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ALGUNOS DATOS ILUSTRATIVOS
DE LA SINIESTRALIDAD DE LOS
JOVENES

Al afirmar que la juventud es un
grupo de alto riesgo, pero no el pro-
blema méas importante de la seguri-
dad vial, no incurrimos en la contra-
diccion que aparentemente represen-
ta, porque es cierto que en Espafia la
juventud (y nos referimos, de acuerdo
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con las convenciones estadisticas in-
ternacionales generalizadas, al tramo
de edades comprendido entre los die-
ciocho y los veinticuatro afios) repre-
senta un 11 por ciento de la pobla-
cion, y, sin embargo, se acerca al 20
por ciento la proporcién de jévenes
en relacion con el total de fallecidos
en accidentes. Esta desproporcion,
entre su peso en la piramide de po-
blacion y en las estadisticas de acci-
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En este articulo, el autor, en base a su amplia experiencia, expone de
forma pormenorizada algunos datos sobre la siniestralidad de los jévenes
conductores, sus rasgos psicosociales, el porqué de la concentracion del
riesgo en el fin de semana y, por Ultimo, aporta una serie de soluciones
de cara a paliar este grave problema social.
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dentes circulatorios, pone de mani-
fiesto que ciertamente constituyen un
colectivo especialmente proclive a
provocar y sufrir (la condicion de res-
ponsable y victima no son conceptos
antagolnicos necesariamente) acci-
dentes de circulacién; pero esta mis-
ma frialdad de los datos quiere decir
que el 80 por ciento de los accidentes
los provocan los adultos. Cierto que
el tramo de edad al que considera-
mos adulto es mucho méas amplio que
el de joven, y estadisticamente re-
quiere, para un estudio mas porme-
norizado, la segmentacion del con-
cepto de adulto en una serie de inter-
valos que puedan hacer homogéneas
las comparaciones. Sin embargo, es
necesario retener el dato anterior.

Las estadisticas de accidentes cir-
culatorios son abundantes y, en sus
magnitudes bésicas, no difieren sus-
tancialmente de las oficiales de las
que emanan del sector asegurador;
sin embargo, para los propositos del
presente informe, nos limitaremos a
reflejar a continuacion las siguientes
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valoraciones descriptivas de las reali-
dades mas significativas:

— Los accidentes de trafico son la
causa de muerte no natural mas im-
portante (sin diferencias de edades)
en las sociedades desarrolladas.

— Los accidentes de circulacion
constituyen la primera causa de mor-
talidad (natural y no natural) entre los
jovenes.

— Los accidentes de trafico consti-
tuyen, como consecuencia de cémo
percuten sobre la poblacién joven, el
segundo factor de pérdida de afios de
esperanza de vida. Les superan Uni-
camente las malformaciones congéni-
tas, y ello por la sencilla razén de que
—aunque su importancia cuantitativa
es mucho menor—, al provocar el fa-
llecimiento de nifios recién nacidos
hace que légicamente la pérdida de
afios de vida sea superior.

— Aproximadamente la mitad de
las muertes de jovenes en accidentes
de circulacioén tienen lugar durante el
fin de semana.

— El grupo de poblacién joven es el
que mejor ha evolucionado en la es-
tadistica de accidentes mortales du-
rante los dltimos cinco afios; aunque
sean datos muy discretos y produci-
dos de forma muy paulatina, constitu-
yen una tendencia consolidada, en el
sentido cientifico-estadistico del tér-
mino, puesto que ha ido bajando des-
de el 24 por ciento, del total de victi-
mas mortales en 1991, punto a punto
y afio a afio; de tal suerte que en
1995 dicho porcentaje ha disminuido
hasta el 19 por ciento.

RASGOS PSICOSOCIALES
BASICOS DE LOS JOVENES
CONDUCTORES

Cuando se trata de describir con
una optica psicosocial a un determi-
nado colectivo, siempre se corre el
riesgo de la generalizacién indiscrimi-
nada, que, si se presenta insuficiente-
mente matizada, puede tener como
correlato inevitable el rechazo de
quien lo lee. Si el lector tiene un sen-
tido hipercritico, que es tan frecuente
en la gente joven, este rechazo pue-
de ser frontal e inapelable. Por ello,
es necesario aclarar que no todos tie-
nen —ni siquiera en proporciones dife-
rentes— las mismas caracteristicas y
que, en definitiva, cada ser humano
es un universo perfectamente indivi-
dualizable. No obstante, la investiga-
cién cientifica desarrollada sobre esta
materia ha generado una documenta-
cién abundante y solvente que permi-
te establecer, con caracter general,
los siguientes rasgos como diferen-
ciadores de los jovenes conductores:

El joven bebe de acuerdo con
pautas completamente distintas
a las de los adultos. Durante los
dias laborables es muy
probable que no tome nada de
alcohol, pero, llegado el fin de
semana, comienza a beber de
forma compulsiva, porque el
alcohol se convierte no en un
medio para ayudar a pasar
gratamente la velada, sino casi
en un fin en si mismo.

La falta de experiencia

Probablemente sea una cierta ob-
viedad que el joven conductor carece
de la experiencia que le podria confi-
gurar como un conductor seguro, con
una razonable probabilidad de afron-
tar situaciones de riesgo con una mi-
nima garantia de tomar las decisio-
nes correctas y ejecutarlas de mane-
ra adecuada. La mayor parte de los
investigadores suelen coincidir en
que un conductor no puede conside-
rarse como experto hasta que no ha
conducido al menos 100.000 kilbme-
tros. Con este punto de partida no po-
demos ignorar que hace falta un buen
numero de afios para que un conduc-
tor adquiera la experiencia suficiente
como para alcanzar niveles de segu-
ridad aceptables.

Distintos estudios apuntan a que la
media de kildbmetros que recorren los
espafioles oscila entre 10.000 y
12.000 al afio, mientras que los jove-
nes suelen quedarse bastante por de-
bajo (es raro que pasen de la mitad
de dicha cifra). Ello nos lleva a que,
incluso después de cinco afios de
conducir (nos situamos por tanto alre-
dedor de los veintitres o veinticinco
afios), es muy improbable que una
persona haya adquirido la experien-
cia necesaria para una conduccion
segura.
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Es indudable que la persona que
con dieciocho o veinte afios se pone
al volante tiene ventajas indudables.
Desde luego, es una edad muchisimo
mejor para aprender a conducir que
con edades mas avanzadas.

Los jovenes, ademas, tienen unas
excelentes cualidades de tipo psicofi-
sico para la conduccion. Es muy raro
que padezcan enfermedades de las
que suelen considerarse perturbado-
ras para una buena conduccién, y por
otra parte, algunas cualidades psico-
I6gicas, como sus cortos tiempos de
reaccion, alta velocidad de anticipa-
ciéon o buena coordinacion bimanual,
les hacen especialmente aptos para
desarrollar con eficacia lo que los bri-
tanicos denominan «la tarea de con-
ducir».

No obstante lo anterior, los jove-
nes, salvo que hayan tenido la opor-
tunidad de desarrollar una experien-
cia concentrada pero extensa, dificil-
mente han adquirido los suficientes
reflejos que les permitan aprovechar
adecuadamente sus capacidades na-
turales. Es muy frecuente, en el len-
guaje vulgar, confundir «tiempo de re-
accion» con «reflejos». De hecho, se
suele decir que los jovenes tienen
buenos reflejos porque sus tiempo de
reaccion y su velocidad de anticipa-
cion son especialmente buenos.

Los reflejos, sin embargo, son el re-
sultado de una experiencia consolida-
da que permite que la informacion
procesada sea confrontada con el ba-
gaje de conocimientos y experiencias
del sujeto, y, en consecuencia, éste
pueda adoptar la decision correcta.

Evidentemente el tiempo de reac-
cion es importantisimo porque acorta
el lapso necesario para la toma de
una decision, pero el que esta deci-
sion sea la correcta depende mucho
mas (aparte, claro esta, de determi-
nadas reacciones instintivas) de la
experiencia.

Un ejemplo, probablemente, nos
ayudara a entender mejor estas ide-
as: imaginemos una persona que va
conduciendo por una carretera, de
pronto ve que un nifio irrumpe brus-
camente en la calzada. Si su tiempo
de reaccion es excepcionalmente
bueno, tardara quiza medio segundo
desde que ve al nifio hasta que toma
la decision de pisar el freno, e inclu-
S0, en ese mismo tiempo, habra eje-
cutado la accién de pasar el pie dere-
cho del acelerador al freno; sin em-
bargo, una persona con un tiempo de
reaccion digamos normal, tardaria al-
rededor de un segundo.

Podemos aceptar como hipotesis
de trabajo que, con caracter general,
el conductor joven tiene un tiempo de
reacciéon mas corto que el adulto.



Pues bien, ello no nos garantiza que
el joven tenga menor probabilidad
que la persona madura de evitar el
atropello, porque, a lo mejor, la deci-
sién que se deberia haber adoptado
no seria la de frenar, sino la de eludir
la presencia del nifio con un fuerte
acelerén acompafado de un enérgico
golpe de volante.

Adoptar o no la decisién correcta
es la conclusiéon de un proceso inte-
lectivo-intuitivo que se desarrolla en
tiempo minimo, durante el cual el
conductor accede a su propia «base
de datos», extrae de ella la informa-
cion precisa vy, finalmente, elige, entre
las distintas opciones de actuacion, la
gue juzga mas adecuada.

La juventud como etapa de
autoafirmacion

El final de la adolescencia y princi-
pio de la edad adulta coinciden nor-
malmente con un periodo de la vida
humana en el que la persona necesi-
ta afirmar su personalidad ante si
mismo, ante su entorno inmediato y
ante el conjunto de la sociedad. Esta
idea es necesario retenerla desde el
principio, porque sin ella dificilmente
podran entenderse las razones pro-
fundas de algunas caracteristicas psi-
cosociales e incluso de algunas pau-
tas de conducta que examinaremos a
continuacién y que tienen una influen-
cia importante sobre la seguridad vial.
Una de las conclusiones del libro
blanco sobre la seguridad vial y el
factor humano, elaborado por MAP-
FRE, afirma que las personas autoa-
firmativas son especialmente peligro-
sas para la circulacion. A este res-
pecto interesa destacar que la idea
de autoafirmacion no se plantea co-
mo un rasgo profundo de la persona-
lidad, sino como una actitud que de-
terminadas personas pueden adoptar
en unos momentos si y en otros no;
s6lo cuando, respondiendo a motiva-
ciones profundas o a estimulos exter-
nos, una persona adopta —en lugares
y momentos concretos— esta actitud
autoafirmativa es cuando se convierte
en alguien con mayor potencialidad
de riesgo.

Exhibicionismo

Como consecuencia de este perio-
do de autoafirmacion, el conductor jo-
ven necesita demostrar a las perso-
nas mas préximas —y tanto mas si le
acompafian en el coche— hasta qué
extremo la conduccién carece de se-
cretos para él. Ello le lleva a desarro-
llar actitudes durante la conduccion,

en las que, de manera mas o menos
consciente, asume situaciones de
grave riesgo. En bastantes ocasiones
es perfectamente consciente de ese
riesgo adicional que esta corriendo,
pero, pese a todo, lo asume volunta-
riamente y desprecia el temor que
ello le podria producir, porque el sen-
timiento que le domina es —obvia-
mente, producto de su proceso auto-
afirmacion— la necesidad de exhibir
sus destrezas.

Alta capacidad de asuncion de
riesgos

intimamente ligado a la idea de au-
toafirmacion esta el hecho, bastante
generalizado, de que el joven -y no
s6lo en el ambito de la conduccién—
tiene una gran capacidad para asumir
una serie de riesgos de todo tipo (no
solo fisicos) que en las edades madu-
ras dificilmente se aceptan. Esta cla-
ro que esta caracteristica no tiene en
principio ninguna connotacion negati-
va, Y la realidad de la historia indivi-
dual y colectiva esta plagada de he-
chos relevantes y muchas veces po-
sitivos, resultado de esta capacidad
de asumir riesgos. Lo malo surge
cuando se exterioriza en un ambito
—cual es el de la conduccién— en el
gue existen multitud de variables que
escapan al control del conductor, so-
bre todo las reacciones y actuaciones
del resto de los intervinientes de la
circulacion: otros conductores, peato-
nes, etc. Si a eso le afiadimos el fac-
tor inexperiencia, que le puede llevar
a una erronea valoracion de la impor-
tancia real de esa situacion, cuyo
plus de riesgo esta asumiendo, pue-

Durante la noche se producen el 40 por ciento de los accidentes mortales.

de todo ello acabar en situaciones de
imposible control y cuyas consecuen-
cias son por definicion imprevisibles.

La estimulacién externa

El joven tiene una capacidad de
afirmacion ciertamente limitada y, por
ello, es extremadamente vulnerable a
las incitaciones y estimulos que pro-
vienen del exterior, fundamentalmen-
te de aquellas que tienen su origen
en el circulo de amigos mas proxi-
mos.

Incitaciones exteriores, proceden-
tes del grupo, del tipo de: «No te atre-
ves», «Eso es de viejos», y otras
andlogas, provocan en ese contexto
del proceso de autoafirmacion la ne-
cesidad de demostrar su independen-
cia de los prejuicios o de las cons-
trucciones normativas originarias del
mundo de los adultos, y demostrar
que si se atreve, que no es un viejo y
que, en definitiva, esta perfectamente
integrado en el grupo y actia como el
grupo espera de él. No olvidemos
gue esta autoasimilacion al grupo
constituye, mas que una caracteristi-
ca, una necesidad vital de los jove-
nes. Incluso entre los nucleos margi-
nales que tratan de despegarse al
méaximo de la sociedad establecida
se da esta necesidad de asimilacion
e identificacién incondicionada con
sus afines.

CONCENTRACION DEL RIESGO
EN EL FIN DE SEMANA

Muy distintas investigaciones han
apuntado a que en las caracteristicas
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antes examinadas radica la razon
fundamental del elevado numero de
accidentes que sufren los jovenes. Y
ello tiene especial importancia si pen-
samos en algunas de las pautas de
conducta que estan bastante estabili-
zadas en los habitos de la juventud
en Espafia en estos momentos.

Entre ellos destacan, de manera
muy especial, los prolongados habi-
tos nocturnos de diversion durante
los fines de semana. El dato de que
entre el 45 y 50 por ciento de los fa-
llecimientos de jévenes en accidente
de circulacion acaecen en fin de se-

mana es indisociable de esta reali-
dad, y ello por varias razones:

— En primer lugar, el hecho de que
la mayor parte de los kildmetros que
recorren los jovenes tienen lugar du-
rante los fines de semana (alrededor
del 80 por ciento).

— Cuando hablamos de fin de se-
mana estamos hablando en realidad
de un periodo mas largo del que en el
lenguaje puramente cronolégico co-
rresponde a tal concepto. El fin de se-
mana «social», y no «cronoldgico»,
puede estimarse que se extiende

Como consecuencia del periodo de autoafirmacién el conductor joven necesita demostrar
a las personas mas préximas —y tanto mas si le acompafan en el coche— hasta qué
extremo la conduccién carece de secretos para él.

34 MAPFRE SEGURIDAD. N.’ 64 - CUARTO TRIMESTRE 1996

desde las 20 horas del viernes hasta
las 2 horas de la madrugada del lu-
nes, es decir, estamos hablando de
cincuenta y cuatro horas en las que
no es infrecuente que se produzca un
Unico periodo de diversién (o de
«marcha», por utilizar el lenguaje ju-
venil) con minimos, cuando no inexis-
tentes periodos de descanso.

— Del alcohol, minoritario sin duda,
hablaremos luego, pero no se puede
soslayar la importancia de la fatiga
que este tipo de conducta, indudable-
mente, trae consigo, porque la fatiga
hace su aparicién aun en personas
que disfrutan de la fortaleza y la vitali-
dad que aportan los veinte afios. Se-
gun van avanzando las técnicas de
microinvestigacion de accidentes se
va reafirmando méas y mas la impor-
tancia del cansancio como factor de
riesgo en todas las edades, y, aun-
que indudablemente una persona jo-
ven tiene en principio mayor resisten-
cia, no es menos cierto que también
esta resistencia se ve sometida a ma-
yores agresiones, en funcion de las
pautas de comportamiento descritas.

— Pero no es la fatiga el Unico
componente de riesgo de la noche de
los fines de semana, porque la noche
es, en si misma, un periodo que en-
trafia un peligro afiadido intrinseco.
Con caracter general se suele esti-
mar que durante las horas nocturnas
se produce una intensidad circulatoria
inferior al 15 por ciento de la diurna,
y, sin embargo, durante la noche se
produce casi el 40 por ciento de los
accidentes mortales. En todo caso,
es verdaderamente estremecedor el
dato de que del total de jovenes
muertos de accidente de circulacion
casi un 30 por ciento mueren durante
las horas nocturnas de los fines de
semana, y notese que ese 30 por
ciento de fallecimientos se produce
durante unas horas que escasamente
representan el 8 por ciento del total.

— Las caracteristicas del comporta-
miento juvenil, unidas a que el indice
de motorizacion en los jovenes es muy
inferior a la media nacional, hace que,
normalmente, los niveles de ocupacion
de los coches conducidos por jovenes
sean muy altos. Que en los momentos
de diversion en fin de semana los co-
ches vayan ocupados por cinco o in-
cluso mas personas es relativamente
frecuente, y, por ello, lamentablemen-
te, no es demasiado raro que este tipo
de accidentes se salde con un nimero
muy elevado de victimas.

Dos topicos que conviene evitar

No cabe duda de que el alcohol es
uno de los problemas mas graves en



su relacién con la seguridad vial; pe-
se a que la anterior afirmacion es ge-
neralmente aceptada, no es menos
cierto que, al abordar el problema del
alcohol y la conduccion, suele incu-
rrirse en la tentacion de simplificarlo
con base en dos afirmaciones que
son otros tantos topicos:

— El alcohol es un problema que se
da predominantemente (cuando no
exclusivamente) en los jovenes.

— El alcohol es un problema gene-
ralizado entre los jovenes.

Las investigaciones mas rigurosas
permiten afirmar con rotundidad que
la incidencia, como factor de causali-
dad, del alcohol entre los conductores
jévenes no es mayor que entre los
adultos o maduros; un dato diferencial
gue conviene recordar aqui es que si
hay diferencias importantes entre los
sexos, ya que en cualquier tramo de
edad los varones beben mas que las
mujeres. Tanto en la informacién pu-
ramente estadistica como en la obte-
nida a partir de investigaciones selec-
tivas, aparecen de forma constante
los siguientes datos, predicables
igualmente de jovenes y adultos:

— El alcohol esta presente, entre
otros factores de causalidad, en un
tercio de los accidentes con dafios
personales.

— EI alcohol es causa, también
asociada a veces con otros factores,
de la mitad de las muertes acaecidas
en accidente.

— Pese a lo tragico y a lo elevadisi-
mo de ambas realidades, lo cierto es
que la proporcién de personas que
conducen bajo la influencia del alco-
hol no es muy alta. Normalmente
suele estimarse que dicha proporcién
oscila alrededor del 6 por ciento.

Lo que, sin embargo, si es sustan-
cialmente distinto es el modo en el
que se manifiestan los habitos de
consumo de alcohol entre jovenes y
adultos.

El adulto, la persona madura, en
Espafia puede encarnar el arquetipo
de lo que se ha dado en llamar el
«bebedor social». Es decir, que en
Espafia (como en el resto de los pai-
ses latinos e incluso casi todos los
mediterraneos) el consumo de bebi-
das alcohdlicas forman parte de los
hébitos cotidianos de vida. Este héabi-
to del consumo de vino es lo que, a lo
largo de los siglos, ha configurado las
pautas de conducta en relacion con el
alcohol que hoy consideramos nor-
males.

Es bastante frecuente que el adulto
no dé importancia al alcohol que de-
be justamente por eso: porque es lo
normal, y, en consecuencia, lo méas

Cuando los jovenes toman farmacos, lo hacen normalmente de forma voluntaria, casi
siempre mezclandolos con alcohol o bebidas estimulantes, buscando efectos secundarios
para incrementar su resistencia a la fatiga.

probable es que no modifique sus ha-
bitos de ingestion de bebidas alcohé-
licas solamente por el hecho de que
después vaya a conducir. Estas ca-
racteristicas de «bebedor social» se
suelen traducir en que normalmente
no bebe lo bastante como para em-
briagarse, pero con frecuencia —tal
vez a diario— beba lo suficiente como
para no poder conducir con seguri-
dad.

El joven, sin embargo, bebe de
acuerdo con pautas completamente
distintas. Durante los dias laborales
es muy probable que no tome nada
de alcohol, pero, llegado el fin de se-
mana, tan pronto se incorpora al lu-
gar de diversién, comienza a beber
de una forma compulsiva, porque el
alcohol se convierte no en un medio
para ayudar a pasar gratamente la
velada, sino casi en un fin en si mis-
mo. Las reglas que se ha autodictado
el grupo exigen que al comenzar la
fiesta hay que «colocarse», tomando
una cantidad de alcohol que, con mu-
cho, rebase los limites que después
le permitirian conducir con una segu-
ridad razonable.

Llegados a este punto, tal vez sea
imprescindible recordar que no esta-
mos tratando de generalizar. Insisti-

mos en que la mayoria de los jévenes
no conducen bajo la influencia del al-
cohol, pero no es menos cierto que
los jovenes que si lo hacen, en su
mayoria actian de esta forma com-
pulsiva.

Como casi todas las realidades hu-
manas, ello tiene una vertiente nega-
tiva (probablemente la mas acusada),
pero también presenta una pequefia,
pero esperanzadora, faceta positiva:
puesto que los jévenes beben de ma-
nera voluntaria y expresamente queri-
da, tal vez sea mas facil convencerles
de que uno de cada grupo, el que ca-
da noche vaya a conducir, no pruebe
el alcohol. Ya podra hacerlo (es de
esperar que, en todo caso, de forma
moderada) la semana siguiente,
cuando sea otro, del grupo quien ten-
ga que conducir.

Esta es una costumbre relativa-
mente arraigada en los paises nordi-
cos, y son tres las posibles razones:
una elevada educacion civica (y por
tanto vial), un acentuado respeto (qui-
z& temor) por las severas sanciones
que pueden imponerse y, finalmente,
la voluntariedad expresa de ir a em-
briagarse. Este uUltimo factor es, si no
coincidente, si relativamente similar a
ese «colocarse» voluntariamente de
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nuestros jovenes bebedores compul-
sivos. Por eso, si el beber en exceso
es un acto voluntario y buscado a
propésito, puede ser mas facil reali-
zar ese acto voluntario y consciente
de no beber. Sin embargo, entre la
poblacién adulta se hace mas dificil,
debido a sus diferentes formas de en-
tender los habitos de bebida.

En todo caso —y aun a riesgo de re-
sultar reiterativos— hay que insistir so-
bre los peligros derivados del alcohol
y la conduccién, entre otras razones
porque su extensién entre la pobla-
cion es ciertamente importante. De-
ciamos anteriormente que el porcen-
taje no era muy alto, pero si acepta-
mos el 6 por ciento como la cifra mas
probable de los conductores mas o
menos influenciados por el alcohol,
nos encontraremos con que el total
de personas que conducen (aunque
no sea de modo habitual) bajo los
efectos del alcohol, puede rondar los
900.000, y por lo que se refiere a los
jévenes, es muy probable que la cifra
se acerque a los 100.000.

En todo caso, si el alcohol es siem-
pre un factor de riesgo de extrema
gravedad, ésta aumenta mas cuando
actlia sobre un conductor joven, se-
gun se desprende inequivocamente
de la investigacion epidemioldgica al
respecto. Ello obedece a dos razones
fundamentales: en primer lugar, por-
que la falta de experiencia, sobre cu-
ya importancia como factor de riesgo
hemos insistido ampliamente, resulta
maés grave cuando el alcohol se en-
carga de neutralizar la principal ven-
taja que tiene el conductor joven, y

que es su superior aptitud psicofisica;
en segundo término, porque el alco-
hol tiene una gran virtualidad desinhi-
bitoria, por lo que actiia como amplifi-
cador importante de actitudes tan ne-
gativas para la conduccion como los
comportamientos exhibicionistas o la
capacidad de aceptacion del riesgo.

Finalmente hay que poner de mani-
fiesto otro dato gravisimo, obtenido
de varias manifestaciones: un 20 por
ciento de los jovenes que son sor-
prendidos conduciendo con tasas de
alcoholemia superiores a las permiti-
das no son victimas de intoxicaciones
puntuales aisladas, sino que se trata
de alcohdlicos crénicos: de enfermos,
en una palabra.

Algunas consideraciones respecto
de drogas y farmacos

Probablemente es bastante acerta-
da la idea, cuando se habla de dro-
gas, de que la diferencia basica entre
el alcohol y lo que habitualmente se
denomina «drogas», de una forma
genérica e indiscriminada (y tal vez
un tanto imprecisa), es Unicamente
su regulacion juridica. Es decir, que
la produccién, distribucion, venta y
consumo del alcohol son legales, y
en las demas drogas no lo son, mien-
tras que sus consecuencias sanita-
rias y sociales son muy parecidas.
También en el mundo de la circula-
cion hay diferencias de tipo juridico,
aunque éstas, en parte, derivan de al-
gunas peculiaridades de orden médi-
Co y psicologico, a las que vamos a
tratar de aproximarnos un poco.

La mayor parte de los kilémetros que recorren los jovenes tienen lugar durante los fines
de semana.
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En primer lugar, hay que precisar
que cuando hablamos de «drogas»
no nos estamos refiriendo a un tipo
Unico de producto. Incluso bajo la de-
nominacion de «drogas ilegales» se
ampara un buen numero de sustan-
cias bastante distintas. Desde los
opiaceos (heroina o cocaina) hasta
los derivados del cannabis (hachis o
marihuana), pasando por eso que se
ha dado en llamar «drogas de dise-
flo», como el éxtasis u otras pareci-
das. En consecuencia, no es facil
enumerar de una forma sencilla y
asequible cuales son sus consecuen-
cias en la conduccion y, en especial,
cudl es su influencia en la frecuencia
de accidentes.

Incluso la droga que tiene mas de-
fensores (aunque afortunadamente
son cada vez menos y con menos
credibilidad), o sea, el conjunto de
derivados del cannabis, actia sobre
el conductor de una manera muy pa-
recida al alcohol, y sus efectos —en
forma de euforia, alargamiento de los
tiempos de reaccion, erronea valora-
cion del riesgo, etc.— son también
muy parecidos, por lo que el consu-
mo esta siempre radicalmente con-
traindicado —y, por supuesto, prohibi-
do- cuando se va a conducir. ES un
elemento de riesgo clarisimo.

Si nos referimos al resto de drogas,
la cuestion es bastante mas grave,
porque a todos esos efectos hay que
afiadir otros mas especificos, entre
los que destaca, de forma muy nitida,
la aparicion de graves trastornos de
la personalidad, que incrementan la
probabilidad de producir accidentes
hasta limites insospechados. Todo
ello aun sin tener en cuenta que lo
mas frecuente entre las personas
adictas a las drogas es que nos en-
contraremos ante auténticos politoxi-
comanos, es decir, personas depen-
dientes de varias drogas a la vez.

Ademas, con la droga nos encon-
tramos con que no soélo es peligrosa
la conduccion bajo su influencia in-
mediata —lo que los médicos llaman
intoxicacion aguda—, sino que el toxi-
comano esta siempre inhabilitado pa-
ra conducir, porque cuando el drogo-
dependiente esta privado de la sus-
tancia a la que esta «enganchado»,
es decir, en pleno sindrome de absti-
nencia (el «<mono», dicho en lenguaje
de la calle), el sujeto puede llegar a
ser tan peligroso como cuando ha to-
mado la droga. Esto se da igualmente
en el alcoholismo, de ahi que también
el alcohdlico cronico esté inhabilitado
para conducir.

Evidentemente, todo lo anterior no
supone ninguna forma de margina-
cién para quien —desde todos los
puntos de vista— debe ser considera-



do como un enfermo y no como un
ser depravado. Ciertamente hay que
colaborar en su desintoxicacion, su
curacion y su reincorporacion a la so-
ciedad; pero a la conduccion sélo de-
be incorporarse o reincorporarse
cuando médicamente esté recupera-
do y su presencia en la circulaciéon no
sea un peligro para él mismo y para
los demas.

La prohibicién de conducir bajo la
influencia de drogas existe, y también
esta en vigor la obligacion de some-
terse a las pruebas correspondientes.
La Unica diferencia con el alcohol es
que en drogas no existe una tasa ma-
xima fijada en el reglamento, sino que
sera siempre el juez quien determine
si la droga influye en la conduccion,
Yy, por tanto, si existe delito.

En lo que se refiere a drogas, hay
peculiaridades en cuanto a su consu-
mo por parte de los jévenes. Nueva-
mente hemos de insistir en que,
cuando enfrentamos el binomio jéve-
nes-drogas, estamos ante una reali-
dad absolutamente minoritaria. A par-
tir de estos datos obtenidos de las
distintas organizaciones (publicas y
privadas) que trabajan en relacion
con la prevencion o la represion de
las actividades relacionadas con la
droga, podemos concluir que actual-
mente entre los jévenes se encuen-
tra:

— En franca regresion el consumo
de heroina.

— Estabilizado, con una ligera ten-
dencia al alza el de cocaina.

— Bastante estabilizado el hachis y
otros derivados del cannabis.

— En preocupante alza el uso de
las drogas sintéticas o de disefio, es-
pecialmente el éxtasis y otras sustan-
cias andlogas cuyo efecto es basica-
mente estimulante.

Las «pastillas», como coloquial-
mente denominan los jévenes al ulti-
mo grupo de drogas, se plantean casi
como una necesidad entre los grupos
entre los que se da esa «necesidad»
de agotar cada minuto del fin de se-
mana, en una busqueda inagotable
de una diversién compulsiva y sin in-
terrupciones —que tiene un alto com-
ponente de evasion—, en la que no
pueden prescindir del consumo de
estimulantes para mantener el ritmo
frenético que se autoimponen.

En cuanto al consumo de farma-
cos, referido a la juventud, presenta
caracteristicas similares a las de las
drogas ilegales. Entre los adultos es-
tda mucho més extendida la costum-
bre de automedicarse, pero los jove-
nes normalmente utilizan las medici-
nas con una finalidad analoga a la del
alcohol o las drogas. No se trata de

El alcohol es un problema generalizado entre los jévenes.

gue unas medicinas autorrecetadas,
o cuyos efectos sobre la conduccion
no hayan sido suficientemente valora-
dos, perturben de manera involunta-
ria —aunque tal vez negligente— la ca-
pacidad para conducir, que es lo que
se da —hay indicios de que de forma
creciente— entre la poblacion adulta y
madura. Cuando los jévenes toman
farmacos que pueden alterar su ca-
pacidad como conductores, lo hacen
normalmente de forma voluntaria, ca-
si siempre mezclandolos con alcohol
0 con bebidas estimulantes, justa-
mente buscando sus efectos secun-
darios como instrumento para incre-
mentar la intensidad de las sensacio-
nes o su capacidad de resistencia a
la fatiga.

Las causas profundas son sustan-
cialmente iguales que cuando se trata
de drogas ilegales, por tanto, las me-
didas de prevencion habran de tener
una orientacion analoga.

SOLUCION O SOLUCIONES

No cabe la menor duda de que el
trafico es un fendmeno complejo;
complejos son, por tanto, el origen y
la etiologia de los accidentes (su dis-
funcion fundamental) y, no podria ser
de otro modo, complejas deben ser
las soluciones que se aporten.

Como hemos tratado de poner de
manifiesto a lo largo del presente ar-
ticulo, la realidad de los jévenes con-
ductores, dentro del méas especifico
ambito de la seguridad vial, es algo
lleno de facetas y matices, sobre lo
gue no cabe el intento de aplicar una

especie de solucion global con pre-
tension de que tenga efectos milagro-
sos. A éste, como a todos los demas
aspectos concretos del conjunto de la
seguridad vial, hay que aproximarse
con una actitud humilde y ambiciosa
al mismo tiempo, teniendo siempre
muy presente que, si bien no existe
esa solucion total y taumaturgica, si
es posible obtener resultados positi-
vos concretos sobre la base de ir
abordando aspectos especificos de
esta realidad, sobre los que se pue-
den aplicar remedios igualmente con-
cretos, capaces de modificarlos, al
menos parcialmente, en la certeza de
que la adiccién de muchos pequefios
sumandos no pueden dar un resulta-
do, si no satisfactorio, si al menos es-
peranzador.

En todo caso, es la sociedad en
pleno, con los poderes publicos a la
cabeza, quien debe abordar las solu-
ciones que afectan a las causas pro-
fundas de todo ello. Una inteligente y
eficiente politica de empleo, la bus-
gueda de alternativas a la margina-
cién y al ocio estéril, en forma de pro-
puestas de actividades culturales, de-
portivas, formativas, etc., sera la base
sobre la que se pueda cimentar el
cambio profundo que se reclama.

Entre tanto hay que ir trabajando
sobre los aspectos mas concretos a
gue nos hemos venido refiriendo.

¢Son posibles los cambios
radicales?

Esta es la tentacion globalizadora
que problablemente sea méas urgente
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sobreviene durante el fin de semana.

evitar. Los jévenes son como son.
Con toda su carga de valores positi-
VOS y hegativos; ademas no son sus-
tancialmente distintos de los jovenes
de hace treinta afios. Hay pautas de
comportamiento actuales que cierta-
mente no se daban en los afios se-
senta, pero en lo fundamental un jo-
ven actual es tan generoso y tan ex-
hibicionista, tan solidario y tan arries-
gado como lo fue el joven de la gene-
racion anterior. La diferencia funda-
mental, por lo que hace al mundo de
la seguridad vial, es que la forma en
que la motorizacién se ha extendido
-y aun masificado— en nuestra época
hace que las consecuencias de una
forma de ser y actuar consustancial a
la juventud tenga unas consecuen-
cias fuertemente diferentes en forma
de incremento importante de los acci-
dentes circulatorios y sus lamenta-
bles consecuencias.

Por tanto, opinamos que no hay
que intentar cambiar a los jovenes.
Hay que acostumbrarse a convivir
con ellos como son y fijar Gnicamente
objetivos aparentemente modestos,
cuya consecucion puede, sin embar-
go, proporcionar una alta rentabilidad.

Coémo corregir la inexperiencia

He aqui una de las cuestiones mas
importantes y también mas dificiles
de resolver cuando se pretende mejo-
rar la seguridad vial de los jovenes.

Aproximadamente, la mitad de las muertes de los jovenes en accidentes de circulacién

i Y P

Ya dijimos que, aunque parezca una
burda obviedad, la inexperiencia s6lo
se corrige con experiencia, es decir,
practicando y recorriendo muchos mi-
les de kilometros, hasta adquirir una
serie de habitos y reflejos condiciona-
dos en los que se plasma el acervo
de conocimientos y experiencias que
definen al conductor seguro. No obs-
tante, ese proceso de maduracion en
la conduccién se puede concentrar
acortandolo en el tiempo, sobre la ba-
se de que el joven (y novel) conduc-
tor pase unos ciclos de perfecciona-
miento, sometiéndole a una serie de
incitaciones muy exigentes que, en
condiciones normales, tardarfan mu-
chos kilémetros (y muchos afios, por
tanto) en tener la oportunidad de
afrontar y de aprender a superar.
Desde luego, no es probable que
vaya a producirse, ni siquiera en un
horizonte de tiempo minimamente
previsible, un endurecimiento profun-
do de los exadmenes de conducir,
hasta el extremo de que solo se en-
tregue el permiso a la persona que
cientificamente pueda calificarse co-
mo experta (recordemos los miles de
kilbmetros que se consideran necesa-
rios para ello), sencillamente porque
la sociedad no esta dispuesta —pro-
bablemente tampoco le seria posi-
ble— a soportar el elevadisimo coste
que ello comportaria. Por ello hay
que aceptar definitivamente la idea
de que a la conduccion real se van a
seguir incorporando personas que
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han demostrado que tienen unos co-
nocimientos y destrezas que, aunque
minimos, son suficientes como para
empezar a circular en unas condicio-
nes aceptables de seguridad, para al-
canzar, durante este proceso, la ma-
duracion suficiente que les acabe
configurando a la larga como conduc-
tores seguros.

Acelerar el proceso de esto que po-
driamos llamar segundo aprendizaje
es posible, aunque no esté, ni con
mucho, exento de dificultades. Existe
una cierta demanda social de este ti-
po de servicios, frecuentemente esti-
mulados por la publicidad de algunas
escuelas llamadas de perfecciona-
miento, a cuyo frente suele aparecer
alguna persona con un historial mas
0 menos brillante en el mundo de la
competiciéon o en el de la prensa del
motor.

Como es natural, no se puede des-
pachar, con un solo juicio global, la
opinién que puede merecer una acti-
vidad en la que las peculiaridades del
sistema seguido en cada centro haria
muy dificilmente generalizable la opi-
nién que cada uno pueda merecer.

Con caracter general, entre los ex-
pertos en seguridad vial, estos cursos
de perfeccionamiento suelen mirarse
con un cierto recelo porque normal-
mente se basan en someter al con-
ductor a una serie de circunstancias
de circulacion dificiles e infrecuentes,
en las que se les ensefia como reac-
cionar adecuadamente. A ello, en
principio, es dificil poner reparos, por-
gue indudablemente, cuanto mayor
sea su destreza en el manejo del ve-
hiculo, un conductor estard en mejo-
res condiciones de hacer frente a si-
tuaciones especialmente complica-
das.

El problema surge si el programa
se gqueda justamente en eso sola-
mente, es decir, en la creaciéon de
una serie de habilidades, tales como
la forma de corregir la aceleracion la-
teral del vehiculo cuando se produce
derrape. Pero, siguiendo este su-
puesto concreto, si al mismo tiempo
que estas habilidades no se inculca
un especialisimo sentido de la res-
ponsabilidad, es mas que probable
que el sujeto, especialmente si es jo-
ven, acepte mucho méas alegremente
la posibilidad de derrapar (porque
cree que siempre podra controlarlo),
conduciendo sin el plus de prudencia
que el caso requeriria, cuando circule
por la zona deslizante. Incluso puede
que decida crear él artificialmente la
situacion de deslizamiento y trate de
experimentar «la emocion» de tomar
las curvas derrapando, tal como se
hace en el mundo de la alta competi-
cion; al fin y al cabo «es ya un exper-



to y el derrapaje controlado no tiene
secretos para él».

Las anteriores consideraciones no
son fruto de ninguna especulacion te6-
rica, sino el resultado de rigurosos
estudios, el mas relevante de todos
quiza sea uno que realizé la OCDE,
del que se desprendia inequivoca-
mente que las personas que han pa-
sado por este tipo de cursillos tienen
una frecuencia de accidentes supe-
rior a la medio de las personas de
sus mismas caracteristicas sociolégi-
cas.

La consecuencia de todo ello no
puede, sin embargo, ser descalifica-
toria. Cualquier forma de perfecciona-
miento es Util y conveniente, pero es
imprescindible conseguir que sus
contenidos se amplien, reforzando
especialisimamente (cuando no, cre-
andola ex novo) un area de respon-
sabilizacion de la seguridad vial, que
no puede bastar con una simple char-
la en la que, en sintesis, se venga
sencillamente a recomendar precau-
cién y no someterse a riesgos innece-
sarios. Es preciso que expertos en
psicologia y pedagogia de la conduc-
cion desarrollen un nucleo de mate-
rias, elaborado con rigor cientifico,
cuyos contenidos y metodologia ten-
gan esa virtualidad de conciencia so-
bre la responsabilidad que asume to-
da persona que toma los mandos de
un automovil.

Informacion y educacion:
¢soluciones o topicos?

Sin duda, la educacién y la forma-
cion en materia de seguridad vial de-
be ser la gran prioridad. En definitiva,
apostar por la educaciéon como ingre-
diente fundamental de una estrategia
de seguridad vial es una profesiéon de
fe en el ser humano, al confiar en que
sea su propio sentido de la responsa-
bilidad lo que le haga adoptar actitu-
des de prudencia, sin necesidad del
refuerzo negativo que supone la exis-
tencia de un régimen represivo mas o
menos severo.

Conviene, al hablar de educacién
vial, tratar de centrar al maximo la
cuestién, ya que es algo de enorme
complejidad. Educacion (o formacion)
vial es un concepto amplisimo que
abarca desde la educacion escolar (o
incluso preescolar) hasta las campa-
flas divulgativas (generales o concre-
tas en funciéon de su contenido o su
publico objetivo), pasando por todas
las acciones destinadas a mejorar la
preparacion de las personas que ac-
ceden al permiso de conduccion, lo
cual, a su vez, comporta una amplisi-
ma gama de actividades.

Por ello intentaremos eludir la ela-
boracion de una teoria global de la
educacion vial para centrarnos en
dos temas mas concretos:

— Coémo enfocar las acciones de
educacion vial orientadas a los jove-
nes.

— Co6mo hacerlo desde la iniciativa
privada.

Desde el punto de vista del «qué
hacer», hemos insistido reiterada-
mente en la necesidad de evitar las
propuestas de solucion maximalistas
qgue pretenden introducir cambios ra-
dicales en la mentalidad y en las pau-
tas de comportamiento generalizadas
entre los jovenes. Pero no se inter-
prete lo anterior como un gesto clau-
dicante ante la inaceptable realidad
de la relacién jovenes-seguridad vial.

Sin duda, hay que «empezar por el
principio», recordando que el adoles-
cente antes fue nifio y que, por tanto,
hay que comenzar a construir el edifi-
cio de la seguridad vial por los ci-
mientos; es decir, es preciso conferir
a la educacion vial infantil la impor-
tancia que tiene y que, sin duda, es
mucha. Desde un punto de vista cien-
tifico, los pedagogos reconocen una-
nimente que los ambitos en los que
esta educacion debe impartirse son la
escuela y la familia.

La forma en que la educacion vial
debe impartirse en el centro escolar
ha sido un tema objeto de abundante

estudio por parte de los especialistas,
y existe, al respecto, una practica
unanimidad en el sentido de que, so-
bre todo en la edad que puede llegar
hasta los catorce afios, aproximada-
mente, debe integrarse en las mate-
rias y disciplinas que podriamos de-
nominar clasicas y correr a cargo de
los mismos profesores encargados
de ellas. Se pretende con ello evitar
tres planteamientos:

— La configuraciéon de una asigna-
tura autbnoma de educacion vial, por
considerar que nunca seria objeto de
la necesaria atencién, sino que ten-
dria la inevitable consideracién de
materia secundaria. Esta opinion se
da no sélo para Espafia, y, cierta-
mente, los sobrecargados programas
de estudios de nuestro pais no hacen
muy probable que la realidad fuera
muy distinta de la eshozada.

— Trasladar a personas ajenas al
sistema educativo (policias de tréfico,
funcionarios, deportistas del motor,
etc.) la responsabilidad de la imparti-
cion de la educacion vial, ya que se
considera que ante intervenciones de
este tipo de personas, por rica que
pueda ser su experiencia en relacion
con la circulacién, inevitablemente el
nifio tendera a abstraer lo que esta
oyendo de sus planteamientos de
aprendizaje, y asi que los contenidos
gue se le transmiten sean asimilados
por él, se transforma en algo tremen-

Las reglas que se autodicta el grupo exigen que al comenzar la fiesta hay que
«colocarse», tomando una cantidad de alcohol que, con mucho, rebasa los limites que
después le permitiran conducir con una razonable seguridad.
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damente aleatorio y dependiente casi
en exclusiva de la mayor o menor bri-
llantez del conferenciante.

— Suponer que la educacion vial se
identifica con los parques infantiles
de trafico, los cuales, si no se inte-
gran en el sistema educativo como
una ayuda didactica, se quedaran en
algo parecido a un «tiovivo». Otro
tanto podria decirse de otras activida-
des extraescolares, como cine, tea-
tro, etc.

La observancia de estos principios,
fruto, como deciamos, de la investi-
gacion de los expertos en pedagogia,
no debe, sin embargo, interpretarse
como descalificatoria del resto de ac-
tividades que pueden llevarse a cabo,
las cuales cobran pleno sentido como
actividades extraescolares comple-
mentarias —y nunca sustitutorias— del
trabajo incardinado en el contexto cu-
rricular de la ensefianza.

A partir de los estudios y experien-
cias realizados se ha ido perfilando la
idea de que la educacién vial debe
tratarse como «eje transversal», es
decir, que, en lugar de crear la asig-
natura «educacion vial», lo que hay
que hacer es introducirla en las asig-
naturas tradicionales que conforman
los denominados «ejes troncales».

Lo extraescolar adquiere, sin em-
bargo, un protagonismo muy destaca-
do cuando se trata de llevar la educa-
cion vial a ambitos mas elevados de
ensefianza (entre los quince y diecio-
cho afos), toda vez que ni los progra-
mas, ni la propia evolucién intelec-
tual, emocional y académica de los
jévenes (ya no cabe hablar de nifios)
hacen facil su tratamiento como eje
transversal. En la inteligencia de esta
dificultad existen paises (Estados
Unidos es el caso mas emblematico)
que han tratado de incorporar un régi-
men de incentivos a la educacion vial
en este intervalo de edad, basados,
sobre todo, en el otorgamiento del
permiso de conduccion tras un apren-
dizaje integrado en este ciclo formati-
vo. La idea es ciertamente atractiva
en principio, pero tal vez sea de dificil
aplicacion en Europa, donde esta en-
sefianza esta mucho mas profesiona-
lizada (lo cual es, sin duda, deseable)
y, ademas, porque esta forma de ac-
ceso al permiso de conduccion es in-
disociable de la cultura automovilisti-
ca del pais, de sus conceptos y reali-
dades circulatorios y, en Gltimo térmi-
no, del grado de maduracion de la so-
ciedad en su relacion con la automo-
cion.

Por ello, es imprescindible un gran
esfuerzo de imaginacion, sobre todo
por parte de la Administracion, pero
coadyuvando la iniciativa privada, pa-

Los jévenes propenden a
dispensar su atencion, por lo
que los mensajes divulgativos,
ademas de ser muy claros,
tienen que expresar con mayor
concrecion algin contenido
perfectamente identificable y
aislable que le pueda ofrecer
como alternativa, alguna pauta
de conducta que vaya mas alla
de una genérica apelacion a la
prudencia o a la responsabilidad.

ra crear un ndcleo de actividades
educativas variado y sugestivo que
suscita el interés de los jévenes que
se encuentran en esta fase critica de
preconductores o conductores de ci-
clomotores y motos de pequefia cilin-
drada.

En todo caso, una de las ideas que
hay que infundir con mayor claridad,
especialmente cuando se trata de in-
culcar los principios educacionales de
la seguridad vial en la poblacién jo-
ven, es la del caréacter indisociable
entre la educacion civica general y la
educacion vial, que no es sino una
parcela especifica de aquélla.

Como ya hemos insistido anterior-
mente, todos los expertos solventes
que han estudiado el comportamiento
del conductor, tanto desde una pers-
pectiva socioldégica como psicolégica,
coinciden en afirmar que la gente
conduce como vive; el que es compe-
titivo o agresivo conducird de forma
competitiva o agresiva. lgualmente, la
persona que se preocupa de no dejar
latas de conserva en el monte es la
misma que cumple con las normas de
tréfico.

Esta correlacion entre educacion
civica y educacion para la seguridad
vial nos lleva a una especie de dilema
que, inevitablemente, provoca en
quien se lo plantea una doble sensa-
cion contradictoria: de modestia y de
ambicion. De modestia, en el sentido
de que si la educacion vial es una
parte de la educacion civica, solo en
la medida en que mejore el sentido
civico general de nuestros conciuda-
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danos mejoraran sus comportamien-
tos en la circulacion. Pero también de
ambicion, no exenta de un saludable
optimismo, en el sentido de que si
conseguimos entre todos una mejora
en los niveles de seguridad en nues-
tras vias publicas se habra realizado
una importante contribucion a mejorar
la educacién civica. Lo que nunca
puede ser la educacion vial es una
coartada para defender intereses aje-
nos a la seguridad vial, lo cual no es,
ni mucho menos, excepcional.

La divulgacién como especial
accion educativa

Dentro del contexto de las acciones
educativas dirigidas a jévenes desde
fuera del &mbito estrictamente docen-
te, conviene hacer una referencia ex-
presa a las acciones divulgativas, es
decir, aquellas de contenido educati-
vo que se dirigen a un publico objeti-
vo no individualizado a través de los
medios de comunicacion de masas.
Con ello se trata de potenciar al maxi-
mo la capacidad de reflexion en rela-
cion con el conjunto de la seguridad
vial o, preferiblemente, sobre algunos
aspectos concretos de la misma.
Conviene resaltar a este respecto
que el tratamiento duro, dramatico o
impactante (cuando se decida utilizar
este lenguaje) nunca debe ser un fin
en si mismo, sino Unicamente un ins-
trumento al servicio de esa potenciali-
dad de inducir a la reflexiéon que se
pretende.

Lo auténticamente importante es
delimitar con claridad el objeto de la
divulgacion, que puede enfocarse
desde varias perspectivas:

— ldentificacion del contenido de la
accion. Asi, habra que decidir si se va
a tratar de una llamada mas o menos
genérica a la responsabilidad o la
prudencia, aunque tenga como desti-
natario un publico objetivo parcial-
mente delimitado. Un ejemplo aclara-
torio seria el dirigir un mensaje a los
jévenes, pero sin entrar en aspectos
concretos de sus respectivas caracte-
risticas conductuales o sociologicas
como grupo de riesgo. En sentido in-
verso, otra linea de trabajo podria ve-
nir definida por el enfoque justamente
contrario, es decir, centrarse en com-
portamientos muy concretos y en su
relacion con la seguridad vial; por
ejemplo, alcohol, velocidad, adelanta-
mientos, uso del cinturon de seguri-
dad, etc.

— Eleccion del vehiculo comunicati-
vo méas adecuado. En gran medida, la
eleccion del medio viene condiciona-
da por la extensién del mensaje o



mensajes que se pretenda trasladar;
pero, en ultimo término, la extension
condiciona no so6lo el medio, sino in-
cluso el propio soporte que se utilice.
Por ejemplo, una vez que se ha deci-
dido que una determinada idea debe
difundirse por radio, su mayor o me-
nor complejidad de contenido puede
aconsejar su emision a través de una
«cufia», un microprograma, etc.

— Delimitacion del tratamiento con-
ceptual que se va a dar al tema (si se
va a dar una vision general del mis-
mo, o si va a incidir en las causas,
consecuencias, etc.), o en algin as-
pecto muy concreto del mismo (por
ejemplo, al tratar la velocidad, insistir
solamente en como moderarla en ca-
so de lluvia).

— Decision de si esta idea, asi per-
filada, va a constituir una de las pie-
zas de una campafia mas o menos
amplia, o si, por el contrario, es una
accién puntual aislada. En el primer
caso, normalmente se opta por dar
un tratamiento comun a todas las pie-
zas, procurando que el conocimiento
de una de ellas atraiga la atencién del
publico sobre las demas. Esto no
siempre se sigue, pero, en general,
se suele considerar conveniente que
haya un hilo conductor estilistico o, al
menos, un eslogan aplicable a todas
y cada una de la piezas.

A partir de esta sucesiva toma de
decisiones se trazan las lineas maes-
tras de la accion divulgativa, y del
contacto con el mundo de la creacién
publicitaria surgira el disefio, el estilo,
la estrategia de medios, etc.

Todas las anteriores consideracio-
nes, que tienen un cierto componente
de generalidades, pueden orientarnos
sobre como dirigir a los jévenes una
accion de tipo divulgativo. Para com-
pletarlas veamos, a continuacion, al-
gunas ideas centradas mas concreta-
mente sobre los jévenes:

— La poblacién joven es, como mi-
nimo, tan receptiva y tan consecuen-
te, a partir de esa receptividad, como
puedan serlo los adultos.

— Normalmente, a los jovenes les
preocupa (por utilizar un término sua-
ve) mucho mas la posibilidad de sufrir
una minusvalia grave, sea de la natu-
raleza que sea, que la propia muerte.

— Les perturba notablemente la
idea de que con una imprudencia su-
ya puedan causar dafios graves a
otras personas, lo cual es una légica
consecuencia de la generosidad y so-
lidaridad tipica de los jovenes.

— Pese a lo anterior, no conceden
la misma importancia al dafio moral y
psicologico que sufriria su familia, es-
pecialmente sus padres, si él fallecie-
ra en accidente.

Los accidentes de trafico son la causa de muerte no natural mas importante en las
sociedades desarrolladas.

— La tendencia a trivializar los
mensajes divulgativos, como conse-
cuencia de aquella voluntad de esca-
pismo a la que anteriormente hicimos
referencia, hace que sea necesario fi-
jar con mucha claridad los contenidos
de los mensajes divulgativos, evitan-
do lenguajes comunicativos excesiva-
mente simbdlicos.

— Los jovenes propenden a dispe-
sar su atencion, por lo que los men-
sajes divulgativos, ademas de ser
muy claros, tienen que expresar con
mucha concreciéon algun contenido
perfectamente identificable y aislable
que le pueda ofrecer como alternati-
va, alguna pauta de conducta que va-
ya mas alla de una genérica apela-
cién a la prudencia o a la responsabi-
lidad.

Del conjunto de todas las anterio-
res ideas la organizacion que pilote
una campaifa divulgativa puede ex-
traer los criterios basicos de actua-
cién. En relacién con ello exponemos
algunas breves conclusiones enfoca-
das desde la perspectiva de los pro-
poésitos de este trabajo.

— El nicleo central de toda accion
divulgativa debe ser promover una re-
flexion sobre las consecuencias de
los accidentes. Es cierto que esta de-
cision va a condicionar fuertemente el
lenguaje y el estilo expositivo de la
campafia, pero hay una practica una-
nimidad entre los expertos en epide-
miologia al afirmar que, si se quiere
prevenir una determinada patologia,

lo mas importante es que la poblacion
sea lo mas consciente posible de las
consecuencias de esa patologia. Es
inGtil hablar de como prevenir el sida,
por ejemplo, si la gente no conoce
cuéles son sus efectos. Evidentemen-
te, esta tension descriptiva de las
consecuencias puede relajarse cuan-
do la sociedad, a raiz de otras cam-
pafias o de una informacion suficien-
temente extendida, ya tiene una serie
de ideas claras al respecto.

— Una vez conseguido el efecto de
que sean conocidas -y suficiente-
mente valoradas— las consecuencias
de los accidentes, es necesario com-
pletar la divulgacion mediante una se-
rie de mensajes en los que primen los
contenidos de prevencion en sentido
estricto, es decir, como evitar los ac-
cidentes o, al menos, como reducir
Sus consecuencias.

— La divulgacién que a este res-
pecto se haga desde la iniciativa pri-
vada debe ser complementaria de la
que desarrolle la Administracion, a la
cual corresponde, recordémoslo una
vez mas, la principal responsabilidad.
Esta complementariedad puede, a su
vez, venir marcada por alguno de los
siguientes aspectos:

e Tratar algin tema concreto que
haya quedado fuera de la divulgacion
publica.

e Completar el contenido de alguno
de los que son tratados por la Admi-
nistracion, normalmente buscando
una concrecion especifica sobre al-
gun aspecto determinado. ]
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