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01. INTRODUCCION

El Plan Estratégico de Seguridad Vial y Movilidad Segura y Sostenible (PESVMSS) 2015-2020
constituye la evolucion de los anteriores Planes Estratégicos disefiados y ejecutados en la CAPYV,
con el objetivo final de reducir la siniestralidad en carretera y fomentar una conciencia de

movilidad segura.

Los anteriores Planes han resultado un éxito en cuanto a los objetivos principales de reducir
accidentes y victimas. Los indicadores en ambas materias sitlan a Euskadi entre los paises con
menores indices de siniestros por millén de habitantes, y las actuaciones dirigidas por la

Direccién de Trafico del Gobierno Vasco pretenden seguir por la misma senda.

Por otro lado, no se entiende la concepcion y ejecucion del PESVMSS 2015-2020 sin la
participacion de agentes externos, y por ello pretende atraer al Plan a todos aquellos agentes
sociales, publicos y privados, que puedan aportar sus opiniones, experiencias y conocimientos

al mejor desarrollo y ejecucion del Plan.

Una de las acciones principales del Plan, desde 2015, es la linea estratégica “E2.1.4. Mejorar el
conocimiento sobre la accidentalidad en los colectivos vulnerables a través de estudios y analisis

ad hoc”.

En este sentido, el area de investigacion de la Direccidn de Trafico ha realizado un monografico
estadistico (1) teniendo en cuenta las diferencias en materia de siniestralidad entre hombres y

” 2

mujeres. Asimismo, en noviembre organizé la Jornada “Sequridad Vial y Género” “en el marco

del XI Foro para la Igualdad promovido por Emakunde- Instituto de la Mujer.

De acuerdo al monograéfico arriba mencionado, existe una relacion estrecha entre siniestralidad
y sexo. Asi, en 2013 el 84% de las personas fallecidas y el 71% de las heridas graves en accidentes

de trafico en la CAPV fueron hombres frente al 16% y el 29% de mujeres.
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http://www.trafikoa.net/wps/wcm/connect/d4b95c80462cc758a01fb0262623d452/SEGURIDAD
VIAL Y GENERO.pdf?MOD=AJPERES
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https://www.trafikoa.net/wps/portal/trafico/!ut/p/c4/04 SB8K8XLLMIMSSzPy8xBz9CP0os3hPN20OPOD
A3AWMLYWNHA88QCO0dDswANQ39fE 2CbEdFAJZeb A!/?WCM GLOBAL CONTEXT=/wps/wcm/connect
/migration/trafico/jornadas y cursos/jornada+seguridad+vial+y+genero es




Existe una importante evidencia en cuanto a los comportamientos de riesgo en funcién del sexo
de la persona que conduce. Las mujeres registran una menor accidentalidad, realidad que
también se hace evidente en el menor nimero de sanciones. En concreto, segin datos del
informe, el 76,4% de conductoras vascas nunca ha sido sancionada por incumplimiento de las
normas de circulacién, mientras que, en el caso de los hombres, este porcentaje se reduce al
42,3%. Esto se traduce en que el 16,8% de los conductores vascos han perdido puntos del

permiso de conducir frente al 8,3% de las conductoras (poco mas del doble).

Por otro lado, el nimero de conductores accidentados ha ido descendiendo en los diferentes
grupos de edad, mientras que el de las conductoras se ha mantenido o incluso ha aumentado.

Mujeres y hombres tienen actitudes y comportamientos diferentes respecto a la seguridad vial,
por ello es necesario, no sdlo desagregar la variable sexo en los andlisis, sino conocer los

impactos y consecuencias que ello supone.

El informe que se presenta a continuacion pretende aportar conocimiento sobre los problemas

de seguridad vial y movilidad relacionados con el género y existentes en la CAPV.

Para ello se ha realizado un estudio detallado de la situacidn de la seguridad vial de acuerdo al
género en Euskadi y en Europa, aportando analisis de tendencias, problemas y posibles

soluciones a la situacion actual.

Este estudio pretende dar respuesta a cuestiones clave para entender la seguridad vial desde la

perspectiva de género, tales como las siguientes:

- ¢éCdébmo influyen los valores tradicionales de género en los comportamientos positivos y

negativos de la seguridad vial?

- ¢éSe recogen indicadores de género en las actuaciones? ¢Se conoce la realidad

diferenciada segun sexo?

- ¢Se realiza un abordaje especifico dirigido a mujeres y hombres? ¢Con acciones

diferenciadas?

- ¢Los agentes intervinientes estan capacitados en materia de género?



- ¢En la comunicacién y difusién de las actuaciones se realiza un uso igualitario del

lenguaje y las imagenes?

- (Existe paridad de mujeres y hombres en la composicién de los comités y equipos

donde se deciden las estrategias y politicas en la materia?

Con todo, este estudio incluye los siguientes productos:

o Estudio pormenorizado de los datos de accidentalidad desde la perspectiva de

género en Euskadi y Europa.

o Andlisis de la literatura al respecto.

o Andlisis de posibles patrones de comportamiento

o Andlisis de la problematica existente y propuestas de mejora.

Se ha realizado una revisién bibliografica a nivel internacional y se ha contado con la
participacion de aquellos agentes sociales, publicos y privados de nuestro entorno, que han

aportado sus opiniones, experiencias y conocimientos sobre el tema analizado.

El estudio se ha realizado desde la perspectiva de género, es decir, teniendo presente las
necesidades y recursos de las mujeres y los hombres respecto a la seguridad vial y considerando
también la interseccionalidad de variables que pueden estar influyendo junto con el sexo, como
son, la edad, la discapacidad, la personalidad, las actitudes, valores, las emociones, los estilos

de vida, la cultura, la educacién o los factores medioambientales.



02. METODOLOGIA

El trabajo se ha realizado en cinco fases.

FASE 1 SASES FASE 3: D
. ACTIVIDADES/ S : FASE 5: INFORME

LANZAMIENTO > CONTRASTE FINAL
INVESTIGACION RESULTADOS

En la fase inicial, el equipo coordinador del proyecto de MURGIBE mantuvo una reunion
presencial con el coordinador del estudio de la Direccién de Trafico de Gobierno Vasco. En esta

reunion se definieron:

— Las fases y cronograma
— Sistema de comunicacion
— Metodologia de trabajo
— Herramientas de trabajo
— Indice de Informe

La investigacion ha alternado metodologias cuantitativas y cualitativas.

En primer lugar, se han analizado fuentes de datos estadisticas. Para ello se han explotado los
datos desde el 2005 hasta el 2014 del Anuario Estadistico de Accidentes de Trdfico de la Direccion
de Trdfico del Gobierno Vasco®y Annual Accident Report 2015* Traffic Safety Basic Facts 2015.

Main figuress con los datos desagregados segun sexo a nivel Europeo.
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https://www.trafikoa.net/wps/portal/trafico/!ut/p/c4/04 SB8K8xLLMIMSSzPy8xBz9CP00s3gXDydTo2A
ZNOtLE2cvWwMXMy8jAwjQL8h2VAQArfIRjg!!/

4 http://ec.europa.eu/transport/road safety/pdf/statistics/dacota/asr2015.pdf

> http://ec.europa.eu/transport/road safety/pdf/statistics/dacota/bfs2015 main_figures.pdf




La informacidn se ha procesado en tablas y graficos.

Con objeto de aportar informacién desde el enfoque de género, se han calculado, por un lado,
los porcentajes verticales (%N) para conocer como se distribuyen las mujeres y hombres como
grupo independiente respecto a cada una de las variables analizadas. Y por otro lado, los

porcentajes horizontales (%P) para analizar las diferencias entre sexos.
A continuacidn se muestra una tabla utilizada en el estudio a modo de ejemplo.

Tabla 2. Personas implicadas en accidentes segtn lesividad en Euskadi. Datos 2005

o e o e

P. Muertas 101 0%  24,75% 0% | 75,25%
H. Graves 574 149 2%  25,96% 425 2% | 74,04%
H. Leves 5.021 1921  23% 38,26% @ 3.100 15% 61,74%
P. llesas 23954 6.281 75% 26,22% 17.673 83% | 73,78%
total 29.650 8.376 100% 28,24% 21274 100% @ 71,76%

En segundo lugar, se ha llevado a cabo una revisién bibliografica de 45 documentos mediante
la cual se han seleccionado 17 articulos a modo de buenas practicas cuya sintesis se presenta en

el capitulo 4 del estudio.

N2 de articulos 17
seleccionados
El articulo mas antiguo es de 1993 y el mas reciente de 2013.
Proceso El proceso de recogida de informacidn ha sido el siguiente:

1. Se harealizado una busqueda en la red de los términos, sexo,
género, seguridad vial y transporte.

2. Se ha seleccionado una muestra de 17 articulos del ambito
internacional de acuerdo a criterios de idoneidad con el objeto
de estudio.

Todos los documentos seleccionados incorporan la variable
sexo y tan sdlo el 42% incorpora el enfoque de género en el

analisis.




Asimismo se ha ido recopilando informacién bibliografica
referenciada en los mismos articulos.

3. Una vez revisada la informacidn, se ha cumplimentado una
ficha bibliografica con las principales conclusiones de cada

articulo.

En tercer lugar, se han llevado a cabo 13 entrevistas con agentes sociales involucrados en la
seguridad vial con el objetivo de adaptar la informacion a la realidad de Euskadi. En este sentido

se ha entrevistado a las siguientes entidades:

1. FEDERACION VASCA DE CICLISMO JOSE LUIS ARRIETA LUJAMBIO
2. ATECE, ASOCIACION DE TRAUMATISMO SANDRA IBARRONDO GUTIERREZ
CRANEO-ENCEFALICO Y DANO CEREBRAL BARQUIN
ADQUIRIDO MARIA ORTIZ ERBINA
3. FEDERACION ALAVESA DE TRIATHLON PEDRO GARRIDO GOMEZ DE SEGURA
4. FEDERACION ALAVESA DE CICLISMO FLORENCIO MARTIARENA FAGOAGA
5. FEDERACION ALAVESA DE MOTOCICLISMO ESTITXU BEISTEGUI ARBULU
6. FUNDACION HELTZEN — FUNDACION PARA LA DAVID HERRERO.

SEGURIDAD VIAL

7. ASOCIACION MUTUA MOTERA JUAN MANUEL REYES MARTINEZ

8. FEDERACION GIPUZKOANA DE MAIKA PARIENTE
MOTOCICLISMO

9. MAPRE HARITZ ITURRALDE

10. CLUB REAL AUTOMOVIL CLUB VASCO LUIS MURGUIA URRETA
NAVARRO

11. INSTITUTO UNIVERSITARIO DE TRAFICO Y JOSE IGNACIO LIJARCIO CARCEL

SEGURIDAD VIAL (INTRAS)




12. STOP ACCIDENTES ROSA MARIA TRINIDAD

13. DYA FERNANDO IZAGIRRE GARCIA
Proceso - Se harealizado una base de datos con los contactos de los principales

agentes involucrados del ambito asociativo, fundaciones e institutos

de Euskadi.

- Las entrevistas se han realizado via presencial, telefénica y online.
contenidos - Experiencia seguridad vial /género.
- Patrones de comportamiento detectados/Conductas de riesgo/
segln sexo/grupos vulnerables.

- Propuestas — recomendaciones.

Los resultados obtenidos en el trabajo de campo se han analizado en profundidad a través de 4

sesiones internas de trabajo del equipo de investigacion.

SESION 1: Presentacién del material de trabajo y aportaciones a las herramientas de
trabajo.

SESION 2: Analisis preliminar de resultados.

SESION 3: Analisis de conclusiones y tendencias.

SESION 4: Aportaciones al borrador de Informe.

El informe se ha contrastado con la Direccién de Trafico del Departamento de Seguridad con

objeto de incorporar las aportaciones previas a la redaccion final de estudio.

10



03. HIPOTESIS

El presente estudio parte del siguiente marco de referencia que se contrastara en los siguientes

apartados del documento.

10.

11.

Los estudios relacionados con los comportamientos arriesgados masculinos
involucrados en la accidentalidad son abundantes. Sin embargo no existen estudios que

profundicen en los comportamientos seguros de las mujeres.

La mayoria de los estudios se centran en los factores de riesgo, negativos para la
seguridad vial. En general no se estudian los factores positivos, inhibidores del riesgo

para fomentarlos.

Los estudios analizan el sexo como una variable socio- demografica. Pocos analizan la

informacién desde la perspectiva de género.

Las mujeres tienen en general comportamientos mas responsables que los hombres en

cuanto a seguridad vial.

La accidentalidad de los hombres es mayor no porque conduzcan mas sino porque

adquieren comportamientos y conductas mas arriesgadas.

Los accidentes de los peatones se producen en vias interurbanas mientras que en el caso

de las peatonas se producen en vias urbanas.

Las mujeres mayores de 60 afios presentan mayor riesgo de sufrir un accidente como

viandantes.

En general se observa una escasez de estudios en el campo de la motocicleta y la

bicicleta. Los que existen no incorporan la perspectiva de género.

La crisis econdmica de los ultimos anos esta motivando unos cambios en la cultura de la

seguridad vial potencidndose otras alternativas de transporte mas sostenibles.

Los factores intervinientes en la seguridad vial son variados existiendo multicausalidad.

El sexo interviene junto con a la edad, los factores psicosociales y culturales.

Los valores predominantes en la seguridad vial son masculinos. Por ello se recogen mds

las necesidades de los hombres que de las mujeres.

11



04.REVISION BIBLIOGRAFICA

A continuacién se presentan las fichas de los documentos seleccionados y analizados con el
objetivo de conocer el estado de la cuestion en materia de perspectiva de género y seguridad

vial desde un enfoque internacional.

Se presentan un total de 17 fichas, 13 en lengua inglesa, una en francés y tres en castellano. El

resumen de los paises es:

AUSTRALIA
ESPANA

ESTADOS UNIDOS.
EUROPA

FRANCIA
JORDANIA

PAIS VASCO
SUIZA

W 0 N o kW N R

REINO UNIDO

Autoria NEWNAM, S., WATSON, B., y MURRAY, W.

Nombre fuente FACTORS PREDICTING INTENTIONS TO SPEED IN A WORK AND
PERSONAL VEHICLE

Entidad TRAFFIC PSICOLOGY AND BEHAVIOUR 7 (4-5) 287 -300

Pais AUSTRALIA

Idioma INGLES

Tipo de | ARTiCULO

publicacién

Ao 2004

Link http://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S1369847804000415

12



Por qué se ha
estimado la fuente

como valida.

Variables
analizadas
Conclusiones

Generales

Se arroja luz sobre los motivos que explican el exceso de velocidad en uno
de los principales momentos de accidentabilidad como son los

desplazamientos por trabajo.

La Teoria de la Conducta Planificada es utilizada como marco tedrico para
conocer mas de cerca los factores psicoldgicos que inhiben el exceso de

velocidad en los desplazamientos por motivos laborales.

La sensibilizacidn, la capacitacién y la cultura de las empresas en materia
de seguridad es una cuestion muy importante a reforzar en las futuras

politicas de seguridad vial.

ACCIDENTES DE TRAFICO IN INTENERE, sexo, edad y experiencia.

Se concluye que aunque se preveia lo contrario, la velocidad es menor

en las personas que se trasladan por motivos laborales que quienes lo

hacen por motivos personales.

El exceso de velocidad ligado a la conciencia del limite de velocidad, la

presion del trafico, las capacidades del propio vehiculo, ha sido

considerado tradicionalmente como los principales motivos del los

accidentes de trafico in itinere.

Las siguientes cuestiones influyen en el control de la velocidad:

- El arrepentimiento debido a la pérdida del vehiculo, los costes de
reparacion o la subida de las primas del seguro.

- Laactitud negativa a nivel psicolégico ante el exceso de velocidad.

- La cultura de la empresa en materia de seguridad vial y el control
ejercido sancionando el exceso de velocidad y estando mal visto
en la cultura de la empresa.

La capacitacién del personal: Las empresas que la promueven obtienen

resultados muy positivos en la reduccidn de accidentes.

El sexo no aparece como significativo en este estudio debiéndose ala

baja representatividad de mujeres. La muestra estd compuesta por un

80% de hombres y un 20% de mujeres pertenecientes a cuatro

empresas que utilizan el coche expresamente por motivos laborales,

que han participado de forma voluntaria.

13



Autoria WHELAN M., SCULLY J., y NEWSTEAD S.,

Nombre fuente VEHICLE SAFETY AND YOUNG DRIVERS. ANALYSIS OF YOUNG DRIVERS CRASH
TYPES AND VEHICLE CHOICE OPTIMISATION

Entidad MONASH UNIVERSITY. ACCIDENT RESARCH CENTER
Pais AUSTRALIA
Idioma INGLES

Tipo de publicacion INFORME

Afo 2009

Link http://www.monash.edu/ data/assets/pdf file/0006/216915/muarc292.pdf

Por qué se ha Se analiza la accidentalidad en la juventud haciendo un analisis especifico de
estimado la fuente acuerdo a la edad (menor y mayor de 25 afios) y el sexo.

como valida. Se abordan las caracteristicas especificas de los accidentes en la juventud: el
momento del dia (noche/dia), tipo de accidente (individual vs multiple), si se
produce en zona rural o urbana, en cruces, en suelo himedo o seco.

Por otro lado, se analiza la influencia del tipo de vehiculo a la hora de
prevenir las lesiones de los accidentes: marca, antigliedad y la resistencia

frente a los choques.

Variables Sexo, edad, caracteristicas del accidente, tipo de vehiculo.

analizadas

Conclusiones e Losy las jovenes menores de 25 afos estan sobre —representados en los
Generales accidentes ocurridos por la noche, tanto entre semana como en fin de

semana, asi como en accidentes individuales que acontecen en zonas
rurales y con suelo himedo. Los accidentes son mas graves que los
ocurridos entre la juventud mayor de 25 afios, sobre todo en el tramo de
edad 18-24.

e La juventud menor de 25 afios utiliza vehiculos mas antiguos con una
antigiedad mayor a 6 afios. Esta variable es estadisticamente significativa
en la accidentalidad de los y las jévenes. Se observa una diferencia segun
el tamafio del vehiculo, ellas conducen coches mas pequefios.

® Laresistencia frente a los choques de los vehiculos de los jovenes menores
de 25 es menor que los mayores de 25. En el caso de accidentes graves, los

vehiculos de las jovenes presentan una resistencia aun menor.

14



® La juventud elige el vehiculo motivado principalmente por el precio. No
consideran factores relacionados con la seguridad.
® Es posible reducir el impacto de los accidentes en menores de 25 afios a
través de las siguientes recomendaciones:
o Comparar el precio del vehiculo con sus prestaciones relacionadas
con la seguridad.
o Noincentivar la compra de vehiculos tipo: 4X4 y deportivos.
o Introducir dispositivos electrénicos en los vehiculos conducidos
por jovenes.
o Promover programas para la renovacién de los coches entre la
juventud.
o Promover ayudas para la financiacion de la compra de coches

entre la juventud.

Autoria HAWORTH, N., KING, J., y MARK KING (

Nombre fuente ROAD SAFETY AND GENDER IN ASEAN. The 5% International

Conference on Women's Issues in Transportation.

Entidad CENTRE FOR ACCIDENT RESEARCH AND ROAD SAFETY
Pais AUSTRALIA

Idioma INGLES

Tipo de publicacién PRESENTACION

Ao 2014

Link http://wiit-paris2014.sciencesconf.org/conference/wiit-

paris2014/pages/S.Sann 1.pdf>

Por qué se ha estimado la | Se presentan las aportaciones de personas expertas en el contexto de la

fuente como valida. “Quinta Conferencia sobre la Mujer relacionada con el Transporte”.
Variables analizadas Sexo, procedencia, situacién laboral.
Conclusiones Generales ¢ Las conclusiones de los datos recogidos sobre accidentes en paises

asiaticos demuestran que, si se tienen en cuenta los accidentes
producidos por consumo de bebidas alcohdlicas, las mujeres

representan el 12% y los hombres el 63%.

15



® Enlos accidentes producidos por velocidad inadecuada, las mujeres
representan el 32% y los hombres el 52%.

® En muchas de las ocasiones las mujeres son pasajeras de los
vehiculos siniestrados, por lo que su exposicién a los accidentes de
trafico en este sentido es mayor.

® Por lo general, debido a su peor situacidon socio-econdmica, las
mujeres disponen de un presupuesto muy limitado para viajar y
suelen seleccionar los medios de transporte mas baratos, optando
menos por el coche.

® En cuanto a la planificacidn de las politicas relacionadas con el
transporte, éstas deben tener en cuenta la diversidad social,
cultural y medioambiental existente.

¢ Seinsta a las autoridades publicas a promover el transporte publico
ya que representa una alternativa mas econémica que el coche para
toda la poblacion.

® Se recomienda no solo recoger los datos segun sexo, sino ademas
analizar los usos y comportamientos desde la perspectiva de

género.

Autoria JOSE MARIA ESPADA CALVE.

Nombre fuente HOMBRES, MOTOS Y RIESGO: Androcentrismo y sexualidad en el

mundo de las motos.

Entidad JOSE MARIA ESPADA CALVE.

Pais ESPANA

Idioma CASTELLANO

Tipo de publicacion ARTICULO

Ao 2003

Link http://www.jerez.es/fileadmin/Documentos/hombresxigualdad/fo

ndo_documental/Identidad_masculina/28.pdf

16



Por qué se ha
estimado la fuente

como valida.

Variables analizadas

Conclusiones

Generales

Identifica elementos del proceso de socializacién diferenciado en la
identidad masculina de los jévenes y adultos ligados al significado en
sus vidas de la velocidad, riesgos, exhibicionismo, status social,
espectaculo,....
Se asume que la masculinidad no viene de lo bioldgico, sino que es
una construccién cultural, que en el caso de los chicos, supone
“ciertos ritos de paso”, con gran carga de efectos autodestructivos
(accidentes coches, motos, laboral, en el deporte, SIDA o ETS, peleas,
conflictos armados, etc.)
Las motos, mas alla de ser un trasporte, suponen toda una simbologia
de masculinidad.
Androcentrismo, autoestima e identidad masculina,
comportamientos de riesgo.
“La velocidad, las motos y los coches como elementos definitorios
en la masculinidad, calan mas en quienes asumen pautas de
comportamiento y de identidad muy androcéntricas” (Luis Bonino).
El uso de las motos sirve de refuerzo al androcentrismo y sexismo.
Su adquisicién y uso se traduce en un proceso de afirmacidn de
masculinidades discriminatorias hacia las mujeres y agresivas hacia
los hombres.
Las motos y “todo lo que le rodea”, es un elemento de identificacion
de los jovenes.
También hay intereses econdmicos con relacion a la mejor o peor
“prensa” del uso de las motos en general (tensién coche/ moto).
A diferencia del Estudio que analiza (Maxwell), donde sugiere que
los moteros estan estigmatizados por una sociedad que les
discrimina y que para la mayoria, las motos son mas que un simple
medio de transporte suponiendo un estilo de vida, José Maria
Espada piensa que son ambas cosas y que dependera de personas,
entornos, grupos,.. y como se interprete la participacién en “este
mundo”.
El autor situa la cuestion entre el sentido comun de los moteros y
las motivaciones internalizadas y vinculadas con la masculinidad

hegemonica.

17



05

Autoria

MASSIE, DL., y CAMPBELL, K.L.

Nombre fuente

ANALYSIS OF ACCIDENT RATES BY AGE, GENDER, AND TIME OF DAY BASED

ON THE 1990 NATIONWIDE PERSONAL TRANSPORTATION SURVEY

Entidad Transportation Research Institute, The University of Michigan

Pais ESTADOS UNIDOS

Idioma INGLES

Tipo de publicacién ARTICULO

Ao 1993

Link http://deepblue.lib.umich.edu/bitstream/handle/2027.42/1007/83596.0

001.001.pdf

Por qué se ha estimado

la fuente como valida.

Se realiza un analisis entre mujeres y hombres, aunque se limita al
mero analisis de la situacion sin explicar las causas.

Se toma de referencia la variable sexo para explicar diferentes
conductas.

Se analiza de la probabilidad de accidente teniendo en cuenta el

tiempo dedicado a la conduccion.

Variables analizadas

Sexo, género, tiempo de conduccién.

Conclusiones Generales

Se profundiza en como el sexo de quien conduce es determinante en
el tipo de accidente. Mientras que los hombres suelen provocar
accidentes mortales, de mayor envergadura, las mujeres provocan
accidentes de menos impacto donde es escaso el numero de victimas
mortales.

Las mujeres tienden a recorrer distancias mas cortas que los hombres,
pudiendo ser este uno del los factores que también influyen en la
accidentabilidad.

Tomando el tiempo dedicado a la conduccién como referencia, se
observa que las mujeres dedican menos tiempo que los hombres, por
lo que en la medida que este tiempo se iguale, la probabilidad de

accidente serd la misma para ambos sexos.
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Autoria

HARRIS, CR., JENKINS, M.,

Nombre fuente

Gender differences in risk assessment: Why do women take fewer risks

than men? Judgment and Decision Making

Entidad Christine R. Harris, Michael Jenkins, University of California, San Diego
and Dale Glaser. Glaser Consulting Firm, San Diego

Pais ESTADOS UNIDOS

Idioma INGLES

Tipo de publicacién ARTICULO

Afo 2006

Link http://journal.sjdm.org/06016/jdm06016.htm>

Por qué se ha estimado la

fuente como valida.

Presenta las diferencias de género en la asuncidon de riesgos y su
vinculacion con los comportamientos y conductas de riesgo en materia

de seguridad vial.

Variables analizadas

Diferencias de sexo y genero en las conductas agresivas.

Conclusiones Generales

® |las mujeres asumen menos riesgos en areas relacionadas con la
salud, ocio y juego. Perciben en mayor medida las consecuencias
negativas ante una determinada conducta arriesgada. Asimismo,
disfrutan menos cuando se encuentran ante situaciones de riesgo.

e El| estudio de-construye el imaginario tradicional de que las mujeres
no asumen riesgos ya que los asumen de tipo “social” (irse de
cooperante a paises en vias de desarrollo, voluntaria con personas
en barrios marginales, enfermeras con riesgo a contagios, etc...). Se
enfrentan en mayor medida ante estas situaciones y lo encuentran
ademds satisfactorio.

e También se habla sobre las consecuencias positivas de las acciones.
Cuando las mujeres perciben que la consecuencia de su accidn (por
ejemplo una conducta de riesgo) va a acarrear una accion positiva,

asumen mayores riesgos que los hombres.
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Autoria SIMONS MORTON, BG., CLAUDE OUIMET, M., CHENR,, etal.

Nombre fuente PEER INFLUENCE PREDICTS SPEEDING PREVALENCE AMONG TEENAGE
DRIVERS

Entidad NATIONAL SAFETY COUNCIL

Pais ESTADOS UNIDOS

Idioma INGLES

Tipo de publicacién ARTICULO

Ao 2012

Link http://www.ncbi.nlm.nih.gov/pmc/articles/PMC3515849/

Por qué se ha estimado la El sexo y la edad son factores que la literatura experta ha referido
fuente como valida como decisivos a la hora de entender el riesgo de accidentes en
carretera, es decir, la juventud y especialmente los chicos jévenes
presentan un mayor riesgo de accidente.

Ademas de estas cuestiones, se deben considerar los factores
psicosociales.

En este sentido, la influencia social se manifiesta como un factor clave
a la hora de comprender los comportamientos de la juventud en
materia de seguridad en la carretera. Entre otras cuestiones, la
propension al riesgo, la busqueda de emociones fuertes, el uso de
drogas, la desviacién de las normas sociales o la influencia de
amistades arriesgadas.

El estudio, si bien analiza la variable sexo, no aborda la tematica desde

la perspectiva de género.

Variables analizadas Adolescencia, juventud, accidentabilidad en carretera, influencia

psicosocial, sexo.

Conclusiones Generales No se observa que los jévenes incurran en un mayor exceso de
velocidad que las jovenes. Se argumenta que se puede deber a que
pocas chicas han participado en el estudio siendo la muestra poco
representativa.
El exceso de velocidad tiene mayor prevalencia entre la juventud que
manifiesta lo siguiente:

® Bulsqueda de emociones fuertes

® Bajo riesgo percibido
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e Alta influencia de las amistades. Ser influenciables

e Desviacién de las normas sociales

e Relacidn con “malas influencias”
Las malas influencias (jévenes que asumen riesgos) es uno de los
mayores factores predictores de la velocidad excesiva, ya que influye
ala hora de que la juventud tenga una baja percepcion del peligro que

esta asumiendo.

Autoria

DIRECCION GENERAL DE ENERGIA'Y TRANSPORTE DE LA COMISION EUROPEA

Nombre fuente

RESUMEN Y PUBLICACION DE MEJORES PRACTICAS DE SEGURIDAD VIAL EN
LOS ESTADOS MIEMBROS. SUPREME.

Entidad DIRECCION GENERAL DE ENERGIA Y TRANSPORTE DE LA COMISION EUROPEA.
Coordinador KFV. 31 organizaciones nacionales e internacionales en materia
de seguridad vial.

Pais EUROPA

Idioma CASTELLANO

Tipo de publicacién

MANUAL DE MEDIDAS A ESCALA NACIONAL

Afio 2007

Link http://ec.europa.eu/transport/roadsafety library/publications/supreme c
es.pdf

Por qué se ha [Muestraunaampliavariedad de medidas précticasy acciones ya desarrolladas

estimado la fuente |y experimentadas en materia de seguridad vial, en donde la colaboracidon

como valida. entre los diferentes agentes implicados en la misma es muy importante.

Presenta el impacto positivo desde el punto de vista de mejorar la seguridad

vial, haciendo hincapié en la rentabilidad econdmica.

Variables analizadas

La legislacion, las infraestructuras viarias, dispositivos de seguridad de los
vehiculos, la educacién, las campafias, la formacion, la rehabilitacion, el
diagnostico, la atencién a las victimas y los sistemas de recogida de

informacion.

Conclusiones

Generales

e Desde 1995, han sido numerosos los esfuerzos desde los diferentes paises

en reducir las muertes y lesiones en tréfico.
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Las diferentes medidas que se presentan en este Manual, implican a una

buena parte de instituciones y agentes del ambito de la seguridad con una

mirada de colaboracién y de entender que se trata de un trabajo a

reforzar entre todos los frentes posibles.

Hay una mirada centrada en la capacidad de reeducar a las personas:

conocimientos + capacidades + actitudes.

Sigue un enfoque de que las personas son el centro de las politicas y de

gue estas son vulnerables.

No hay gran referencia al analisis de género, pero presenta algunos casos

donde la prevencidn y la educacién atendiendo a evitar patrones de

comportamiento agresivos y de riesgo en los chicos, son importantes.

También hay alguna practica en donde la rehabilitacidon del carnet de

conducir por problemas de infracciones de alcohol de los chicos, pasa por

un trabajo en presencia de “colegas” para reducir patrones de riesgo.

Algunas recomendaciones generales:

- Formacién y reeducacién para casos de infracciones unido a otras
medidas de sancién.

- Necesidad de campafias de forma continuada.

- Seinsiste en reeducar las conductas de peligro de los jovenes. (viajar
acompafiados, clases con colegas,..)

- Revisar como se ensefia a conducir.

Autoria

OECD - ORGANISATION FOR ECONOMIC CO-OPERATION AND

DEVELOPMENT

Nombre fuente

SPEED MANAGEMENT

Entidad OECD - ORGANISATION FOR ECONOMIC CO-OPERATION AND
DEVELOPMENT

Pais EUROPA

Idioma INGLES

Tipo de publicacion LIBRO

Ao 2006

Link http://www.internationaltransportforum.org/Pub/pdf/06Speed.pdf>
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Por qué se ha A pesar de que no se hace un detallado andlisis desde la perspectiva de

estimado la fuente género, se recogen algunas conclusiones positivas en materia de seguridad
como valida. vial.

Variables analizadas Velocidad, factores psicoldgicos.

Conclusiones ® Se recoge informacidn sobre los limites de conduccidn y la velocidad en
Generales todo el mundo. Algunos de los articulos hacen pequefias menciones

sobre las diferencias de género en la conduccidn y en la velocidad, pero
no se concluyen aspectos de relevancia en este aspecto, mas alla de que
las mujeres son mas cautelosas y respetuosas con las normas de tréfico.

® La velocidad en la conduccidon estd relacionada con el desarrollo
econdmico, el acceso al empleo, los servicios,.. En la medida en que los
hombres han estado mejor posicionados en el acceso a estos recursos,
también lo estdn en el acceso a los vehiculos.

® Apuestan por el sistema de incentivos a la hora de conducir, no sdlo el
castigo. Se comenta que existen incentivos en forma de cheque- regalo o
rebaja en las tasas derivadas del uso de la conduccion.

® |os accidentes por exceso de velocidad o velocidad inadecuada, ocurren
en todo tipo de carretera y cualquier tipo de persona conductora. No
obstante, el grupo de jovenes son los que mas involucrados estan en
accidentes por exceso de velocidad.

® Unade las précticas que recomiendan es hacer clases especificas a la hora
de obtener el carnet de conducir. Esto se recomienda sobre todo para
gente joven, haciendo que estén expuestos en estas clases a situaciones
de riesgo, para que interioricen las consecuencias de las conducciones

temerarias y para que sean conscientes de sus propias capacidades.

Autoria TRANSPORT RESEARCH CENTER. ORGANISATION FOR ECONCOMIC CO-
OPERATION AND DEVELOPMENT.OCDE.

Nombre fuente YOUNG DRIVERS. THE ROAD TO SAFETY

Entidad TRANSPORT RESEARCH CENTER. ORGANISATION FOR ECONCOMIC CO-
OPERATION AND DEVELOPMENT.OCDE

Pais FRANCIA
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Idioma INGLES

Tipo de publicacion INFORME

Ao 2006

Link http://www.internationaltransportforum.org/pub/pdf/06youngdrivers.pdf

Por qué se ha estimado

la fuente como valida.

El alto riesgo de accidentabilidad de los jovenes tiene un grandisimo
coste social y econdmico para nuestra sociedad y es uno de los problemas

de salud publica a nivel mundial.

Se aporta una recopilaciéon de los principales datos de la problematica
arrojando luz sobre los factores de riesgos y proponiendo

recomendaciones para la accion.

Variables analizadas

Accidentabilidad en la juventud; edad; sexo; experiencia; factores

psicosociales; factores culturales.

Conclusiones

Generales

Los factores clave de la accidentalidad en la juventud son los siguientes:

- Lainexperiencia unida a factores como la prisa para llegar rapido al
destino, la presion entre iguales y la necesidad de “lucirse”.

- Lavelocidad, el alcohol, drogas, uso del cinturén de seguridad.

- lLaedady lainmadurez fisica y emocional.

- Lavariable sexo: Los jévenes se inclinan en mayor medida hacia la
busqueda de emociones, velocidad y comportamientos
antisociales.

Los hombres, en cualquier periodo de edad, tienen mas accidentes que las
mujeres. El impacto del género es particularmente grande en la juventud y

sus efectos negativos se disparan con la falta de experiencia.

Sin embargo, que los jévenes sean un grupo de riesgo en si mismo no
implica que la mayoria de los jovenes tengan conductas inseguras. De
hecho, un porcentaje pequefio de jovenes esta implicado en accidentes

graves.

Es un problema complejo en el que influyen aspectos relacionados con el

estilo de vida, la socializacién del género, la inmadurez y la inexperiencia.
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Las mujeres reciben mas clases de conduccion y en general tienen mayores
dificultades para superar las pruebas tedricas y practicas. Sin embargo se

comportan de forma mas segura una vez obtienen el permiso.

El nimero de mujeres que conducen va en aumento. Sus comportamientos

se estan pareciendo a los de los jovenes.

Algunos estudios demuestran que los accidentes relacionados con el exceso
de alcohol se han incrementado pero estos estudios son bastante antiguos

y poco frecuentes.

Recomendaciones:

- Permisos (carnet de conducir) a partir de 18 afios.

- Préctica superior a 120 horas (aprendizaje).

- Medidas protectoras tras la obtencién del permiso (restringir la
conduccién de noche, restricciones de velocidad...).

- Comunicacion y educacion.

- Impulso del transporte publico.

- Profundizacién en los comportamientos de las jévenes
conductoras.

- Investigacidn sobre como actuar con los grupos de riesgo entre los

jovenes.

Autoria ADLI H. AL-BALBISSI

Nombre fuente ROLE OF GENDER IN ROAD ACCIDENTS
Entidad Traffic Injury Prevention

Pais JORDANIA

Idioma INGLES

Tipo de publicacién ARTICULO

Ao 2003
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Link

Por qué se ha estimado

la fuente como valida.

Variables analizadas

Conclusiones

Generales

http://www.tandfonline.com/doi/abs/10.1080/15389580309857#.VnHhnS

t4x8A>

Incorpora la perspectiva de género en el analisis de los accidentes de trafico.

Se destaca la importancia de otros factores como la edad, la situacion

socioecondmica y los factores medioambientales.

Edad, sexo, situacién laboral, uso correcto de las sefiales de trafico, situacion

medioambiental.

e La construccién social de género influye en la actitud al volante. Los
hombres adquieren posturas mas arriesgadas (multiplicandose por la
influencia del alcohol) y las mujeres mds cautelosas.

e La edad es un factor que va acompafiado del género. No es posible
analizar un aspecto sin tener en cuenta el otro.

¢ Tanto mujeres como hombres se comportan con mas cuidado si han
vivido de cerca un accidente.

® En la medida que los hombres destacan por su presencia en el ambito
publico, aumenta su presencia como conductores. A medida que las
mujeres pasen progresivamente al dmbito social, los ratios y las
diferencias irdn disminuyendo.

® En lo que se refiere a la influencia de cuestiones medioambientales
(Hluvia, niebla, etc.), el mayor indice de accidentabilidad de los hombres
se produce en condiciones de normalidad (adecuada luz, diurna /
nocturna, pavimento éptimo). En contraposicién, las mujeres sufren
mas accidentes cuando las condiciones son mds adversas (hay niebla,
llueve, escasa iluminacion). No obstante, cuando las circunstancias
medioambientales son extremas, la probabilidad es nulo,
probablemente por la extrema precaucion que toman las mujeres.

¢ Se analiza el patrédn de comportamiento frente a las sefiales de traficoy
cédmo unas y otros actuan frente a ellos.

® Se sefiala la necesidad de que las campafias de sensibilizacion sean mas
concretas. Que ambos grupos, mujeres y hombres, se vean reflejados

en ellas.
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Autoria FARAPIS.L.
Nombre fuente SINIESTRALIDAD VIALY GENERO
Entidad EMAKUNDE/ INSTITUTO VASCO DE LA MUIJER.

Programa GIZONDUZ dirigido a promover la concienciacion, participacién

e implicacion de los hombres a favor de la igualdad de mujeres y hombres

Pais PAIS VASCO

Idioma CASTELLANO

Tipo de publicacién MODULO FORMATIVO. MASCULINIDADES Y REDUCCION DE RIESGOS
Ao 2009

Link http://www.berdingune.euskadi.eus/contenidos/informacion/material/

es gizonduz/adjuntos/9 siniestralidad vial y genero.pdf>

Por qué se ha estimado
la fuente como valida. | Se estudian las practicas de riesgo relacionadas con la movilidad vial,
analizando desde la perspectiva de género, los distintos modos de
comportamiento de hombres y mujeres, tanto en la movilidad vial, como en

la forma de afrontar los riesgos que conlleva.

Aporta reflexiones, datos y resultados de diferentes estudios
internacionales acerca de las razones socioculturales que dan soporte a la
conduccién temeraria de muchos hombres y de manera especial, de muchos

jovenes.

Acercandonos a las causas y consecuencias del impacto que genera la
diferente socializacion en el modelo de ser mujer y de ser hombre,
podremos encontrar y disefar propuestas y soluciones a la elevada

siniestralidad vial entre los jovenes varones.

Variables analizadas Sexo, androcentrismo, riesgo, peligro, poder, estatus y refuerzo social.

Conclusiones
Generales e Se trata de una recopilacion de informacién estadistica y de otros
estudios e Informes, analizada con un enfoque de género sobre cémo el

modelo masculino, el patron de la construccién de la identidad
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masculina y la identificacidn de la virilidad van unidos a la practica de
conductas temerarias en la conduccidn de coches y motos.

El placer y el prestigio que supone la velocidad en la conduccidn son
valores asociados a los hombres en general, y de manera mas especial
en los jovenes.

La sociedad, a través de la educacion, la publicidad y el refuerzo social,
“invisibiliza y normaliza” la responsabilidad de las diferentes
consecuencias (muertes, accidentes, costes sanitarios, etc.) que hay
detrds de esta practica masculina. Hay voces que hablan de

“delincuencia vial”.

Se aportan reflexiones, experiencias e iniciativas que pueden dar luz a
como seguir evitando la alta siniestralidad vial entre los jovenes
varones. Por ejemplo en Nueva Zelanda, se restringe el nUmero de
pasajeros entre jévenes para disminuir el numero de muertes por
accidente. También, animan a que si el conductor es un chico, la
copiloto sea una mujer, ya que esta demostrado que si el conductor y
el copiloto son chicos, el porcentaje de mortalidad por accidentes es 3

veces mayor.

Autoria

WHO. Department of Gender and Woman’s Health

Nombre fuente

GENDER AND ROAD TRAFFIC INJURIES

Entidad WHO. Department of Gender and Woman'’s Health

Pais SUIZA

Idioma INGLES

Tipo de publicacion ARTICULO

Ao 2002

Link http://apps.who.int/iris/bitstream/10665/68887/1/a85576.pdf

Por qué se ha estimado la

fuente como valida.

Los roles y estereotipos de género son claves a la hora de analizar las

conductas al volante.

Variables analizadas

Sexo, Edad, Perspectiva de Género. Accidentabilidad, Colectivos

vulnerables.
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Conclusiones Generales

Las victimas de los accidentes son sobre todo viandantes, ciclistas y
motos (vehiculos de dos ruedas).

En los accidentes mortales de viandantes los hombres mayores (no
se especifica edad) se perfilan como un tipo de victima a nivel
mundial.

Si se tiene en cuenta los accidentes de viandantes en nifias y nifios,
son también los nifios quienes mas se ven envueltos en un accidente
ya que son mas propensos a cruzar una carretera sin la ayuda de una
persona adulta.

Lo mismo ocurre en los accidentes de bicicleta: los accidentes de
nifios son muy superiores a los de las nifias, ya que adoptan
conductas de mayor riesgo.

La socializacion del género influye. El hecho de que los hombres
adopten mayores riesgos y muestren gran indiferencia hacia el dolor
pueden ser factores que influyan en las conductas irresponsables de
su conduccidén. Esto incluye por ejemplo, en la ingesta excesiva de
alcohol, consumo de drogas, actitudes agresivas y de descontrol,
conduccidén arriesgada.

¢Cuales son las consecuencias en las conductas de riesgo? No son las
mismas para las mujeres y para los hombres. Los hombres
normalmente tienen mayor poder adquisitivo, por lo que si sufren
algun tipo de lesién que derive en una discapacidad, pueden afrontar
el coste de estos cuidados. Las mujeres tienen un poder adquisitivo
menor y sus redes de cuidados son mas reducidos.

Acciones que se estiman necesarias: establecer un sistema de
vigilancia por parte de las administraciones, que recoja la edad vy el
sexo de las personas y asi analizar especificamente los accidentes de
trafico diferenciados segln sexo. Estiman que la inclusién de la
perspectiva de género se vuelve clave en este asunto. Es necesario
ampliar también los efectos de los accidentes de trafico, el uso de los
servicios sanitarios, consecuencias econdémicas para las personas,
etc.

Propuesta de medidas: Aumentar la edad de permiso de conduccidn.

Tolerancia 0 al consumo de alcohol y drogas al volante. Acciones de
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sensibilizacidon en centros escolares, trabajar sobre todo con esta
edad los estereotipos de género, haciendo referencia a modelos de

personas ejemplarizantes.

Autoria LANFRANCONI, B.

Nombre fuente RIESGOS DE ACCIDENTES EN CONDUCTORAS Y CONDUCTORES.
ANALISIS COMPARATIVO

Entidad COMPANIAS DE SEGUROS DE ACCIDENTES SEGUN LA LAA.

CENTRO DE ESTADISTICAS

Pais SUIZA

Idioma FRANCES

Tipo de publicacién ESTUDIO

Aio 2013

Link http://www.suva.ch/fr/studie unfallrisiko von pw-lenkern ssuv-
02.11.2012-d.pdf>

Por qué se ha estimado la Presenta conclusiones desde una Aseguradora de coches en Suiza

fuente como valida. intentando contestar a muchas cuestiones y prejuicios que rodean al

interrogante de si uno de los sexos produce mas riesgos de accidentes
y mortalidad por el estilo de conducir que el otro.

Sirve para seguir reflexionando sobre cuestiones que plantea y que
estdn todavia en el debate social, a partir de datos de las mujeres y
hombres que estdn asegurados en su compaiiia.

Se complementa con otros estudios acerca de la influencia de la
biologia en las diferentes habilidades de mujeres y hombres en la
conduccién y en la generacion de accidentes. También en el diferente
impacto de las lesiones. (Massie et Campell. USA 1990; Voyer et al.
1995 y Kim et al. 2007).

Variables analizadas De manera comparativa por sexo con diversos factores relacionados
con la accidentabilidad (Riesgo de ocasionar accidentes; Tipo de
lesiones segun gravedad; Muertes; Accidentados/as); edad; tipo de
trayectos (urbanos/rurales); dias de la semana; horario matinal o
tarde/nocturno; tipo de trafico; si son activas o no profesionalmente

(s6lo en el caso de las mujeres).
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Conclusiones Generales

La tasa de partes de accidentabilidad en ellos disminuye y en ellas,
aumenta.
Con respecto a la edad, hay notables diferencias en el primer tramo
de 18 a 24 afios. Ellos provocan cinco veces mas accidentes. De 18 a
25 anos ellos mas accidentes y ellas a partir de los 25afios.
Las mujeres tienen dos veces mas probabilidades de tener lesiones
como conductoras o acompafiantes por su fragilidad corporal. Ellas
se lesionan mas porque son mas fragiles.
Fundamentalmente, tienen problemas cervicales (“el golpe del
conejo”) que aparecen como efectos posteriores a la mayoria de sus
accidentes. También desarrollan mas trastornos mentales después
de colisiones.
En los dltimos 30 afios, las lesiones graves por accidentes han
disminuido.
Los jovenes tienen 6 veces mayor probabilidad de morir en
accidentes provocados por ellos. A medida que aumenta la edad no
hay tanta diferencia (en los ultimos afios, ellos van disminuyendo)
Con relacién a los recorridos, ellas hacen mas uso del vehiculo en
espacios urbanos donde tiene mas probabilidad de accidentes. Ellas
mas por la mafianay ellos por la tarde noche. Se achaca a las mujeres
activas, que por el rol que hacen (llevar hijos/as al colegio, salir con
tiempo justo por las tareas domesticas, el estrés matinal..) se
despistan mas y ocasionan mas accidentes. Tienen mas accidentes
en las aglomeraciones y trayectos cortos que ellos.
Los recorridos de las mujeres son mas cortos que los de ellos (los
trayectos largos los hacen mas los hombres) Ellos tienen accidentes
de jueves a domingo, mas relacionados con el ocio y las tardes noche
y ellas de lunes a jueves.
Se concluye la existencia de diferencias entre sexos con relacién a la
accidentabilidad como conductoras y conductores:

- Las mujeres tienen problemas de orientacion espacial que

incide en su siniestralidad.

- Ellas pierden menos el control del coche.
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- Las personas mayores, mujeres y hombres, se lesionan por
accidentes ocasionados por conductores jovenes.
- Las mujeres se lesionan por accidentes provocados por los
hombres.
- Lagravedad de las lesiones aumenta con la edad: los hombres
mas graves y las mujeres mas leves.
- Ellos son mas responsables de los accidentes y ellas presentan
mas lesiones.
Llama la atencidn algunas cuestiones cémo, en el caso de las mujeres
mayores de 25 afos, incorpora la variable de estar activa
profesionalmente o no a la hora del andlisis, variable que no
incorpora en los hombres.
También merece atencién la insistencia y presentacién de estudios
sobre el peso de la biologia en el distinto comportamiento de
mujeres y hombres a la hora de conducir con relacidon a los riesgos
de accidente.
En definitiva, plantea varias cuestiones que pudieran ser
reflexionadas desde la mirada de género mds que desde la propia

biologia.
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Autoria SOCIAL ISSUES RESEARCH CENTRE

Nombre fuente SEX DIFFERENCES IN DRIVING AND INSURANCE RISK
Entidad SIRC (SOCIAL ISSUES RESEARCH CENTRE)

Pais REINO UNIDO

Idioma INGLES

Tipo de publicacién ARTICULO

Afio 2004

Link http://www.sirc.org/publik/drivin.pdf

Por qué se ha estimado la Se aprecian diferencias de género en materia de seguridad vial.
fuente como valida. Concretamente, se manifiesta en el mayor nimero de accidentes y
sanciones.

En 2002, la OMS realizd un informe en el que expone que la
“masculinidad es perjudicial para la salud”. La socializacidn del género
masculino conlleva asumir conductas de riesgo, asumir riesgos
excesivos, la inmunidad al dolor que derivan en la realizacién de
acciones perjudiciales para su salud. Como por ejemplo: el consumo
de alcohol, drogas, comportamientos agresivos o la conduccién
temeraria.

En este sentido, cree necesario analizar esta cuestion estimando los
posibles beneficios para las aseguradoras el hecho de que incorporen

politicas diferenciadas seguin sexo y edad.

Variables analizadas Accidentes de trafico, diferencias de género.

Conclusiones Generales ® Elriesgo de sufrir un accidente de trafico es mayor entre los hombres
que entre las mujeres tanto en Estados Unidos, Europa, Asia como
en Africa. Los hombres tienen el doble de accidentes que las
mujeres.

® Los accidentes de ellos se producen en curvas, de noche, en
adelantamientos y por velocidad. Ellas en intersecciones y cruces por
errores de calculo.

e Las diferencias se relacionan con los factores psicolégicos.

® Los hombres, y especialmente los jovenes de todas las culturas, son

mas agresivos, competitivos y violentos en la conduccidn y expresan
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la agresividad de forma directa. Las diferencias de género estan mas
marcadas entre la poblacién menor de 25 afos.

Un ejemplo recogido en estudios de campo refiere que los hombres
tocan la bocina 3 veces mas rapido que las mujeres frente a los
coches que no se mueven cuando el semdforo se pone en verde.
Algunos autores, como March y Collett, exponen que los jévenes
hacen uso del coche como un armay lo viven como una prolongacion
de su propio territorio y la manifestacién de su independencia.

La desviacion de la conducta (la ruptura de normas) es mayor entre
los hombres, quebrantando de las normas de tréfico, los limites de
velocidad, los controles de trafico, la conduccidn bajo los efectos del
alcohol, etc. Un ejemplo: en Inglaterra en el 2002 el 88% de las
sanciones por una mala conduccién y el 88% del exceso de velocidad
fueron cometidos por hombres.

Ellos infringen las normas mucho antes. Las mujeres por su lado
perciben las normas como importantes, claras y razonables.

Los hombres conducen en mayor medida bajo la influencia del
alcohol y las drogas. El uso del cinturdn de seguridad es menos
frecuente.

Los hombres presentan en mayor medida, una busqueda de
emociones fuertes y una asuncién excesiva de riesgo, debido a
cuestiones bioquimicas y hormonales y no solamente a una
socializacién y experiencia diferente.

La busqueda de sensaciones correlaciona con una conducta
antisocial que se explica desde diversas perspectivas incluyendo la
social, psicolégica y econdmica. Ultimamente el foco se va dirigiendo
a explicaciones mas bio-sociales.

Se relaciona el riesgo con los niveles de testosterona de los hombres.
Otros estudios exponen el papel de neurotransmisores como la
dopamina o la serotonina o el cortisol, la hormona del estrés.

Se ha utilizado la psicologia evolutiva para explicar las diferencias de
sexo frente al riesgo. El craneo de los hombres del siglo 21 es el

mismo del de la edad de piedra. El legado del cazador, agresivo y
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arriesgado perdura en su cddigo genético y se manifiesta en el modo

de conducir.

Autoria CORBETT, C. AND CARAMLALU, L.

Nombre fuente GENDER DIFFERENCES IN RESPONSES TO SPEED CAMERAS: TYPOLOGY
FINDINGS AND IMPLICATIONS FOR ROAD SAFETY

Entidad School of Social Sciences and Law

Pais REINO UNIDO

Idioma INGLES

Tipo de publicacién PUBLICACION

Ao 2006

Link http://core.ac.uk/download/files/14/334983.pdf>

Por qué se ha estimado la Realiza un analisis sobre el comportamiento ante los radares desde la
fuente como valida. perspectiva de género.

Variables analizadas Sexo, género, radares de control de velocidad.

Conclusiones Generales ® Loscomportamientosy opiniones entre hombres y mujeres ante los

radares de control de velocidad son diferentes. Mientras que ellas
apoyan la parte positiva de los radares, en aras de mejorar la
seguridad vial, los hombres creen que el uso de los radares por
parte de las instituciones vienen motivadas por un afan
recaudatorio. Asimismo creen que una carretera pierde su atractivo
en cuanto un radar esta colocado.

e Las conductas de las mujeres a la hora de conducir se ven cémo
positivas y ejemplarizantes.

® Se recomienda que las acciones de sensibilizacién vayan dirigidas
sobre todo, a mitigar las conductas agresivas de los hombres. Se ve
relevante incorporar la perspectiva de género en cualquier accion
gue se lleve a cabo, ya que estd comprobado que las mujeres y los

hombres tienen diferentes actitudes al volante.
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Autoria

HOLLAND, C., y HILL, R.

Nombre fuente

The effect of age, gender and driver status on pedestrians intentions to

cross the road in risky situations

Entidad REVISTA ACCIDENT ANALYSIS AND PREVENTION 39

Pais REINO UNIDO

Idioma INGLES

Tipo de publicacién ARTICULO

Ao 2007

Link https://www.researchgate.net/publication/6815364 The effect of ag

e gender and driver status on pedestrians%27 intentions to cross

the road in risky situations

Por qué se ha estimado la

fuente como valida.

Aborda el estudio de la realidad desde la perspectiva de los viandantes.
Pone en valor la perspectiva de género junto con variables como la edad

y el entorno rural y urbano.

Variables analizadas

Sexo, Edad, Viandantes

Conclusiones Generales

e El grupo con mayor riesgo de accidentes son los hombres de 16 a 24
afos en general.

e Mas hombres que mujeres se convierten en conductores a partir de
18 afios, por lo que son en menor medida viandantes.

® Las mujeres, a medida que se van haciendo mayores, conducen
menos y caminan mas para desplazarse, por lo que son mas

propensas a tener accidentes de trafico como peatonas.

® La Teoria de la Accion Razonada de Ajzen: Las actitudes basadas en
la experiencia directa predicen mejor la conducta que las actitudes
basadas en la experiencia indirecta. Aplicado al presente estudio
sobre seguridad vial, basicamente viene a decir, que en el ambito de
las y los peatones, en la medida en que conocen las normas de
seguridad vial (han conducido alguna vez en su vida), perciben mas

los riesgos y estan mas alertas ante las situaciones de riesgo.

e El grupo de personas jévenes hasta 20 afos y adultas a partir de 65,

presenta mayor riesgo como viandantes, ya que probablemente no
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han vivido de primera mano las normas de conduccién y de uso de

las vias.

RESUMEN CONCLUSIVO

En este apartado se ha demostrado que, efectivamente, alin son escasas las investigaciones que

incluyen la perspectiva de género en el ambito de la seguridad vial.

Se aprecia que la mayoria de los estudios se centran por una parte en la juventud, en su analisis
como grupo de riesgo, y por otra parte, otros analizan la influencia del proceso de socializacion
masculino como factor de riesgo. También son abundantes los estudios que tratan de establecer
las diferencias de mujeres y hombres en los usos del vehiculo, las medidas de seguridad y los

tipos de accidentes.

Se observa que en algunos casos se desagrega la informacidon segln sexo sin posteriormente
analizarla desde la perspectiva de género, es decir, sin tener en cuenta los habitos, usos,

actitudes, etc. de mujeres y hombres de forma diferenciada y especifica.

Casi la totalidad de los estudios se centran en la accidentalidad producida por los coches no

tanto en ciclistas, motoristas o viandantes.

La gran conclusion recogida en esta revisién es que las mujeres tienen mayoritariamente
comportamientos mas responsables que los hombres en cuanto a la seguridad vial, no porque

conduzcan menos, sino porque adquieren comportamientos y conductas mas seguras.

Se debe afiadir que, los estudios evidencian que los factores intervinientes en la seguridad vial
son variados, existiendo multicausalidad y una interseccionalidad de variables, es decir, el
género interviene junto con la edad, los factores psicosociales vy los factores culturales, siendo

una transversal que debe de tenerse en cuenta siempre.

En general no existen estudios que pongan en valor las conductas positivas, acciones de
prevencion, de sostenibilidad, etc. de la seguridad vial. Unido a esto, la mayoria se centra en los

factores de riesgo negativos y no se analizan los factores positivos inhibidores para fomentarlos.
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05. DATOS SOBRE LA ACCIDENTABILIDAD SEGUN
SEXO EN EUSKADI Y EUROPA.

Conocer las cifras sobre la accidentabilidad son determinantes para poder actuar y prevenir en

materia de seguridad vial.

Por ello, en este apartado se presentan algunos datos tanto de Euskadi como de Europa con
relacidn a los accidentes de trafico ocurridos. Los datos se han extraido de diversas fuentes de

informacién y en lo posible se realizard una comparativa ente Euskadi y la Unidn Europea.

Todos los datos que se presentan estan desagregados por sexo para establecer comparativas y
analizarlos desde la perspectiva de género. De esta forma se han incluido tablas con porcentajes
verticales (%N) que explican la distribucién para cada sexo y los porcentajes horizontales (%P)

para realizar la comparativa entre sexos.
EUSKADI

En Euskadi el censo de personas conductoras a fecha de 31 de diciembre de 2014 asciende a
1.239.026 lo que implica al 57% de la poblacidn. Desagregando este dato segun sexo ya se
aprecian las primeras diferencias de partida entre mujeres y hombres puesto que el 60% son

hombres y el 40% mujeres.

Tabla 1. Censo personas conductoras y poblacion total de Euskadi (31-12-2014)

TOTAL HOMBRES  MUIJERES

PERSONAS CONDUCTORAS® 1.239.026 736.758 502.268
(60%) (40%)

POBLACION TOTAL’ 2.173.210 | 1.056.881 | 1.116.329

% COND./POBLACION 57,0% 69,7% 45,0%

® Fuente: Censo de conductores Pais Vasco a 31 de diciembre de 2014. Datos provisionales

7 Fuente: Eustat. Estadistica Municipal de Habitantes.
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Accidentes segun lesividad

Graficol-4. Personas implicadas en accidentes segtin lesividad en Euskadi.

Evolutiva 2005 -2014 (valores absolutos)
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Fuente: elaboracion propia a partir de los datos publicados en Anuario Estadistico de Accidentes de Trdfico de la

Direccion de Trdfico del Departamento de Sequridad del Gobierno Vasco

Los datos de las personas implicadas en accidentes de trafico muestran una foto general
bastante positiva para ambos sexos, de los avances obtenidos en la Gltima década en materia
de accidentabilidad, produciéndose el descenso mas considerable, en primer lugar, en los datos
de las personas fallecidas, en segundo lugar, las personas graves, seguido de las personas ilesas

y leves.

Reparando en las diferencias segin sexo, el descenso es mas acuciado en las mujeres muertas,
un 80% frente a un 75% en los hombres; lo mismo ocurre con las personas graves donde baja a
un 60% en mujeres y un 54% en hombres. En el resto de tipologias el descenso es superior para

los hombres.

A pesar que la tendencia es positiva no se puede perder de vista que la mayoria de las personas
implicadas en accidentes en todas las modalidades de lesividad son hombres siguiendo la
proporcién 70% en hombres y 30% en mujeres. Tendencia que se mantiene en el 2014, llegando

la diferencia seglin sexo al 79% en el caso de los muertos.

Tabla 2. Personas implicadas en accidentes segtn lesividad en Euskadi. Datos 2005

o e
0%

P. Muertas 24,75% 0% @ 75,25%
H. Graves 574 149 2% | 25,96% 425 2% 74,04%
H. Leves 5.021 1921 23% 38,26% 3.100 15% @ 61,74%
P. llesas 23.954 6.281 75% 26,22% 17673 83% @ 73,78%
total 29.650 8.376 100% 28,24% @ 21274 100% 71,76%

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos publicados en Anuario Estadistico de Accidentes de Trdfico de la

Direccion de Trdfico del Departamento de Sequridad del Gobierno Vasco
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Tabla 3. Personas implicadas en accidentes segun la lesividad en Euskadi. Datos 2014

ENEIC RN

P. Muertas 24 0% 20,8% 0,2% 79,2%
H. Graves 257 60 1% 23,3% 197 1,9% 76,7%
H. Leves 2.929 | 1.168 27% 39,9% | 1.761 16,7% | 60,1%
P. llesas 11.739 | 3.170 72% 27,0% | 8.569 81,3% | 73,0%
total 14.949 | 4.403 @ 100% & 29,5% | 10.546 100,0% | 70,5%

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos publicados en Anuario Estadistico de Accidentes de Trdfico de la

Direccion de Trdfico del Departamento de Sequridad del Gobierno Vasco

Grafico 5. Personas implicadas en accidentes en Euskadi. 2014 (%)

® Hombres

B Mujeres

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos publicados en Anuario Estadistico de Accidentes de Trdfico del

Departamento de Sequridad del Gobierno Vasco

Grafico 6-7.Personas implicadas en accidentes segun lesividad en Euskadi.
Datos 2014 (%)
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Fuente: elaboracion propia a partir de los datos publicados en Anuario Estadistico de Accidentes de Trdfico de la

Direccion de Trdfico del Departamento de Sequridad del Gobierno Vasco
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La misma tendencia se reproduce en los tres Territorios, con mayores proporciones de personas

implicadas en accidentes en Bizkaia (43%) y Gipuzkoa (43%).

Personas conductoras

Las siguientes tablas y graficos presentan informacién sobre el sexo de las personas conductoras
implicadas en accidentes. La diferencia con la anterior radica en que sélo tiene en cuenta la

lesividad de quienes conducen.

Al igual que en la seccidn anterior se observa una tendencia descendente en todos los items.

Respecto a las personas muertas, el porcentaje de mujeres desciende en un 90%, el de hombres
lo hace en un 70%. En lo que se refiere a las personas heridas graves, el porcentaje es similar

entre hombres y mujeres, quedando la reduccién en un 49% aproximadamente.

No obstante, si se observan los datos referentes a personas heridas leves e ilesas, la reduccion
por parte de las mujeres es menor que la de los hombres. En el caso de personas heridas leves,
mientras que ellos han reducido en la ultima década a un 39,8%, ellas un 24,2%. Asimismo, en

cuanto a las personas ilesas, ellos han reducido la cantidad en un 46,2% y ellas en un 25,1%.

Grafica 8-11. Personas conductoras implicadas en accidentes segun la lesividad en Euskadi.

Evolutiva 2005 -2014 (valores absolutos)
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Fuente: elaboracion propia a partir de los datos publicados en Anuario Estadistico de Accidentes de Trdfico de la

Direccion de Trdfico del Departamento de Sequridad del Gobierno Vasco
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Tabla 4. Personas conductoras implicadas en accidentes segtin la lesividad en Euskadi.

Datos 2005

P. Muertas 61 10 0,26% 16% 0% 84%
H. Graves 379 53 1,37% 14% 326 2% 86%
H. Leves 3.060 828 21,34%  27% 2.232 13% 73%
P. llesas 17.103 2.989 | 77,04% @ 17% 14.114 84% 83%
total 20.603 3.880 100,00% 19% 16.723 = 100% 81%

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos publicados en Anuario Estadistico de Accidentes de Trdfico de la

Direccion de Trdfico del Departamento de Sequridad del Gobierno Vasco

Tabla 5. Personas conductoras implicadas en accidentes segun la lesividad en Euskadi.

Datos 2014

AN

P. Muertas 16 0,0% 6% 0% 94%
H. Graves 191 27 0,9% 14% 164 2% 86%
H. Leves 1.971 628 21,7% 32% 1.343 15% 68%
P. llesas 9.842 2.239 77,3% 23% 7.603 83% 77%
total 12.020 2.895 100,0% 24% 9.125 100% 76%

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos publicados en Anuario Estadistico de Accidentes de Trdfico de la

Direccion de Trdfico del Departamento de Sequridad del Gobierno Vasco

La representacion masculina en esta tabla es muy significativa ya que en todas las categorias en
las que se clasifica la lesividad, el porcentaje de hombres es muy superior al de las mujeres,
quedando de manifiesto la relacion directa entre gravedad y sexo, llegando a situarse en un 94%
la representacion de hombres entre quienes fallecen (maxima gravedad). Por otra parte, cuanto
menor es la gravedad las mujeres parecen mantenerse, esto es, no mejoran los resultados tan

significativamente como los hombres.

Haciendo una comparativa entre personas conductoras e implicadas, la lectura general

demuestra que las mujeres estdn mds presentes como implicadas que como conductoras.
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Asimismo, la tendencia explicada en el parrafo anterior se mantiene en los siguientes datos. A

nivel general, tanto mujeres como hombres han ido rebajando la accidentabilidad en la dltima

década, sobre todo en los casos mas graves, con personas muertas y heridas graves.

En los casos mas leves, la tendencia ha disminuido en mayor proporcion entre los hombres, y

entre las mujeres se ha producido una rebaja menos acusada.

Grafica 12-15. Personas conductoras y personas implicadas en accidentes segun la lesividad
en Euskadi. Comparativa 2005 -2014 (valores absolutos)

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos publicados en Anuario Estadistico de Accidentes de Trdfico de la
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La informacion referente a estas variables segun Territorio histdrico no se ha sefialado ya que

no hay diferencias significativas.

Accidentes con / sin victimas

Se aprecia que en los Ultimos 9 afios se ha producido una bajada positiva en el nimero de
accidentes con victimas y sin victimas, sobre todo en el caso de los hombres con un descenso

medio del 44%. En el caso de las mujeres se ha producido un descenso medio de un 25%.

Grafica 16-17 Personas conductoras implicadas en accidentes segun tipo de accidente en
Euskadi. Evolucién 2005 -2014 (valores absolutos)

con victimas hombres
6.000 mujeres
316
3.146
2.000 ———— 1060
= 1.029
O T T T T T T T T T 1
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
sin victimas
15.000 hombres
10.000 11407 mujeres
\ .
5.000 5.979
2520 1775 1.866
O T T T T T T T T T 1
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos publicados en Anuario Estadistico de Accidentes de Trdfico de la

Direccion de Trdfico del Departamento de Sequridad del Gobierno Vasco

Tomando de referencia los datos del 2014, mas de la mitad de los accidentes producidos tanto
en hombres como en mujeres no implican a terceras personas. 7 de cada 10 personas que han
tenido un accidente con victimas son hombres. En 2005 los datos mostraban la misma

tendencia, esto es, en la ultima década no ha habido cambios significativos.

Tabla 6. Personas conductoras implicadas en accidentes segtin tipo de accidente en Euskadi.
Datos 2005
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[ [ | [ [

Con Victimas 6.676 = 1.360 35,05% 20% 5.316 32% 80%

Sin Victimas  13.927 = 2520 | 64,95% @ 18% @ 11.407 | 68% 82%
total 20.603 | 3.880 ' 100,00% 19% | 16.723 @ 100% 81%

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos publicados en Anuario Estadistico de Accidentes de Trdfico de la

Direccion de Trdfico del Departamento de Sequridad del Gobierno Vasco

Tabla 7. Personas conductoras implicadas en accidentes segtin tipo de accidente en Euskadi.
Datos 2014

EEL RN

Con Victimas 4.175 1.029 36% 25% 3.146 34% 75%

Sin Victimas 7.845 | 1.866 64% 24% 5.979 66% 76%
total 12.020 | 2.895 @ 100% 24% 9.125 | 100% 76%

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos publicados en Anuario Estadistico de Accidentes de Trdfico de la

Direccion de Trdfico del Departamento de Sequridad del Gobierno Vasco

Accidentes segun edad

La mayoria de accidentes tanto de mujeres como de hombres se producen en el tramo de edad
de 25 a 44 afios y, en el caso de los hombres, también desde los 45 a los 64 afios. Se destaca un
mayor numero hombres conductores implicados en todos los tramos de edad y se aprecia mayor

desproporcion por encima de los 64 afios donde el 90% de los implicados son hombres.

Tabla 8. Personas conductoras implicadas en accidentes por edad en Euskadi. Datos 2005

AN

0-13 aifos 11 0,03% 9,09% 10 0,06% 90,91%
14-24 aiios 3.129 604 15,57% @ 19,30% | 2.525 15,10% @ 80,70%
25-44 aiios 11.777 2470 | 63,66% | 20,97% @ 9.307 @ 55,65% @ 79,03%
45-64 anos 4.802 726 18,71% 15,12% @ 4.076 24,37% | 84,88%
Mas de 64 aiios 876 79 2,04% 9,02% 797 4,77% 90,98%
NC 8 0 0,00% 0,00% 8 0,05% | 100,00%
TOTAL 20.603 3.880 | 100,00% | 18,83% @ 16.723 | 100,00% @ 81,17%

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos publicados en Anuario Estadistico de Accidentes de Trdfico de la

Direccion de Trdfico del Departamento de Sequridad del Gobierno Vasco

47



Tabla 9. Personas conductoras implicadas en accidentes por edad en Euskadi. Datos 2014

0-13 afios 15 2 0,1% 13,3% 13 0,1% 86,7%
14-24 aios 1.247 336 11,6% 26,9% 911 10,0% | 73,1%
25-44 anos 6.015 | 1.616 55,8% 26,9% @ 4.399 48,2% | 73,1%
45-64 aiios 3.907 841 29,1% 21,5% @ 3.066 33,6% | 78,5%
Mas de 64 aiios 836 100 3,5% 12,0% 736 8,1% 88,0%
TOTAL 12.020 A 2.895 @ 100,0% | 24,1% @ 9.125 | 100,0% | 75,9%

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos publicados en Anuario Estadistico de Accidentes de Trdfico de la

Direccion de Trdfico del Departamento de Sequridad del Gobierno Vasco

Los datos reflejan la misma informacion que en 2005, donde la franja de edad de los 25 a los 44
anos era la que mas accidentes provocaba frente a otras. Destaca en ambas fechas de que el

tramo 45-64 aios ha cobrado mayor peso en hombres y en mujeres.

Grafico 18. Personas conductoras seguin edad implicadas en accidentes.

Comparativa 2005 - 2014 (%)
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Fuente: elaboracion propia a partir de los datos publicados en Anuario Estadistico de Accidentes de Trdfico de la

Direccion de Trdfico del Departamento de Sequridad del Gobierno Vasco

Accidentes seglin edad y victimas/no victimas

Los accidentes con victimas se concentran en los grupos de edades entre 25 y 44 aios. Para los

hombres supone algo menos de la mitad 47,1% y para las mujeres ocho puntos mas 54,9%.

Destaca la proporcién masculina entre quienes tienen menor edad.
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En el afio 2005, la franja de edad con un mayor nivel de accidentes tanto en mujeres como en
hombres era la de 25 a 44 ainos. Sin embargo, se observa en 2014, que aunque ésta sigue siendo
la protagonista, aumenta significativamente en ambos sexos el siguiente tramo de edad, desde

los 45 a los 64 ainos.

Tabla 10. Personas conductoras implicadas en accidentes con victimas por edad en Euskadi.

Datos 2005
I I T N A
0-13 afios 1 0,07%  10,00% 0,17%  90,00%
14-24 anos 1.106 230 16,91% 20,80% 876 16,48% @ 79,20%
25-44 anos 3.736 865 « 63,60% 23,15% 2.871 54,01% 76,85%
45-64 aiios 1.499 236 | 17,35% 15,74% 1.263 23,76% @ 84,26%
Mas de 64 afios 324 28 2,06%  8,64% 296  557% 91,36%
NC 1 0 0,00% = 0,00% 1 0,02% | 100,00%
TOTAL 6.676 1.360 100,00% 20,37% 5.316 100,00% @ 79,63%

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos publicados en Anuario Estadistico de Accidentes de Trdfico de la
Direccidn de Trdfico del Departamento de Sequridad del Gobierno Vasco

Tabla 11. Personas conductoras implicadas en accidentes con victimas por edad en Euskadi.

Datos 2014
e L e
0-13 aiios 1 0,1% 9,1% 10 0,3% 90,9%
14-24 anos 461 132 12,8% | 28,6% 329  10,5% 71,4%
25-44 anos 2.046 565  54,9% @ 27,6% 1481 47,1% 72,4%
45-64 aiios 1.348 293 285% | 21,7% 1.055 33,5% 78,3%
Mas de 64 afios 309 38 3,7% 12,3% 271 8,6% 87,7%
NC 0 0 0,00% | 0,00% 0 0,00%  0,00%
TOTAL 4.175 1.029 100,0% @ 24,6% 3.146 100,0% 75,4%

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos publicados en Anuario Estadistico de Accidentes de Trdfico de la
Direccidn de Trdfico del Departamento de Sequridad del Gobierno Vasco

En el caso de los accidentes sin victimas, los resultados son similares observando mayores

diferencias en los hombres de 45 afios en adelante.

Asimismo, en este caso destaca el dato que mientras en todas las franjas de edad, la proporcién

entre mujeres y hombres es de 18/81 en detrimento para las mujeres, en las mayores de 64

49



afios la proporcion se sitla en torno a los 9/91. Esto es, los hombres siguen conduciendo y

teniendo accidentes cuando son mayores. Esta tendencia se mantiene en 2014.

Tabla 12. Personas conductoras implicadas en accidentes sin victimas por edad en Euskadi.

0-13 aiios

14-24 aios
25-44 aios
45-64 afios
Mas de 64 afios

NC
TOTAL

Datos 2005
Ll T L Lo ] e
0,00% | 0,00% 1 0,01%  100,00%
2.023 374 | 14,84% 18,49% 1.649 14,46% 81,51%
8.041 1.605 63,69% 19,96% 6.436 56,42% @ 80,04%
3.303 490  19,44% 14,83% 2.813 24,66% 85,17%
552 51 2,02% | 9,24% @ 501 4,39%  90,76%
7 0 0,00% | 0,00% 7 0,06%  100,00%
13.927  2.520 100,00%  18,09% 11.407 100,00% 81,91%

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos publicados en Anuario Estadistico de Accidentes de Trdfico de la

Direccion de Trdfico del Departamento de Sequridad del Gobierno Vasco

Tabla 13. Personas conductoras implicadas en accidentes sin victimas por edad en Eusakdi.

TOTAL

Datos 2014

L e e e

0-13 aiios

14-24 aios 786
25-44 aios 3.969
45-64 aiios 2.559
Mas de 64 afos 527
TOTAL 7.845

204
1.051
548

0,1% 25,0% 3 0,1% 75,0%

10,9% @ 26,0% @ 582 9,7% 74,0%

56,3% | 26,5% 2.918 48,8% 73,5%

294% | 21,4% 2.011 33,6% 78,6%

62 3,3% 11,8% 465 7,8% 88,2%
1.866 100,0% 23,8% 5.979 100,0% | 76,2%

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos publicados en Anuario Estadistico de Accidentes de Trdfico de la

Direccion de Trdfico del Departamento de Sequridad del Gobierno Vasco

Accidentes segun edad y lesividad

El 94% de las personas conductoras fallecidas son hombres, siendo el tramo de edad con mayor

representacion el comprendido entre 45-65 afios. El 6% restante corresponde a una mujer

muerta con una edad comprendida en el mismo tramo.



Grafico 19-20. Personas conductoras fallecidas en accidentes seguin edad en Euskadi.

Datos 2005 (%)
Mujeres Hombres
m0-13 afios
m0-13 afios

m 14-24 af

14-24 afios H 14-24 afios
1 25-44 afos m 25-44 afios
W 45-64 afios W 45-64 afios
B Mas 64 afios B Mas 64 afios

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos facilitados por la Direccion de Trdfico del Departamento de

Seguridad de G\A.

En 2014 la tendencia se mantiene, y sigue siendo la franja de hombres de entre 45 y 64 afios la

gue mas fallecidos tiene, que junto a la de 25 — 44 afios llega al 73,4%.

Grafico 21. Conductores fallecidos en accidentes segiin edad en Euskadi. Datos 2014 (%)

M 0-13 afios

M 14-24 afios
M 25-44 afios
M 45-64 afios

m M3s de 64 afios

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos facilitados por la Direccion de Trdfico del Departamento de

Seguridad de GV 9.

El dato de conductoras fallecidas es una mujer en el tramo de edad entre 45-64 afios.

8 Los datos representados en esta tabla no estan publicados en el Anuario Estadistico de Accidentes de
Trafico del Departamento de Seguridad de Gobierno Vasco.

9 Los datos representados en esta tabla no estan publicados en el Anuario Estadistico de Accidentes de
Trafico del Departamento de Seguridad de Gobierno Vasco.
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Los siguientes datos corroboran lo que se ha visto en otros apartados, y es que, para ambos

sexos, existe una tendencia a la reduccién de accidentes desde 2005, sobre todo en los casos

mas graves.

Tabla 14. Personas conductoras implicadas segun lesividad y edad en Euskadi. Datos 2005

W | Wtees | el |
o | e M

0-13 afios 1 0,31% 7 0,31% 2 0,01%
14-24 ahos 61 18,71% 453 20,30% 2.003 @ 14,19%
25-44 afios 164 | 50,31% 1.209 | 54,17% 7.904 & 56,00%
Hombres  45-64 afos 72 22,09% 444 19,89% 3.553 | 25,17%
Mds de 64 afios 28 8,59% 118 5,29% 645 4,57%
N/C 0 0,00% 1 0,04% 7 0,05%
TOTAL 326 100,00% 2.232 ' 100,00% 14.114 100,00%
0-13 afios 0 0,00% 0 0,00% 1 0,03%
14-24 afios 9 16,98% 145  17,51% 447  14,95%
25-44 aiios 31 58,49% 536  64,73% 1.898 63,50%
Mujeres 45-64 afos 10 18,87% 134 16,18% 580 19,40%
Mas de 64 afios 3 5,66% 13 1,57% 63 2,11%
N/C 0 0,00% 0 0,00% 0 0,00%
TOTAL 53 100,00% 828 100,00% 2.989 100,00%

Fuente: elaboracidn propia a partir de los datos facilitados por la Direccion de Trdfico del Departamento de

Seguridad de GV/1°,

10 Los datos representados en esta tabla no estdn publicados en el Anuario Estadistico de Accidentes de
Trafico del Departamento de Seguridad de Gobierno Vasco.
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Tabla 15. Personas conductoras implicadas segun lesividad y edad en Euskadi. Datos 2014

T hGres | Hlewes | Pl |
=N | % W % W] %
0

0-13 afios 0,0% 9 0,7% 4 0,1%
14-24 afios 14 8,5% 157 11,7% 738 9,7%
25-44 afios 57 34,8% 650 48,4% 3.687 = 48,5%
Hombres
45-64 afos 72 43,9% 422 31,4% 2.566 @ 33,7%
Mas de 64 afios 21 12,8% 105 7,8% 608 8,0%
TOTAL 164 | 100,0% | 1.343 100,0% @ 7.603 | 100,0%
0-13 afios 1 3,7% 0 0,0% 1 0,0%
14-24 afios 3 11,1% 99 15,8% 234 10,5%
MUIJERES 25-44 afios 10 37,0% 360 57,3% 1.246 = 55,6%
45-64 afos 12 44,4% 152 24,2% 676 30,2%
Mas de 64 afos 1 3,7% 17 2,7% 82 3,7%
TOTAL 27 100,0% 628 100,0% @ 2.239 100,0%
Fuente: elaboracion propia a partir de los datos facilitados por la Direccion de Trdfico del Departamento de

Seguridad de GV 11,

Tanto para hombres como para mujeres, el tramo comprendido entre 45-64 afios agrupa la
mayor representatividad entre las personas que resultan heridas graves de accidente. Mismo

tramo mayoritario al que se ha hecho referencia en el caso de fallecimientos.

Grafico 22. Personas conductoras implicadas segun edad y lesividad en Euskadi.
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11 Los datos representados en esta tabla no estdn publicados en el Anuario Estadistico de Accidentes de
Trafico del Departamento de Seguridad de Gobierno Vasco.
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Fuente Fuente: elaboracion propia a partir de los datos facilitados por la Direccion de Trdfico del Departamento de

Seguridad de GV 12,

Grafico 23. Personas conductoras implicadas segun edad y lesividad en Euskadi.

Datos 2014 (%)
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Fuente: elaboracion propia a partir de los datos facilitados por la Direccion de Trdfico del Departamento de

Seguridad de GV 3.

Accidentes segun tipo de persona

Una variable clave que desenmascara diferencias segun sexo es la que discrimina entre el tipo
de persona implicada en el accidente: 8 de cada diez hombres y 6 de cada diez mujeres son

quienes conducen.

Grafico 24-26. Personas conductoras seguin edad implicadas en accidentes en Euskadi.

Evolutiva 2005- 2014 (%)

12| os datos representados en esta tabla no estan publicados en el Anuario Estadistico de Accidentes de
Trafico del Departamento de Seguridad de Gobierno Vasco.
13 Los datos representados en esta tabla no estdn publicados en el Anuario Estadistico de Accidentes de
Trafico del Departamento de Seguridad de Gobierno Vasco.
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Fuente: elaboracion propia a partir de los datos facilitados por la Direccion de Trdfico del Departamento de

Seguridad de GV 14,

Los datos de 2005 reflejaban que en la medida en que las mujeres eran pasajeras o viandantes,
tenian una mayor probabilidad de sufrir un accidente de trafico, sefialando en estos dos tipos
de casos, que la proporciéon de mujeres y de hombres era similar. En 2014, el panorama

comienza a ser diferente, y es que las mujeres empiezan a tener mayor protagonismo en los

14 Los datos representados en esta tabla no estdn publicados en el Anuario Estadistico de Accidentes de
Trafico del Departamento de Seguridad de Gobierno Vasco.
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accidentes como conductoras, se mantienen como pasajeras, y disminuyen en el caso de

viandantes.
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Tabla 16. Personas implicadas en accidentes segun tipo de persona en Euskadi. Datos 2005

PERSONAS . . \ \
CONDUCTORAS 20603 | 3.880  4632% | 1883% 16723  78,61% | 81,17%
PERSONAS . . \ \

DASAJERAS 8775 | 4373  5221% | 49,83% 4.402 = 20,69% | 50,17%
VIANDANTES 272 | 123 1,47% | 4522% 149 | 0,70% | 54,78%
TOTAL 29.650 | 8376 = 100,00%  28,25% 21.274 = 100,00%  71,75%

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos facilitados por la Direccion de Trdfico del Departamento de

Seguridad de GV 5.

Tabla 17. Personas implicadas en accidentes segun tipo de persona en Euskadi. Datos 2014

PERSONAS . . . .
CONDUCTORAS 12.020 = 2.895 = 658% | 24,1%  9.125 = 86,5% | 75,9%
PERSONAS \ \ . .

DASAJERAS 2772 | 1441 | 32,7% | 52,0% 1331 @ 12,6% = 480%
VIANDANTES 157 67 15% | 42,7% 90 0,9% | 57,3%
TOTAL 14.949 = 4.403 | 100,0% @ 29,5% A 10.546 100,0%  70,5%

Fuente: elaboracidn propia a partir de los datos facilitados por la Direccion de Trdfico del Departamento de

Seguridad de GV 16

Graficos 27-28. Personas implicadas en accidentes en Euskadi segtin tipo de persona.

Datos 2005 (%)

Hombres Mujeres

15 | os datos representados en esta tabla no estan publicados en el Anuario Estadistico de Accidentes de
Trafico del Departamento de Seguridad de Gobierno Vasco.

16 L os datos representados en esta tabla no estdn publicados en el Anuario Estadistico de Accidentes de
Trafico del Departamento de Seguridad de Gobierno Vasco.
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Fuente: elaboracion propia a partir de los datos facilitados por la Direccion de Trdfico del Departamento de

Seguridad de GV'17,

Graficos 29-30. Personas implicadas en accidentes en Euskadi segtin tipo de persona.

Datos 2014 (%)
Hombres Mujeres
1% 1%
m PERSONAS
CONDUCTORAS
B PERSONAS
PASAJERAS
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Fuente: elaboracion propia a partir de los datos facilitados por la Direccion de Trdfico del Departamento de

Seguridad de GV 18,

Atendiendo la distribucion del tipo de persona segtn lesividad destaca que:

17 Los datos representados en esta tabla no estan publicados en el Anuario Estadistico de Accidentes de
Trafico del Departamento de Seguridad de Gobierno Vasco.

18 Los datos representados en esta tabla no estdn publicados en el Anuario Estadistico de Accidentes de
Trafico del Departamento de Seguridad de Gobierno Vasco.
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Grafico 31. Personas fallecidas segtin tipo de
persona en Euskadi. Datos 2005 (valores)
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Grafico 32. Personas fallecidas segtin tipo de
persona en Euskadi. Datos 2014 (valores)
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Fuente: elaboracidn propia a partir de los datos facilitados por el Departamento de Seguridad de GV*°.

De las 5 mujeres fallecidas en 2014, 4 eran viandantes.

De los 19 hombres fallecidos el 79% son conductores.

Hay menos mujeres peatonas fallecidas que hombres.

Grafico 33. Personas heridas graves segun
tipo de persona en Euskadi. Datos 2005

(valores)
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Grafico 34. Personas heridas graves segtin
tipo de persona en Euskadi. Datos 2014
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Fuente: elaboracion propia a partir de los datos facilitados por la Direccién de Trdfico del Departamento de

Seguridad de GV 20,

19 Los datos representados en esta tabla no estan publicados en el Anuario Estadistico de Accidentes de
Trafico del Departamento de Seguridad de Gobierno Vasco.
20 | os datos representados en esta tabla no estan publicados en el Anuario Estadistico de Accidentes de
Trafico del Departamento de Seguridad de Gobierno Vasco.
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Atendiendo a las personas heridas graves la informacién muestra también el mayor peso de los

hombres.

Entre las mujeres el 40% son conductoras y entre los hombres mas del doble (83%) son quienes

conducen en el siniestro.

Grafico 35. Personas heridas leves segun tipo = Grafico 36. Personas heridas leves segun tipo
de persona en Euskadi. datos 2005 (valores) ' ge persona en Euskadi. Datos 2014 (valores)
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elaboracion propia a partir de los datos facilitados por la Direccion de Trdfico del Departamento de Seguridad de GV

21

Respecto a las personas heridas leves ocurre algo similar. Aproximadamente el 42% son

ocupantes y en este caso superan en nimero a los hombres.

Grafico 37. Personas ilesas segun tipo de Grafico 38. Personas ilesas segun tipo de
persona en Euskadi. Datos 2005 (valores) persona en Euskadi. Datos 2014(valores)
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21 | os datos representados en esta tabla no estan publicados en el Anuario Estadistico de Accidentes de
Trafico del Departamento de Seguridad de Gobierno Vasco.
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elaboracion propia a partir de los datos facilitados por la Direccion de Trdfico del Departamento de Seguridad de GV

22

Respecto a las personas heridas leves ocurre algo similar. Aproximadamente el 42% son

ocupantes y en este caso superan en numero a los hombres

Punto de partida desigual de mujeres y hombres: En Euskadi el censo de personas

conductoras sefiala que el 60% son hombres y el 40% mujeres.

Los datos de la ultima década (2005-2014) son positivos, aunque no se puede perder de
vista que la mayoria de las personas implicadas en accidentes en todas las modalidades

de lesividad son hombres siguiendo la proporcién 70% en hombres y 30% en mujeres.

La representacién masculina en cuanto a personas conductoras implicadas en
accidentes es siempre muy superior a la de las mujeres. Esto se produce en todos los
escenarios donde los hombres son responsables del accidente, bien con personas
muertas, heridas graves y leves. La presencia de las mujeres es mayor como implicadas

en accidentes.

Cuanto menor es la gravedad del accidente, el porcentaje de mujeres tiende a

mantenerse.

La mayoria de accidentes tanto de mujeres como de hombres se producen en el tramo
de edad de 25 a 44 afos. Se aprecia que el tramo 45-60 esta cobrando cada vez mayor

presencia.
Se mantiene la tendencia de mayor proporcién de accidentes en hombres mayores de

65 afios.

Los datos de 2005 reflejaban que en la medida en que las mujeres eran pasajeras la

probabilidad de sufrir un accidente era mayor. En 2014, el panorama comienza a ser

22 | os datos representados en esta tabla no estan publicados en el Anuario Estadistico de Accidentes de

Trafico del Departamento de Seguridad de Gobierno Vasco.
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diferente, y es que las mujeres se ven implicadas cada vez mds en accidentes como

conductoras.
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EUROPA

Victimas mortales: personas conductoras, pasajeras, viandantes

La siguiente tabla refleja el peso masculino en las victimas mortales en accidentes de trafico
tanto como conductores, pasajeros o viandantes, ya que tres de cada cuatro personas fallecidas

son hombres.

Tabla 18. Victimas mortales segun tipo de persona en la UE. Datos 2013

A R A

PERSONAS CONDUCTORAS 15.846 = 2.145 34,1% 13,5% | 13.701 69,3% @ 86,5%

PERSONAS PASAJERAS 4.508 = 2.059 32,8% | 45,7% @ 2.449 12,4% | 54,3%
VIANDANTES 5.698 @ 2.082 33,1% 36,5% @ 3.616 18,3% | 63,5%
TOTAL 26.052 @ 6.286 | 100,0% @ 24,1% @ 19.766 100,0% @ 75,9%

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos publicados en Annual Accident Report 2015

Otro dato representativo tiene que ver con la distribuciéon de dichas victimas segun las tres
categorias (personas conductoras, pasajeras y viandantes). Mientras que las mujeres presentan
porcentajes similares en las tres modalidades de victimas, los hombres presentan una sobre
representacién como victimas de la conduccidn, esto es, el 69% de los hombres que fallecen son

conductores

Grafico 39. Victimas mortales segun tipo de persona en la UE. Datos 2013
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Fuente: elaboracion propia a partir de los datos publicados en Annual Accident Report 2015
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Continuando con los datos sobre fallecimientos cabe destacar la evolucién positiva que se ha
producido en la ultima década, ya que el nimero de personas fallecidas ha disminuido

significativamente, suponiendo un 45% entre los hombres y un 43% entre las mujeres.

Grafico 40. Personas fallecidas en UE. Evolutiva 2004 — 2013. Valores absolutos.
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Fuente: elaboracion propia a partir de los datos publicados en Annual Accident Report 2015

Grafico 41-42. Personas fallecidas (%)

2004 2013

Tanto en 2004 como en 2013 tres de

cada cuatro personas fallecidas son

hombres.
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Fuente: elaboracidn propia a partir de los datos publicados en Annual Accident Report 2015
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Evolucion de personas fallecidas entre 2004 y 2013.

En general, los porcentajes representan una tendencia similar en los ultimos 10 afios, del total

de personas fallecidas el 75% son hombres y el 25% mujeres.

Grafico 43. Personas fallecidas en UE. Evolutiva 2004 — 2013 (%).
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Fuente: elaboracion propia a partir de los datos publicados en Annual Accident Report 2015

Cuando se discrimina entre las personas conductoras fallecidas los datos muestran mayores
porcentajes de hombres fallecidos (en torno al 85%), manteniéndose la tendencia 85% en

hombres y 13% en mujeres durante los 10 afos.

Grafico 44. Personas conductoras fallecidas en UE. Evolutiva 2004 — 2013 (%)

86,9% 87,0% 868% 87,1% 868% 868% 86,7% 86,6% 863% 86,5%
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Fuente: elaboracidn propia a partir de los datos publicados en Annual Accident Report 2015

Teniendo en cuenta si son pasajeras, las proporciones entre mujeres y hombres son similares

55% en ellos y 45% en ellas manteniéndose estables en el tiempo.

65



Grafico 45. Personas pasajeras fallecidas en UE. Evolutiva 2004 — 2013 (%).
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Fuente: elaboracion propia a partir de los datos publicados en Annual Accident Report 2015

El tercer grupo o tipo de victima son las y los peatones. La tendencia es 65% en hombres y 35%

en mujeres, destacandose un ligero incremento del 3% entre las mujeres.

Grafico 46. Viandantes fallecidos en la UE. Evolutiva 2004 — 2013.

66,3% 64,8% 652% 643% 63,8% 629% 64,0% 639% 64,0% 63,5%
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Fuente: elaboracion propia a partir de los datos publicados en Annual Accident Report 2015

Edad de las personas fallecidas

Las mujeres y hombres que fallecen no se distribuyen de manera similar en los grandes grupos

de edad.
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TABLA 19. Personas fallecidas seguin edad en UE. Datos 2013

Desconocido 203 53 0,8% 26,1% 150 0,8% 73,9%
0-14 afios 640 239 3,8% 37,3% 401 2,0% 62,7%
15-17 afios 632 193 3,1% 30,5% 439 2,2% 69,5%
18-24 afios 3.865 725 11,5% @ 18,8% @ 3.140 @ 159% | 81,2%
25-49 afios 9.317 | 1.584 @ 252% | 17,0% | 7.733 @ 39,0% | 83,0%
50-64 afios 4983 | 1113 @ 17,7% @ 22,3% | 3.870 | 195% @ 77,7%
65 y mas afios 6.449 | 2378 @ 378% @ 36,9% | 4.071  20,6% | 63,1%

TOTAL 26.089 | 6.285 @ 100,0% @ 24,1% | 19.804 100,0% @ 75,9%

Fuente: elaboracidn propia a partir de los datos publicados en Annual Accident Report 2015

Entre las mujeres destaca que el 37,8% de las fallecidas tiene una edad superior a los 65 afios y
entre los hombres se pone de manifiesto que quienes fallecen son de menor edad ya que la

mayor representatividad es para el tramo de edad comprendido entre 25 y 49 afios.

Grafico 47. Tasa de mortalidad en carretera segiin edad en UE. Datos 2013 (%)
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Fuente: elaboracion propia a partir de los datos publicados en Traffic Safety Basic Facts 2015. Main figures.

El informe sobre los principales datos de seguridad vial en 2015, Traffic Safety Basic Facts,
muestra diferencias muy significativas entre los sexos de acuerdo a la edad. A partir del grupo

quinquenal 15-19 las diferencias son evidentes y se mantienen a lo largo de toda la vida.
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El pico mayor de accidentes se produce entre los hombres de 20-25 aios y las mujeres mayores

de 80 anos.

Respecto a la distribucion de fallecimientos por tipologia de accidente, los datos muestran
patrones diferentes entre mujeres y hombres. En el caso de ellas en primer lugar destaca los
accidentes como viandantes y en segundo lugar como pasajeras. En el caso de ellos, en primer

lugar aparecen como conductores seguidos de motoristas y viandantes.

Grafico 48. Personas fallecidas segtn tipo de persona en UE. Datos 2013 (%)
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Fuente: elaboracion propia a partir de los datos publicados en Traffic Safety Basic Facts 2015. Main figures.

Reparando en los grandes grupos de edad, se observa que alrededor del 60% de las jovenes de

15-59 afios fallece en accidentes producidos por un vehiculo.

También resulta de interés destacar que la presencia de mujeres en la tipologia de motoristas
es sensiblemente inferior en todos los grupos y el elevado porcentaje de mujeres mayores de
60 afios fallecidas como viandantes, dato que se confirma a lo largo del resto de datos

recopilados en el informe.
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Grafico 49. Personas fallecidas seguin grupos de edad y tipo de persona en EU. Datos 2013 o
mads reciente disponible
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Fuente: elaboracion propia a partir de los datos publicados en Traffic Safety Basic Facts 2015. Main figures.

Comparativa Euskadi — Europa

Los datos que se reflejan en el Anuario Estadistico de Accidentes de Trafico del Departamento
de Seguridad de Gobierno Vasco son mas detallados que las fuentes europeas consultadas, lo
cual ha dificultado la comparativa. No obstante, existe informacion comparable en relacion a los

fallecimientos segln sexo. A continuacion se recogen las dos principales conclusiones para la

comparativa.

Los datos europeos respecto a fallecimientos, reflejan una proporcién similar a la

realidad de Euskadi, siguiendo una proporcién de 70% hombres y 30% mujeres.

En cuanto al tipo de persona implicada, los datos tanto de Euskadi como en Europa
reflejan informacidn similar, esto es, la tendencia es que las personas que fallecen sobre

todo son hombres, tanto como conductores, pasajeros o viandantes.
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Este apartado recoge conductas y comportamientos diferenciados de mujeres y hombres
respecto a la seguridad vial derivados de la experiencia de las personas expertas que se han
entrevistado, personas que estan vinculadas al ambito asociativo, fundaciones e institutos para
la promocion de la seguridad vial asi como aseguradoras y asociaciones que intervienen en

urgencias y accidentes.
Las entidades participantes han sido las siguientes:

1. FEDERACION VASCA DE CICLISMO

2. ATECE, ASOCIACION DE TRAUMATISMO CRANEO-ENCEFALICO Y DANO CEREBRAL
ADQUIRIDO

FEDERACION ALAVESA DE TRIATHLON

FEDERACION ALAVESA DE CICLISMO

FEDERACION ALAVESA DE MOTOCICLISMO

FUNDACION HELTZEN — FUNDACION PARA LA SEGURIDAD VIAL

ASOCIACION MUTUA MOTERA

FEDERACION GIPUZKOANA DE MOTOCICLISMO

£ 0 N o U A~ W

MAPRE
10. CLUB REAL AUTOMOVIL CLUB VASCO NAVARRO
11. INSTITUTO UNIVERSITARIO DE TRAFICO Y SEGURIDAD VIAL (INTRAS)

12. STOP ACCIDENTES

13. DYA

Se ha observado que para las entidades entrevistadas el género no es una cuestion transversal
que se integre en sus programas de forma sistematica y se perfila como una asignatura

pendiente a trabajar a futuro.
Conductas arriesgadas vs. seguridad

Todas las personas entrevistadas creen que los hombres asumen conductas mas arriesgadas y

las mujeres mas seguras y responsables.

70



Como se ha visto en el apartado anterior los datos de la accidentalidad de Euskadi demuestran
que 7 de cada 10 accidentes de trafico en las calles y carreteras vascas estan protagonizados

por hombres.

David Herrero, miembro de la Fundacidn Heltzen y Doctor en Psicologia, ha realizado varios
anadlisis en nuestro Territorio sobre la manera en que conciben y se comportan mujeres y
hombres respecto a la seguridad vial. Concretamente después de sufrir la sensacion deiraen la
conduccién por retenciones y por la conduccion temeraria o actos de hostilidad de otras

personas.

En su opinidon, a pesar de que en Euskadi hay mas hombres conductores que acumulan mas
horas en la carretera hay factores biopsicosociales que “van a modular” la conducta de mujeres
y de hombres. También estd de acuerdo con la idea lanzada "por la OMS® sobre el impacto

negativo de la masculinidad tradicional en la salud de los hombres.

Ambos sexos sienten de la misma manera el enfado pero “existen importantes diferencias de
género en la reaccion a esas situaciones de ira”. Asi, los hombres reaccionan de forma mas
brusca y “desadaptativa” socialmente, suelen primar en ellos conductas agresivas de lucha y de
enfrentamiento ante una hostilidad, mientras que las mujeres afrontan con cierta ansiedad los

imprevistos que surgen en la conduccion.

Segun ha destacado, “en cierta medida, esa ansiedad de las mujeres le puede servir para mejorar
su concentracion al volante, aunque también le podria provocar una mayor fatiga a la hora de
enfrentarse a un recorrido largo”. “La impulsividad mds propia de los hombres conductores les
hace tener una menor percepcion del riesgo” y podria estar detras de conductas peligrosas o
mas arriesgadas sobre todo cuando actlan como peatones, pero también podria explicar
estadisticas de un mayor nimero de denuncias de hombres que conducen bajo el efecto del

alcohol y las drogas, o de multas por exceso de velocidad en las carreteras.

Las conductas de riesgo adoptadas al volante por los hombres son extensibles a otros dambitos

como el de las personas viandantes y en general a todos los dmbitos de la vida.

2 World Health Organisation (2002) Gender and Road Traffic Injuries. WHO, Department of
Gender and Women'’s Health. Geneva. Pag. 3
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Los hombres de todas las edades adoptan conductas mas arriesgadas tanto al volante, en moto,
en bici o como viandantes. Esta pauta también se corrobora por los agentes sociales

participantes.

Segun la edad

La edad con mayor nimero de accidentes en hombres y en mujeres de Euskadi es 25-44 afios.
La tendencia de los ultimos afios va en ascenso ya que la accidentabilidad en el tramo 45-64

afios es cada vez mayor.

La juventud es un grupo que presenta una atencion especial a pesar de que en Euskadi su
accidentabilidad es menor que en otros tramos de edad, es decir, constituye un grupo de riesgo
y asi estd considerado en El Plan Estratégico de Seguridad Vial y Movilidad Segura y Sostenible

(PESVMSS) 2015-2020 del Gobierno Vasco.

Tanto en la revisidn bibliografica como en opinidn de las entidades entrevistadas como la DYA
, el RAC Vasco Navarro o STOP ACCIDENTES, el riesgo en la juventud esta relacionado con la
busqueda de emociones fuertes, el uso de drogas, la desviacidon de las normas sociales, la
influencia de amistades arriesgadas, la velocidad excesiva y la baja percepcion del peligro que

estan asumiendo.

Viandantes, ocupantes o quienes conducen....

De acuerdo a los datos de Euskadi, la accidentabilidad de las mujeres proviene de ser viandantes
y ocupantes, mientras que en ellos, el mayor peso estd en la conduccién. Sin embargo la
tendencia de los ultimos afios vislumbra un avance de la accidentalidad de las mujeres como

conductoras.

Segun lugar...

Los accidentes en el caso de ellos ocurren en curvas, de noche, en adelantamientos y por
velocidad. Mientras los de ellas ocurren en intersecciones y cruces por errores de calculo. En
este punto la mayoria de las entidades esta de acuerdo, a pesar de que como matizaban desde
el RAC Vasco Navarro, cada accidente debe ser analizado de forma detallada para conocer mas

en profundidad las multiples causas de cada accidente y cotejar los datos de acuerdo al sexo.

72



Segun estilos de conduccion ....

Mientras que los hombres invierten mas tiempo al volante, hacen trayectos mas largos
relacionados con su empleo remunerado, las mujeres realizan trayectos mds cortos, motivados
sobre todo por temas de ocio o del cuidado (llevar hijos/as al colegio, salir con tiempo justo por

las tareas domesticas, el estrés matinal..).

Ellas hacen mdas uso del vehiculo en espacios urbanos donde la probabilidad de accidente es

mayor.

Vehiculos vs. motos y bicis...

El mundo de las motos vy las bicis esta totalmente masculinizado, a nivel de deporte federado, y
a la mayoria de las mujeres no les resulta atractivo. Ademas, tal y como manifiesta el
representante de la Mutua Motera, les supone mayor coste ya que los estandares en la

equipacidn, accesorios etc. son masculinos y los femeninos son mas caros.

Asimismo, se les ve como rara avis y se suele dudar de sus aptitudes. De entrada se espera que

no conduzcan bien y se duda de sus capacidades.
Sin embargo como se apunta desde el RAC Vasco Navarro, ciudades como Donostia cuenta con

una flota importante e infraestructuras para las motos y las bicis (como alternativa de trasporte

urbano).
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07. REFLEXIONES Y PROPUESTAS

En este apartado se incluyen las reflexiones y propuestas elaboradas por el equipo de MURGIBE

como fruto del andlisis realizado a lo largo de las diferentes fases del estudio.

Estas se estructuran en los siguientes cuatro ejes:

e Conocimiento: mds estudios desde la
perspectiva de género

e Sensibilizacion: mds campafias con
perspectiva de género

e Educacion: mds programas con
perspectiva de género

¢ Planificacién vial con perspectiva
de género

O e Conocimiento: mds estudios desde la
perspectiva de género

Una de las principales reflexiones derivadas de este estudio es la escasez de estudios

encontrados desde el enfoque de género.

La mayoria de los estudios se centran en los factores de riesgo, negativos para la seguridad vial.

En general no se estudian los factores positivos, inhibidores del riesgo para fomentarlos.

Los factores intervinientes en la seguridad vial son variados existiendo multicausalidad. El sexo

interviene junto con la edad, los factores psicosociales y culturales.

En general se observa una escasez de estudios en el campo de la motocicleta y la bicicleta. Los

gue existen no incorporan la perspectiva de género.
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Por ello se recomienda lo siguiente:

- Fomentar el andlisis de género en la recogida de datos estadisticos y estudios
relacionados con la seguridad vial, analizando el sexo junto con variables como la edad,
factores psicoldgicos, sociales, culturales, etc. de forma integrada y no aparte.

- Extender estos analisis concretos desde el enfoque de género a los grupos de riesgo
identificados en PESVMSS 2015-2020 (mayores, jévenes, motos, bicis y viandantes).

- Asimismo, desde las politicas publicas seria necesario hacer una reflexion sobre las
consecuencias de las conductas arriesgadas al volante de los hombres: sus accidentes
son mas dafiinos, mas peligrosos; utilizan mas los recursos disponibles (en la mayoria de
las ocasiones la consecuencia es que ellos ven sus facultades limitadas de por vida), etc.

- Analizar el progresivo uso de las bicicletas y motos ligeras en las zonas urbanas desde la
mirada de género, sobre normas, recorridos, medidas de seguridad, adaptacién a los
cuerpos, etc.

- Realizar estudios donde se identifiquen el impacto de los accidentes producidos por
hombres y por mujeres con menores. Quizas sea un elemento que ayude a modificar
comportamientos.

- Realizar una vigilancia especifica en las infracciones de trafico, cesidén de puntos, etc.
para mejorar el andlisis disponiendo de una vision mas real, ya que se percibe la
existencia de unos usos no correctos por parte de los hombres infractores que traspasan
Sus puntos a sus parejas que son a quienes se les resta realmente.

- Incorporar una asesoria de género en la Comisidn de Seguridad Vial de Euskadi para
promover la incorporacion de la perspectiva de género en la planificacidon y seguimiento

de actuaciones que se lleve a cabo.

¢ Sensibilizacidon: mds campaias con
perspectiva de género

Se recoge la necesidad por parte de las personas expertas de orientar las campafias de
sensibilizacion hacia los hombres y mujeres de forma especifica y en ocasiones, de manera
separada dado que unos y otras se comportan de forma diferente y es necesario que se vean

reflejadas para conseguir una mayor identificacion y sensibilizacion.
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Se concluye lo siguiente:

- Las mujeres tienen en general comportamientos mas responsables que los hombres en
cuanto a seguridad vial.

- La accidentalidad de los hombres es mayor, no porque conduzcan mds sino porque
adquieren comportamientos y conductas mas arriesgadas.

- Los accidentes de viandantes se producen en vias interurbanas mientras que en el caso

de las mujeres se producen en vias urbanas.

Por ello se recomienda lo siguiente:

- Realizar campanas de sensibilizacion en materia de seguridad vial especificas de acuerdo
a los grupos de edad y sexo.

- Es necesario dar a conocer y premiar las conductas positivas, no centrar el foco en las
actitudes negativas.

- Debido al peso que tiene en la estadistica el fallecimiento y las lesiones de viandantes
en las ciudades, realizar campanas orientadas a mejorar su seguridad. Intentar realizar
campafias en positivo, incentivando las buenas conductas y practicas.

- Utilizar en las campafias y programas la informacién desagregada que ya se conoce a fin
de acotar mejor la meta estratégica. Por ejemplo, si se sabe que los jovenes de 14 a 25
afos son grupos de mayor riesgo, visibilizarlos también en las campafias y no hablar en
general de ese tramo de edad. O si los comportamientos inadecuados por causas de
alcohol y drogas son mayoria en hombres, que los programas y campafias vayan
dirigidos especialmente a ellos.

- Insistir en Campafias del uso de transporte publico para los jovenes y los hombres.
También en el ambito empresarial.

- Campaiias dirigidas a personas mayores de 65 afios para un buen uso de las sefales de

tréfico y medidas de seguridad.

3 e Educacion: mds programas con
perspectiva de género

En general se ha observado que los principales agentes sociales involucrados en la educacion

vial no incorporan el género transversalmente en las actuaciones.
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Se concluye lo siguiente:

Los valores predominantes en la seguridad vial son masculinos. Por ello se recogen mas

las necesidades de los hombres que de las mujeres.

A pesar del peso de “la masculinidad” en los efectos de la siniestralidad y del amplio
consenso estadistico, no se incorporan programas, cursos, talleres de sensibilizacién de

manera trasversal en los diferentes espacios educativos.

Las mujeres son mayormente ajenas a conocer la mecanica de los coches.

Por ello se recomienda lo siguiente:

Incorporar en los programas de las auto-escuelas la prevencion de las conductas
arriesgadas en el caso de los hombres y la mejora del conocimiento del vehiculo por
parte de las mujeres.

Promover las buenas practicas en materia de conduccién.

Mantener la perspectiva de género en todos los programas de sensibilizacion que se
realicen en los centros educativos.

En los programas de recuperacién de los puntos del permiso de conducir tras una serie
de infracciones, incorporar formacién en donde las personas, especialmente los chicos
y hombres, reconozcan el precio y coste de sus excesos.

Realizar formacidn continua al profesorado de autoescuelas en materia de género y
seguridad vial.

Incidir en un mayor conocimiento del motor en el caso de las mujeres como elemento
de prevencién y seguridad.

Incorporar simulaciones de accidentes dentro de los cursos para sacar el carnet de

conducir a fin de sensibilizar sobre la necesidad de un uso adecuado y el respeto a las

normasy a las personas.

 Planificacion vial con perspectiva
de género

El género no esta presente de forma transversal y sistematizada en las planificaciones de las

estrategias de seguridad vial. Por ello, ademds de tenerlo presente, acufiar conocimiento y
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trasmitirlo a través de valores es necesario ponerlo en practica. De ahi que sea crucial su

incorporacién en las planificaciones y programas.

Se concluye lo siguiente:

- Lacrisis econdmica de los ultimos anos esta motivando unos cambios en la cultura de la

seguridad vial potencidndose otras alternativas de transporte mas sostenibles.

- Los comportamientos de las mujeres en materia de seguridad vial y movilidad van mas

en linea con esta tendencia de la sostenibilidad.

- Lasinfraestructuras, el parque movil, las empresas del sector, aseguradoras, etc., deben

implicarse a través de normativa desde las Instituciones.

Por ello se recomienda lo siguiente:

- Elaumento del uso de las bicicletas en las ciudades plantea nuevos retos de organizacién
vial: a veces son vehiculos y a veces con viandantes. Necesidad de articular bien su
funcionamiento.

- Incorporar como elemento trasversal en TODAS las iniciativas relacionadas con la
Estrategia 1 del Plan estratégico de seguridad Vial y movilidad segura y sostenible 2015-
2020, Educacion Vial, el enfoque de género adaptado a los diferentes tipos de colectivos
diana (sistema educativo no universitario, agentes socio educativos, familias, colectivos
vulnerables en general, PRL, etc.). Es importante revisar el peso que tiene el significado
de la masculinidad unida a la practica de situaciones de riesgo en la carretera desde bien
pequeiios.

- Tener presente el mundo de la discriminacién multiple (mujeres con discapacidad,
inmigrantes, etc.) a la hora de disefiar nuevas lineas de actuacion.

- Promover programas para la renovacion de los coches para jévenes especialmente de
las chicas. Incentivar ayudas para la financiacidon de la compra de coches, incluyendo
acciones positivas dirigidas a las mujeres.

- Promover el uso de transporte publico entre la juventud. Incentivarlo especialmente
entre los jévenes (hombres).

- Diseiar estrategias que premien el uso del transporte publico en las ciudades.
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