un peligro porque el cuerpo humano no estad preparado
para soportar impactos a partir de cierta velocidad. El aumento de la velocidad, del niUmero de
vehiculos y de su masa suponen un incremento del peligro, pero también son los factores de los
que depende la prosperidad de la industria del automovil (ibid., 22).

6. Nueva Enciclopedia Larousse. Ed. Planeta, Barcelona, 1981
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El peligro se calcula por cantidad de accidentes por habitante, con lo cual las cifras resultan poco
halaglienas si las comparamos con las que resultan del calculo que utiliza el riesgo como crite-
rio. Desde el punto de vista del riesgo, la perspectiva es muy diferente, ya que el impacto de este
tipo de movilidad se calcula de otro modo, se trata de ratios y no de cifras absolutas: cantidad
de accidentes por unidad de distancia recorrida (nimero de accidentes por km), lo cual permite
justificar los actuales niveles de siniestralidad simplemente diciendo que hay mas accidentes
porque hay mas coches en la carretera. Este argumento permite avalar sus mejoras por un des-
censo en la cantidad de accidentes por km.

La ingenieria de la seguridad vial se centra asi en “reducir el riesgo de accidente” pero sin ceder
a los factores que condicionan su prosperidad (velocidad, cantidad, masa). Su objetivo es que
haya menos accidentes por kilometro recorrido, lo cual en un escenario de continuo aumento del
uso de los vehiculos y de aumento del parque movil no resulta en una disminucion suficiente-
mente significativa en la cantidad absoluta de accidentes.

Lo cierto es que los resultados de la ingenieria vial no han servido, hasta el momento, para re-
ducir de manera considerable la accidentalidad per capita, porque, si bien se ha podido reducir
la posibilidad de tener un accidente por kildmetro recorrido, lo cierto es que el aumento de la
circulacidn y de la velocidad han compensado, o incluso anulado, esa disminucidn.

Un gran obstaculo a la eficacia de la ingenieria de la seguridad vial impulsada por los fabricantes
de vehiculos es que descartan la utilizacion de un concepto clave: la compensacion del riesgo. En
palabras de Estevan, la compensacion de riesgo se basa en lo siguiente:

“Todo ser humano situado en un entorno peligroso, adapta su comportamiento para optimizar la
relacion entre la satisfaccidon de sus deseos y los riesgos que comporta satisfacerlos. Si cambia
el nivel de riesgo que percibe, modificara consecuentemente su comportamiento para alcanzar
de nuevo una posicion 6ptima” (ibid., pag. 23).

“En consecuencia, la teoria de la compensacion del riesgo aplicada al trafico establece que, por
término medio, los conductores adoptaran modos de conduccién mas arriesgados cuando perci-
ban que se encuentran en un entorno con mayores protecciones técnicas, ya sea en su vehiculo
o en la infraestructura por la que circulan. Debido a ello, las mejoras introducidas en el entorno
técnico del trafico pueden quedar total o parcialmente neutralizadas por los mecanismos psico-
légicos de compensacion del riesgo, o incluso en ocasiones pueden quedar sobreneutralizadas,
dado que los mecanismos de compensacion tienen una base estrictamente interpretativa y sub-
jetiva. Esta teoria concuerda muy aceptablemente con los resultados de observaciones practi-
cas’” (ibid., pag. 23).

Si aumentamos la sensacion de seguridad en nuestros vehiculos y carreteras, nuestros-as con-
ductores-as asumiran mayores riesgos. Fabricar coches que proporcionan una “sensacion” de
seguridad es, en este sentido, contraproducente, sobre todo si consideramos que, especialmente
a través de la publicidad, se intenta transmitir incluso una sensacion de invulnerabilidad.

En este sentido, Estevan apunta que es necesario tener mas en cuenta el riesgo percibido por los y las
usuarias que el “riesgo técnico calculado mediante valoraciones ingenieriles”, ya que es la percepciony
la relacion con el riesgo lo que va a determinar un cierto estilo de conduccidn. Es preciso, nos recomien-
da, “aplicar medidas que tiendan a incrementar la percepcion de los riesgos por parte de los conducto-
res. Asi, éstos tenderan a utilizar menos el automovil, y a hacerlo de modo menos arriesgado” (ibid.).

7. Estevan nos proporciona el ejemplo de un estudio realizado en Munich: “Durante tres afios se evalué la accidentalidad de dos grupos de taxis
idénticos en todos los aspectos, excepto en la disponibilidad de frenos ABS. Los resultados mostraron que la accidentalidad de los vehiculos
dotados de frenos ABS fue ligeramente superior” (2002, Nota 9, pag. 25).
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Sitomamos el concepto de compensacion de riesgo como criterio para desarrollar una verdade-
ra seguridad vial, tendremos que considerar tanto la percepcién del riesgo como la relacién que
diferentes colectivos tengan con él. En este sentido, tal y como concluiamos en el informe ante-
rior, la relacion de los varones (especialmente los jovenes) con el riesgo requiere de una atencion
especial, dado que es una de las causas de la alta siniestralidad de este colectivo.

Por otra parte, si los varones, especialmente los jovenes, sufren de una tendencia a sobrevalorar
sus capacidades y habilidad, no estamos haciéndoles ningun favor metiéndoles en vehiculos que
potencian esas sensaciones y que les animan, de manera directa, a adoptar actitudes de riesgo.

3. RIESGO, SALUD Y MASCULINIDADES

3.1. LA CONSTRUCCION DE LA IDENTIDAD MASCULINA

Si basaramos nuestro trabajo en las premisas de una disciplina como la sociobiologia, la pre-
gunta sobre la eventual relacidén entre masculinidad y siniestralidad vial, se resolveria a través
de una explicacion evolucionista (es decir, basada en la teoria de la evolucidn, segun la cual los
cuerpos se adaptan biolégicamente a su entorno), capaz de justificar las mas sofisticadas insti-
tuciones sociales a través de la biologia®. En ultimo término, diriamos que la causa de una mayor
siniestralidad vial entre los jovenes varones seria la testosterona, hormona que habitualmente
se relaciona con el nivel de agresividad. Esto nos dejaria como Unica alternativa la amarga resig-
nacidon de que nuestros jovenes sigan dejando sus vidas en las carreteras.

La gran presencia mediatica de este tipo de argumentos y el arraigo que tienen en nuestra socie-
dad nos obligan a justificar nuestro punto de vista, radicalmente diferente. Partimos de la idea de
que existe una relacion entre las maneras de ser hombre y mujer (sus cuerpos, sus identidades,
su comportamiento y su sexualidad] y la cultura que dista mucho de la idea de una biologia que lo
determina todo. Rechazamos la idea de que los hombres tienen mas accidentes de trafico como
consecuencia de su alto nivel de testosterona, o de otra caracteristica bioldgica. Por el contrario,
pensamos que su comportamiento agresivo y temerario en la carretera esta mas relacionado con
ciertos valores culturales que definen ser hombre de una manera determinada.

En la entrevista que nos concedid Robert Connell, éste es categorico al respecto: considera que
explicar comportamientos sociales a través de condicionamientos bioldgicos no se fundamenta en
ningun argumento cientifico realmente serio; es mas, lo denomina “mala ciencia” o, incluso, “mal
periodismo”. Y afade: “Si los chicos estuvieran biolégicamente predispuestos a la agresion, ;por
qué la mayoria de los conductores no mueren en la carretera? Si hay un programa bioldgico para
tener accidentes de trafico, jtodos estarian muertos! jEs ridiculo! ; Como sobreviven?”.

Dicho esto, y una vez analizada la bibliografia pertinente sobre el tema, nos parece importante
senalar las ideas sobre las que se fundamenta nuestro trabajo, y que provienen de los actuales
estudios de género y de la teoria feminista. Segun esta perspectiva:

La biologia, dada la gran variedad que existe entre personas de un mismo sexo, no permite rea-
lizar generalizaciones.

8. Este argumento lo hemos encontrado en varias de las fuentes con las que hemos trabajado, como el informe editado por Social Issues Re-
search Center de Oxford en 2004.
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- Las diferencias entre los sexos con respecto a capacidad intelectual, temperamento,
capacidades, habilidades u otros rasgos, son irrelevantes si las comparamos con las grandes
diferencias que existen entre individuos de un mismo sexo. En todo caso, las diferencias entre
mujeres y hombres no son lo suficientemente importantes como para justificar las diferencias
sociales existentes, ni las creencias que albergamos sobre las diferencias entre los sexos (por
ejemplo, la habilidad en la conduccion). Paraddjicamente, siempre se buscan y se exageran las
diferencias entre los sexos, en vez de insistir en las similitudes.

- El conocimiento cientifico en Occidente esta condicionado por las creencias en torno a
las diferencias sexuales (se busca demostrar lo que se cree de antemano al respecto). Es decir,
las creencias culturales en torno a la diferencia entre los sexos condicionan las busquedas cien-
tificas, y remarcan todo aquello que confirme esa diferencia’. La variedad de definiciones de qué
es ser un hombre nos demuestran que la biologia condiciona, pero no determina.

- Lavariedad de organizaciones sociales que nos ofrecen las culturas a lo largo del plane-
tay de la historia nos demuestran que la biologia puede condicionar, pero no determina.

- La radicalidad de las diferencias bioldgicas entre hombres y mujeres ha quedado seria-
mente cuestionada en estudios que relativizan esas diferencias (desde las caracteristicas genitales,
hasta las del cerebro, las hormonas y las glandulas). Es mas, en la actualidad existen planteamien-
tos cientificos (ver Grosz, 1994; y Fausto-Sterling, 2000) que rechazan la existencia de dos entidades
radicalmente opuestas, hombre o mujer, y defienden que en cada cuerpo existen caracteristicas
mezcladas de lo que se ha definido como femenino o masculino desde la ciencia (lo cual no nos im-
pide reconocer que culturalmente la oposicion masculino/femenino sea muy importante).

- Por ultimo, queremos destacar que, incluso si apostaramos por la teoria de la testos-
terona como ultima explicacién de ciertos comportamientos agresivos (como la conduccidn te-
meraria), ésta parece producir efectos muy variados en cada persona, y no en todos los casos
aumenta la agresividad (puede tener un efecto de gran concentracion mental, de calma, o de
alerta'). Por otra parte, como hemos mencionado, la variedad que existe dentro de cada sexo es
tal que no permite realizar generalizaciones.

Nos parece importante aclarar estos aspectos porque consideramos que fomentar la idea de que
el comportamiento agresivo de los hombres (en nuestro caso, en la carretera) es una fatalidad
bioldgica que tan sélo podemos soportar no ayuda en nada a la busqueda de soluciones, ni a en-
tender realmente el fendmeno que aqui nos ocupa. Es mas, si no cuestionamos que ésa sea una
caracteristica “natural” de los hombres, legitimamos y reforzamos ese comportamiento.

Con todo, entendemos que el comportamiento humano no se explica Unicamente mediante la
cultura, y que el cuerpo (lo bioldgico) juega un papel en aquél. En este sentido, nos sumamos a
las tendencias actuales que promulgan la idea de la interrelacion entre cuerpo bioldgico y cultu-
ra, apuesta que consideramos la mas interesante y extendida en estos momentos en los estudios
especializados sobre el cuerpo. Se trata de superar la dualidad mente/cuerpo, o naturaleza/cul-
tura, que tan arraigada esta en nuestro pensamiento'’. Una dualidad tan arraigada que incluso
para deshacernos de ella nos sigue siendo necesaria para pensar.

9. Los argumentos utilizados actualmente para explicar las diferencias entre mujeres y hombres son comparables con los argumentos racistas
de antaiio, que tiene sus bases en la Filosofia Naturalista del siglo XIX. A diferencia de los argumentos racistas, hoy dia aiin nos vemos en la
necesidad de desmentir aquellos que defienden esas diferencias entre mujeres y hombres, sobre todo en lo que a sus capacidades se refiere
(algo muy evidente en las creencias populares sobre la incapacidad de las mujeres al volante).

10. Bordo, 1999. Esta relativizacion de los efectos de la testosterona es interesante, puesto que a menudo se la relaciona casi de manera uni-
voca con la agresividad.
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Un ejemplo claro de esta interaccion lo constituyen las criaturas humanas salvajes: nifos y ninas
que, por diferentes motivos, han sobrevivido en estado salvaje, fuera de toda socializacion (Le
Breton, 1998). Estas personas no desarrollan algunas caracteristicas propias de todo ser huma-
no socializado, como la postura corporal, el habla, la sensibilidad al frio, la vista, el oido, e incluso
la forma de algunos de sus huesos.

La interaccidn entre biologia y cultura proporciona un amplio margen de variabilidad, que queda
demostrado en el caracter cambiante de lo que significa ser un hombre, de cuales son los rasgos
que caracterizan a los hombres, de cdmo se comportan (o como deberian hacerlo), de qué nos
proporciona cada cultura, cada momento histdrico, incluso cada clase social. La busqueda de una
definicidn trascendente e incuestionable de la masculinidad, arraigada en una esencia natural, bio-
ldgica o trascendente, debe considerarse un fendmeno social propio de un momento histérico.

En resumen: desde nuestra perspectiva, descartamos la nocion de una masculinidad basada en las
caracteristicas bioldgicas del cuerpo de los hombres y apostamos por un analisis sociocultural.

Consideramos que el comportamiento agresivo de los hombres en la carretera puede explicarse
mediante las creencias y los valores sociales relativos a la identidad masculina (mediante la ma-
nera en la que se define qué es ser un hombre).

3.2. MASCULINIDADES, SALUD Y RIESGO

En la construccidn y exhibicion de la identidad masculina el riesgo juega un papel muy importan-
te. Correr riesgos de diferente indole es una manera en la que muchos hombres demuestran y
confirman su virilidad. Uno de ellos es la conduccion temeraria.

La masculinidad puede ser dafiina para la salud. La Organizacién Mundial de la Salud (OMS) se ha
preocupado por esta cuestion. Segun esta organizacidn, la mortalidad relacionada con lesiones
no intencionadas es siempre mayor en varones que en mujeres, y en el caso especifico de los
accidentes de trafico, los varones casi triplican a las mujeres. De la misma manera, los varonesy
nifos implicados en accidentes de trafico (como conductores o peatones imprudentes), superan
también a las mujeres y a las ninas. Ante estas cifras, no parece muy descabellado sumarse a la
conclusion de la OMS de que “la masculinidad puede ser dafina para la salud”.

El mayor niUmero de accidentes en el que se ven implicados los varones tiene mucho que ver con
una actitud temeraria, con la aceptacién del riesgo y la indiferencia hacia el dolor y las lesiones.
Dentro de las actitudes que implican riesgo para la salud podemos mencionar el abuso de alco-
holy de drogas, el comportamiento agresivo (peleas) y la conduccién temeraria.

Podemos entender la siniestralidad vial como consecuencia de uno de estos habitos y conduc-
tas consideradas perjudiciales para la salud. Muchos varones tienen habitos que son perjudiciales
para su salud [y, en el caso que nos ocupa, también para la salud de los demas: los jovenes varones
mueren en carretera mas que las mujeres jovenes, pero matan alin en una mayor proporcion; Con-
nell: 1995), aceptan riesgos de todo tipo, entre los que se encuentra la conduccién temeraria.

En este sentido, hemos encontrado muy interesante el trabajo de Courtenay, que aborda el tema
de la salud de los hombres desde una perspectiva de género'?, y que propone una explicacién
sociocultural a la menor longevidad de los hombres, cuestionando asi las explicaciones de base
bioldgica que hasta ahora han prevalecido.

11. Esta manera de pensar constituye un reto tanto para las ciencias sociales como para la biologia.
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Grafica : mortalidad global por lesiones no intencionadas (fuente: OMS [1999]
Injury. A leading cause of the global burden of disease, Gibebra, OMS).
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Una explicacion “natural” de la menor longevidad de los hombres se considera inevitable, por lo
tanto incuestionable (Courtenay, 2000: 1.387); en cambio, una perspectiva sociocultural permite
debatir esta cuestidon y abrir una puerta a la intervencion.

Para construiry reconstruir el género se usan como recursos diversas actividades, entre ellas len-
guaje, el trabajo, el deporte, el crimen y el sexo. La manera en la que hombres y mujeres realizan
estas actividades de manera que contribuye a la definicion de la persona en tanto que adscrita a
un género o a otro. Y junto al género, asimilan las convenciones sociales que le corresponden. Los
comportamientos relacionados con la salud representan asimismo una practica a través de la cual
hombres y mujeres construyen la diferencia. Asi, nos dice Courtenay, “las practicas relacionadas
con la salud son una manera de construir el género”'®(Courtenay, 2000: 1.388).

Contamos cada vez con mas evidencias de que existen importantes diferencias entre hombres 'y

mujeres en lo que se refiere a comportamientos relacionados con la salud: los hombres presen-
tan comportamientos en los que ponen su salud en riesgo en un porcentaje mucho mayor que las
mujeres (Courtenay, 2000: 1.836). Estos comportamientos se derivan de modelos y creencias aso-
ciadas con la salud que ejercen una importante presidon sobre el comportamiento de los hombres
(mayor que en las mujeres, segun Courtenay). Estas creencias y modelos llevan a pensar que los
hombres son independientes, autosuficientes, fuertes, robustos y duros (Courtenay, 2000: 1.387).

Los riesgos para la salud asociados con “ser hombre” estan relacionados con tener poder y au-
toridad. Es precisamente la busqueda de estas senas de poder lo que lleva a muchos hombres
a arriesgarse. Un requisito para poder asociarse al poder es suprimir sus necesidades y negar
el dolor. Otras creencias y comportamientos asociadas con la salud que se pueden utilizar para
demostrar masculinidad hegemonica' incluyen la negacién de la debilidad o vulnerabilidad, el
control emocionaly fisico, la apariencia de ser fuerte y robusto, el desprecio de toda necesidad de
ayuda, el continuo interés sexual y la demostracion de comportamientos agresivos y de dominio
fisico (Courtenay, 2000: 1.389).

12. Esto se lleva haciendo hace bastante tiempo con respecto a las mujeres.

13. “The doing of health is a form of doing gender” en el original (la traduccidn es nuestra).
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A través de estos comportamientos relacionados con la salud, se refuerzan las creencias cul-
turales de que los hombres son mas poderosos y menos vulnerables que las mujeres, que los
cuerpos de los hombres son mas eficientes y, por lo tanto, superiores a los de las mujeres, que
pedir ayuda y cuidar de su propia salud son comportamientos femeninos, y que los hombres
mas fuertes entre los fuertes son aquellos para quienes la salud y la seguridad son irrelevantes
(Courtenay, 2000: 1.389). Asi es como los hombres legitiman su posicion de “sexo fuerte” frente
al “sexo débil” que representan las mujeres.

Entre estas actitudes poco saludables destaca la de aceptar o buscar situaciones de riesgo. De hecho,
un hombre puede definir su grado de masculinidad conduciendo peligrosamente, o realizando depor-
tes de riesgo, y exhibiendo estas conductas de manera publica, asi como exhibiendo sus consecuen-
cias (heridas, secuelas) como medallas de honor. En este sentido, la masculinidad se define a menu-
do contra toda conducta y creencia que podamos considerar saludable (Courtenay, 2000: 1.389).

A esta circunstancia debemos anadir que a menudo estas actitudes de riesgo estan sancionadas
socialmente. Sobre este aspecto, Javier Roca afirma que “uno de los grandes problemas de la
seguridad vial es precisamente que muchos de los comportamientos inseguros vienen seguidos
de un importante refuerzo social. Muchos conductores, al contar esas supuestas gestas heroi-
cas’ que han realizado al volante, obtienen un reconocimiento y un incentivo para continuar. Este
refuerzo social es un factor clave en el mantenimiento de las conductas de riesgo”.

Otro aspecto problematico es que las creencias que promueven conductas y habitos saludables
estan construidas y asociadas a formas de feminidad, al igual que la utilizacion de los servicios de
salud. Es por ello por lo que estas conductas positivas para la salud son consideradas por muchos
hombres como influencias feminizantes a las que, como ya hemos visto, deben oponerse.

En lo que aqui nos interesa, la conduccidn prudente podria considerarse' como una de esas
conductas positivas que muchos hombres evitan por estar asociadas a lo femenino. Segun Roca,
“La conduccién masculina, por asi llamarla, tiende mas a la competitividad, la agresividad y el
individualismo al volante. Una conduccidn con talante mas femenino, podria ser mas prudente,
menos competitiva, menos agresiva, mas cooperativa y mas comprensiva con los otros usuarios
de las vias publicas”. Dejando de lado que esta afirmacion refleje o no la realidad, lo cierto es
que la idea de que conducir prudentemente es un tipo de conduccion femenina puede generar
rechazo entre muchos hombres. De hecho, la prudencia a menudo se entiende como “excesiva”
y se argumenta que este exceso de prudencia es la razén de la torpe conduccion de las mujeres
(prudencia a menudo identificada con el miedo). Connell sostiene en la entrevista que los jévenes
responden al imperativo de constituirse como no femeninos “y uno de los medios culturales para
ello es su actitud en la carretera”.

La idea de que la conduccidn prudente esta asociada a lo femenino puede crear rechazo en mu-
chos hombres.

En resumen, los hombres que presentan comportamientos saludables (considerados femeninos)
y que se muestran incapaces de asumir comportamientos de riesgo (considerados masculinos)
pueden encontrarse en una situacion de subordinacién ante otros hombres, y considerar que su
virilidad esta cuestionada (Courtenay, 2000: 1.390).

14. Las masculinidades hegemanicas son masculinidades ejemplares, popularmente aceptadas como tales, y definen a aquél que no llegue a
ellas como insuficiente, incompleto, o inferior. Representan la vara de medir de todas las masculinidades. Asi, ser hombre se identifica con ser
fuerte, tener éxito, ser fiable, ser capaz y mantenerse bajo control. El modelo de masculinidad hegemadnica no es fijo, sino que va variando en
funcion de la cultura y del momento historico. Mas detalles en Anexo 1.

15. Seria interesante averiguar qué entienden los hombres por “conducir bien” y qué relacién tiene con la seguridad y el control en situaciones
de riesgo. Esto lo veremos en la parte etnografica.
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Cada hombre construye y demuestra su masculinidad de manera diferente, algo que depende
de muchos factores, como su clase social, su orientacion sexual, su etnia, o su condicion fisica.
La manera en la que cada hombre demuestra su dureza y su fortaleza depende de estos facto-
res, y, asi, utilizara diferentes recursos para ello (empleara una pistola, su punos, su sexuali-
dad, su trabajo fisico, un coche, o una carrera profesional] (Courtenay, 2000: 1.390). Su propio
cuerpo es un medio que usa a menudo. El coche, la moto, es uno de estos recursos disponibles,
a menudo casi identificado con una propia extension del cuerpo. Asi, Roca refuerza nuestra
sospecha y afirma: “es muy probable que aquellos hombres que hayan interiorizado ese rol
masculino tan marcado, ‘instrumentalicen’ su vehiculo, es decir, lo utilicen para manifestar
externamente su modo de vida”.

Los hombres y los jovenes que tiene un acceso limitado al poder social, al reconocimiento so-
cial 0 a los recursos econdmicos, buscan otras vias para validar su masculinidad. La violencia y
el dominio fisico son recursos muy accesibles, al igual que rechazar comportamientos saluda-
bles (supuestamente feminizantes y, por lo tanto, rechazables), aceptando riesgos innecesarios
y demostrando audacia. Es por ello por lo que el riesgo no se evita, sino que es precisamente el
caracter arriesgado lo que hace que ciertas actividades (como la conducciéon temeraria) sean tan
atractivas para muchos hombres.

Esta claro que no todas las masculinidades asumen estos comportamientos. Lo cierto es que, tal
y como nos indica Courtenay, las masculinidades menos saludables son aquellas que siguen los
modelos dominantes, a diferencia de los hombres que definen su masculinidad de una manera me-
nos tradicional (Courtenay, 2000: 1.392). En este punto coincide con Roca, quien nos dice que “las
personas conducen como piensany como viven. En consecuencia, aquellos hombres que tengan in-
teriorizado ese rol masculino tan marcado, lo manifestaran de algiin modo en la conduccion de su
vehiculo, e incluso en el tipo de vehiculo que hayan comprado. Por el contrario, otros hombres cuyo
rol masculino no sea tan tradicional, mostraran otro talante muy distinto ante la conduccion”.

3.3. COCHES, MOTOS Y HOMBRES

Coches y motos representan un punto de confluencia importante, ya que aglutinan dos aspectos muy
definitorios de la virilidad: agresividad y tecnologia. En lo que a la relacion entre tecnologia y género
se refiere, Wajcman ha realizado aportaciones muy interesantes. Esta autora considera que la tecno-
logia no debe ser considerada como algo neutro, sino que se trata de un producto cultural y que esta
asociada a un tipo de conocimiento, a ciertas practicas sociales y a ciertos valores.

La tecnologia ha estado y sigue estando muy ligada a la masculinidad, en consecuencia se ha
opuesto a la feminidad. Tiene que ver con una idea del hombre asociada con la racionalidad y la
fuerza (a veces necesaria para el uso de ciertas tecnologias), algo facilmente observable en el
mercado laboral, que sigue considerando a los hombres no s6lo como mas fuertes, sino también
como mas habiles manualmente y capacitados técnicamente, al contrario que las mujeres, con-
sideradas fisica y técnicamente incompetentes.

Esta relacion entre tecnologia y género, que resulta en la construccion de una relacion positiva
para los hombres y negativa para las mujeres, posee tal raigambre que es un elemento constitutivo
de la identidad de género. La ausencia de capacidad técnica, segun Wajcman, se ha convertido en
un rasgo caracteristico de la feminidad, de la misma manera que la pericia técnica lo es de la mas-
culinidad. La pericia técnica y mecanica es a menudo una manera de medir la masculinidad.

Esta asociacion entre maquinas y hombres queda asimismo demostrada por las opciones de con-
sumo de los jovenes del Estado espanol. Segun Félix Ortega (1993), los objetos de consumo prefe-
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rentes de los jovenes varones espanoles de mediados de la década de 1990 estaban relacionados
con los coches, las motos y la velocidad (en un 90%, frente al 10 de las jévenes). Otros objetos de
consumo, como el alcohol, que antano eran también caracteristicos del consumo masculino, estan
en la actualidad menos diferenciados, ya que las jovenes también los consumen.

En un estudio realizado por José Maria Espada (s.d.), el exhibicionismo en el mundo de los mo-
teros aparece como un elemento de fuerza. Segun este autor, “el exhibicionismo de los moteros
y su audacia en la conduccion convierten las motos mas en simbolos que en meros medios de
transporte. Las motos representan la independencia, el riesgo y la valentia, estatus y poder.

Esta esfera simbélica esta relacionada con el individualismo, el heroismo y la agresividad” (Espa-
da, s.d.: 9). Consideramos que muchas de estas caracteristicas se pueden aplicar a los conduc-
tores de coches y de motos: los valores de independencia, riesgo, estatus y poder son aspectos
que se reiteran hasta el cansancio en la publicidad de coches.

El reconocimiento de los otros (especialmente de otros hombres) es esencial para validar la virilidad,
lo cual implica una buena dosis de exhibicionismo, como acabamos de mencionar. Para ello, a menudo
es necesario afirmar la condicion de varon a través de demostraciones publicas, de manera especial
en el caso de los hombres que no ocupan una posicion de poder, como pueden ser los jovenes. No con-
sideramos necesario aportar pruebas de este exhibicionismo, puesto que todos-as somos recurrentes
testigos de estas demostraciones publicas en las carreteras y en las calles de nuestras ciudades.

En este sentido, también debemos tener en cuenta la conduccidon cuando ésta se realiza acom-
panada de iguales (otros jévenes varones). Segun Roca, “conducir con el grupo de amigos se re-
laciona con mas distracciones y mas conductas temerarias (tales con la mayor velocidad)”, y “el
grupo de amigos puede tener un efecto perjudicial para la seguridad vial, especialmente cuando
la conduccion se produce con motivo del ocio”. La aprobacion de otros hombres para afirmar la
virilidad de un hombre tiene una gran importancia. Estos contextos en los que el protagonismo
recae en los grupos de iguales merecerian un analisis especifico.

Coches y motos representan un punto de confluencia crucial en la construccidén y demostracion
de la virilidad. En el mundo de los coches y las motos encontramos aspectos tan importantes
para validar la masculinidad como:

- Su relacién con las maquinas y la tecnologia.

- Su relacién con el riesgo.

- Su relacién con valores tales como la agresividad, la potenciay la fuerza, asi como con
los de la independencia, el estatus y el poder.

La publicidad de coches y motos construye y alimenta una mitologia muy poderosa basada en
esa confluencia. Connell insiste reiteradamente a lo largo de su entrevista en que debe prestarse
especial atencion a la publicidad de coches, al uso perverso de todos aquellos conceptos relacio-
nados con la masculinidad y la conduccidon que alimentan actitudes de riesgo en las carreteras.
La imagen que en la publicidad de proporciona de los jovenes en general y de los jévenes varones
en particular es asimismo preocupante.

3.4. ALGUNOS ASPECTOS DEL RIESGO

A diferencia del peligro (fruto del azar y de causas externas), el riesgo es consecuencia de de-
cisiones conscientes y se puede entender como “una medida de incertidumbre que indica las
probabilidades de éxito de una decisiéon o una conducta” (Sanchez Martin, 2003: 256). Es decir,
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tiene relacion con ponerse a pruebay augurar un resultado. Giddens entiende el riesgo como “un
medio de asegurar los resultados, una manera de colonizar el futuro” (Giddens, 1995: 171). Esta
busqueda consciente de riesgos es una manera de poner a prueba la confianza en las capacida-
des de uno mismo, algo que tiene notables implicaciones en la construccién o mantenimiento de
una identidad, especialmente de la masculina. Asi, en la carretera, seglin Roca, “la conduccion
temeraria se relaciona generalmente con la busqueda de emociones fuertes.

Muchos de estos conductores tratan asi de experimentar las sensaciones asociadas al riesgo
y a lo prohibido. Esto es al menos cierto para la conduccion temeraria que se realiza con plena
consciencia de lo que se esta haciendo y cuyo objetivo es experimentar placer”.

Aligual que en los deportes de riesgo, consideramos que la conduccidn temeraria sirve para someterse
a situaciones limite y, tal como dice Sanchez Martin sobre estos deportes, “para sobreponerse a esa
situacion, para enfrentarse a aquellas contingencias y riesgos que pongan a prueba todas sus capacida-
des y donde el practicante necesita de su mas rigido control emocional” (Sanchez Martin, 2003: 267).

En este sentido, recogiendo la propuesta de Sanchez Martin, el riesgo representa un enfrenta-
miento contra uno mismo, con continuos obstaculos que se deben superar, obstaculos que estan
mas en el interior de la persona que en el exterior, que tienen que ver con su fuerza, su pericia,
su control, su resistencia, su capacidad de afrontar las dificultades.

Todas estas circunstancias hacen del riesgo algo atractivo para muchos hombres, puesto que
el placer que proporciona enfrentarse a él “es el que se obtiene tras vencer o vencerse en un
desafio” (Sanchez Martin, 2003: 269). El riesgo sirve para poner a prueba la confianza en las ca-
pacidades de uno mismo. Para muchos hombres jovenes, lo que importa no es cdémo perciben el
riesgo, sino el atractivo que ejerce sobre ellos.

Otro elemento que debemos considerar con respecto al riesgo es su diferente percepcion. En los
estudios sobre siniestralidad éste es uno de los temas que mas interés despierta. Nuestra linea
de investigacion va, efectivamente, por otros derroteros, puesto que consideramos que, en este
caso, incluso aunque se demuestre que la percepcion del riesgo es diferente, entendemos que
para muchos hombres jovenes lo que importa no es como se percibe el riesgo, sino el atractivo
que tiene sobre ellos. Creemos que poca cosa solucionariamos haciendo a los jévenes mas cons-
cientes de los peligros que corren, puesto que el atractivo esta precisamente en eso.

De todas formas, hay un aspecto del riesgo que si merece nuestra atencion: el de infravalorar
el riesgo como consecuencia de una percepcion del propio cuerpo como invulnerable o, en todo
caso, como bastante mas fuerte y poderoso de lo que realmente es. Roca dice que “muchos
comportamientos temerarios podrian venir explicados por falsas creencias respecto a los que es
seguroy peligroso, o por una mala percepcidn del riesgo, entre otros factores”, a lo que nosotros
anadiriamos que estos comportamientos temerarios podria deberse a una mala percepcion de
sus propias capacidades, es decir, a considerarlas superiores a lo que realmente son.

4. ANALISIS ETNOGRAFICO"

4.1. LAVELOCIDAD

Hemos decidido centrarnos en la velocidad por varias razones. La primera, y mas importante,
es que juega un papel clave en la siniestralidad. La segunda es que esta muy relacionada con
comportamientos de riesgo, por lo cual resulta atractiva para los jévenes varones. La tercera, y
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ultima, es que se la asocia con una serie de valores en alza en nuestra sociedad, de manera par-
ticular, con ciertos valores masculinos.

Analicemos estos aspectos con mas detenimiento.

4.2. VELOCIDAD Y SINIESTRALIDAD

La velocidad es causa no sélo de muchos accidentes, sino también del grado de gravedad de és-
tos. Veamos algunos datos sobre sus efectos y su relacion con la siniestralidad:

- La velocidad inadecuada o excesiva aparece en el 23% de los accidentes mortales (datos
de la DGT de la campafa “La carretera no es un circuito. Reduce tu velocidad”).

- Estudios sobre los efectos de la velocidad han concluido que reducir en un 10% la velocidad
media supondria una disminucion del 40% en accidentes mortales (Anderson and Nilsson, 1997).

- Cada km/h de reduccion de la velocidad resulta en un descenso del 3% de la probabilidad
de sufrir accidentes (Taylor et al., 2000).

- Si redujéramos la velocidad 5 km/h, se salvarian al afio 11.000 vidas (DGT, en su campa-
fia “La carretera no es un circuito. Reduce tu velocidad”).

- Aumentar la velocidad 5 km/h por encima del limite de velocidad permitido dobla el ries-
go de sufrir accidentes (Kloeden et al., 1997).

- En el caso de los-as peatones, existe una fuerte relacion entre la velocidad del impacto y la
gravedad de las heridas. Asi, el riesgo de que un peaton sufra heridas mortales a una velocidad de
50 km/h es 10 veces mayor que si el impacto se produce a 30 km/h (McLean et al., 1994).

- Asimismo, y teniendo ahora en cuenta los factores medioambientales, si circulamos a
120 km/h en vez de a 100, aumentamos el consumo del combustible en un 44%.

En resumen, y tal como nos dicen Haworth y Symmons, “reducir la velocidad es probablemente
el instrumento mas poderoso para superar un sistema en el cual los conductores-as conducen
mas deprisa de lo que el diseno de la carretera puede permitir, a la vez que garantiza cierta segu-
ridad. Incluso una pequena reduccion en la velocidad tiene un impacto sustancial en las heridas
y un aun mas importante efecto en la mortalidad. Reducir la velocidad es, pues, a menudo una
medida efectiva para reducir la incidencia y la severidad de los accidentes” (1999).

Stop Accidentes'” nos informa en su sitio de web sobre los efectos de la velocidad en la
conduccion. Conforme la velocidad aumenta:

16. Los datos que aqui se recogen son parte de una etnografia realizada en 2005 para el Departamento de Ordenacion territorial y Transportes
de la Diputacion Foral de Gipuzkoa. Ver primera nota a pie de pagina de este documento.

17. STOP ACCIDENTES es una asociacion de ayuda y orientacion a afectados por accidentes de trafico fundada por familiares y amigos/as de
victimas de trafico. Sus objetivos son: - Prevenir para reducir los accidentes de trafico. - Luchar con todos los medios legales contra la delin-
cuencia vial. - Reivindicar:

- La aplicacion de la ley.

- Educacion e informacion.

- EL derecho de las victimas y sus familias.
Realizan una labor de ayuda a las victimas y familias, impulsan reformas legistativas y administrativas, denuncian las irregularidades, fomen-
tan y difunden la conciencia vial, y colaboran con los organismos competentes. Stop Accidentes no habla de “siniestralidad vial” sino “delin-
cuencia vial”. Esta denominacion pretende hacer alusion a la responsabilidad de las personas que provocan accidentes, responsabilizando a to-
dos los implicados. Su queja es, precisamente, la incompresion de la magnitud de su drama, la indiferencia de la sociedad. Hablan en términos
de “violencia vial”, de “masacre”, de “epidemia” o de “catastrofe mundial silenciosa” [retomando la definicién de la Cruz Roja Internacional).
Consideran, sin embargo, que este drama seria evitable si se consigue un cambio en los comportamientos sociales, algo consecuente con el
hecho de que (segun se nos informa en este mismo sitio web) el 90% de los accidentes de trafico son debidos a fallos humanos (alcohol, exceso
de velocidad, caso omiso de sefales, distancia inadecuadas, consumo de drogas, medicamentos, fatiga, distraccion, etc. )
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- Disminuye la percepcion visual (efecto tunel)

- El cerebro recibe cada vez mas imagenes imposibles de registrar
- Mas dificultad para manejar el vehiculo

- Aumenta el riesgo de cometer errores

- Los neumaticos no adhieren a la calzada

- Cualquier choque es mas violento

- Aumenta la fatiga asi como los tiempos de reaccion de frenada

Insistimos, una garantia de reducir la siniestralidad vial seria, efectivamente, reducir la veloci-
dad. Asi, desde la Visidn Cero'® se proponen unos limites de velocidad de acuerdo con la capaci-
dad que el cuerpo humano tiene de tolerar un impacto en diferentes circunstancias. Por ejemplo,
el limite de velocidad en una via donde vehiculos y peatones se ven obligados a cohabitar, no
deberia rebasar los 30 km/h; o los 50 km/h cuando existe el peligro de choque lateral enintersec-
ciones; el limite seria de 70 km/h cuando el peligro es de choque frontal, y de mas de100 cuando
no hay peligro de choque de ningun tipo (sélo con elementos de la infraestructura). La Vision Cero
insiste en que la Unica manera de poder aumentar estos limites de velocidad seria garantizando
una estructura vial y unos vehiculos que admitiesen ese aumento sin por ello aumentar las con-
secuencias del impacto en un cuerpo humano.

Como deciamos anteriormente, desde un punto de vista objetivo, parece incompresible que no
se tomen medidas mas drasticas al respecto si tenemos en cuenta las graves consecuencias de
una velocidad excesiva, definida ésta desde la filosofia de la Vision Cero (teniendo en cuenta la
tolerancia del cuerpo humano).

Si tenemos en cuenta a todos los agentes que intervienen en la cuestion del trafico, nos parece
incomprensible que tan a menudo (especialmente en las campanas) el exceso de velocidad se trate
como si Unicamente de una opcion personal se tratara, dejando asi en la conciencia de las y los
conductores las consecuencias de “optar” por una velocidad excesiva. No pretendemos desrespon-
sabilizar a los y las usuarias, pero si nos parece importante que también se responsabilice de ello a
la Administraciony, sobre todo, a los fabricantes. De poco servira apelar a la buena voluntad de los-
as conductores-as si se siguen fabricando coches que pueden alcanzar velocidades que doblan los
limites de velocidad que marca la ley (como bien nos dice Stop Accidentes). La opcidn de presionar
a los fabricantes de coches para que incorporen limitadores de velocidad en los motores ya es una
realidad en Suecia, asi como cierto control sobre los mensajes publicitarios.

De la misma manera, la Administracion tendria que mostrarse mas férreay eficaz en el control de
velocidad. Esta demostrada la eficacia de la instalacion de radares, por lo que seria aconsejable
que se instalaran los necesarios para cubrir los tramos en los que se ha detectado que los vehicu-
los tienden a exceder los limites marcados. Asimismo, seria conveniente probar otros mecanismos
para limitarla (en la fabricacion de los vehiculos, mediante mas presencia policial en las carrete-
ras, mediante los tiques de autopistas). Resulta, por supuesto, muy conveniente, identificar el perfil
de las personas que tienden a sobrepasar los limites permitidos de velocidad.

18. VISION CERO. Esta filosofia de la seguridad vial nace en Suecia en 1997 para dar respuesta a lo que las autoridades suecas consideraron
como una siniestralidad intolerable en sus carreteras. Los principios que rige esta filosofia son los siguientes:

La movilidad debe derivarse de la seguridad y no se puede obtener a expensas de la seguridad.(Tingvall and Haworth, 1999) “La vida y la salud
nunca se pueden intercambiar por otros beneficios en la sociedad” (Ministry of Transport and Communications,1997). “Siempre que alguien re-
sulte herido de gravedad o muerto, es necesario tomar medidas para que se pueda evitar un hecho similar” (ibid.,1997). El objetivo utépico del
gobierno sueco no es otro que éste: Nadie deberia morir o ser herido de gravedad en las carreteras suecas. Aunque no por utdpico deja de ser
eficaz. Desde su aplicacion en Suecia, la tasa de accidentalidad ha descendido considerablemente: de 13,4 fallecidos por 100.000 habitantes a
5,5. La Vision Cero parte de la idea de que la responsabilidad en lo que a seguridad vial se refiere se comparte entre quienes disenan el sistema
y los-as usuarios-as de las vias. No cabe duda de que la Vision Cero se ha erigido como modelo a seguir, al menos en aquellos casos en los que
existe un auténtico compromiso con la seguridad vial y una real preocupacion en torno a la salud y a la siniestralidad en la carretera.
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4.3. VELOCIDAD Y RIESGO

Uno de los grandes problemas a la hora de limitar la velocidad es que ésta cuenta con una amplia
aceptacion social y, de hecho, se asocia muy a menudo a la buena conduccidn, o al conductor ha-
bilidoso. En nuestras entrevistas nos sorprendimos de que, al preguntar sobre las conductas de
riesgo en la carretera, se mencionaran mas a menudo y de forma espontanea las conductas que se
calificaban de exceso de prudencia, sin embargo, en muchas ocasiones, era necesario preguntar
expresamente sobre la incidencia del exceso de velocidad para que se posicionaran al respecto.

La encuesta SARTRE'" recoge la opinidn de los-as conductores-as sobre la velocidad. En el caso
del Estado espanol, los resultados nos indican que la actitud con respecto a la velocidad es pre-
ocupante (datos recogidos de la campana de la DGT “La carretera no es un circuito”):

- La mitad de los conductores dice conducir igual de rapido que la media. Uno de cada cuatro
asegura que va un poco mas despacio que la mediay un 16%, que un poco mas deprisa que la media.

- Sin embargo, el 73% opina que los demas conductores si sobrepasan los limites frecuen-
temente, muy frecuentemente, o siempre. Eso significa que, aunque no lo reconozcan, también
ellos sobrepasan los limites.

- Un 17% confiesa conducir mas deprisa, o mucho mas deprisa, que la media. Un 5% se consi-
dera a si mismo mas peligroso que los demas y el 12% no considera arriesgado conducir velozmente.

- Existe un desfase entre la percepcion de la velocidad propia y la del riesgo personal:
es mayor el grupo de conductores que asume conducir mas deprisa que la media que el que se
considera mas arriesgado.

- EL 45% cree que el limite de velocidad deberia ser mas alto en autopistas y autovias, lo que
puede estar relacionado con que en estas vias sea donde menos se respetan los limites establecidos.
En zona urbana es donde una amplia mayoria (78%) cree que son los adecuados. En carreteras nacio-
nales y secundarias, solo un 26% y un 15% respectivamente cree que los limites actuales son bajos.

- Las mujeres de mas edad y las mas jovenes son las que achacan mayor peso a la velo-
cidad como responsable de accidentes. En esta campana de la DGT se identifican dos perfiles de
conductores considerados de alto o muy alto riesgo con respecto a la velocidad.

GRUPO DE RIESGO ALTO:
- Varones de 40 a 45 anos y, en menor proporcidon, mujeres de 25.
- Vehiculos de 2.000 cc.
- Desean limites mas elevados en autopistas, carreteras nacionales y secundarias.
- Estan poco a favor de vigilancia con camaras automaticas.

GRUPO DE RIESGO MUY ALTO:
- Varones de 25 a 39 anos.
- Sin estudios o estudios medios.

19. Cuadro de texto: SARTRE (Social Attitudes to Road Traffic Risk in Europe / (Actitudes Sociales frente al Riesgo Vial en Europa) SARTRE es
una encuesta que estudia los planteamientos y las conductas asumidas por los conductores de turismos en relacion con los diferentes factores
implicados en la conduccidn, asi como su evolucién por el paso de los afos y por la influencia de las actuaciones realizadas en los distintos
paises para mejorar los niveles de seguridad. El estudio se inicié en 1991, con la participacion de 15 paises y desde entonces se ha aplicado de
nuevo en dos ocasiones. En el SARTRE 3, en la que han participado 23 paises, se ha entrevistado en cada pais a mas de 1.000 conductores-as,
estudiandose a un total de 24.372 sujetos. La informacion recogida proporciona la posibilidad de valorar las diferentes percepciones de los
riesgos de la conduccion, las diferentes conductas y experiencias al volante seguln paises, e identificar medidas necesarias para mejorar los
conocimientos y los comportamientos y, por tanto, aumentar los niveles de seguridad.
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- Necesitan conducir durante su trabajo.
- Viven en ciudades pequenas.
- Desean autopistas sin limites de velocidad y limites mas elevados en carreteras secundarias.

4.4. VISIONES SOBRE LA VELOCIDAD

La practica totalidad de las personas entrevistadas mostraron una actitud cuanto menos curiosa
ante la velocidad: todas admitian que la velocidad es un elemento de peligro, pero muchas lo
hacian con la boca pequena. Por ejemplo, ante la pregunta de qué consideraban qué es conducir
mal, las respuestas espontaneas mas habituales fueron sobre actitudes que no tienen que ver
con el exceso de velocidad, mas bien al contrario. Las personas que conducen excesivamente
despacio fueron mucho mas criticadas que las que conducen excesivamente rapido, al igual que
se criticd mas el exceso de prudencia en general que el de imprudencia (recordemos que la pru-
dencia se considera un rasgo esencialmente femenino). En muchos casos, fue necesario recor-
darles de manera explicita la velocidad como factor de riesgo, tras lo cual admitian el riesgo que
representa. Ahora bien, en la mayoria de los casos parecian necesarias ciertas matizaciones que
insistian en que la velocidad no esta intrinsecamente ligada al peligro, o a la mala conduccion,
todo lo contrario de lo que se opina respecto al exceso de prudencia o de lentitud.

- Es que tampoco tienes que ir a 40: puedesira 70 igual igual y vas bien, tranquilamente. Si
sale algo a 70, paras. Tampoco es cuestion de ir a 40, como va mas de uno. Que al final provocas
una cola de la [...). Basta que pase cualquier cosa para que uno se despiste, el otro frene y se la
pegue (Onati).

- Es unriesgo conducir, sabemos que es un riesgo, pero una cosa es conduciry otra cosa
es conducir. Yo voy a 200 y puedo ir seqguro (...}, pero igual voy a 100 y no voy seguro con otra
persona (OAati).

Incluso Cristina, una conductora que da muestras de ser muy prudente, identifica mas facilmente
la mala conduccion con la lentitud que con el exceso de velocidad:

- Y conducir mal, ;qué es?

- Pues no mirar. Por ejemplo, tu vas a tu rollo, te cambias de carril cuando quieres, no tie-
nes en cuenta a los demas... Conducir mal también es, por ejemplo, igual ir demasiado despacio,
igual llegar a una rotonday... frenar.

- (..

- Y en el otro lado, en el exceso de imprudencia, ;cémo lo ves?

- (...) el exceso de imprudencia, mas que nada, [es] ir demasiado rapido, ir demasiado confiado.

En general, se critica mucho a los vehiculos que entorpecen la marcha de los otros por su len-
titud. En este caso, consideramos que la critica correcta hacia este tipo de conduccién (no ne-
cesariamente en todos los casos) tendria que estar mas dirigida hacia el hecho de entorpecer
o molestar a otros-as conductores-as, y no tanto hacia el peligro que conllevan. La molestia de
un vehiculo rapido es mucho menor cuando no hay ningldn percance, pero, en cambio, su peli-
grosidad es mayor. En este sentido, nos resulta interesante lo que nos dice Jeanne Picard, de la
asociacion de Stop Accidentes:

- i.Piensas que la siniestralidad se debe a un estilo de conduccién? En caso afirmativo,
icomo definirias ese estilo?

- Conduccion AGRESIVA Y PREPOTENTE. Existen los dos estilos: -el que “controla” segin
dice, el joven del coche rojo o amarillo que se cree en un circuito. El riesgo para él no existe.

- El conductor prepotente con su coche potente que avasalla en la autopista al volante de su
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Audi, BMW, etc... Los limites de velocidad para él no son Estos dos tipos de personas consideran
que los demas no saben conducir, que tienen coches viejos, que al finy al cabo molestamos.

Conducir un vehiculo a gran velocidad y que no ocurra nada debe proporcionar, en efecto, una
fuerte sensacion de control que conlleva a una sobrevaloracion de las propias habilidades. El
perfil que nos proporciona Jeanne Picard cuando dice “personas [que] consideran que los demas
no saben conducir” corresponde, en diferentes medidas, a la actitud que hemos encontrado en
muchas de las personas entrevistadas (especialmente en los hombres). La falsa sensacion de
“yo controlo”, tal y como nos lo definia un entrevistado en referencia exclusiva a los chicos de 18
anos, esta también muy extendida entre otras edades.

Podemos decir que, en general, la actitud de muchas de las personas entrevistadas era de cierta
indulgencia respecto a la velocidad excesiva (como si de una travesura se tratara), cuando no una
defensa abierta de la velocidad.

- Aver, situ puedes ira 120, por ejemplo, vamos a hablar, por ejemplo, de las autopistas. A
120 es imposible, pon a 160y el que pase de ahi lo multas, porque ya es una velocidad bien. Pero
es que encima tenemos nosotros el limite de velocidad de hace 50 anos, cuando aqui habia 600,
127, 850.. y los medios de sequridad eran absurdos (Andrés)

- ¢.Por qué mi coche esta pensado para que a 180 vaya perfectamente, resulta que eso
aqui es temerario, que atenta contra la seguridad vial y en cambio en Alemania es perfectamente
legal? ;Qué diferencia hay? O sea, ;por qué si aqui si vamos mas despacio que en Alemania, aqui
hay el triple de muertos que en Alemania? (Andrés)

Este tipo de argumentos nos parecen que esconden un gran peligro. Este entrevistado culpaba en
gran medida a la deficiencia de las infraestructuras, con mucha razdén en una gran parte de los ca-
sos, pero eso no debe implicar la desresponsabilizacion de los-as conductores-as. Hay que tratar
asimismo con gran prudencia la informacion y no quedarse, por ejemplo, Unicamente con el hecho
de que en Alemania no hay limite de velocidad (una verdad muy a medias) y que hay menos muertos
en las carreteras. Sera necesario entender a qué se debe y qué papel juegan los diferentes factores
en esa menor siniestralidad (mejores infraestructuras, mejor educacion vial o civismo, mejor asis-
tencia sanitaria, normativa, etc.). La buena informacidn es esencial, sobre todo en un medio como
es el de la conduccion, donde una parte muy importante de la formacion e introduccién al mundo
del volante se realiza de manera totalmente informal, lo cual implica que responda mas a deseos o
necesidades individuales que al interés comun y que circule mucha informacion sesgada.

Otro problema en este medio es que se sigue considerando buen conductor al que demuestra
su habilidad conduciendo deprisa, al que sabe controlar el coche en situaciones dificiles y no
tanto a quien las evita o conduce con prudencia. Estos “buenos conductores” pueden tener
una actitud de que no tienen nada que aprender en lo que a la conduccidn se refiere y pueden
resultar impermeables a cierto tipo de informacion o resistentes a cierto tipo de medidas que
limiten su comportamiento.

También esconde peligro la confianza que se deposita en los avances técnicos: el hecho de que los
coches puedan correr mas y se haya aumentado su seguridad no disminuye el nivel de riesgo que
implica conducir a cierta velocidad. A este respecto, ciertos “avances” tecnoldgicos fueron critica-
dos por algunas de las personas entrevistadas. Asi, nuestro entrevistado mas veterano y enamora-
do de los coches considera que hoy en dia es mas peligroso conducir, entre otras razones, porque
cualquier cochecito coge facilmente una gran velocidad y tiene mucha potencia.

Otro factor que influye, segun este entrevistado, es que los coches de hoy son mucho mas faciles de
conducir que los de antano, ya que cuentan con direccion asistida y tecnologia que facilita la conduc-
cion. Nos podemos preguntar si la facilita en exceso. Otro entrevistado nos decia lo siguiente:
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- Hoy en dia un coche pequeno te coge bastante velocidad. Un Saxo te puede coger 160, sufi-
ciente para adelantar un camion. Lo que pasa es que la estabilidad de un Saxo a 160 es bastante mala
y la seguridad, como tengas un choque a esa velocidad con ese coche, mejor que no lo tengas. (Dani]

Visto todo esto, cabe preguntarse ;jqué tiene la velocidad para causar este tipo de reacciones,
para que existan tantas resistencias en los-as conductores-as cuando se contempla la posibi-
lidad de su reduccion? Suponemos que hay mas razones, pero dos de ellas nos han llamado la
atencion de manera especial: el placery el prestigio.

4.5. PLACER

De todos nuestros entrevistados, el mas claro respecto al placer de conducir velozmente fue Fer-
nando, el mas veterano. Se trata de una persona que se confiesa apasionada por los coches y que,
de hecho, los colecciona. Reconoce que le encanta la velocidad y por el puro placer puede irse has-
ta Benidorm en 5 horas (a veces a 240 km/h). Los demas, también hicieron comentarios que nos
llevan a concluir que la velocidad les aporta cierto placer, pero lo hicieron mas cautamente.

- ... si tienes la posibilidad de correr, pues mejor, pero primero esta la sequridad. (Dani)
- Es que tampoco tienen que ir a 40, puedes ir a 70 igual igual. (OAati)

0, por ejemplo, aquel que pide que el limite de velocidad sea de 160 en vez de 120 en las autopistas.
. Por qué? ; Simplemente porque su coche “puede” alcanzar esa velocidad sin problemas o porque
tiene mucha prisa en llegar? Hay, efectivamente, algo de atractivo en la velocidad que tiene bastante
que ver, con la sensacion fisica. De no ser asi, podriamos hacernos la pregunta contraria a la que
nos plantean algunos de los entrevistados ;por qué ir a 160 cuando podemos ir a 1207

Si la respuesta a esta pregunta es que queremos llegar antes, es interesante la informacion que
nos proporciona Stop Accidentes a través de una ficha pedagdgica que se proporciona en su sitio
web para trabajar la velocidad con estudiantes. Segun esta ficha, las supuestas ventajas de ir
mas deprisa no son tales, a lo que hay que anadir que, generalmente, se sobrevalora en exceso
el tiempo que se gana. Segun esta ficha:

- Se ganan 6 minutos en autopista al circular durante 100km a 150 km/h en vez de 130. Lo
mismo en carretera si circulas a 100 km/h en vez de 90km/h durante 100km.

- Un 5% de nuestros trayectos son de mas de 100 km. Desde que el hombre se puede desplazar
mas rapido (70 afos nada mas) las distancias han aumentado. Ahora bien, la razén no es necesaria-
mente llegar antes, sino que intervienen otros factores, entre los que destacamos aqui el placer que
provoca la conduccion veloz. Nos ha parecido interesante recoger algunas de las informaciones que se
proporcionan en esta ficha respecto a las supuestas causas del placer que proporciona la velocidad:

- La busqueda de una maxima activacion neurofisioldgica. Cuando un conductor aumenta
la velocidad intenta escapar a la monotonia de su tarea de conducir. Es un placer esencialmente
fisico y sensorial, ligado a una excitacidn.

- Dominar tareas dificiles.Dominar un vehiculo genera mayores satisfacciones conforme sea
dificil su manejo. Escoger conducir con velocidad, es también escoger un nivel de dificultad. Es un
placer psicoldgico: revalorizas tu imagen y sientes alegria al competir (mas rapidos que otros).

- Jugar con el riesgo y la muerte. Es uno de los atractivos fundamentales y oscuros de la veloci-
dad. Es un placer ambiguo.
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¢ Qué dicen nuestros-as entrevistados-as al respecto? Uno de los aspectos mencionados por esta
ficha didactica segun la cual la velocidad se convierte en placer, es dominar tareas dificiles. Esta
idea es mencionada por uno de nuestros entrevistados en Onati, si bien no se refiere a la veloci-
dad, sino a la conduccion en general:

- ;Qué tiene (conducir) para que sea un placer?

- Pues que es un placer que te esta dando a ti. Vas disfrutando de lo que estas moviendo.
Es como una carrera de coches, que tu vas ahi, vas ... tu estascontrolando lo que estas llevando,
creo que eso es importante. (...) Es lo que es el orgullo de uno mismo ;no?

- ()

- El saber que estas llevando bien lo que estas llevando y llegar a donde tienes que llegar
y decir ‘jostia, de puta madre!” Para mi es importante.

Otro de nuestros entrevistados, y bastante defensor de la velocidad, no le cabe duda de que quien
se compra un coche que corre es porque le gusta la velocidad.

- La velocidad ;esta asociada a algun tipo de placer?

- Aver ;por qué la gente bebe una cerveza en vez de un tequila? Porque le gusta beber cer-
veza, no le gusta beber tequila, y hablamos de beber, pues es lo mismo. A ver, a ti ;por qué te gusta
mas sentarte a comer una tortilla de patata que a comerte una hamburguesa en un McDonald's? Y
es comida, hablamos de lo mismo... Ya, pero no es lo mismo. ; Por qué cuando te sacan el anuncio
de BMW te dicen “el placer de conducir”, (... y el tio va a 50 con la mano fuera? jqué gozada! jqué
tranquilidad, macho!... jA 50 no va ese BMW! jYa te digo yo que no! (Andrés)

Parece claro para este entrevistado que el que se compra un coche que puede correr es porque
le gusta la velocidad y va a correr para disfrutarla. ; Como resistirse a esa “tentacion”? parece
decirnos nuestro entrevistado. Es decir ;cdmo resistirse a un placer aunque conozcamos su ca-
racter potencialmente pernicioso?

Elplacer que provoca la velocidad, independientemente de su explicacion, es un factor de debemos consi-
derar a la hora de entender las actitudes al volante. No conviene obviar el atractivo que ésta representa.

4.6. PRESTIGIO

En esta ficha didactica que nos proporciona Stop Accidentes también se nos informa de que “los
partidarios de la velocidad sin limite son minoritarios pero mantienen un discurso adornado con una
imagen de dinamismo, joveny brillante que asocian directamente a sus éxitos. Para éstos, los limites
de velocidad son una limitacidon de podery para justificarse, utilizan diversos argumentos”. Es decir,
la velocidad se asocia a valores de prestigio, como son el dinamismo, la juventud y el éxito.

La resistencia a los limites de velocidad se explicaria asi porque la limitacidn representa un obs-
taculo a ciertos indicadores de prestigio.En este sentido, no es casual que los coches mas caros
suelan ser los que mas pueden correr o que los baratos corran menos. No cabe duda de que la
velocidad es un plus y es algo deseable [y, en consecuencia, se paga).

Lavelocidad y todo lo que a ella se asocia son valores en alza en nuestra sociedad, de ahi su atractivo. Luis
Bonino interpreta asi este atractivo de la velocidad en una sociedad en la que se valora la inmediatez.

- Hay todo un culto a la velocidad y a la inmediatez que eso, por supuesto, favorece que
el ponerse a pensar, a reflexionar, el darse tiempo estd mal visto culturalmente, ya no Unica-
mente en los varones.
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Su naturaleza de indicador de prestigio es una de las razones que encuentra Bonino para que se
sigan fabricando coches demasiado veloces:

- ... sino se puede ir a mas de 120 ; por qué tienes que tener un coche que va a 200? Es il6-
gico. (...) En realidad, lo que habria que hacer es explicar por qué existe esto. Claro, no ver cémo se
limita, sino qué estudio habria que hacer para explicar porqué existen coches de alta velocidad. Y
volvemos a los modelos sociales, porque evidentemente la velocidad es un indicador de prestigioy
entonces necesitas un coche que vaya a 300, y que sea el mas prestigiado, que si tienes un Panda.

También comentaron la importancia de la velocidad en la valoracidn social. Si bien una no veia
muy clara la relacion, para la otra no cabia duda de su importancia:

- En ese sentido, con la velocidad a mi me han vacilado.

- Al que va despacio se le vacila porque va despacio.

- Y al que va rapido se le vacila igual.

- Asi que hay momentos que te sientes un poco presionada hagas lo que hagas.

Pero normalmente suele ser al que conduce despacio que al que conduce rapido.

- iAl que conduce rapido se le valora mas?
- Se le valora mas. Como que... es mas.

Tampoco se entiende que sea otra cosa que prestigio lo que quieren alcanzar los jovenes del
ejemplo que nos proporciona uno de nuestros entrevistados.

- No ven (los riesgos). El ve que tiene que ir mas rapido de lo que has ido tu. Si td vas a 140,
élva a 150 y va a venir otro que va a 160 y otro a 180. Entonces al final llega el momento en que
alguno se la va a dar. (OAati

4.7. HOMBRES VELOCES

Segun la ficha didactica de Stop Accidentes esta asociacion de la velocidad con aspectos social-
mente valorados lleva a un 35% de los conductores a no respetar la velocidad en autopista, 55%
en carretera y un 82% en vias urbanas. Estos datos coinciden con la Macroencuesta de la segu-
ridad vial, 2003: principales resultados (Servicio Central de Publicaciones del Gobierno Vasco
2005). Ahora bien, la velocidad parece ejercer un especial atractivo en los hombres y parece per-
der fuerza en las mujeres. Segln la Macroencuesta “los hombres muestran mayor propension
que las mujeres a superar los limites de velocidad en cualquier tipo de via, y especialmente en
vias de gran capacidad, autopistas y autovias” (2005, pag. 20)

Este mismo estudio afirma que las mujeres perciben mas el riesgo que implica la velocidad que los
hombres y la asocian mas a las causas de accidentes: “los hombres otorgan mas peso a la distraccion,
el cansancio y la fatiga, mientras que las mujeres cargan las tintas sobre la velocidad” (2005: pag. 17).

Este mayor atractivo que la velocidad ejerce en los hombres nos indica que ésta representa, aparente-
mente, un medio idoneo que les permite acceder a esos indicadores de prestigio. Dado el papel de la
velocidad en nuestra sociedad y su adaptacion a ciertas “necesidades” masculinas, correr es casi un
mandato social, de manera especial para los jévenes varones, ya que forma parte de un conjunto de con-
ductas que tienen que adoptar para demostrar a los demas, pero también a si mismos, que son hombres
de verdad (este aspecto lo analizamos extensamente en el anterior informe). Ahora bien ;vale la pena
jugarse laviday la de los demas para demostrarlo? Luis Bonino, a este respecto, nos dice:
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- (...) el cuidado de la vida es en realidad un valor reciente en la cultura. Entonces, yo creo
que también influye eso, porque puede explicar por qué la gente toma riesgos. La gente, y sobre
todo los hombres, tomamos riesgos por otras cosas, no tanto por cuidar la vida.

- (...) para cualquier vardn, cumplir los valores que plantea la masculinidad tradicional, le hacen
sentir bien porque cumple su ideal de funcionamiento, el ideal social, pero el ideal social, que también
estd internalizado en la psique, en la mente de cada vardn (...). Todo lo que sea alejarse de ese ideal
masculino con conductas no de riesgo, o del cuidado de la vida, a los varones les supone un alejamiento
de ese ideal que hay que cumplirlo. Por tanto, se pueden sentir mal no cumpliendo esos patrones.

4.8. EL RIESGO POR SEXO0S

- Cuando oyes... “Bbbbrrrrrrrrrrrrrrmmmmmmm”, es que viene alguien joven
- i Te puedes imaginar si es chico o chica?
- No, pero normalmente es chico. (Ekaitz)

En todas nuestras entrevistas, hemos pedido, de manera sistematica, que se diferencien hom-
bres de mujeres. En todos los casos, hemos procurado que esa diferenciacién no estuviera en
mente de las personas entrevistadas para no condicionar de antemano sus reflexiones. Nuestra
estrategia ha sido, mas bien, la de dejarles hablar de manera general, sobre experiencias, im-
presiones, valoraciones, etc. y después pedirles que reflexionaran sobre una eventual diferencia
entre mujeres y hombres respecto a lo que habian dicho.

También hemos preguntado, de manera totalmente explicita, sobre sus opiniones respecto a las
eventuales diferencias en los estilos de conduccidn entre mujeres y hombres. Las respuestas
han sido muy parecidas en todos los casos.

Es interesante observar como, si bien casi todos los hombres entrevistados no dudan en criticar el
estilo de conduccidon de las mujeres, los protagonistas de las situaciones o actitudes peligrosas que
describian resultaban siendo siempre hombres. Este primer ejemplo que sigue esta precedido de
una critica a las mujeres por ser excesivamente prudentes y provocar asi accidentes:

- Hay cuadrillas en la zona de Tolosaldea que estan dedicandose a eso, a broncas (...) Des-
pués, son gente que si conduce, que aparte de meterse con el personal, conduce por la carretera
y no se cortan nada.

- Y este grupo que dices json chicos o hay chicas también?

- Chicos. Chicos. Si, hay alguna chica, pero los que andan son los chicos. (Andoni)

Otro ejemplo,

- Y el trafico en los pueblos, el mayor problema que hay es con las motos, que van a su
aire. Yo creo que como en Donosti.

- (..

- .Son chavales jovenes?

- Muy jovenes. No tienen todavia edad para tener el carné de conducir.

- ¢ Chicos o chicas?

- No, chicos, pero siempre van con chicas. Los que conducen son chicos, yo creo que pocas
chicas conozco con moto. (Andoni)

Este ejercicio de identificar actitudes de peligro y después identificar el sexo de sus protagonistas
se realizé de manera sistematica y en ninguno de los casos el resultado fue contrario al descrito,
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a excepcion de los casos de exceso de prudencia o de conduccion lenta. Incluso en uno de los ca-
sos, al preguntar por qué en la moto el porcentaje de accidentes en mujeres y hombres se parecia
bastante, al contrario que en los turismos, también fue el exceso de prudencia una justificacion,
cuando las causas de siniestralidad de las motos estan, en general, muy relacionadas con el hecho
de tratarse de un vehiculo muy vulnerable y no Unicamente con el estilo de conduccion.

La pregunta que se hace necesaria en este punto es la siguiente: ;Como perciben y definen las
personas entrevistadas el estilo de conduccion de las mujeres? Analicemos las respuestas.

No se trata, mediante esta tabla, de realizar un analisis exhaustivo, aunque si nos permite realizar
algunas reflexiones al respecto. Lo primero que nos llama la atencion es la ausencia de atributos
positivos en el estilo de conducir de los hombres, aunque posiblemente podriamos haber incluido
entre éstos el que nos proporciona uno de los entrevistados hablando de su propio estilo de conducir
en comparacion con el de las mujeres: él se define como “mas vivo” en la carretera. Sin embargo,
si bien no deja de ser significativo el hecho de que no aparezca ninguna descripcion positiva de la
manera de conducir de los hombres, ello no implica necesariamente que se piense negativamente
al respecto. Al tratarse de un ejercicio de comparativa, es de suponer que los aspectos positivos
de la conduccion masculina se pueden deducir de los negativos de la femenina. Si realizamos este
ejercicio se deduce que lo positivo de la conduccion masculina es que los hombres son asi:

- no son excesivamente precavidos,
- menos atentos, con menos miedo
- mas habilidosos

- mas agresivos

- previsibles

- muy seguros

- imprudentes

- no peligros

- no demasiado prudentes

- conducen con facilidad

- no les cuesta

- dominan

- tienen confianza

- dominan situaciones a cierta velocidad

En cambio, la conduccidn de las mujeres, siguiendo este mismo proceso de invertir los atributos
negativos de los hombres en positivos de las mujeres, seria:

- razonables

- no les gusta tanto la velocidad
- humildes

- discretas

- menos lanzadas

- no agresivas

- se dejan ensenar mejor

se les da mejor la velocidad
no les gusta el riesgo

no les gusta el peligro

no agresividad

no chuleria

mas observadoras

no les gusta la velocidad

no corren muchisimo
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mas precavidas

se fijan mas

no se pican

no beben y conducen

no van a todas partes en coche
piensan mas

No se malinterprete este pequeno ejercicio. No se trata aqui de defender una manera de conducir
frente a la otra, sino de analizar la percepcion de esos estilos de conduccion. Si tenemos en cuenta
los perfiles del / de la conductor-a peligroso-a, o los datos sobre las causas de siniestralidad (en-
tre los que destaca la velocidad) es mas que evidente que, tanto si nos quedamos con los rasgos
positivos como con los negativos, en todos los casos coincide el perfil masculino con el perfil de
conductor peligroso (poco prudente, le gusta correr, uso excesivo del vehiculo...).

¢ Qué conclusiones podemos sacar de esta comparativa? Esencialmente dos. La primera, en pa-
labras de Luis Bonino es:

- Las mujeres son peores en todo, desde el juicio masculino.

La segunda es que lo que definen los hombres como buena conduccién no contempla la reduc-
cidn de riesgos.

En lo que se refiere al hecho de que los hombres siempre piensan que las mujeres son peores en
todo, es curioso comprobar que se critica su estilo de conduccion por mostrar actitudes mucho
menos peligrosas que las masculinas o que, en todo caso, no podrian provocar accidentes muy
graves dado que sus infracciones no estan generalmente relacionadas con el exceso de velocidad
(siguiendo la idea de que a mayor velocidad mayor es la gravedad del accidente)?. Lo que si se po-
dria decir de su estilo de conducir, segun esta percepcion, es que “molestan”. Es interesante que,
en dos ocasiones, se las compara con el estilo de conducir de las personas mayores o de los-as
novatos/as al ser cuestionados sobre las diferencias de estilo entre mujeres y hombres.

- Pues no lo sé, pero yo lo noto: eso es una tia. O ves un tio que se acaba de sacar el carné
y te toca justo ély dice ‘ostia, ese tio que mal va’. (Onati)

- Hombre, yo creo que la mujer en ese caso es..., si se dice que es mucho mas cauta,
conduce mucho mejor, tiene menos accidentes... Pero yo creo que hay un tanto por ciento muy
elevado que, bueno, no quiero decir que produzcan accidentes, pero debido a ese... no sé como
decirte, a esa prudencia, son mas peligrosas. También hay hombres, un tanto por ciento alto y
eso se ve en las personas mayores. Las personas mayores son un peligroy dicen 'no, no, si yo voy
despacio y no tengo accidentes’, pero si no es que vayas despacio... (Andoni)

Y quien molesta es porque no esta en el sitio que le corresponde, ya que no cumple las condicio-
nes necesarias para participar en algo de manera que los demas puedan desarrollar su actividad
tal y como se supone que hay que hacerlo. Asi Bonino, nos explica:

- Las mujeres son peores en todo, desde el juicio masculino. Y ademas, digamos que las
mujeres que conducen no dejan todavia de ser transgresoras a su rol, que es (estar en) el hogar.
Con lo cual, todo lo que sea lo no publico ya es una trasgresion. Y ademas conducen, que la con-
duccidn esta muy asociada también al modelo masculino. Es el hombre quien conduce, no sola-

20. Segln la Macroencuesta “ ... el porcentaje de mujeres en Gipuzkoa que no ha sufrido ningln accidente es superior al de hombres”. (2005,
pag. 16). También afirma que “el porcentaje de mujeres que no ha sido nunca sancionada sube hasta el 92%, por tan sélo el 75% en los hom-
bres.” (2005, pag. 17)
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mente el coche, sino también las decisiones, todo. Entonces, evidentemente, la mujer al conducir
esta en un lugar transgresivo.

Una observacion interesante que han realizado algunas de las personas entrevistadas es la ten-
dencia a que conduzca el hombre aunque la mujer que lo acompana también sepa conducir. Es un
fendmeno, cuanto menos curioso y que no puede sino llevarnos a la misma conclusion: el volante
no es el lugar apropiado para una mujer. Mari Luz, nos dice que las chicas suelen tener mas miedo
cuando cogen el coche para aprender, pero ella encuentra esta explicacion al respecto?':

- La chica siempre va de copiloto. Porque el novio no te deja coger el coche, el padre no te
deja coger el coche, el hermano tampoco. ;Cuando coges el coche? Cuando tienes que ir a traba-
jar tu sola, (cuando estas) separada, o porque no te quedan mas narices. Cuando una familia sale
a pasear el domingo ni se pregunta. ;Quién se pone al volante? EL hombre. Y de copiloto se pasa
mucho mas miedo, o atras. Porque luego vienen los hijos y te van cogiendo la... te van quitando
el puesto. Creo que es por eso por lo que luego, cuando cogen un volante y ven que la maquina
no mata, que tG dominas a la maquina (dicen) ‘juy! jsi es mucho mas sencillo!". Claro, si no tiene
nada: va a frenar cuando tu le pidas, va a acelerar lo que tu le pidas, pero de copiloto no love. Y en
general los hombres son un poco bruscos conduciendo jAla, adelantamiento! Eso, pasan miedo,
pienso que es por miedo.

En otro momento de la entrevista, Mari Luz observa lo siguiente:

- .Chicos y chicas utilizan el vehiculo de manera diferente?

- (..

- Yo creo que es igual. La diferencia viene cuando se forma la pareja. Creo que viene ahi.
Como es estatus, lo coge el chico.

Santiago también hace mencidn a este fendmeno, cuando confiesa sentirse presionado a coger el
coche en vez de dejarselo a su mujer cuando de un viaje largo se trata. Lo mismo nos dice Cristina:

- ;Qué mas les gusta (a los chicos) de la conduccion?

- Pues no sé. Creo que son mucho menos precavidos. La velocidad, sobre todo. Corren
muchisimo. Muchisimo mas en comparacion con las chicas. Y, si, les gusta conducir. Creo que les
gusta mucho mas conducir. Si tienen que ir, por ejemplo, de acompanantes, prefieren siempre
conducir. Como que se sienten mas seguros, como que no se fian de una chica.

En esta misma linea, el entrevistado mas joven (17 afos) (en absoluto critico con el estilo de
conduccién femenino, sino todo lo contrario), realizaba una observacion interesante respecto a
la actitud de las madres y padres:

- ;Te parece que hay la misma cantidad de chicas con moto que chicos?

- No. Seguro. Mas chicos.

- . Por qué te parece que es eso?

- Los padres. Por lo seguro: ‘jAy, mi nifa! que no coja la moto’, ';Cdmo va a coger mi nina
la moto?” Entre padre y hija... (Ekaitz)

Lo mismo nos dice Mari Luz:

- Ala hora de montarse en el coche, le va a animar mas un padre al hijo: 'venga, subete al
coche’. Esos canones no han cambiado mucho. Es una pena.
21. La Macroencuesta les da la razén, ya que segun este estudio, en Gipuzkoa, “de los implicados (en accidentes) como conductores el 76% son

hombres y el 24% mujeres, la tendencia se invierte al hacer la consideracion de acompanante, donde el 75% son mujeres y el 25% hombres”
(2005, pag. 16).
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No cabe duda que la calificacidon negativa del estilo de conduccion femenino y el obstaculizar su
camino al volante estan intimamente relacionadas. Tal y como ya analizamos en el anterior in-
forme, el mundo del motor, la carretera, es un ambito tradicionalmente masculino. Su relacion
con la velocidad, la tecnologia y el riesgo refuerza este caracter masculino, en consecuencia,
la presencia de mujeres no hace sino menoscabar este caracter, deslegitimar el prestigio o el
estatus que proporciona a muchos hombres el formar parte de este mundo. No olvidemos que
es precisamente el caracter masculino de un ambito lo que proporciona prestigio, con lo cual, la
feminizacidon siempre representa un riesgo. Una manera eficaz de mantener a las mujeres aleja-
das de este ambito es precisamente la de calificar su estilo de conduccion como inadecuado. Es
posible calificarlo asi porque lo adecuado de un @mbito masculino se define desde valores “mas-
culinos”. Si considerasemos que lo adecuado en la carretera es conducir con prudencia,segun la
percepcidn que se tiene de los estilos de conduccidon de hombres y mujeres, serian los hombres
y no las mujeres los que estorban?,

Pero hay otro aspecto que no esta necesariamente relacionado con el estatus. A las chicas, como
nos dice Ekaitz, se las protege mas. Se las intenta apartar del volante, en el mejor de los casos
para apartarlas del peligro, en el peor para alejarlas de una fuente de prestigio y estatus. Este
hecho nos lleva a otra conclusion, que, a nuestro modo de ver, es muy inquietante: apartar a las
chicas de los peligros de la carretera, proteger a las chicas de esa manera, quiere decir que se
protege menos a los chicos o que, incluso, se les anima a cultivar conductas de riesgo.

La segunda conclusion que se puede sacar del analisis de la percepcidn de los estilos de conduc-
cidon es que los hombres tienen una idea de qué es conducir bien que va en contra de la seguridad
y que fomenta el riesgo. Asi Luis Bonino nos dice:

- Pero las mujeres son mas cuidadosas, y el cuidado y andar lento no esta bien visto cuan-
do uno conduce, justamente desde (el juicio) de un hombre. Lo valorado es llegar a la meta y ra-
pido. Entonces, independientemente de eso, que pueda ser peligroso (que las mujeres conduzcan
mas despacio o con que miren a los costados, se distraigan,...), eso, desde los hombres, es un
antivalor.

Si deducimos qué se entiende por conducir bien o mal desde la valoracion de la percepcion de la
conduccion femenina y masculina, no cabe duda que el “conducir bien” de los hombres es bas-
tante mas peligroso que el de las mujeres. También cabe concluir que el “conducir mal” de los
hombres estd mas asociado a la molestia y el entorpecimiento (que caracteriza la conduccion de
las mujeres y de los conductores lentos y torpes) que a la peligrosidad que provocan. Las mujeres,
por el contrario, asocian mas “conducir bien” a la prudenciay a la observacion, y el “conducir mal”
al exceso de velocidad, a la falta de prudenciay, en general, a conductas agresivas.

- Yo a veces, cuando voy con un chico que va conduciendo me pongo nerviosa, porque yo
no digo que tu vayas mal, tu vas por tu carril, perfecto. Pero ;no ves que ése va a salir y que no
te esta mirando? Entonces va a salir igual igual. Y luego puedes decir “vale, era su culpa”, pero
. qué haces después si ya has tenido el accidente? (Cristina)

Estas son las diferencias que hemos encontrado al preguntar a nuestros-as entrevistados-as sobre
el estilo de conducir de las mujeres y de los hombres. Ahora bien, si analizamos las respuestas de
las personas entrevistadas al ser cuestionadas sobre qué es conducir bien y conducir mal, vemos
que no hay grandes diferencias entre lo que nos dicen las mujeres y los hombres, especialmente
en lo que concierne al exceso de velocidad. Si nos atenemos a los datos que nos ofrece la Macro-

22. Seguln la Macroencuesta, los hombres en Gipuzkoa estuvieron implicados en un accidente de trafico como conductores en un 89,6%, ante
el 52,3 de las mujeres. Asimismo, las mujeres estuvieron implicadas en accidentes como ocupantes del vehiculo en un 44,7% frente al 6,3% de
los hombres (2005, pag. 55)
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encuesta, si parece existir una mayor preocupacion en torno a la velocidad, asi mas mujeres que
hombres la consideran causa de accidente: un 50% de las mujeres consideraron que la velocidad
es la causa mas frecuente de los accidentes, frente al 39,3% de los hombres.

La unica diferencia notable es que algunos hombres se muestran explicitamente a favor de no
seguir las normas o la senalizacién en algunas ocasiones.

Es de justicia reconocer que la Unica persona que menciond espontaneamente el exceso de veloci-
dad como una caracteristica de la mala conduccion fue un hombre (conductor de moto de 17 afios).
No es del todo sorprendente que sea precisamente un conductor de moto (y bastante prudente,
segun se desprende de su entrevista) el que realice esta observacion, puesto que se trata de un
vehiculo altamente vulnerable y que no proporciona ningun tipo de proteccion ante un eventual ac-
cidente. Es decir, permite una vision del peligro bastante mas cercana que en el caso de los coches.
Cristina, (conductora de moto y coche), hizo también alusiones al peligro de la velocidad al conducir
una moto, mientras que en el caso del coche fue necesario preguntarle expresamente al respecto.
En los demas casos, se pronunciaron Unicamente al ser directamente cuestionados-as al respecto
y lo hicieron de manera negativa, aunque en casi todos los casos con muchos peros. No sélo se ha
identificado la mala conduccion con una velocidad excesivamente lenta, sino que en varias ocasio-
nes se asocia la buena con el dominio de la conduccidn a alta velocidad.

- lgual las mujeres cometen mas infracciones menores, y los que tienen mas accidentes
graves suelen ser los chicos.

- Aver, yo entiendo que los graves es por una cuestion de velocidad. Entonces, la mujer se
siente..., es que a mi no me gusta hablar de... generalizar situaciones ;no?, pero, a ver, digamos
que un amplio grupo de mujeres no domina, o no tiene la confianza necesaria en si misma para
dominar situaciones a una velocidad. (Andoni)

Efectivamente, poder conducir rapido y dominar el coche esta asociado a la buena conduccidén de
una manera bastante general o, al menos, no se relaciona la mala conduccidon con la velocidad ex-
cesiva de manera espontanea. Las mujeres no mostraron de manera explicita una opinion segun
la cual conducir mal es ir excesivamente rapido, al menos no mas que los hombres entrevistados.
Pero este hecho no es de extranar. Hemos de tener en cuenta que las mujeres se “incorporan” a
un ambito masculino, que se rige por valores “masculinos”, como es, en este caso, la valoracion
positiva de la velocidad. Ademas, como nos explica Luis Bonino, los valores masculinos estan jerar-
quicamente bien situados en la sociedad, por lo que es mucho mas facil adherirse a ellos:

- (...) la masculinidad no es Unicamente lo que hacen los varones, sino que son valores
jerarquizados en la sociedad que son los que habitualmente hacen los varones. Las mujeres que
habitualmente salen al mundo publico, para muchas, el Unico modo de poder integrarse al mun-
do publico es hacer las cosas como los chicos.

Mientras la carretera sea “masculina”, nos vamos a seguir encontrando con fuertes resistencias (es-
pecialmente por parte de los hombres) a la hora de introducir nuevos valores que se opongan a la
velocidad y al riesgo, al menos mientras éstos sigan tan estrechamente asociados a la masculinidad.

4.9. USOS Y MOVILIDAD

Uno de los problemas a los que nos enfrentamos es la normalizacion excesiva del uso del vehicu-
lo. Para una gran parte de la poblacion adulta, el uso del vehiculo es parte de la vida cotidiana. De
hecho, la movilidad que ofrece es un elemento primordial de la organizacion de la vida diaria. Una
de las consecuencias, ademas del uso extensivo del vehiculo y del aumento de las necesidades
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de movilidad, es la trivializacidn de la conduccidn. Es dificil mantener la alerta y la prudencia con
respecto a algo que utilizamos diariamente. Siempre nos parecera mas peligroso aquello que no
nos es familiar. Asi, nos dice una de las entrevistadas respecto al uso del coche:

- Luego te acostrumbras y es parte de ti (Asteasu]

Los y las jovenes de zonas rurales o de pueblos de talla media, integran en su rutina el vehiculo
antesy con mas “ansia” que los de las zonas urbanas. La necesidad de desplazamiento es mayor,
ya que en sus municipios no cuentan con una serie de servicios y atracciones que deben buscar
en los pueblos de los alrededores o en la capital. No disponer de vehiculo es una auténtica ame-
naza de aislamiento.

Otro entrevistado de Getaria se quejaba de verse obligado a tener que usar el coche con tanta
asiduidad. Esto ocurriria en muchas zonas rurales. Si bien, ademas de la necesidad, otra de las
razones que les motiva a sacarse el carné es la libertad que les proporciona un vehiculo:

Las razones que alegaron las personas entrevistadas que viven en Donostia tiene mas que ver
con la comodidad que con la propia necesidad de desplazarse, si bien una chica aseguré utilizar
la moto por motivos de seguridad, ya que vive en una zona apartada y la moto le permite aparcar
al lado de su portal. Otro entrevistado de Donostia afirmd no tener una auténtica necesidad de
tener un coche propio, pero prefiere tener uno por la libertad que le proporciona.

- ¢ Te has comprado coche porque lo necesitas?

- Lo he comprado porque... no necesito el coche, pero siempre tenia ganas de tener mi
coche porque siempre he andado con el del aita, con el de la novia, con el de la ama. Y no queria
estar preguntando, ‘jesta libre el coche?” y ahora tengo mas libertad, tengo amigos en Barce-
lona, en Madrid, y cojo el coche para ir alli y voy a hacer surf y voy en coche, me muevo por los
alrededores. No es que lo necesite pero me venia muy bien tenerlo. (Dani)

Estd ademas asociado tanto al placer, como nos describe Dani [“voy a gusto con alguien o yo solo
oyendo musica...”], como a la libertad. Incluso cuando un vehiculo no es necesario, no deja por
ello de ser la alternativa mas golosa. ;Por qué renunciar a él si, aparentemente, todo son ven-
tajas? La comodidad es, sin duda alguna, una potente justificacion y mas poderosa que muchas
voluntades bien-intencionadas.

4.10. OTROS USOS

Sin duda, los vehiculos tienen también otros usos menos “utilitarios” y que poco tienen que ver
con una necesidad de movilidad, sino con otras necesidades. Un ejemplo de este tipo nos lo pro-
porciona uno de nuestros entrevistados:

- Hay uno que suele pasar todos los dias por aqui, tiene un Polo de esos antiguos, viejos,
le ha puesto no sé cuantas cosas, (...) va con unas gafas de sol, asi enormes, asi tirado, y pasa no
sé cuantas veces para arriba y para abajo, con la musica bien alta. (Andoni)

Segun esta descripcion, parece bastante claro que este hombre no usa el coche por necesidades de
movilidad, sino por otras razones, no por ello menos poderosas. Dar una cierta imagen, impresionar,
segun uno de nuestros entrevistados, tiene mucho que ver con ciertas maneras de utilizar el coche.
Practicamente todas las personas entrevistadas coincidian en este punto. Asi, Cristina, nos dice que
hay gente que tiene coche sélo por presumir. El uso del coche para “presumir”, como nos dice esta
entrevistada, también condiciona el propio uso del vehiculo, asi, Cristina ve una diferencia entre la ma-
neray frecuencia del uso del coche entre sus amigos y sus amigas®. Ella observa un uso mas intensivo
en los chicos que en las chicas que prefieren caminar o ir en bici, sobre todo en entornos urbanos.

43



Nuestra profesora de autoescuela también piensa que a los chicos les importan mucho mas en qué
coche van montados. Sin embargo, piensa que “a la chica le da igual montarse en una furgoneta
destartalada”. Para Santiago, psicélogo, este uso del coche es caracteristico de los hombres:

- Es mucho mas simbolo de poder para el tio que para la tia. (...) El coche es mas grande,
pues el pito es mas grande, mas poder o sea, sin ninguna duda.

A pesar de la consciencia que pueda tener Santiago de este uso diferenciado de los coches, no
por ello él escapa a la norma social:

- Mi mujer ahora mismo es de la que tiene el coche y va a trabajar, pero no hace viajes
largos. Eso a mi no me esta permitido, seria un bicho raro. Todavia son los varones los que hacen
los viajes. Sivas a Torremolinos el que conduce es el varon. Que quizas el uso que hace del coche
la mujer queda mas circunscrito a sus quehaceres diarios, a sus temas laborales, etc.

Nuestros entrevistados de Onati, contestaron asi a la pregunta de si creen que alguna gente usa
el coche para demostrar poder.

- Para ligar, igual (risas).
- Habra mas de uno. Y que los fines de semana lo pongan brillante brillante...

Es ésta una actitud de exhibicionismo que adquiere su mayor exponente en el tuning, al menos
asi nos lo confirmo nuestro experto en el tema. El tuning es asimismo la extrema personalizacidn
de un vehiculo (a nivel estético) y tiene, segin nuestro entendido en tuning, mucho que ver con la
expresion de una identidad propia y diferenciada. La maxima personalizacion de un vehiculo, el
poder diferenciarlo de todos los demas, es algo que llega a adquirir una gran importancia para
muchos hombres jovenes si calculamos la cantidad de dinero que se gastan en ello, convirtién-
dose en su principal gasto. Gasto que, por otra parte, no puede considerarse una inversion puesto
que la personalizacion de los coches es tan extrema que es dificil que nadie lo quiera adquirir,
puesto que prefieren personalizar un coche a su propio estilo; también porque la inversion en un
coche tuneado suele realizarse paulatinamente, con lo cual la suma total final seria dificilmente
asumible por un eventual comprador. Aparte de las cuestiones econémicas y dificultades de ase-
gurar coches tuneados, no cabe duda que el tuning es un fenémeno paradigmatico, un ejemplo
ampliado de la relacién que muchos hombres tienen con sus vehiculos, si bien en la mayoria no
llega hasta esos extremos. El perfil del tunero es asi:

- El tunero clasico es un chaval que tiene menos de 24 anos, vive con sus padres y no tiene
taras de hipotecas y demas cosas, ni créditos, y trabaja. (...) La mayoria puede gastar en una cena,
en un sitio mas o menos bien... Ellos se lo gastan en el coche, ésa es la diferencia. (Andrés])

Y pueden invertir cantidades ingentes de dinero en ello, si bien lo hacen poco a poco o a través
de créditos. Los que no se dedican al tuning también parecen estar dispuestos a dejarse mas
dinero del estrictamente necesario en un coche o a comprarse un coche aunque no lo necesiten
(como Dani). En este sentido, también ve una diferencia entre mujeres y hombres: Segin la Ma-
croencuesta, a la hora de comprar un vehiculo lo que mas se valora es la seguridad, aunque hay
diferencias entre hombres y mujeres (las mujeres lo valoran casi 10 punto mas) (2005, pag. 18]

Muchas mujeres se quejan acertadamente de que en sus trabajos se les exige gastar mas dinero
en ropa gque a sus companeros varones, porque se exige de ellas cierta imagen. Bien, este gasto
extra seria equivalente al dinero que se gastan los hombres en sus vehiculos con, exactamente,

23. Segun la Macroencuesta, en Gipuzkoa las mujeres conducen habitualmente algun tipo de vehiculo un 39,9% frente al 76,8% de los hom-
bres (2005, pag 29).
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la misma finalidad: dar una imagen que se adecue a los modelos ideales de masculinidad y femi-
nidad. El vehiculo es el “complemento” mas importante para un hombre, dadas sus asociaciones
con las ideas de potencia, control, individualismo, independencia, libertad, etc. La ropa, en cam-
bio, responde a otros valores que no vamos a analizar aqui, pero que se asocian, en algunos ca-
sos, con ideas totalmente opuestas a éstas, como es el caso de los tacones altos (més asociados
a la inmovilidad dada su incomodidad).

Sin duda alguna, el coche ha sido, es y seguira siendo un simbolo de poder. Ahora bien, no repre-
senta lo mismo para un hombre que para una mujer. No cabe duda de que los hombres invierten
mucha mas ilusion y dinero en su vehiculo. Esto implica un uso diferenciado del vehiculo, tanto
en intensidad de uso, en estilo de conduccion, como en finalidad. La importancia del vehiculo
para muchos hombres queda reflejada en la respuesta que uno de nuestro entrevistados de Onati
dio a la pregunta de qué le quitan si le quitan el coche:

- ,Qué me quitan? me quitan medio corazon, jjo, que si me lo quitan!
Otro, Ekaitz, mas joven y conductor de moto, nos dice:

- Si me quitan la moto... como el ordenador, que me lo han quitado... (me quitan) mi vida.
(...) Me quitan la moto y me rompen.

En todo caso, no parece ser un elemento que aporte tanto prestigio o estatus a las mujeres, no al menos
en la medida en que lo hace para los hombres. Seria algo dificil, pues en contadas ocasiones los sim-
bolos de prestigio son compartidos por hombres y mujeres, ya que (como apuntdbamos en el anterior
informe) la presencia de las mujeres en ambitos masculinos devalta automaticamente su prestigio. En
este sentido, nos resultan significativos los datos que nos proporciona la Macroencuesta de seguridad
vial respecto a la pertenencia o propiedad del turismo de conduccion habitual en Gipuzkoa (2005, pag.
33). Asimismo se aprecia el mayor valor que representa para un hombre si nos fijamos en los datos de
la Macroencuesta respecto al nimero de licencias en Gipuzkoa (2005, pag. 27).

En todo caso, la relacion del vehiculo con el estatus social nos permite entender el apego de los
hombres a sus vehiculos y sus resistencias ante cualquier exigencia de limitacion (de velocidad
o de uso), puesto que no se trata Unicamente de “poseer” cierto vehiculo, sino también de hacer
un uso especifico de éste. Segun Bonino:

- Cualquier tipo de instrumento que permita el transporte del cuerpo es, dentro del mode-
lo masculino, una prétesis que permite aumentar el prestigio, el éxito, los modos de alcanzar el
éxito, de triunfar, de guerrear. En tanto el cuerpo masculino suele erigirse como un instrumento,
como una “herramienta para”, no es un cuerpo vivencial que se percibe para dentro, sino que es
un cuerpo que permite hacer, cumplir los logros, para ser alguien en el mundo. Cualquier proé-
tesis que se agregue al cuerpo es utilizada en esa funcion. Desde ponerse una protesis peneana
cuando no se te empina hasta ponerse un coche o una moto entre las piernas.

4.11. FORMACION Y EDUCACION

La relacion con la conduccion es diferente si comparamos a las chicas y los chicos, algo que se
aprecia, segun una de nuestras entrevistas, desde el periodo de formacion. La resistencia a de-
jarse ensenar tiene mucho que ver la sensacidn de omnipotencia tipica de la adolescencia mas-
culina, como nos recuerda Bonino. Aunque también, y especialmente al tratarse de un ambito
masculino en el que se ha inmiscuido una mujer (Mari Luz), estd implicada la sobrevaloracion
tanto de sus capacidades como de su conocimiento.
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Esta reaccion también encuentra parte de su explicacion en el hecho de que muchos chicos se
inician muy jovenes en el mundo del volante, a menudo de la mano de sus padres (que no madres
generalmente) o de otros companeros, algo que les permite considerarse “iniciados” incluso antes
de acudir a la autoescuela. La relacién con la conduccion, los estilos, se forja a menudo fuera de la
formacion reglada, de manera muy especial en el caso de los chicos, quienes acceden a este mun-
do a edades muy tempranas (en muchos casos) y a través de otras vias (amigos, familia, etc.).

- Mi padre me dejd el coche con 14 anos, no en la ciudad, en el tipico aparcamiento, y me
ensefnaba de pequeno.(Dani)

De la misma manera nos describe nuestro experto en tuning la manera en la que se inician los
chicos en este “arte”:

- .Como se entra en el mundo del Tuning?

- ;Qué edad tiene este chaval? (me dice sefalando una foto de una revista de Tuning)

- Pues diez 0 asi ;jno?

- Pues ya ha empezado. O sea, el tipico chaval de 18 anos o 20, que tiene su primer coche,
un coche de tercera o cuarta mano que le ha costado mil euros, o dos, o tres, y ha empezando
por el tuning bajito (...] Y luego, ademas, como va con su hermano pequeno y sus hermanos han
visto esto, pues se va creciendo. (...] Y claro, ahora los chavales ya van pensando en el tuning,
entonces, en cuanto tengan el carné, a tunearlo. (Andrés).

Este aprendizaje “no formal” y entre chicos puede ser peligroso, ya que también aprenden a
hacer trompos o comparten entre ellos “secretos”, como nos dejaron entrever varios de los en-
trevistados. Aunque no fue posible sonsacar mas detalles sobre habitos de conduccion, de lo que
se deduce, efectivamente, que no se trata de secretos muy confesables. De la misma manera, y
dentro de la familia, también vemos cdmo se pueden dar recomendaciones que no hacen sino au-
mentar el riesgo de accidente, como hace este hombre que entrevistamos y que, a pesar de que
asegura que quiere que su nieto de cinco afos conduzca bien, le pide “que pise un poco” cuando
conduce su pequena moto, si bien éste no le hace caso y afirma preferir ir tranquilo. Este mismo
hombre le dio a su hijo un coche viejo para que pudiera hacer trompos con él.

La ‘preparacion’ de coches y de motos (en este caso entre los mas jovenes) es también otra ma-
nera de introducirse en el mundo del motor. Tal y como nos dijo un policia municipal de Donostia,
muchas motos estan trucadas, hasta el punto de, en algunos casos, cambiar completamente el
motor, eso si, guardando la apariencia de una moto de menor cilindrada y conduciéndola con el
carné de 49cc. En muchos casos, son modificaciones que realizan los propios chicos, siempre
con la intencidn de dar mas potencia a su moto o de darle un aspecto mas atractivo, de lo que se
deduce la importancia que tiene la imagen en estos casos.

Dentro de este ambiente, esencialmente masculino, la relacion entre los chicos esta condicionada
por la edad, una relacion que podria entenderse como la que se da entre iniciados y cadetes. En el
documental Goierri Konpeti ([documental sobre la preparacion de coches y los rallies en el Goierri
de Ifaki Garmendia), se aprecia claramente la relacion casi paternal de los chicos mas mayores
iniciados en la competicion y la preparacidon de coches para con los mas jovenes, a quienes tratan
con afecto y llaman “cachorros”. Dicen de ellos, casi con un tono carifoso “alguno ya se ha pegado
alguna ostia”. No parece muy descabellado, en algunos casos, hablar de ritos iniciaticos que ten-
dria por finalidad el endurecimiento de los jovenes, es decir, convertirlos en Hombres.

Esta relacion entre iguales y la fuerza de la influencia de los modelos que en este ambiente se
transmiten explican muchas de las actitudes que los hombres jovenes muestran tanto durante
su periodo de formacién como luego en la carretera Toda esta “formacion informal” es a tener en
cuenta, sobre todo si tenemos en consideracion el papel relativamente “débil” que tiene la forma-
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cion reglada, tan criticado incluso por el propio profesorado de las autoescuelas. Todas las perso-
nas entrevistadas, sin excepcion, criticaron la formacidn de se imparte en las autoescuelas. Estas
opiniones se pueden resumir en la respuesta de la profesora de autoescuelas que entrevistamos:

- . Te parece adecuada la formacion que se da en las autoescuelas?
- No. Porque yo les ensefo a pasar un examen, que es lo que me fastidia. (...) Pero es que
nuestra ensenanza, sin querer, se basa mucho en el examen.

Si bien, la culpa no es Unicamente de las autoescuelas, tal y como nos indica Andoni también hay
motivos econdmicos. Se intenta aprobrar con la minima inversion. Segun Luis Bonino, en las au-
toescuelas se ensenan cierto tipo de habilidades, pero no otras igual de importantes:

- En cuanto a ensenar, el tipo de formacidn es Unicamente en habilidades mecanicas, cosa
que esta bien. Pero en cuanto a percepcion del riesgo, a entrenamiento para poder autoevaluarse
por cuanto puede uno, de eso nada.

En definitiva, podemos afirmar que nos encontramos ante “un mundo”, el del motor, al cual mu-
chos chicos se inician con una gran naturalidad y familiaridad. Un mundo en el que circula un co-
nocimiento y unos estilos que influyen tanto o mas que los que se imparten en las autoescuelas.
Albergamos una duda mas que razonable respecto al papel que juega en esta formacion informal
la prudenciay la seguridad; cabria pensar que ocurre mas bien lo contrario, lo cual es necesario
tener en cuenta a la hora de disenar medidas preventivas, puesto que la influencia que se ejerce
entre los grupos de iguales es muy potente y dificil de anular. Seria necesario buscar la manera
de poder compensar la actitud temeraria que se difunde en estos circulos.

La importancia del aprendizaje informal en el caso de los hombres se ve reflejado en los resultados
de la Macroencuesta de sequridad vial 2003. Segun este estudio “las mujeres estan mas tiempo pre-
parandose para obtener el permiso o licencia de conduciry dan mas importancia a la calidad a la hora
de elegir la autoescuela. Por su parte, el porcentaje de hombres que no fue a la autoescuela para ob-
tener el permiso o licencia de conducir es notablemente mayor que el de mujeres que obtuvo el carné
sin pasar por la misma” (2005, pag. 13). Es decir, los hombres que no acudieron a una autoescuela
para aprender a conducir lo hicieron, légicamente, fuera de ella y de manera informal.

Otro aspecto preocupante es la calidad de la formacion que se imparte en las autoescuelas. Mu-
chos de nuestros-as entrevistados-as, especialmente la profesora de autoescuela, se queja de
la formacion que se imparte e insiste en la necesidad de iniciar a los-as jovenes en la educacion
vial incluso antes de llegar a la autoescuela. Lo cierto es que en su descontento y protesta se
entiende no ya una necesidad de mejorar la formacion vial, sino simple y llanamente de cultivar
en la poblacidn el civismo, la consideracidn para con los demas.

4.12. MALAS COMPANIAS

Dentro de esta relacion entre iguales, las competiciones (formales o informales) también jue-
gan un papel a considerar. Ya sean rallies, autocross o “piques” en un seméforo, la competi-
cién es una manera de relacionarse entre iguales en este medio, algo que, por desgracia, no
ocurre Unicamente fuera de las carreteras o de las ciudades. La importancia de demostrar(se)
que se es mas (o al menos, igual) a los deméas varones es un elemento que también condiciona
la conduccién. En este sentido, vemos también que el hecho de conducir solo o en compania
(ya sea con alguien dentro del coche o en dos o varios coches conduciendo juntos) puede ser un
factor que condicione el estilo de conduccidn y por lo tanto, el nivel de riesgo. Segun Bonino,
debemos tener en cuenta que los hombres jovenes se encuentran en esa permanente nece-
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sidad de demostrar que son hombres. Si bien Bonino se refiere en este extracto a los adoles-
centes, consideramos que es caracteristicos de los varones jovenes en general, si bien en la
adolescencia estd mas marcado:

- Y éste es el perfil de un varon adolescente que necesita confirmar en su adolescencia ser
un hombre, porque el tema de la adolescencia en los varones es entrenarse y demostrar ante si
mismo y ante el grupo de amigos o amigas que funciona como un tio como corresponde.

- De acuerdo a los valores establecidos.

- Y en este sentido, yo creo que muchos chicos se juegan este estilo de conduccidn teme-
raria, es algo asi como lo que se hacia en las sociedades primitivas, el rito de iniciacién. Muchas
de estas cosas que a veces descubrimos en las carreteras, muchos de estos chicos que se meten
al contrario, que juegan a picadas, tienen que ver con competencias, pero que lo que esta en jue-
go es la propia valoracion.

A nuestros-as entrevistados-as les hemos preguntado por la influencia que tiene en la conduccidn
la compania de otras personas y que distinguieran entre eventuales diferencias si la compania
era femenina o masculina. Nuestros entrevistados mayoritariamente aceptaron diferencias, dis-
tinguiendo entre amistades y familiares o mujeres, especialmente la novia, conduciendo con estos
ultimos con mas precaucion. Luis Bonino también piensa que existen diferencias:

- Los hombres, cuando conducen con pareja o con amigos, o con la familia jtienden a con-
ducir de manera diferente a cuando lo hacen solos?

- (...) lo que es clarisimo es que los chicos jovenes cuando conducen, mas de uno suelen
potenciar todos sus aspectos imprudentes porque estan mostrando a los demas cuan habiles
son en el volante.

Hemos encontrado un interesante articulo sobre la incidencia de la compania en la accidenta-
lidad entre adolescentes en EE.UU. y los resultados nos han parecido bastante relevantes para
este informe (Williams, 2001). En este articulo se hace mencidn a un estudio basado en porcen-
tajes de mortalidad de conductores, y que concluye que la presencia de un pasajero varon casi
doblaba el porcentaje de muertes por 1.000 accidentes, tanto en el caso de que el conductor
fuera hombre como mujer. Cuando habia dos o mas pasajeros varones el porcentaje subia a
mas de doble. La situacion de menos riesgo resultd ser cuando un vardn conduce y una mujer
es pasajera. Las diferencias cuando conductora y pasajera eran mujeres no eran significativas
(aumentaba algo el peligro de accidente) (Chen et al., 2000). También recoge los resultados de
otro estudio llevado a cabo en Inglaterra que demuestra que los jovenes conductores (se su-
pone que hombres y mujeres) que conducen en compania de pasajeros varones conducen mas
peligrosamente que sin pasajeros, es decir, conducen mas deprisa y esperan menos tiempo en
los cruces (McKenna et al., 1998). Williams asegura que las restricciones en cuanto al nimero
de pasajeros entre jovenes podrian prevenir mas muertes que las restricciones a conducir de
noche, especialmente si estas dos restricciones se combinan. Se trata, de hecho, un tipo de
restriccion vigente, al menos, en Nueva Zelanda.
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