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1. Introducción 
 
El Plan Estratégico de Seguridad Vial (PESV) y Movilidad Segura y Sostenible  2015-2020 
constituye la continuación de los anteriores Planes Estratégicos diseñados y ejecutados en la 
CAPV, con el objetivo final de reducir la siniestralidad en carretera y para fomentar una 
conciencia de movilidad segura. Los anteriores Planes han resultado un éxito en cuanto a los 
objetivos principales de reducir accidentes y víctimas. Los indicadores en ambas materias nos 
sitúan entre los países con menores índices de siniestros por millón de habitantes. Ahora se trata 
de seguir por la misma senda. 
Por otro lado, la concepción y ejecución del PESV 2015-2020 subraya la colaboración con 
agentes externos a la propia Dirección de Tráfico con fines de investigación. 
Uno de las acciones principales del Plan, desde 2015, es:  
 

 E2.1.4. Mejorar el conocimiento sobre la accidentalidad en los colectivos vulnerables 
a través de estudios y análisis ad hoc.  

 

 E2.2.5. Buscar acuerdos y ámbitos de colaboración conjuntos con Universidades, 
Centros especializados, Clusters, etc. 

 

Teniendo en cuenta la inexistencia de personal investigador sobre la materia en la Dirección de 
Tráfico, el Área de Investigación de la misma debe impulsar la relación con las universidades 
para conseguir que estas aporten conocimiento a la seguridad vial; conocimiento surgido de 
nuestro entorno y sobre nuestros problemas. 
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2. Contenido del trabajo 
 
OBJETO 

 
El objetivo general de las investigaciones es:   
 

 2.1.1. Mejorar el conocimiento sobre los problemas de seguridad vial y movilidad 
de colectivos vulnerables existentes en la CAV.  

 

 2.1.2. Impulsar la investigación en las universidades del entorno sobre los 
problemas de seguridad vial y movilidad propios.  

 
OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

 
Los objetivos concretos a realizar en este trabajo son los siguientes: 
 

1. Realizar una visión global de la situación y un ranking de las variables explicativas de 
la accidentalidad y movilidad (ordenarlas por importancia explicativa) recogidas en las 
Encuestas de Personas Usuarias realizadas por la Dirección en los últimos años, 
perfiles de personas usuarias usando estas variables y desarrollar un modelo 
explicativo de la movilidad y accidentalidad global o por grupos (sexo, edad, viandantes, 
personas conductoras…). 
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Introducción 
El presente informe contiene los resultados del proyecto "Investigaciones Universitarias sobre 
Seguridad Vial y Movilidad incluidas en el Plan Estratégico de Seguridad Vial 2015-2020. Número 
de expediente T-085/15", impulsado por el área de Investigación de la Dirección de Tráfico del 
Gobierno Vasco. El objetivo del proyecto es ampliar el conocimiento sobre los problemas de 
seguridad vial y movilidad de colectivos vulnerables de la Comunidad Autónoma Vasca, con 
especial énfasis en el colectivo de personas mayores. A tal fin, se analizan los últimos datos 
proporcionados por las Encuestas realizadas por la Dirección de Tráfico empleando métodos 
estadísticos multivariantes. 

Motivación 
En los últimos años la población de la Comunidad Autónoma Vasca ha venido registrando una 
clara tendencia hacia el envejecimiento de la población. Así, en el último Censo de Población de 
2011, casi el 20% de la población vasca tenía más de 64 años. La proporción de población de 
85 y más años ha pasado del 0,5% en 1981 al 2,8% en 2011; es decir, se ha multiplicado por 5 
en los últimos 30 años1. 
 
En el contexto de la seguridad vial, numerosos estudios han dejado patente que las personas 
conductoras de edad avanzada son un grupo con factores de riesgo específicos, si lo 
comparamos con las personas conductoras jóvenes o de edad media, en el sentido de que 
presentan una mayor fragilidad en caso de accidente, y poseen en general un peor 
funcionamiento cognitivo, sensorial y físico. Lo mismo ocurre con las y los peatones, cuya peor 
movilidad puede ser un factor adicional para su seguridad en las vías. 
 
Este estudio pretende utilizar las últimas encuestas realizadas por la Dirección de Tráfico, 
dirigidas a usuarios en general, para comprender: (i) la relación de diversos factores de riesgo 
recogidos por las encuestas con la edad y el sexo; (ii) la influencia de dichos factores en la 
implicación en accidente –bien sea como peatón o como conductor de turismo- en los últimos 
años. 
 
Un estudio previo de 2012, impulsado también por el Departamento de Tráfico aportó 
conocimiento sobre la accidentalidad de las personas conductoras partiendo de dos encuestas 
dirigidas a dicho colectivo en los años 2009 y 2010. El presente estudio es en cierto modo más 
amplio, en el sentido de que analiza datos no sólo de conductores, sino de todo tipo de usuarios 
(en particular, peatones), y con particular énfasis en el colectivo de personas mayores de 64 
años. 
 

Bases de datos 
El presente estudio se basa en las Encuestas de Personas Usuarias más recientes realizadas 
por la Dirección de Tráfico del Gobierno Vasco, a saber: la encuesta a personas usuarias de las 
vías realizada en el año 2013 y la realizada en 2014 a personas mayores de 64 años.. 
 
En ambos casos se seleccionaron 800 individuos al azar y de forma independiente, mediante 
diseños muestrales estratificados, basándose en el último Censo de Población y Viviendas de 
Eustat. A diferencia de las anteriores encuestas, realizadas de forma presencial, estas encuestas 
fueron telefónicas. 
 
En cuanto al diseño muestral: 

• En la encuesta general, la muestra fue estratificada por territorio histórico, municipio, edad 
y sexo. 

• En la encuesta a personas mayores de 64 años, los estratos fueron el territorio histórico y 
el sexo. Cabe destacar que se realizó un control de veracidad llamando de nuevo al 

                                                      
1 Nota de prensa Eustat, 30/04/2013. 
http://www.eustat.eus/elementos/ele0010400/not0010405_c.pdf 
 

http://www.eustat.eus/elementos/ele0010400/not0010405_c.pdf
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veinte por ciento de las personas encuestadas y comprobando una serie de ítems de la 
encuesta. 

Partiendo de dichas encuestas, el objetivo es identificar las variables –de entre las recogidas en 
las encuestas– que más influyen en la accidentalidad y en la movilidad, esto es, elaborar un 
ránking de las mismas. Para ello es preciso detectar y comprender cómo se interrelacionan entre 
sí los condicionantes más influyentes en la seguridad vial y en la movilidad en las personas de 
la CAPV, con especial énfasis en el colectivo de personas mayores. 
 

Información recogida 

Las dos encuestas, con una muestra de igual tamaño (800 usuarios), coinciden en gran parte de 
las preguntas.  
 
En primer lugar, más allá de las características demográficas básicas (edad, sexo, municipio 
territorio), un primer bloque de preguntas va dirigido a caracterizar a cada encuestado con 
respecto al uso que realiza de las vías: conductores de turismo, ciclistas, motoristas y 
conductores de vehículos ligeros (estos últimos, residuales en la encuesta a mayores). Todos 
ellos se consideran (de partida) peatones. 
 
Un segundo bloque del cuestionario matiza la caracterización anterior, y recoge los hábitos como 
peatón (andar mucho o poco, andar por carreteras o aceras,...), la experiencia al volante (para 
quienes tienen permiso de conducir), los kilómetros recorridos a la semana (para quienes 
conducen algún vehículo), etc. 
 
Un tercer bloque se centra en conocer la opinión de las personas usuarias con respecto a 
determinados aspectos relacionados con la seguridad vial: límites de velocidad establecidos, 
radares, etc. Un cuarto bloque va un poco más allá y recoge información sobre determinados 
hábitos y conductas: saltarse los semáforos o los pasos de peatones, conducir tras consumir 
alcohol o drogas, etc. Finalmente, un quinto y último bloque recoge información sobre el historial 
(auto-declarado) de sanciones, implicación en accidentes, las causas y consecuencias de los 
mismos, así como los puntos perdidos en el carnet de conducir. 
 
La encuesta a mayores de 64 años adicionalmente incluye una serie de preguntas relacionadas 
con la salud individual (auto-declarada). Así, se pregunta por los problemas de las personas 
usuarias, con relación a la seguridad vial, por motivo de su edad: la falta de reflejos, la vista o el 
oído, los problemas de movilidad, etc. El cuestionario se completa con una pregunta sobre las 
acciones a la hora de conducir o circular por la vía para compensar dichos problemas debidos a 
la edad: ir más atento, ir más despacio, etc. 
 
El listado de las variables se puede consultar en el Anexo 0. 

Muestras obtenidas 

Las muestras finalmente obtenidas se repartieron (por sexo y territorio histórico) tal como se 
muestra en la Fig.1: 
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Encuesta a personas mayores de 

64 años (2014). 
 

 
Encuesta a todas las personas 

usuarias de las vías (2013). 
 

Mujeres 

Araba:  
Bizkaia:  
Gipuzkoa:  
Total 

60 
265 
159 
484 

Araba:  
Bizkaia:  

Gipuzkoa:  
Total 

100 
167 
121 
388 

Hombres 

Araba:  
Bizkaia:  
Gipuzkoa:  
Total 

44 
167 
105 
316 

Araba:  
Bizkaia:  

Gipuzkoa:  
Total 

100 
183 
129 
412 

Total: 800 Total: 800 

 
Figura 1: Reparto de las muestras obtenidas. 

 
 

Accidentalidad: Factores de riesgo y exposición 

La implicación en un accidente, para cualquier tipo de usuario de las vías (carreteras y calles), 
se puede entender como función de dos conjuntos de factores: (i) factores de riesgo, que 
dependen de las condiciones del individuo, del vehículo y de la vía en el momento de circular; y 
(ii) la exposición – esto es, la cantidad o tiempo de circulación bajo diferentes condicionantes de 
riesgo (véase la Fig. 2).  
 
Según este modelo, a mayor exposición, mayor es la probabilidad de verse implicado en 
un accidente, siendo también función de los factores o condicionantes que modificarán el 
riesgo (condiciones físicas y cognitivas, estado de la vía, condiciones meteorológicas, etc). 
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Figura 2: Componentes de la accidentalidad y datos disponibles en las encuestas.  

 

Las variables referidas a peatones corresponden a la encuesta dirigida a mayores, la cual recoge 
la información indicada en la Fig. 1. En cambio, las variables referidas a conductores de turismo 
se encuentran en las dos encuestas por igual (con una única excepción, el estado de salud, por 
el cual sólo se pregunta en la encuesta a mayores).  
 
La ventana temporal para la implicación en accidente es diferente en cada encuesta: en la 
encuesta dirigida a mayores, se pregunta por accidentes ocurridos en los últimos 5 años, 
mientras que la encuesta dirigida a todas las personas usuarias se centra en los ocurridos alguna 
vez en la vida2.  
 
En base a la Fig. 2, en el presente estudio y a la vista de los datos disponibles interesa estudiar: 
 

- los factores o condicionantes del riesgo en sí, en función de la edad y del sexo.  
- la exposición en función de la edad y del sexo, en kilómetros semanales recorridos para 

las personas conductoras, y en cantidad que se anda a la semana para las y los 
peatones. 

- la implicación en accidentes en función de la edad y el sexo, y en función de los factores 
de riesgo y de la exposición 

Clasificación de variables 

La Fig. 3 resume el papel de cada tipo de variable en los modelos y tipologías desarrollados a lo 
largo del presente estudio. 
 

 
Figura 3: Papel o rol de las variables en este estudio.  
 
Las variables sociodemográficas básicas (edad y sexo) y las que caracterizan a las personas 
usuarias (conductores de turismo, peatones,…) se utilizan como filtros o estratos a lo largo de 
los distintos análisis. Por otro lado, la exposición y los diversos factores de riesgo recogidos en 

                                                      
2 La encuesta dirigida a todas las personas usuarias también pregunta por la implicación en 
accidentes los últimos 2 años (sin distinguir el tipo de accidente: como peatón, como conductor 
de turismo, de bicicleta, etc). Para los modelos de regresión logística el horizonte temporal de 2 
años es más informativo, por lo que se ha realizado el esfuerzo de identificar los accidentes como 
conductor de turismo . 
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las encuestas se estudian en función de la edad y el sexo, y con el objetivo de comprender la 
accidentalidad. 
 

Métodos estadísticos y software utilizado 
Básicamente, para este estudio se emplean dos técnicas, o conjuntos de técnicas de Estadística 
multivariante.  

Análisis de Correspondencias Múltiples 

El análisis de correspondencias múltiples (ACM) es una extensión del análisis factorial aplicado 
a variables categóricas [3]. Es una técnica de reducción de dimensionalidad que se emplea para 
descomponer tablas de datos multivariantes, de tal modo que se extraen una serie de factores 
que explican la mayor parte de la varianza de la tabla de datos original.  
 

 Los factores obtenidos se interpretan considerando lo que se denomina “contribuciones 
absolutas”. Así, cada categoría (de las variables consideradas en el análisis) tiene una 
contribución determinada en el factor, y el factor en cuestión se interpreta atendiendo a 
las categorías con mayor contribución absoluta.  

 
El ACM permite un tratamiento diferenciado de las variables y de los individuos, asignándoles 
coordenadas a cada uno, y permite también incluir las variables o individuos de forma activa o 
ilustrativa (pasiva) en los análisis. Las variables ilustrativas no participan en la descomposición 
de la tabla, pero es posible representarlas junto con las variables/individuos activas/os en el 
espacio factorial.  

Las coordenadas obtenidas sobre estos ejes factoriales (coordenadas factoriales) nos permiten 
representar en los diferentes planos factoriales tanto individuos como categorías de las variables. 
De esta manera, se producen "mapas" que ayudan en la interpretación de la estructura y 
relaciones subyacentes entre diferentes modalidades y entre modalidades e individuos [4].  

 Para poder interpretar estas relaciones hay que tener en cuenta la calidad de la 
representación de las modalidades en los planos factoriales. La calidad representa la 
parte de varianza de una modalidad que es explicada por los ejes del plano factorial. 
Podremos interpretar las relaciones entre modalidades con una buena calidad.   

En este estudio, el ACM se ha empleado para obtener una representación global de las 
encuestas, o de un conjunto de las variables presentes en ellas. Una vez seleccionadas las 
variables en cada análisis, los resultados del ACM se representan gráficamente obteniendo 
mapas que de manera intuitiva (se trata de un análisis exploratorio) nos permiten observar la 
estructura subyacente de los datos. 

Análisis de clusters o conglomerados 

El ACM se puede combinar con la técnica del análisis de conglomerados o clústers para agrupar 
a los individuos de perfil homogéneo en base a las coordenadas factoriales obtenidas (las cuales, 
a su vez, recogen las características principales de la tabla).  
 
Más concretamente, los individuos (las personas encuestadas), se asignan a grupos 
(conglomerados o clusters) de forma que el grado de similitud entre los individuos en un mismo 
cluster es mayor que entre los individuos en distintos clusters. 
 
La combinación del ACM y del análisis de clusters permite obtener una serie de grupos (a priori, 
se desconoce cuántos) formados por individuos con perfiles similares en la encuesta. 
 

En nuestro caso realizaremos un Clúster jerárquico [5], tomando como variables las dos primeras 
coordenadas factoriales obtenidas en el ACM.  

 Utilizaremos como distancia entre dos individuos la distancia euclídea al cuadrado y 
como criterio para agrupar los clúster el criterio de Ward o pérdida mínima de varianza. 
Es decir, al agrupar dos clúster, la diferencia entre la nueva inercia intra-clúster y la suma 
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de las dos inercias intra-clúster iniciales será mínima. Este es el criterio habitual para 
obtener agrupaciones a partir de los resultados de un Análisis Factorial.  

Modelos de regresión logística 

Los modelos de regresión logística son un caso particular de los modelos lineales generalizados 
y se utilizan para predecir el resultado de una variable binaria (una variable que puede adoptar 
solamente dos valores: 0 o 1) en función de las variables independientes o predictoras [6]. Son 
útiles para modelizar la probabilidad de un evento ocurriendo como función de otros factores.  
 
En nuestro caso, la regresión logística se emplea para predecir la accidentalidad (i.e. tener 
accidentes en el horizonte temporal determinado por las encuestas) en función de una serie de 
variables (exposición, antigüedad del permiso de conducir,…). La variable de respuesta es tener 
o no tener accidentes (Sí=1 o No=0), y la expresión matemática del modelo es: 
 















ii

i

i Xba
XNoaccidenteP

XSíaccidenteP

|(

|(
log  

 
Pasos para obtener un modelo con múltiples variables: 
 
En este estudio se analizarán modelos con múltiples variables, esto es, modelos que combinan 
diversos factores de riesgo (edad, sexo, antigüedad del permiso de conducir…) para explicar la 
accidentalidad. 
 
Para construir dichos modelos se siguen una serie de pasos.  
 

1. Primeramente se analiza hasta qué punto cada variable está relacionada de forma 
univariante con la accidentalidad (en este caso, con los accidentes en los 2 últimos años. 
Esto se hace empleando modelos univariantes. 

 
Los resultados de los modelos univariantes proporcionan, para cada categoría (y fijando en cada 
variable una categoría de referencia, generalmente, la de menor riesgo de accidente): 
 

 El p-valor asociado al test de Wald, que nos indica si la relación observada es 
estadísticamente significativa. Se considera relevante (i.e. para incluirse en el modelo 
multivariante) si p < 0.2 

 
 El coeficiente estimado y el odds-ratio, que proporciona una medida del grado de 

relación entre cada variable y la accidentalidad, y se obtiene calculando el 
exponencial del coeficiente estimado.  

 
 Finalmente, se añade el intervalo de confianza al 95% para los odds-ratio (tercera 

columna), el cual nos proporciona el rango en el puede variar el odds-ratio estimado. 
 

2. Una vez seleccionadas las variables significativas se procede a incluir todas esas 
variables en un modelo multivariante. A partir de dicho “modelo completo” (con todas las 
variables), se estudian los modelos resultantes eliminando una variable cada vez.  

 
Un modelo con más términos resultará mejor en su capacidad explicativa, pero eso es a costa 
de un probable sobreajuste a los datos (i.e. al incluir más términos, el modelo podría volverse 
poco realista, y no ajustarse bien a casos “nuevos” o no observados).  
 

 Por ello, los modelos anidados se comparan mediante el test de la razón de 
verosimilitudes, por el cual se determina, en cada caso, si conviene adoptar el modelo 
más complejo (con más términos) o, en cambio, mantener el más simple (con menos 
términos). 

 
 La capacidad predictiva de los modelos se mide mediante el valor conocido como AUC 

(área bajo la curva ROC), la cual proporciona una medida de la capacidad predictiva a 
de los modelos (a mayor valor de AUC, mejor capacidad explicativa).  
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Finalmente, dos modelos distintos, cada uno con su AUC, se pueden comparar empleando el 
test de DeLong [7], que nos dirá si la diferencia entre los AUCs es significativa; este test nos 
ayudará a seleccionar el modelo final. 
 

Software empleado 

Para todos los cálculos se ha empleado la versión más reciente del software R, v. 2.8.1. [8] 

junto con el entorno RStudio v.0.99.467. Para el análisis de correspondencias múltiples se 

han empleado los paquetes FactoMineR [9], y ca [10]; para la caracterización de los clusters, 

el paquete FactoClass [11]; para la regresión logística los paquetes pROC, survey y mgcv 

[12]; y para la representación gráfica, el paquete ggplot2.  

 

Organización de este informe 
Este informe está organizado en dos partes. En la Parte I se analiza la encuesta dirigida a las 
personas usuarias mayores de 64 años (2014) y contiene tres tipos de estudio: el primero se 
centra en peatones, el segundo en conductores, y el tercero es un análisis de qué factores 
influyen en la implicación en accidentes como peatón y como conductor de turismo en este rango 
de edad. 
 
La Parte II analiza la encuesta dirigida a todas las personas usuarias (2013) y se centra en 
conductores de todas las edades. Contiene dos tipos de estudio: el primero proporciona una 
tipología o clasificación de las y los conductores, y el segundo consiste en modelizar el riesgo de 
implicación en accidente con diferentes horizontes temporales (alguna vez en la vida y en los 
dos últimos años). 
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Parte I: Encuesta a usuarios mayores de 64 años (2014) 
La encuesta dirigida a personas usuarias mayores de 64 años contiene datos de 800 personas 
en este rango de edad, recogidos por medio de encuestas telefónicas, con información de las 
variables indicadas en el Anexo 0. Esta encuesta fue realizada durante el mes de Septiembre de 
2014. 
 
En base a los datos disponibles, en el marco de este proyecto se plantean tres tipos de estudio: 
 

1) Una tipología de las y los peatones mayores, en la que priman dos condicionantes 
principales de riesgo: la salud y la conducta (respeto de las normas de circulación) auto-
declaradas. 

2) Una tipología de conductores de turismo mayores, en la que se tienen en cuenta, 
además de los potenciales factores de riesgo recogidos en la encuesta (salud y conducta 
declaradas), la exposición (kilómetros recorridos a la semana). 

3) Ranking de los factores de riesgo 
 
En todos los análisis se ha tenido en cuenta la implicación en accidentes en los últimos 5 años, 
esto es, el dato recogido por las preguntas nº14-“¿En cuántos accidentes se ha visto implicado 
en los últimos cinco años cuando usted circulaba como peatón?” y nº23-“¿En cuántos accidentes 
se ha visto implicado en los últimos cinco años cuando usted circulaba en turismo?”. 

Datos básicos de la encuesta 
 

1. Proporción de mujeres y hombres 
 
Dado que el diseño muestral no está balanceado por sexo, la muestra de la encuesta a mayores 
de 64 años refleja un predominio claro de las mujeres en edades avanzadas –acorde con la 
estructura actual de la población en la C.A.E.-. Así, por cada 108 mujeres menores de 69 años 
hay 115 hombres en ese rango de edad, mientras que en el rango de 82 o más años el ratio es 
de 117 a 47. 

 
Figura 4. Estructura muestral por edad y sexo. Encuesta a personas usuarias mayores de 64 años 

(2014). 
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2. Proporción de conductores por edad y sexo 

 
Del total de 282 conductores mayores de 64 años, solamente 63 (22%) son mujeres; y 
prácticamente no hay ninguna conductora mayor de 76 años. 
 

 
Figura 5: Mujeres y hombres conductores de turismo en la encuesta a mayores de 64 (Recuento). 

 
3. Implicación en accidentes como peatón y como conductor de turismo por edad y 

sexo 
 
Del total de 800 personas mayores encuestadas, únicamente 15 mujeres y 4 hombres dicen 
haberse visto implicados en accidente como peatón los últimos 5 años (en total 19, 2.4%). Entre 
las 226 personas que conducen un turismo (185 hombres y 41 mujeres), 3 mujeres y 17 hombres 
se han visto implicados en algún accidente durante los últimos 5 años cuando circulaban en dicho 
vehículo. Así pues, a priori la accidentalidad es mayor en las mujeres en el caso de peatones, y 
mayor en hombres en el caso de conductores.  
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Figura 6: Personas implicadas en accidentes los últimos 5 años por edad y sexo.  

Derecha: Accidentes como peaton; Izquierda: Accidentes como conductor de turismo 

 

Nota sobre el tratamiento de datos 

 
Antes de proceder con los resultados de los análisis es preciso realizar dos observaciones: 
 
1. En la encuesta dirigida a mayores algunos individuos no declaran la edad, pero ésta se 

codifica como la edad mínima (65 años). El error se detectó porque en la encuesta, n=90 
individuos declaran tener 65 años, frente a n=37 que declaran tener 66 y n=39 que declaran 
tener 67. 

 
Resulta imposible determinar qué individuos de 65 años han declarado correctamente su edad, 
ya que no es posible distinguirlos de los que no han proporcionado su edad. Así pues, para no 
distorionar los resultados las filas correspondientes a los individuos de 65 años se han excluido 
de los análisis de correspondencias múltiples y de las regresiones logísticas. No así de las 
representaciones de los datos básicos de la encuesta (distribuciones de frecuencias y gráficos 
de barras). 
 
2. Los años de antigüedad del carnet de conducir superan la edad declarada en algunos casos, 

o superan la edad declarada restando 18 años (edad mínima para obtener el carnet). 
 
Esta incoherencia se da tanto en los datos de la encuesta dirigida a mayores de 64 años como 
en la encuesta dirigida a todas las personas. En estos casos, se asume que el dato de años de 
carnet se desconoce (y este dato se excluye de los análisis, pero los individuos sí se incluyen). 
 

Primer estudio: Tipología de peatones mayores 
Tal como refleja la Fig. 6 , en el fichero analizado hay más mujeres implicadas en accidentes de 
peatón los últimos cinco años. Para analizar las posibles explicaciones de esta diferencia, y en 
el marco teórico de la Fig. 2, nos centramos en las variables que pudieran actuar como 
condicionantes del riesgo de las y los peatones, existentes en esta encuesta (véase la el Anexo 
0). Las variables disponibles son: 
 

 El estado de salud declarado: Asignamos “algún problema” a quien indica que tiene 
problemas de movilidad, vista/oído o reflejos, y “ninguno” a quien no indica ningún 
problema. 

 La exposición: Respuesta a la pregunta “¿Cuánto anda a la semana?” con las categorías 
“mucho”, “bastante” y “poco”. 
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 La conducta declarada: Respuesta a la pregunta “¿Respeta las normas de circulación 
como peatón?) con las categorías “siempre”, “bastante”, “a veces”. En este análisis la 
primera categoría “siempre” se compara con las otras dos (respetar las normas 
“bastante” o solo “a veces”, agrupadas). 

 
El número de casos por edad y sexo se muestra en la tabla de la Fig. 7. Se observa que el 
estado de salud declarado empeora con la edad tanto en hombres como en mujeres. En 
cuanto a la exposición y a la conducta declarda, a mayor edad las personas andan menos y 
reportan una mejor conducta (menos personas que no respetan las normas “siempre”). 

 
 

 
edad n 

%-total 
sexo 

salud (algún 
problema) 

% 
mala 

conducta 
% 

NO 
andan 
'poco' 

% 
implicados en 

accidentes 
últimos 5 años 

% 

Hombres 

66-70  96 34.5% 26 27.1% 64 66.7% 76 79.2% 1 1.0% 

71-75 59 21.2% 26 44.1% 31 52.5% 43 72.9% 0 0.0% 

76-80 54 19.4% 19 35.2% 23 42.6% 39 72.2% 1 1.9% 

> 81 
años 69 24.8% 41 59.4% 26 37.7% 35 50.7% 1 1.4% 

Total 278 100.0% 112 40.3% 144 51.8% 193 69.4% 3 1.1% 

Mujeres 

66-70  85 19.7% 22 25.9% 50 58.8% 67 78.8% 2 2.4% 

71-75 96 22.2% 28 29.2% 46 47.9% 74 77.1% 4 4.2% 

76-80 87 20.1% 36 41.4% 40 46.0% 55 63.2% 3 3.4% 

> 81 
años 164 38.0% 81 49.4% 57 34.8% 88 53.7% 5 3.0% 

Total 432 100.0% 167 38.7% 193 44.7% 284 65.7% 14 2.8% 

 
Figura 7: Conducta, salud y exposición declaradas por peatones, según la edad y el sexo. Encuesta dirigida 

a mayores de 64 años (2014). 

 
Mediante un análisis de correspondencias múltiples se descompone la tabla que cruza estas 
dimensiones (salud, conducta y exposición declaradas por las y los peatones), obteniendo los 
factores que se recogen en el Anexo I. Los tres primeros ejes recogen el 75% de la varianza total 
de la tabla. La interpretación de los ejes (véanse las Fig. 8 y 9) nos hace observar que: 
 

- La mayor característica de los datos es la que ya se ha indicado: A mayor edad, las y los 
peatones declaran peor salud, dicen andar menos y declaran mejor conducta. 

- Limitándonos a quienes declaran “buena salud” (i.e. ningún problema de salud), quienes 
declaran peor conducta declaran más veces “andar bastante” que “andar mucho”. 

- Limitándonos a quienes declaran “mala salud”, quienes declaran “peor conducta” 
aparecen más relacionados con los accidentes, que quienes declaran una mejor 
conducta. 
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Figura 8: Ejes primero y segundo.  Descomposición de la tabla que cruza la salud, conducta y exposición 

declaradas por las y los peatones.  
Códigos: “CBuena.SBuena”: Conducta buena, salud buena; “CBuena.SMala”: Conducta buena, salud mala; 
“CMala.SBuena”: Conducta mala, salud buena; “CMala.SMala”: Conducta mala, salud mala. 
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Figura 9: Ejes primero y tercero de la misma descomposición que en la Fig. 8.  

Códigos: “CBuena.SBuena”: Conducta buena, salud buena; “CBuena.SMala”: Conducta buena, salud mala; 
“CMala.SBuena”: Conducta mala, salud buena; “CMala.SMala”: Conducta mala, salud mala. 

 
En vista de la distinta implicación en accidentes como peatón según el sexo observada en la Fig. 
6, se ha efectuado el ACM anterior para hombres y mujeres por separado y, en base a cada 
descomposición, mujeres y hombres se han agrupado en grupos de comportamiento homogéneo 
en base a las coordenadas factoriales individuales obtenidas como resultado de cada análisis de 
correspondencias.  
 
Se obtiene así una tipología, compuesta de 4 grupos de hombres y 4 grupos de mujeres, 
agrupando los individuos similares en base a la conducta y salud declaradas y a la exposición 
como peatón. Las características principales se muestran en la tabla de la Fig. 10. (Para la 
caracterización detallada de las clases véase el Anexo II). 
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Mujeres 

N % 
Implic. acc. últ. 

5 años 
% 

implicadas Edad* Características 

99 26% 0 0.0% 81 
Declaran mala salud y conducta excelente. Andan 
poco. 

77 20% 4 5.2% 79 
Declaran mala salud y mala conducta. No andan 
mucho. 

103 27% 6 5.8% 72 
Declaran buena salud y andan mucho. Declaran 
conducta normal (ni buena, ni mala). 

205 53% 5 2.4% 75 
Andan bastante. Declaran buena salud. Conducta no 
destacable 

385 100% 15 3.9% 76 (Total mujeres) 

Hombres 

N % 
Implic. acc. últ. 

5 años 
% 

implicados Edad* Características 

62 20% 1 1.6% 78 Declaran conducta excelente y mala salud. 

58 18% 1 1.7% 72 Declaran conducta regular y salud regular. 

102 32% 1 1.0% 73 Declaran conducta excelente y buena salud. 

92 29% 1 1.1% 69 Declaran conducta regular y buena salud. 

314 100% 4 1.3% 73 (Total hombres) 

Figura 10: Grupos obtenidos para hombres y mujeres. Tipología de peatones. Encuesta a personas 

mayores de 64 años.  *Edad mediana. 

Conclusiones 

 
- El comportamiento declarado de los peatones hombres y mujeres es distinto, tanto 

en lo que se refiere a la implicación en accidentes de tráfico como peatón, como en los 
potenciales factores de riesgo recogidos por la encuesta: salud declarada, conducta 
(respeto de normas de circulación) y la exposición (recogida como “andar poco, bastante 
o mucho”) 

- Los grupos de hombres son básicamente el cruce entre los posibles valores de salud 
(buena/mala) y conducta (buena/mala) declaradas. En este sentido, los grupos de 
hombres no se distinguen en cuanto a la exposición (andar mucho o poco). 

- Mientras que los grupos de mujeres se distinguen, además de por estas características, 
por la exposición. 

o Hay que tener presente que el diseño muestral hay más mujeres de edad 
avanzada en el estudio. Así pues tenemos un grupo de mujeres mayores (edad 
mediana en 81 años) que destaca porque andan especialmente poco. No 
tenemos información suficiente para caracterizar a los hombres de edad 
avanzada. 
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Segundo estudio: Tipología de conductores mayores 
En esta sección el objetivo es realizar una síntesis de las principales características de las y los 
conductores mayores atendiendo a las características principales recogidas en la encuesta a 
personas usuarias mayores de 64 años. Como resultado se han obtenido seis tipos de 
conductores. Debido al reducido número de mujeres conductoras en este segmento de edad se 
realiza un análisis conjunto de las y los conductores, sin poder separarlos por su sexo. 
 
De las 226 personas conductoras de la muestra, 185 (82%) son hombres y 41 (18%) son 
mujeres y poseen las siguientes características: 
 

 
 

 Edad: hasta 70 años (n=102, 45%) y más de 70 años (n=124, 55%). 

 Antigüedad del permiso de conducir: hasta 45 años (n=117, 54%) y más de 45 años 
(n=99, 46%) 

 Exposición en kilómetros recorridos a la semana: Hasta 74 km (n=122, 56%) y más 
de 74 km (n= 96, 44%)  

 Actitud y conducta declaradas: 
o “Debería haber menos radares” (n=59, 26%) 
o “Los límites de velocidad están bajos” (n=81, 36%) 
o “Supera los límites de velocidad” (n=140 conductores lo hacen alguna vez o 

bastantes/muchas veces, 62%) 

 Historia declarado: 
o Sanciones por exceso de velocidad: 85 alguna vez sancionados (38%) 
o Puntos perdidos de carnet: 32 conductores (14%) 

 
 

Figura 11: Características de las y los conductores mayores de 64 años. 

 
El análisis de correspondencias múltiples de las variables indicadas arriba destaca las principales 
características de la tabla multidimensional de datos (véanse las Fig. 12 y Fig 13. Los resultados 
detallados se encuentran en el Anexo IV). 
 

- Existe una oposición clara entre quienes declaran tener un peor historial y una peor 
conducta, frente a los demás. 

- Las mujeres se distinguen claramente de los hombres, en el sentido de que conducen 
menos kilómetros a la semana, son más jóvenes, y en general declaran una mejor 
conducta y un mejor historial que los hombres. 
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Figura 12: Ejes primero y segundo del análisis de correspondencias múltiples para conductores mayores 

de 64 años. Variables incluidas en el análisis: véase cuadro en Fig. 11. 

 

Mala conducta, mal historial Buena conducta 

Mujeres 
(jóvenes, 
menor 
antigüedad 

al volante ) 
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Figura 13: Ejes primero y tercero del análisis de correspondencias múltiples para conductores mayores 

de 64 años.  

 
 
Cada eje factorial resume ciertas características de las personas conductoras: entre los cuatro 
primeros ejes, se recoge el 77% de la varianza de la tabla original. Basándonos en las 
coordenadas en dichos ejes, agrupamos a las y los conductores en grupos con perfiles similares. 
En este caso, se obtienen seis grupos de conductores mayores con perfiles similares: 
  

Mujeres,  

menos km 
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Conductores mayores  

N 
% 

conductores Edad* 
% 

Mujeres 
km 

semanales* Antigüedad* 

Conducta 
mala 
(velocidad) 

Características 
(Resumen) 

33 15% 70 100% 20 41 48% Mujeres conductoras. 

39 17% 77 8% 30 47 56% 

Hombres mayores. 
Declaran buena conducta. 
“Andan poco”. 

33 15% 74 0% 110 52 55% 
“Andan mucho”. 
Antigüedad carnet. 

41 18% 72 2% 50 46 63% Clase neutra (residual). 

25 11% 71 8% 50 47 80% Declaran mala conducta. 

55 24% 69 4% 100 41 69% “Andan mucho”. Jóvenes. 

226 100% 72 18% 56 45 62% (Total conductores) 

 
Figura 14: Clasificación de las y los conductores mayores de 64 años (características principales). 

Observaciones: *Edad mediana; *Km’s semanales medianos; *Antigüedad del permiso de conducir 
declarado por el conductor (años). 

 
Se obtiene un grupo compuesto sólo de mujeres (quienes circulan pocos kilómetros por semana 
en relación al resto, 20km de mediana) y otro compuesto solamente de hombres (y circulan 
110km de mediana a la semana). Los otros cuatro grupos son mayormente masculinos, y resulta 
destacable el compuesto por 25 conductores (el 11% de la muestra), el 80% de los cuales afirma 
saltarse los límites de velocidad (alguna vez o siempre), siendo el 62% la proporción de los que 
declaran este tipo de conducta. 
 
Dadas las características indicadas en la tabla para cada grupo, miramos ahora si dichos grupos 
presentan un historial de sanciones, puntos perdidos e implicación en accidentes relacionado 
con dichas características. El resultado se presenta en la Fig. 15: 
 

Conductores mayores ("Consecuencias") 

Grupo 
 

Puntos 
perdidos  

(% conductores) 

Sanciones 
exceso 

velocidad 
(%cond.) 

Personas implicadas 
acc. últ. 
5 años 

(N) 

Personas 
implicadas 

(%) 
 

Mujeres conductoras 9% 9% 3 9.1% 

Hombres mayores.  
Pocos km. 0% 23% 4 10.3% 

Muchos km,  
antigüedad carnet 3% 33% 3 9.1% 

Clase neutra (residual) 2% 41% 3 7.3% 

Declaran mala conducta 100% 92% 1 4.0% 

Jóvenes, muchos km. 4% 40% 6 10.9% 

Total 14% 38% 20 8.8% 

 
Figura 15: Clasificación de las y los conductores mayores de 64 años: Historial de cada grupo. 

Relación con puntos de carnet perdidos, historial de sanciones por exceso de velocidad e implicación en 
accidentes de turismo en los últimos 5 años. 
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Conclusiones: 

 
- Las conductoras mayores de 64 años andan menos kilómetros que los hombres a la 

semana, son más jóvenes y no acumulan un mal historial de sanciones, ni de puntos 
perdidos.  

o Estas conductoras son más jóvenes; esto es, debido al diseño muestral de la 
encuesta, no tenemos información suficiente sobre las conductoras de 
edad avanzada. 

- Existe un grupo con mala conducta y un historial de sanciones y puntos claramente peor 
que la media. Sin embargo, este grupo no presenta un porcentaje mayor de implicados 
en accidente que la media. 

- Estos datos no aclaran si existe o no una peor combinación de factores en cuanto a la 
implicación en accidentes. Podría ser debido a que la ventana temporal (los últimos 5 
años) es demasiado amplia y no se esté reportando del todo correctamente.  

- En cualquier caso, la encuesta proporciona grupos de conductores bien caracterizados. 
 

Tercer estudio: Ranking de factores de riesgo en la encuesta a 
mayores de 64 años 
Mediante el empleo de los modelos de regresión logística podemos seguir investigando en qué 
medida los factores, o combinaciones de factores, son relevantes para explicar la accidentalidad. 
La accidentalidad en estos modelos estará definida tal como se registra en la encuesta: 
implicación en accidentes –como peatón o como conductor– en los últimos 5 años. 

Implicación en accidentes (peatones mayores) 

En primer lugar se analizan las variables por separado mediante el empleo de modelos 
univariantes. En la Fig. 16 se observan la proporción de peatones implicados en accidente para 
las distintas categorías de edad y sexo. En la Fig. 17 se muestra la relación con las categorías 
de salud y conducta declaradas y la exposición (andar mucho, bastante o poco). 

  

 
Figura 16: Gráficos de mosaico para estudiar la proporción de personas que dicen haberse visto implicadas 
en accidente de peatón, según categorías de sexo y edad. Horizonte temporal: últimos 5 años. 
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Figura 17: Gráficos de mosaico para estudiar la proporción de personas que dicen haberse visto 
implicadas en accidente de peatón, según categorías de salud declarada (algún problema frente a 
ninguno), conducta declarada (respetar las normas “siempre”, “bastante” o “a veces”) y exposición (andar 

“mucho”, “bastante” o “poco”). Horizonte temporal: últimos 5 años. 

 
 
Aunque se observan ciertas tendencias (quienes dicen “andar mucho” han reportado, en 
proporción, más accidentes como peatón, y lo mismo si se declara “no respetar siempre las 
normas de circulación”), el empleo de modelos de regresión de logística no permite llegar a 
ninguna conclusión estadísticamente significativa con estos datos. 
 
Para estas variables, ajustamos modelos de regresión logística univariantes en los cuales la 
variable a predecir son los accidentes como peatón los 5 años anteriores, para analizar la posible 
relación de cada variable con la accidentalidad.  Para cada categoría se han realizado contrastes 
de significación estadística, obteniéndose los p-valores siguientes (test de Wald):  
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Probabilidad de implicación en accidente de peatón (5 últimos años) 

 

 Coeficiente Odds Ratio IC (OR) 95% p-valor 

Sexo     

Mujer 0.9142 2.495 (0.896 a 8.814) 0.107 

Hombre  -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- 

Edad     

66-70 años -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- 

71-75 años 0.3431 1.409 (0.344 a 5.403) 0.613 

76-80 años 0.4404 1.553 (0.379 a 5.961) 0.517 

80 años o más 0.3409 1.406 (0.418 a 4.937) 0.578 

Salud     

Ningún problema -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- 

Algún problema 0.2466 1.280 (0.500 a 3.676) 0.621 

Conducta (respeto 
normas peatones) 

    

Siempre -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- 

Bastante -0.0139 0.989 (0.328 a 2.774) 0.983 

A veces 0.35070 1.420 (0.379 a 4.443) 0.565 

Exposición (cuánto 
camina a la semana) 

    

Poco -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- 

Bastante 1.1126 3.042 (0.868 a 14.023) 1.104 

Mucho 0.6901 1.994 (0.570 a 9.175) 0.312 
 
Figura 18: Modelos univariantes (interviene una sola variable cada vez) para analizar la relación de las 

variables indicadas la accidentalidad de los/las peatones/as en los 5 últimos años.  Encuesta dirigida a 
personas mayores de 64 años. 
 
En definitiva, ninguna variable por sí sola es suficientemente determinante (en esta base 
de datos) para que sea relacionada con una mayor probabilidad de accidente. 
 
El resultado es que con la información de la encuesta dirigida a personas mayores no podemos 
extraer conclusiones con respecto a los factores que influyen en la accidentalidad de las/los 
peatones (ya que los p-valores no son significativos).   
 

Implicación en accidentes de turismo (conductores mayores) 

En esta sección analizamos si la encuesta dirigida a mayores de 64 años nos permite detectar 
de qué factores depende la accidentalidad (en los 5 años anteriores) entre las personas 
conductoras de un turismo. La Fig. 19 muestra los gráficos de mosaico: 
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Figura 19: Gráficos de mosaico para estudiar la proporción de personas que dicen haberse visto 
implicadas en accidente de turismo, según categorías de sexo, edad, salud y conducta declarada 
(superar límites de velocidad). Encuesta dirigida a personas mayores de 64 años (accidentes de turismo 

en los últimos 5 años).  

 
Los p-valores obtenidos empleando modelos de regresión logística univariantes (test de Wald) 
se muestran en la Fig. 20: 
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Probabilidad de implicación en accidente de turismo (5 últimos años) 

 

 Coeficiente Odds Ratio IC (OR) 95% p-valor 

Sexo     

Mujer -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- 

Hombre  2.2315 9.314 (3.093 a 40.169) 0.000406 

Edad     

66-70 años 1.9102 6.754 (1.752 a 44.314) 0.345 

71-75 años 1.3481 3.850 (0.818 a 27.123) 0.299 

76-80 años 0.9206 2.511 (0.411 a 19.239) 0.3165 

80 años o más -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- 

Salud     

Ningún problema -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- 

Algún problema 0.4237 1.528 (0.605 a 4.358) 0.391 

Conducta (exceso 
velocidad) 

    

Nunca -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- 

Alguna vez/bastante 0.06372 1.066 (0.422 a 
2.83e+00) 

0.894 

 
Figura 20: Modelos univariantes (interviene una sola variable cada vez) para analizar la relación de las 

variables indicadas la accidentalidad de las personas conductoras de turismo en los 5 últimos años.  
Encuesta dirigida a personas mayores de 64 años. 
 
 
Aparte del sexo, las demás variables no son estadísticamente significativas.  
 

 En general, podemos decir que los conductores hombres mayores de 64 años tienen 
un riesgo mayor que las mujeres en dicho rango de edad de implicarse en accidentes 
de turismo (los 5 años anteriores).  

 
o Concretamente: entre los hombres mayores de 64 años es 9.31 veces más 

frecuente (con un intervalo al 95% de confianza entre 3.09 y 40.17) implicarse 
en un accidente de tráfico los 5 años anteriores que entre las mujeres de dicha 
edad. 

 
 En cualquier caso, hay que tener en cuenta que la muestra no está balanceada por sexo, 

lo que seguramente evita poder investigar mejor esta diferencia (i.e. incluyendo otras 
variables), y hace que el intervalo de confianza sea tan ancho. 

 
De nuevo, la encuesta dirigida a personas mayores de 64 años no contiene información suficiente 
como para extraer conclusiones más allá de lo que hemos visto sobre cuáles son los factores 
que más influyen en la accidentalidad de los/las conductores mayores. 
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Parte II: Encuesta a todas las personas usuarias (2013) 

Datos básicos de la encuesta 
 

1. Proporción de conductores por edad y sexo 
 
Del total de 800 que han respondido a la encuesta dirigida a todas las personas usuarias (año 
2013), 547 (68%) conducen un turismo. De ellas, 230 (42%) son mujeres. Las cifras (absolutas 
y relativas) se muestran en el siguiente gráfico. 
 

 
Figura 21: Conductores por edad y sexo en la encuesta dirigida a todas las personas usuarias (2013). 

Arriba: Recuento. Abajo: Proporción de mujeres y hombres dentro de cada grupo de edad. 

 
2. Implicación en accidente como peatón y como conductor de turismo 

 
 De las 800 personas encuestadas, 54 (6.8%) dicen haberse visto implicadas en un 

accidente como peatón alguna vez en su vida.  
 

 Entre las 547 personas encuestadas que conducen un turismo, 251 (46%) se han visto 
implicadas en algún accidente a lo largo de su vida.  

 
 45 (5.6%) personas encuestadas dicen haberse visto implicadas en accidentes (sin 

especificar de qué tipo3) en los últimos 2 años.  
 
Las próximas imágenes muestran el número de accidentes –como peatón, Fig. 22(a)  y como 
conductor de turismo, y Fig. 22(b) –de las personas usuarias según la edad y el sexo. 
 

                                                      
3 En el cuestionario dirigido a todas las personas usuarias esta pregunta es la nº25 – “Cuántos 
accidentes ha tenido usted los últimos 2 años?” 
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Figura 22 (a): Personas implicadas en accidente como peatón a lo largo de la vida, según edad y sexo  

(total personas encuestadas por edad y sexo –barras- % personas implicadas –líneas-)  
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Figura 22 (b): Personas implicadas en accidente como conductor de turismo a lo largo de la vida, según 

edad y sexo  (total personas encuestadas por edad y sexo –barras- % personas implicadas –líneas-).  
 
A diferencia de la encuesta dirigida a mayores de 64 años, la encuesta general no contiene 
variables –tal como andar “mucho”, “bastante” o “poco”- que pudieran aclarar la accidentalidad 
como peatones. Así pues, en lo que sigue este estudio se centrará en las personas conductoras 
de turismo. 
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Primer estudio: Tipología de personas conductoras de turismo 
En esta sección el objetivo es realizar una síntesis de las principales características de las 
personas conductoras en la encuesta dirigida a todas las personas usuarias (año 2013). 
 
Para las y los 547 conductores de la muestra, analizamos las relaciones entre las variables:  
 

 Implicación en accidentes de turismo: n=251 personas implicadas (46%) 

 Sexo 

 Edad 

 Causas –declaradas por las personas encuestadas- de los accidentes en los que se han 
visto implicadas: distracción, exceso de velocidad, no respetar las normas de circulación, 
conducción tras ingerir alcohol/drogas, fatiga y estado de la vía. 

 Conducta declarada: superar límites de velocidad, conducir tras ingerir alcohol/drogas, 
no usar cinturón, usar teléfono móvil 

 Opinión sobre los límites de velocidad y radares 

 Sanciones en general (excluidas multas por aparcamiento) y sanciones por exceso de 
velocidad, declaradas por las personas encuestadas 

 
Tras realizar un análisis de correspondencias múltiples para descomponer la tabla 
multidimensional de datos, con los dos primeros ejes explicamos más de la mitad (58%) de la 
varianza de los datos. (Para ver los detalles del ACM véase el Anexo VII). 
 
Como se observa en la Fig. 23: 
 

 Se separan claramente las personas implicadas en accidente de turismo (alguna vez) de 
quienes no se han visto implicados: 

o Las personas implicadas en accidente se relacionan con las causas de accidente 
(como es obvio) pero también con las opiniones extremas: límites de velocidad, 
“hay demasiados radares” 

 
 Las sanciones por velocidad están relacionadas con el hábito –declarado- del exceso de 

velocidad; opuesto a estas personas, se sitúan quienes se han visto implicadas en 
accidente por otras causas distintas a la velocidad 
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Figura 23: Ejes primero y segundo del análisis de correspondencias múltiples para conductores. 

 
 
La descomposición factorial anterior nos permite clasificar a las personas conductoras en cuatro 
grupos diferenciados según las características presentadas en las Fig. 22 a) y b): 
 

 Grupo 1: Personas implicadas en accidente –alguna vez-  por las causas: exceso de 
velocidad o distracción 

 Grupo 2: Personas implicadas –alguna vez- en accidente por las causas: fatiga o estado 
de la vía 

 Grupo 3: Conductores/as que declaran superar con frecuencia los límites de velocidad, 
y que han sido sancionados por ello 

 Grupo 4: Personas no implicadas en accidente, que declaran tener buena conducta al 
volante. 

 
  

Causa declarada 
accid.: exceso 

velocidad 

Causa declarada 

accid.: fatiga 

Causa declarada 
accid.: conducitr tras 

alcohol/drogas 

Declaran mal 
comportamiento, 
sanciones 

Implicados en  
accidente (alguna vez) 

No implicados 
en accidente 
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Grupos de conductores – Características 

 

N % Edad* % Mujeres km semanales* Antigüedad* 

124 23% 45 45% 70 26 

49 9% 50 22% 125 30 

157 29% 49 26% 100 30 

217 40% 45 56% 35 23 

547 100% 47 42% 60 26 

Figura 24, Tabla (a). Grupos de conductores de la encuesta dirigida a todas las personas usuarias (año 
2013). Características básicas. Observaciones: * Edad mediana; *Km’s semanales medianos; 

*Antigüedad mediana del permiso de conducir (años). 

 

 
Grupos de conductores – Comportamiento e historial declarados 

 

Superar límites 
velocidad (% 
casos afirm.) 

Puntos 
perdidos (% 

casos 
afirmativos) 

Sanciones 
exceso 

velocidad 
(% casos 

afirm.) 

Personas 
implic. 

acc. 
(alguna 

vez) 

% 
personas 

implicadas 

Acc. 
causa 

velocidad 

% acc 
exceso 

velocidad 

55% 8% 16% 124 100.0% 18 14.5% 

69% 24% 2% 49 100.0% 0 0.0% 

95% 33% 87% 71 45.2% 6 3.8% 

47% 6% 51% 7 3.2% 2 0.9% 

65% 16% 34% 251 46.0% 26 4.8% 

Figura 24, Tabla (b). Grupos de conductores de la encuesta dirigida a todas las personas usuarias (año 
2013). Comportamiento declarado (superar los límites de velocidad: “alguna vez” o “siempre”), historial 
de puntos perdidos y sanciones (% de personas encuestadas que declaran “sí”), implicación en accidente 

de turismo (alguna vez en la vida -recuento y porcentaje-), y accidente por exceso de velocidad (recuento 
y porcentaje de quienes declaran esta causa).  

 

Conclusiones 

 
 Las personas conductoras se clasifican según si se han visto o no implicadas en un 

accidente, y según por qué causas. 
 Como era de esperar, las mujeres aparecen más mezcladas que en el caso de las 

conductoras mayores (las cuales tienen características diferenciadas) 
o Aún y todo, las mujeres presentan características distintas y fácilmente visibles 

en los datos, tal como conducir menos kilómetros a la semana 
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Segundo estudio: Ranking de factores de riesgo en las personas 
conductoras de turismo (implicación en accidente en los dos últimos 
años) 
 
En este apartado se modeliza la probabilidad de tener accidente de turismo en los dos últimos 
años utilizando la información de la encuesta dirigida a todos los usuarios (2013), mediante el 
empleo de modelos de regresión logística. Se obtiene un ranking de las variables en base a su 
grado de relación con los accidentes de turismo (en este horizonte temporal). 

Variables estudiadas 

En la Fig. 25 se indican las variables estudiadas junto con sus estadísticos descriptivos: 
 

Sexo 
 

Mujeres conductoras:  
Hombres conductores:  
Total personas conductoras: 

230, 42% 
317,58% 

547 

Edad 
 

Antigüedad carnet 

Min. :  
1er cuartil: 
Media:    
Mediana: 
3er cuartil:     .     
Max.: 
Faltantes*: 

18.00    
39.00 
47.00    
48.89 
61.00 
88.00 

--       

Min. :  
1er cuartil: 
Media:    
Mediana: 
3er cuartil:     .     
Max.: 
Faltantes:: 

   0.00   
16.00 
25.00     
25.93       
38.00  
62.00   

33 

Kilómetros recorridos / semana 
 

Índice de conducta declarada (ver 
apartado siguiente) 

Min. :  
1er cuartil: 
Media:    
Mediana: 
3er cuartil:     .     
Max.: 
Faltantes: 

0.0 
20.0 
60.0 

149.5 
200.0 

4100.0 
44 

0 puntos 
1 punto 
2 puntos o más 

153, 28% 
253, 46% 
141, 26% 

 
Figura 25. Variables incluidas en los modelos de regresión logística para las personas conductoras 

de la encuesta dirigida a todos los usuarios. Estadísticos descriptivos.  

 

Tratamiento de las variables 

Para obtener un índice de conducta declarada (indebida) se ha calculado una puntuación 
sumando 1 punto por cada hábito declarado (sumamos el punto si la persona marca alguna de 
las categorías que se indican):  

 superar los límites de velocidad (“alguna vez”, “bastantes veces” o “con mucha 
frecuencia”),  

 conducir tras beber alcohol o ingerir drogas (“a veces” o “con frecuencia”),  
 no usar siempre el cinturón en el coche (usarlo “a veces” o “casi nunca”) y  
 usar el teléfono móvil mientras se conduce (“a veces” o “con frecuencia”).  

 
El resultado de esta variable sintética es el que se ve en la tabla de la Fig. 25 (último cuadro). 
 
Para las variables numéricas (la edad, la antigüedad del permiso de conducir y el número de 
kilómetros recorridos por semana) se han buscado los mejores valores para definir las versiones 

categóricas de las variables empleando la función catpredi() implementada en el paquete 

CatPredi de R [13]. Esta función busca los cortes óptimos (en el sentido de que se maximiza 

la capacidad predictiva del modelo univariante) mediante el empleo de algoritmos genéticos. 
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Modelos univariantes  

Primeramente se analiza hasta qué punto cada variable está relacionada de forma univariante 
con la accidentalidad (en este caso, con los accidentes en los 2 últimos años. Los resultados de 
los modelos univariantes con las variables indicadas se muestran en la Fig. 26.  
 
 

 
MODELOS UNIVARIANTES 

Probabilidad de implicación en accidente los últimos 2 años  
 

  
Coeficiente 

 

 
Odds Ratio 

 
IC (OR) 95% 

 
p-valor 

Sexo     

Mujer -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- 

Hombre 0.169 1.185 (0.556 a 2.638) 0.666  

Edad (v.0, 1 corte)     

Hasta 35 años 1.907 6.733 (3.130 a 14.926) 1.35e-06 

35 años o más -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- 

Edad (v.1, 2 cortes)     

Hasta 35 años 2.226 9.264 (3.726 a 26.328) 5.55e-06 

Desde 36  hasta 60 años -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- 

60 años o más 0.7905 2.205  (0.678 a 7.170) 0.178   

Antigüedad (años con 
permiso de conducir) 
(v.0, 1 corte) 

    

Hasta 19 años 1.445 4.242 (1.946 a 9.766) 0.000383 

19 años o más -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- 

Antigüedad (años con 
permiso de conducir) 
(v.1, 2 cortes) 

    

Hasta 18 años 2.075  7.967  (2.903 a 28.007) 0.000228 

Desde 18 hasta 39 años -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- 

39 años o más 1.219   3.382  (0.947 a 13.460) 0.063196 

Exposición  
(km’s recorridos a la 
semana) v.1 

    

Hasta 155 km. -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- 

Más de 155 km. 1.230 3.422  (1.538 a 7.728) 0.00253  

Indicador de conducta 
declarada (indebida) 

    

Hasta 1 punto -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- 

2 puntos o más 0.585 1.796 (0.802 a 3.851) 0.139 
 
Figura 26: Modelos univariantes (interviene una sola variable cada vez) para analizar la relación de las 

variables indicadas la accidentalidad en los dos últimos años. Estimaciones con datos de la encuesta 
dirigida a todas las personas usuarias (2013). 

  
Una vez identificadas las variables relevantes para explicar la accidentalidad en los 2 últimos 
años (p-valor < 0.2) se procede a incluir todas esas variables en un modelo multivariante. En un 
primer modelo se incluyen: la edad, la antigüedad del permiso de conducir, la exposición y el 
indicador de conducta indebida.  
 
A partir de dicho “modelo completo” (con todas las variables), se estudian los modelos resultantes 
eliminando una variable cada vez.  
 
Siguiendo el procedimiento de eliminación de variables con el test de la razón de verosimilitudes, 
nos quedamos con (i.e. no descartamos) los modelos que incluyen los kilómetros recorridos y la 
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edad, o bien los que incluyen los kilómetros recorridos y la antigüedad del carnet de conducir. El 
modelo finalmente seleccionado es el que se muestra en la Fig. 27 (ver el test de DeLong en 
Anexo IX para más detalle): 
 

 
Probabilidad de implicación en accidente los últimos 2 años 

 

 Coeficiente Odds Ratio IC (OR) 95% p-valor 

Intercepto -4.0896 0.017  < 2e-16 

Edad     

35 años o menos 1.8910 6.626 (2.912 a 15.574) 7.98e-06 

Más de 35 años -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- 

Exposición  
(km’s recorridos a la 
semana) 

    

Hasta 155km -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- 

155km o más 1.2995 3.667 (1.604 a 8.545) 0.0021 
 
Figura 27: Resultados del modelo de regresión logística para los conductores de la encuesta a todos los 

usuarios (año 2013).  AUC=0.7893. 

Interpretación del modelo 

El modelo se interpreta como sigue: 
 

 A igual edad de la persona conductora (más de 35 años o menos), estar implicado un 
accidente en los últimos 2 años es 3.67 veces más frecuente (con un intervalo al 95% 
de confianza entre 1.60 y 8.55) en las personas conductoras que recorren 155km o más 
a la semana que los que andan menos de 155km. 

 
 A igual número de kilómetros recorridos (más de 155km’s por semana o menos), estar 

implicado en un accidente los últimos 2 años es 6.63 veces más frecuente (con un 
intervalo al 95% de confianza entre 2.91 y 15.57) entre las personas conductoras de 35 
años o menos, que entre las personas con más años. 

 
Finalmente, es igual de importante destacar que hay variables que no están incluidas en los 
modelos por no ser significativas, es decir, por no tener una evidencia suficiente de su relación 
con la accidentalidad (en esta base de datos). Así por ejemplo, no se incluye la conducta 
declarada por las personas conductoras no necesariamente porque no tenga relación con los 
accidentes, sino porque si es que existe dicha relación, estos datos resultan insuficientes para 
detectarla. Exactamente lo mismo es lo que ocurre con la variable sexo. Al contrario, parece que 
hay evidencia de que la edad, la antigüedad al volante y la distancia recorrida a la semana son 
factores influyentes en la accidentalidad. 
 

Última observación: Diferencias por sexos 

Para saber más sobre las posibles diferencias por sexos hemos estimado el modelo con las 
variables de la Fig. 27 para mujeres y hombres por separado, encontrando que: 
 

 Para las mujeres, a a igual número de kilómetros recorridos, estar implicadas en un 
accidente hace 2 años es 5.10 veces más frecuente (con un intervalo de confianza al 
95% entre 1.34 y 21.53) para las que tienen menos de 35 años que para las que tienen 
35 años o más;  

 
o en cambio, la cifra dada para los hombres, para la misma comparación, es de 

7.89 con un intervalo de confianza al 95% entre 2.75 y 23.53.  
 



Investigaciones Universitarias sobre Seguridad Vial y Movilidad.  NºExp. T-085/15  UPV/EHU. 

38 de 64 

 Para las mujeres, a igual edad, estar implicadas en un accidente hace 2 años es 6.34 
veces más frecuente para las que tienen menos de 35 años; en cambio, en el estrato de 
los hombres esta variable no resulta estadísticamente significativa. 

  
Esto es: Si bien en las mujeres el efecto de la edad y de los kilómetros recorridos es similar, en 
los hombres no podemos realizar la comparación dado que la variable exposición no es 
estadísticamente significativa en este modelo de regresión. 
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Tercer estudio: Ranking de factores de riesgo en las personas 
conductoras (implicación en accidente alguna vez en la vida) 
En este apartado se modeliza la probabilidad de haber tenido un accidente alguna vez en la vida 
utilizando la información de la encuesta dirigida a todos los usuarios (2013), siguiendo el mismo 
procedimiento que en el estudio anterior. Se obtiene un ranking de las variables en base a su 
grado de relación con los accidentes de turismo (en este horizonte temporal). 
 
Las variables estudiadas, el tratamiento de los datos y todas las consideraciones con respecto a 
la técnica de la regresión logística (selección de variables en modelos anidados, interpretación 
de los coeficientes, odds-ratios y p-valores) son los mismos que en la sección anterior. Los cortes 
óptimos para las variables continuas (edad, antigüedad del permiso de conducir y los kilómetros 
recorridos) se han seleccionado mediante la función catpredi() y se muestran en la Fig. 28. Hay 
que notar que los cortes resultan distintos que en el caso de los modelos de accidentalidad a 2 
años; por ejemplo, el valor de la distancia recorrida semanalmente que mejor “separa” los 
implicados en accidentes de los no implicados es de 55km/semana, frente a los 155km/semana 
que se obtenían en el modelo de accidentalidad a 2 años.  

Modelos univariantes  

Los modelos univariantes obtenidos para los accidentes a lo largo de toda la vida se muestran 
en la Fig. 28: 
 

 
MODELOS UNIVARIANTES 

Probabilidad de implicación en accidente alguna vez en la vida  
 

  
Coeficiente 

 

 
Odds Ratio 

 
IC (OR) 95% 

 
p-valor 

Sexo     

Mujer -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- 

Hombre 0.5664 1.762 (1.249 a 2.495) 0.001325 

Edad (v.0, 1 corte)     

Hasta 32 años -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- 

32 años o más 0.9138 2.494 (1.535 a 4.164) 0.000316 

Antigüedad (años con 
permiso de conducir) 
(v.0, 1 corte) 

    

Hasta 20 años -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- 

20 años o más 0.7273 2.070 (1.436 a 2.999) 0.000106 

Exposición  
(km’s recorridos a la 
semana) v.1 

    

Hasta 55 km. -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- 

55 km. o más 0.8935 2.444 (1.709 a 3.513) 1.15e-06 

Indicador de conducta 
declarada (indebida) 

    

Hasta 1 punto -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- 

2 puntos o más 0.6281 1.874 (1.274 a 2.770) 0.00150 
 
Figura 28: Modelos univariantes (interviene una sola variable cada vez) para analizar la relación de las 

variables indicadas la accidentalidad toda la vida. Estimaciones con datos de la encuesta dirigida a todas 
las personas usuarias (2013). 
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Tal como era de esperar, con respecto al estudio anterior (empleando el horizonte de 2 años 
para los accidentes). algunas variables cambian su relación con la accidentalidad cuando 
hablamos de los accidentes ocurridos toda la vida. Así, tanto la edad como la antigüedad del 
permiso de conducir aumentan la probabilidad de haber tenido accidente: a mayor acumulación 
de horas al volante, hay mayor riesgo de accidentarse alguna vez. 
 
Por otra parte, hay que destacar que las variables sexo y conducta presentan, de forma 
univariante, un p-valor estadísticamente significativo (cosa que no ocurría en el modelo 
univariante para los 2 últimos años). 
 
Para seleccionar las variables a incluir en el modelo se procede tal como se ha hecho con los 
accidentes los 2 últimos años: partiendo del modelo completo o saturado (i.e. con todas las 
variables), se van excluyendo las variables que no aportan una ganancia para predecir la 
accidentalidad.   
 
El modelo finalmente elegido tiene un AUC igual a 0.6706 y contiene las variables antigüedad 
del carnet de conducir, los kilómetros recorridos a la semana y el indicador de conducta indebida: 
 

 
Probabilidad de implicación en accidente alguna vez en la vida 

 

 Coeficiente Odds Ratio IC (OR) 95% p-valor 

Intercepto -1.2069 0.299 (0.201 a 0.437) 1.10e-09 

Exposición  
(km’s recorridos a la 
semana) 

    

Hasta 55km -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- 

55km o más 0.8709 2.389 (1.636 a 3.506) 7.39e-06 

Experiencia al volante 
(años de carnet de 
conducir) 

    

Hasta 20 años -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- 

20 años o más 0.7269 2.069 (1.398 a 3.082) 0.000308 

Indicador de conducta 
declarada (indebida) 

    

Hasta 1 punto -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- -- 

2 puntos o más 0.5585 1.748 (1.137 a 2.701) 0.011288 
 
Figura 29: Resultados del modelo de regresión logística para los conductores de la encuesta a todas las 

personas usuarias (año 2013).  AUC=0.6706. 

Interpretación del modelo 

 
En el modelo seleccionado intervienen la experiencia al volante, los kilómetros recorridos a la 
semana y el indicador de conducta indebida: 
 

 A igual antigüedad de carnet e igual conducta (en las categorías de la tabla), estar 
implicado en un accidente alguna vez en la vida es 2.39 veces más frecuente (con un 
intervalo al 95% de confianza entre 1.64 y 3.51) para las personas con una exposición 
superior a 55km semanales que para las personas que recorren 55km o menos por 
semana. 

 
 A igual exposición a la semana e igual conducta (en las categorías de la tabla), estar 

implicado en un accidente alguna vez en la vida es 2.07 veces más frecuente (con un 
intervalo al 95% de confianza entre 1.40 y 3.08) para las personas con una antigüedad 
de carnet superior a 20 años que para las personas con una experiencia inferior a 20 
años. 
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 A igual número de kilómetros recorridos por semana y a igual experiencia al volante (en 
las categorías de la tabla), estar implicado en un accidente alguna vez en la vida es 1.75 
veces más frecuente (con un intervalo al 95% de confianza entre 1.14 y 2.70) entre las 
personas que tienen peor conducta (según el indicador de la tabla). 
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Conclusiones globales 

Tipologías de peatones y conductores 

 
 Se han obtenido grupos diferenciados de peatones mayores de 64 años, conductores 

mayores de 64 años y conductores en la encuesta dirigida a todas las personas usuarias. 
Esto nos ha permitido estudiar, de forma global, cómo se combinan la exposición (andar 
mucho, poco o bastante en el caso de peatones y km’s recorridos en el caso de 
conductores) y los potenciales factores de riesgo (salud y conducta declaradas) en cada 
caso, así como estudiar si dichos factores se correlacionan con la accidentalidad. 

 
 En la encuesta dirigida a usuarios mayores de 64 años, mujeres y hombres 

presentan características distintas según si se analiza la accidentalidad como peatones 
o como conductores: 

 
o En peatones mayores de 64 años, presentan diferentes perfiles de salud y 

conducta declaradas.  
 Los peatones/as de esta edad se han podido agrupar en 4 grupos de 

hombres y 4 grupos de mujeres con características homogéneas. 
 
o En conductores mayores de 64 años, prácticamente no hay presencia 

femenina. Las conductoras en este rango de edad tienen características muy 
distintas a los hombres.  

 Los conductores/as de esta edad se han podido agrupar en 6 grupos de 
perfil homogéneo. 

 

Ranking de factores de riesgo en la implicación en accidentes 

 
 

 La encuesta dirigida a personas usuarias mayores de 64 años no proporciona una 
base suficiente para estudiar qué factores influyen más en la accidentalidad de las 
personas en este grupo de edad: 

 
 Concretamente, se ha estudiado la accidentalidad como peatón y como 

conductor de turismo en función de varios factores de riesgo (sexo, 
edad, exposición, conducta y salud declaradas) pero la base de datos 
no contiene información suficiente para sacar conclusiones sobre estas 
variables. 

 
 Tampoco es posible unir las bases de datos de las dos encuestas, ya 

que el horizonte temporal empleado para los accidentes es distinto en 
cada caso. 

 
 En la encuesta dirigida a todas las personas usuarias se ha elaborado un ranking de 

variables que influyen en la implicación en accidentes los 2 últimos años.  Destacan 
como influyentes la edad y la exposición (número de kilómetros recorridos a la semana), 
siendo la edad la más relevante de las dos. El intervalo de confianza al 95% para la 
influencia estimada de cada variable del modelo (en presencia de las demás) se muestra 
en la Fig. 30.  

 
o Hay variables –como la conducta y el sexo– para las cuales no tenemos una 

significación estadística suficiente como para incluirlas en los modelos. Esto no 
significa necesariamente que no influyan en la accidentalidad; significa que estos 
datos no proporcionan evidencia suficiente acerca de su contribución. 

 
 Finalmente, se obtenido un ranking de variables que influyen en la implicación en 

accidentes a lo largo de toda la vida. En base a los datos de la encuesta dirigida a 
todas las personas usuarias, destacan como influyentes: la exposición (km’s recorridos 
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a la semana), la experiencia al volante y la conducta declarada. El intervalo de confianza 
al 95% para la influencia estimada de cada variable del modelo (en presencia de las 
demás) se muestra en la Fig. 31. 

 
Los intervalos de confianza son más anchos en el modelo de accidentalidad para los 2 últimos 
años, lo que significa que tenemos una mayor incertidumbre en este modelo que en el de los 
accidentes durante toda la vida. 
 

 
 
Figura 30: Efecto estimado para las variables del modelo (implicación en accidentes de turismo los 
últimos 2 años): edad y exposición. Encuesta dirigida a todas las personas usuarias (2013). 
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Figura 31: Efecto estimado para las variables del modelo (implicación en accidentes de turismo a lo 
largo de toda la vida): exposición, experiencia al volante y conducta declarada. Encuesta dirigida a todas 

las personas usuarias (2013). 
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Recomendaciones 
 
En relación al diseño de futuras encuestas son pertinentes las siguientes recomendaciones: 

 
 Es importante mantener –en la medida de lo posible- los mismos criterios en la 

elaboración de las preguntas y sus categorías, sólo de este modo las series año a año 
serán comparables, y se verá la evolución de los principales indicadores. 

 
 Sería muy deseable fijar el mismo criterio al preguntar por la implicación en accidentes 

en el pasado. Creemos que es preferible fijar un horizonte temporal de 2 años, pues tal 
como los datos apuntan el horizonte de 5 años podría ser demasiado vago para los 
usuarios. 

 
 Un horizonte más corto (2 años) tiene la ventaja de poder relacionar los 

condicionantes presentes o del pasado inmediato con la accidentalidad. La 
razón es que los condicionantes pueden variar con el tiempo: por ejemplo, los 
kilómetros recorridos a la fecha de la encuesta pueden ser notablemente 
distintos a los recorridos hace unos pocos años. Los condicionantes en un 
horizonte de 2 años variarán menos que en 5 años. 

 
 En las encuestas dirigidas a todas las personas usuarias (no sólo a conductores, sino a 

todo tipo de usuarios de la vía), hay preguntas que pueden volverse ambiguas. Por 
ejemplo en la Encuesta dirigida a usuarios mayores, en Septiembre de 2014, la pregunta 
nº41 se formulaba de la siguiente manera: “¿Qué es lo que más le afecta como peatón 
y/o como conductor por su edad?”, siendo las posibles respuestas –sólo se podía marcar 
una- “La falta de reflejos”, “La vista y/o el oído”, “Los medicamentos que debo tomar”, 
“Los problemas para moverme”, “No me afecta nada” y “Ns/Nc”. Al analizar los datos se 
ha visto que las respuestas varían en función del tipo de usuario, véase la Fig. 32: 

 
 Si es solo peatón, tenderá a indicar problemas de movilidad 
 Si es conductor de turismo, tenderá a pensar en problemas que afectan más a 

la conducción, tales como la falta de reflejos o los problemas de vista/oído. 
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Figura 32: Problemas relacionados con la edad que se indican en función de si la persona encuestada es 

conductora de turismo o no. Encuesta dirigida a usuarios mayores de 64 años (2014). 

 
 

 Es esencial registrar correctamente la falta de respuesta. Nunca debe imputarse un valor 
–a menos que sea ya en la fase de análisis de datos, mediante una técnica 
estadísticamente fundamentada-, sino que hay que registrar los valores faltantes como 
tales, separándolos del resto de posibles valores. 
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Anexos 

0. Variables de las encuestas analizadas 
En este anexo se muestran las principales variables de las encuestas agrupadas según el tipo 
de información recogido. Las variables se han nombrado con nombres auto-explicativos y 
corresponden a dos encuestas: 
 

- La encuesta dirigida a personas mayores de 64 años (2014), codificada como MAY 
- La encuesta dirigida a todas las personas usuarias (2013), codificada como GEN 

 
Tabla 1. Variables demográficas básicas 

Variable Pregunta en cada encuesta Categorías 

sexo MAY, GEN: P1 Mujeres/Hombres 

edad MAY, GEN: P2 (Numérica) 

territorio dato de cabecera "Araba", "Bizkaia", "Gipuzkoa" 

municipio dato de cabecera "Vitoria-Gasteiz", "Bilbo", "Donostia", "Getxo", 
"Barakaldo", "Durango", "Irun", "Eibar" 

 
Tabla 2. Variables que caracterizan a los usuarios/as 

Variable Pregunta en cada encuesta Categorías 

carnet MAY, GEN: P3 Permiso de conducir en vigor "0" 
(No), "1" (Si) 

carnetanyos MAY, GEN: P4 Años transcurridos desde obtención 
permiso (Numérica) 

conduce MAY: P8, GEN: P5 MAY: "No conduce", "Solo turismo", 
"Turismo y bicicleta", "Turismo y 
moto", "Solo bicicleta", GEN: Pdte 
determinar 

conduceturismo variable derivada "0" (No), "1" (Si) 

conducebicicleta variable derivada "0" (No), "1" (Si) 

conducemoto derivada "0" (No), "1" (Si) 

conducevehiculoligero derivada "0" (No), "1" (Si) 

conducecamion derivada "0" (No), "1" (Si) 

razonsalud MAY: P9.1-¿Es un problema 
de salud-vista-reflejos la 
razon para no usar vehiculo 
alguno? 

(No-conductores) "0" (No), "1" (Si) 

razoncostumbre MAY: P9.2-¿Es la falta de 
costumbre la razon para no 
usar vehiculo alguno? 

(No-conductores) "0" (No), "1" (Si) 

razoneconomica MAY: P9.3-¿Es la falta de 
vehiculo o economia la razon 
para no usar vehiculo 
alguno? 

(No-conductores) "0" (No), "1" (Si) 

razondisgusto MAY: P9.4-¿Es porque no le 
gusta usar vehiculo alguno? 

(No-conductores) "0" (No), "1" (Si) 

razonotros MAY: P9.5-¿Alguna otra 
razon? 

(No-conductores) "0" (No), "1" (Si) 
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Tabla 3. Variables sólo para las personas conductoras 

Variable Pregunta en cada encuesta Categorías 

kmturismo MAY: P11, GEN: P6-¿Cuántos kilometros 
recorre de media a la semana? 

(Numérica) 

tipodesplazamiento MAY: P12-Tipo de desplazamiento. GEN: 
No se pregunta 

"Ocio-compras-familia", 
"Trabajo" No informativa 

viasconductores MAY: P13-¿Por qué vias circula? GEN: No 
se pregunta 

"Solo calles", "Solo 
carretera convencional", 
"Resto" 

 
Tabla 4. Variables específicas para peatones (Encuesta de mayores de 64 años) 

Variable Pregunta en cada encuesta Categorías 

andarcuanto MAY: P5-¿Cuanto anda como peaton a la 
semana?, GEN: No se pregunta 

"Mucho", "Bastante", 
"Poco" 

andardonde MAY: P7-¿Por dónde anda?, GEN: No se 
pregunta 

"Calles" , "Carreteras", 
"Ambas" 

 
Tabla 5. Variables referidas a la opinión de las personas usuarias (ambas encuestas) 

Variable Pregunta en cada encuesta Categorías 

opinionlimites MAY: P34, GEN: P31: ¿Cómo cree que son 
los límites de velocidad establecidos? 

"Muy altos", "Los 
necesarios", "Muy bajos" 

opinionradares MAY: P40, GEN: P38: ¿Qué opina de los 
radares? 

"No debe haber 
ninguno", "Hay 
demasiados", "Estan 
bien", "Hay que colocar 
mas", "No estan donde 
debieran" 

 
Tabla 6. Variables referidas a la conducta y hábitos de las personas usuarias (ambas 
encuestas) 

Variable Pregunta en cada encuesta Categorías 

conductavelocidad MAY: P35, GEN: P32-¿Supera los límites 
establecidos en la vía? 

(Conductores): "Nunca", 
"Alguna vez" 
,"Bastante", "Con mucha 
frecuencia" 

conductaalcohol MAY: P36, GEN: P33-¿Ha conducido alguna 
vez tras ingerir alcohol/drogas? 

(Conductores): "Nunca", 
"A veces" ,"Con 
frecuencia" 

conductamovil MAY: P37, GEN: P34-¿Utiliza el móvil (para 
hablar, atender notificaciones, etc) cuando 
conduce? 

(Conductores): "Nunca", 
"A veces" ,"Con 
frecuencia" 

 
Tabla 7. Conducta de los peatones (Encuesta de mayores de 64 años) 

Variable Pregunta en cada encuesta Categorías 

respetonormaspeaton MAY: P31-Cuando es peatón, ¿respeta 
todas las normas de circulación? 

"Siempre", 
"Bastante", "A 
veces" 

conductasemaforospasos MAY: P39-Como peatón, ¿respeta los 
semáforos y pasa por el paso de 
peatones? 

"Nunca", "A veces", 
"Casi siempre" 
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Tabla 8. Variables referidas a la salud (Encuesta personas mayores). 

Variable Pregunta en cada encuesta Categorías 

edadproblemacual MAY: P41-¿Qué es lo que más le 
afecta como peatón y/o conductor 
por su edad? 

“Falta reflejos”, “Vista/oído”, 
“Medicamentos”, “Movilidad”, “Sin 
problema” 

ddadproblema derivada “0” (Ningún problema)  

“1” (Algún problema) 

edadcompensar P42-¿Qué hace para compensar 
sus problemas para 
conducir/circular? 

“Ir más atento/a”,”Ir más 
despacio”, “Evitar sitios 
peligrosos”, “Nada en especial” 

 
 
Tabla 9. Historial: Sanciones y puntos de carnet (auto-declarado. Ambas encuestas.) 

Variable 
Pregunta en cada 

encuesta Categorías 

carnetpuntosperdidos MAY: P32, GEN: P29-¿Ha 
perdido usted algún punto 
del carnet de conducir? 

(Personas conductoras) "0" (No), "1" 
(Si) 

sancion MAY: P29, GEN: P27-
¿Alguna vez sancionado 
por no respetar las normas 
de circulación (sin tener en 
cuenta aparcamiento)? 

(Todos/as) "0" (No), "1" (Si) 

sancioncausa MAY: P30.1-Causa 
(primera, seegunda, 
tercera) sancion ; GEN: 
P28-Motivo principal de la 
sancion 

(Todos/as) "Velocidad / Exceso de 
velocidad", "Cinturon de seguridad", 
"Problemas con las luces", "Saltarse un 
semaforo", "No haber pasado la ITV", 
"Saltarse un Stop", ""Adelantamientos", 
"Otras", "Ns/nc" 

 
Tabla 10. Implicación en accidentes 

Variable Pregunta en cada encuesta* Categorías 

acpeatonnum MAY: P-14: ¿En cuántos accidentes se ha 
visto implicado los últimos 5 años como 
peatón? 

(Numérica) 

acpeaton derivada (Implicado/a en accidente 
como peatón los últimos 5 
años)  

"0" (No), "1" (Si) 

acpeatonconsec MAY: P15-Accidente de peatón con 
consecuencias 

"0" (No), "1" (Si) 

acturismonum MAY: P-23 ¿En cuántos accidentes se ha 
visto implicado los últimos 5 años como 
conductor de turismo? 

(Numérica) 

acturismo derivada (Implicado/a en accidente 
de turismo los últimos 5 
años)  

"0" (No), "1" (Si) 

acturismoconsec P27-Accidente de turismo con 
consecuencias 

"0" (No), "1" (Si) 
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I. Tipología peatones mayores. Resultados del análisis de 
correspondencias. 
 

Principal inertias (eigenvalues): 

 

 dim    value      %   cum%   scree plot                

 1      0.408213  31.5  31.5  ********                  

 2      0.307395  23.7  55.3  ******                    

 3      0.250000  19.3  74.6  *****                     

 4      0.198530  15.3  89.9  ****                      

 5      0.130382  10.1 100.0  ***                       

        -------- -----                                  

 Total: 1.294521 100.0                                  

 

Columns: 

                            name   mass  qlt  inr    k=1 cor  ctr    k=2 cor  ctr   

1  |      andarcuanto:anda.mucho |  138  647  144 |  521 201   92 |  775 446  270 | 

2  |   andarcuanto:anda.bastante |  208  643  116 |  359 179   66 | -578 464  226 | 

3  |       andarcuanto:anda.poco |  154  756  144 | -954 750  343 |   86   6    4 | 

4  |  saludconducta:CBuena.SMala |  101  463  161 | -980 463  237 |   -3   0    0 | 

5  |   saludconducta:CMala.SMala |   84  217  163 | -560 126   65 | -478  91   63 | 

6  | saludconducta:CBuena.SBuena |  151  592  137 |  247  52   23 |  798 541  312 | 

7  |  saludconducta:CMala.SBuena |  164  629  135 |  661 409  176 | -484 220  125 | 

8  |        (*)MUNICIPIO:Vitoria | <NA>  357 <NA> |  -66 100 <NA> | -106 257 <NA> | 

9  |         (*)MUNICIPIO:Bilbao | <NA>   39 <NA> |    3   3 <NA> |   13  36 <NA> | 

10 |          (*)MUNICIPIO:Getxo | <NA>  982 <NA> |  304 715 <NA> |  186 267 <NA> | 

11 |      (*)MUNICIPIO:Barakaldo | <NA>  665 <NA> | -100 257 <NA> | -126 409 <NA> | 

12 |        (*)MUNICIPIO:Durango | <NA>  344 <NA> | -139 176 <NA> |  136 168 <NA> | 

13 |        (*)MUNICIPIO:Donosti | <NA>  322 <NA> |   52 321 <NA> |    2   0 <NA> | 

14 |           (*)MUNICIPIO:Irún | <NA>  238 <NA> |  -70 112 <NA> |   74 126 <NA> | 

15 |          (*)MUNICIPIO:Eibar | <NA>  812 <NA> |  -41  62 <NA> | -145 750 <NA> | 

16 |            (*)acpeatonfac:0 | <NA>  435 <NA> |   -6 294 <NA> |   -4 141 <NA> | 

17 |            (*)acpeatonfac:1 | <NA>  435 <NA> |  234 294 <NA> |  162 141 <NA> | 

18 |         (*)conduceturismo:0 | <NA>  789 <NA> | -121 788 <NA> |    3   0 <NA> | 

19 |         (*)conduceturismo:1 | <NA>  789 <NA> |  223 788 <NA> |   -5   0 <NA> | 

20 |        (*)andar_carretera:0 | <NA>  690 <NA> |  -56 568 <NA> |   26 122 <NA> | 

21 |        (*)andar_carretera:1 | <NA>  690 <NA> |  250 568 <NA> | -116 122 <NA> | 

22 |          (*)edad_rec5:66-70 | <NA>  877 <NA> |  304 819 <NA> |  -81  58 <NA> | 

23 |          (*)edad_rec5:71-75 | <NA>  782 <NA> |   90 704 <NA> |   30  79 <NA> | 

24 |          (*)edad_rec5:76-80 | <NA>  472 <NA> |  -64 253 <NA> |   59 218 <NA> | 

25 |            (*)edad_rec5:+81 | <NA>  929 <NA> | -375 919 <NA> |   38   9 <NA> | 

26 |              (*)sexo:Hombre | <NA>  424 <NA> |   27 182 <NA> |  -31 243 <NA> | 

27 |               (*)sexo:Mujer | <NA>  424 <NA> |  -18 182 <NA> |   20 243 <NA> | 
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 II. Tipología de peatones mayores (mujeres). Caracterización de las 
clases obtenidas 
clase: 1 

                             Test.Value p.Value Class.Cat Cat.Class Global Weight 

salud_reflejos.1                  7.297   0.000      59.6      36.4    9.7     47 

respetonormaspeaton.Bastante      5.818   0.000      31.1      59.7   30.6    148 

respetonormaspeaton.A veces       5.424   0.000      37.8      40.3   16.9     82 

salud_vistaoido.1                 5.359   0.000      52.8      24.7    7.4     36 

salud_movilidad.1                 3.875   0.000      32.0      31.2   15.5     75 

andarcuanto.Poco                  2.526   0.012      21.8      44.2   32.2    156 

edad_rec5.76-80                   2.357   0.018      24.1      27.3   18.0     87 

andarcuanto.Mucho                -2.303   0.021      10.1      16.9   26.7    129 

salud_movilidad.0                -3.875   0.000      13.0      68.8   84.5    409 

salud_vistaoido.0                -5.359   0.000      12.9      75.3   92.6    448 

salud_reflejos.0                 -7.297   0.000      11.2      63.6   90.3    437 

respetonormaspeaton.Siempre     -11.196   0.000       0.0       0.0   52.5    254 

----------------------------------------------------------------------------------------

---  

clase: 2 

                             Test.Value p.Value Class.Cat Cat.Class Global Weight 

respetonormaspeaton.Siempre      12.044   0.000      39.0     100.0   52.5    254 

salud_movilidad.1                 9.970   0.000      68.0      51.5   15.5     75 

andarcuanto.Poco                  5.886   0.000      36.5      57.6   32.2    156 

edad_rec5.+81                     5.018   0.000      33.5      55.6   33.9    164 

salud_vistaoido.1                 3.782   0.000      47.2      17.2    7.4     36 

salud_reflejos.1                  3.364   0.001      40.4      19.2    9.7     47 

conduceturismo.0                  2.882   0.004      22.3      94.9   87.0    421 

acpeatonfac.0                     2.163   0.031      21.1     100.0   96.9    469 

acpeatonfac.1                    -2.163   0.031       0.0       0.0    3.1     15 

MUNICIPIO.Getxo                  -2.326   0.020       6.1       2.0    6.8     33 

andarcuanto.Bastante             -2.828   0.005      14.6      29.3   41.1    199 

conduceturismo.1                 -2.882   0.004       7.9       5.1   13.0     63 

salud_reflejos.0                 -3.364   0.001      18.3      80.8   90.3    437 

andarcuanto.Mucho                -3.630   0.000      10.1      13.1   26.7    129 

edad_rec5.66-70                  -3.721   0.000      10.2      14.1   28.3    137 

salud_vistaoido.0                -3.782   0.000      18.3      82.8   92.6    448 

respetonormaspeaton.A veces      -6.120   0.000       0.0       0.0   16.9     82 

respetonormaspeaton.Bastante     -8.836   0.000       0.0       0.0   30.6    148 

salud_movilidad.0                -9.970   0.000      11.7      48.5   84.5    409 

----------------------------------------------------------------------------------------

---  

clase: 3 

                     Test.Value p.Value Class.Cat Cat.Class Global Weight 

andarcuanto.Mucho        19.072   0.000      79.8     100.0   26.7    129 

salud_movilidad.0         5.945   0.000      25.2     100.0   84.5    409 

salud_reflejos.0          4.500   0.000      23.6     100.0   90.3    437 

salud_vistaoido.0         3.836   0.000      23.0     100.0   92.6    448 

conduceturismo.1          3.359   0.001      38.1      23.3   13.0     63 

edad_rec5.66-70           3.185   0.001      30.7      40.8   28.3    137 

MUNICIPIO.Getxo           2.183   0.029      36.4      11.7    6.8     33 

MUNICIPIO.Eibar          -2.157   0.031       8.3       2.9    7.4     36 

conduceturismo.0         -3.359   0.001      18.8      76.7   87.0    421 

edad_rec5.+81            -3.668   0.000      12.2      19.4   33.9    164 

salud_vistaoido.1        -3.836   0.000       0.0       0.0    7.4     36 

salud_reflejos.1         -4.500   0.000       0.0       0.0    9.7     47 

salud_movilidad.1        -5.945   0.000       0.0       0.0   15.5     75 

andarcuanto.Poco         -9.369   0.000       0.0       0.0   32.2    156 

andarcuanto.Bastante    -11.077   0.000       0.0       0.0   41.1    199 

----------------------------------------------------------------------------------------

---  

clase: 4 
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                             Test.Value p.Value Class.Cat Cat.Class Global Weight 

andarcuanto.Bastante             10.531   0.000      70.4      68.3   41.1    199 

salud_movilidad.0                 9.356   0.000      50.1     100.0   84.5    409 

salud_reflejos.0                  7.139   0.000      46.9     100.0   90.3    437 

salud_vistaoido.0                 6.131   0.000      45.8     100.0   92.6    448 

respetonormaspeaton.Bastante      2.970   0.003      52.0      37.6   30.6    148 

respetonormaspeaton.Siempre      -2.316   0.021      37.8      46.8   52.5    254 

salud_vistaoido.1                -6.131   0.000       0.0       0.0    7.4     36 

salud_reflejos.1                 -7.139   0.000       0.0       0.0    9.7     47 

salud_movilidad.1                -9.356   0.000       0.0       0.0   15.5     75 

andarcuanto.Mucho               -13.043   0.000       0.0       0.0   26.7    129 

 

III. Tipología de peatones mayores (hombres). Caracterización de las 
clases obtenidas  
 

clase: 1 

                             Test.Value p.Value Class.Cat Cat.Class Global Weight 

respetonormaspeaton.Siempre      10.304   0.000      41.9     100.0   46.8    148 

conduceturismo.0                  5.892   0.000      40.2      62.9   30.7     97 

salud_reflejos.1                  4.652   0.000      46.8      35.5   14.9     47 

salud_movilidad.1                 4.509   0.000      60.9      22.6    7.3     23 

salud_vistaoido.1                 4.466   0.000      47.6      32.3   13.3     42 

edad_rec5.+81                     3.162   0.002      33.3      37.1   21.8     69 

MUNICIPIO.Durango                 2.213   0.027      37.5      14.5    7.6     24 

andarcuanto.anda.poco             2.104   0.035      26.7      38.7   28.5     90 

respetonormaspeaton.A veces      -4.235   0.000       0.0       0.0   14.2     45 

edad_rec5.66-70                  -4.246   0.000       9.0      19.4   42.4    134 

salud_vistaoido.0                -4.466   0.000      15.3      67.7   86.7    274 

salud_movilidad.0                -4.509   0.000      16.4      77.4   92.7    293 

salud_reflejos.0                 -4.652   0.000      14.9      64.5   85.1    269 

conduceturismo.1                 -5.892   0.000      10.5      37.1   69.3    219 

respetonormaspeaton.Bastante     -8.107   0.000       0.0       0.0   38.9    123 

----------------------------------------------------------------------------------------

--  

clase: 2 

                             Test.Value p.Value Class.Cat Cat.Class Global Weight 

respetonormaspeaton.Bastante      6.014   0.000      35.0      74.1   38.9    123 

salud_reflejos.1                  5.964   0.000      53.2      43.1   14.9     47 

salud_vistaoido.1                 5.440   0.000      52.4      37.9   13.3     42 

respetonormaspeaton.A veces       2.705   0.007      33.3      25.9   14.2     45 

salud_movilidad.1                 2.493   0.013      39.1      15.5    7.3     23 

MUNICIPIO.Durango                -2.021   0.043       4.2       1.7    7.6     24 

salud_movilidad.0                -2.493   0.013      16.7      84.5   92.7    293 

salud_vistaoido.0                -5.440   0.000      13.1      62.1   86.7    274 

salud_reflejos.0                 -5.964   0.000      12.3      56.9   85.1    269 

respetonormaspeaton.Siempre      -8.926   0.000       0.0       0.0   46.8    148 

----------------------------------------------------------------------------------------

--  

clase: 3 

                             Test.Value p.Value Class.Cat Cat.Class Global Weight 

respetonormaspeaton.Siempre       9.296   0.000      58.1      83.5   46.8    148 

salud_reflejos.0                  6.062   0.000      38.3     100.0   85.1    269 

salud_vistaoido.0                 5.667   0.000      37.6     100.0   86.7    274 

salud_movilidad.0                 3.956   0.000      35.2     100.0   92.7    293 

andarcuanto.anda.poco             3.883   0.000      48.9      42.7   28.5     90 

conduceturismo.1                  2.651   0.008      37.0      78.6   69.3    219 

conduceturismo.0                 -2.651   0.008      22.7      21.4   30.7     97 

respetonormaspeaton.A veces      -2.800   0.005      15.6       6.8   14.2     45 

andarcuanto.anda.bastante        -3.191   0.001      23.1      30.1   42.4    134 
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salud_movilidad.1                -3.956   0.000       0.0       0.0    7.3     23 

salud_vistaoido.1                -5.667   0.000       0.0       0.0   13.3     42 

salud_reflejos.1                 -6.062   0.000       0.0       0.0   14.9     47 

respetonormaspeaton.Bastante     -7.825   0.000       8.1       9.7   38.9    123 

----------------------------------------------------------------------------------------

--  

clase: 4 

                             Test.Value p.Value Class.Cat Cat.Class Global Weight 

respetonormaspeaton.Bastante      8.539   0.000      56.9      75.3   38.9    123 

salud_reflejos.0                  5.660   0.000      34.6     100.0   85.1    269 

salud_vistaoido.0                 5.289   0.000      33.9     100.0   86.7    274 

edad_rec5.66-70                   4.649   0.000      43.3      62.4   42.4    134 

andarcuanto.anda.bastante         4.406   0.000      42.5      61.3   42.4    134 

salud_movilidad.0                 3.682   0.000      31.7     100.0   92.7    293 

respetonormaspeaton.A veces       3.356   0.001      51.1      24.7   14.2     45 

conduceturismo.1                  3.237   0.001      34.7      81.7   69.3    219 

andarcuanto.anda.mucho            2.518   0.012      39.1      38.7   29.1     92 

MUNICIPIO.Durango                -2.035   0.042      12.5       3.2    7.6     24 

conduceturismo.0                 -3.237   0.001      17.5      18.3   30.7     97 

salud_movilidad.1                -3.682   0.000       0.0       0.0    7.3     23 

edad_rec5.+81                    -4.249   0.000      10.1       7.5   21.8     69 

salud_vistaoido.1                -5.289   0.000       0.0       0.0   13.3     42 

salud_reflejos.1                 -5.660   0.000       0.0       0.0   14.9     47 

andarcuanto.anda.poco            -8.476   0.000       0.0       0.0   28.5     90 

respetonormaspeaton.Siempre     -12.087   0.000       0.0       0.0   46.8    148
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IV. Tipología de conductores mayores. Resultado del análisis de cor
respondencias. 
 

Principal inertias (eigenvalues): 

 

 dim    value      %   cum%   scree plot                

 1      0.041967  29.4  29.4  *******                   

 2      0.030436  21.3  50.8  *****                     

 3      0.021866  15.3  66.1  ****                      

 4      0.015367  10.8  76.9  ***                       

 5      0.013409   9.4  86.3  **                        

 6      0.007965   5.6  91.9  *                         

 7      0.007104   5.0  96.9  *                         

 8      0.004471   3.1 100.0  *                         

        -------- -----                                  

 Total: 0.142586 100.0                                  

 

Columns: 

                     name   mass  qlt  inr    k=1 cor  ctr    k=2 cor  ctr    k=3 cor  ctr   

1  |          sexo:Hombre |  103  708   22 |  -70 160   12 |  -79 201   21 |  103 346   50 | 

2  |           sexo:Mujer |   23  717   98 |  320 168   56 |  346 197   91 | -463 352  226 | 

3  |           edad:65-70 |   57  859   71 |   58  19    5 |  363 748  247 |  127  92   42 | 

4  |             edad:71+ |   69  862   59 |  -46  18    4 | -302 753  207 | -105  92   35 | 

5  |          carnet:<=45 |   66  693   58 |  191 290   57 |  204 329   90 |   97  74   28 | 

6  |           carnet:+45 |   56  694   70 | -242 324   77 | -236 308  101 | -107  63   29 | 

7  |     km_semana:<=74km |   68  749   52 |   30   8    1 |   41  15    4 | -280 725  245 | 

8  |      km_semana:+74km |   54  739   64 |  -36   8    2 |  -41  10    3 |  350 721  302 | 

9  |     rad_debeMenos:No |   93  437   32 |  123 311   33 |  -73 112   17 |   27  15    3 | 

10 |     rad_debeMenos:Sí |   33  426   89 | -343 304   92 |  204 107   45 |  -76  15    9 | 

11 |     limites_bajos:No |   81  624   47 |  177 381   60 | -142 243   53 |    1   0    0 | 

12 |     limites_bajos:Sí |   45  620   82 | -312 379  106 |  249 240   92 |   -3   0    0 | 

13 |     sancion_veloc:No |   78  633   49 |  237 624  105 |    6   0    0 |  -28   9    3 | 

14 |     sancion_veloc:Sí |   48  632   80 | -387 623  170 |  -13   1    0 |   45   8    4 | 

15 |      carnetpuntos:No |  108  592   18 |  111 514   32 |  -35  52    4 |   25  27    3 | 

16 |      carnetpuntos:Sí |   18  588  108 | -662 512  187 |  204  49   25 | -154  28   20 | 

17 |       (*)acturismo:0 | <NA>  114 <NA> |   -1  11 <NA> |   -4 102 <NA> |    0   1 <NA> | 

18 |       (*)acturismo:1 | <NA>   85 <NA> |   26  36 <NA> |   29  46 <NA> |   -7   3 <NA> | 

19 |    (*)riesgo_movil:0 | <NA>  623 <NA> |   18 408 <NA> |   13 212 <NA> |   -2   4 <NA> | 

20 |    (*)riesgo_movil:1 | <NA>  671 <NA> | -170 389 <NA> | -144 279 <NA> |   14   3 <NA> | 

21 | (*)riesgo_peatones:0 | <NA>  156 <NA> |   10 100 <NA> |   -1   1 <NA> |   -7  55 <NA> | 

22 | (*)riesgo_peatones:1 | <NA>  125 <NA> |  -18  73 <NA> |   -2   1 <NA> |   15  51 <NA> | 

23 |  (*)salud_reflejos:0 | <NA>  774 <NA> |   -5  59 <NA> |    3  29 <NA> |  -16 686 <NA> | 

24 |  (*)salud_reflejos:1 | <NA>  761 <NA> |   33  88 <NA> |  -26  54 <NA> |   88 620 <NA> | 

25 | (*)salud_vistaoido:0 | <NA>  786 <NA> |  -20 677 <NA> |   -1   1 <NA> |    8 108 <NA> | 

26 | (*)salud_vistaoido:1 | <NA>  768 <NA> |  223 666 <NA> |   -4   0 <NA> |  -87 101 <NA> | 

 

Interpretación de los ejes: 
 
Eje 1: Mal historial y conducta vs buena conducta ( 
Eje 2: Edad y antigüedad al volante. A mayor edad es mayor la antigüedad, sobre todo en 
hombres (no hay mujeres de edad avanzada que conduzcan). 
Eje 3: Sexo y kilómetros recorridos. Las mujeres recorren menos kilómetros. 
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V. Tipología de conductores mayores. Caracterización de las clases 
obtenidas  
 

clase: 1 

                       Test.Value p.Value Class.Cat Cat.Class Global Weight 

sexo.Mujer                 11.856   0.000      80.5     100.0   18.1     41 

kmturismorec_2.<=74km       3.984   0.000      23.0      84.8   54.0    122 

sancion_velocidad.0         3.902   0.000      21.3      90.9   62.4    141 

carnetanyosrec_rl.<=45      2.690   0.007      20.5      72.7   51.8    117 

edad_rec2.65-70             2.045   0.041      19.6      60.6   45.1    102 

edad_rec2.71+              -2.045   0.041      10.5      39.4   54.9    124 

carnetanyosrec_rl.+45      -2.193   0.028       9.1      27.3   43.8     99 

kmturismorec_2.+74km       -3.579   0.000       5.2      15.2   42.5     96 

sancion_velocidad.1        -3.902   0.000       3.5       9.1   37.6     85 

sexo.Hombre               -11.856   0.000       0.0       0.0   81.9    185 

----------------------------------------------------------------------------------------

--------------  

clase: 2 

                       Test.Value p.Value Class.Cat Cat.Class Global Weight 

edad_rec2.71+               5.485   0.000      29.0      92.3   54.9    124 

limvelocidad_bajos.0        5.313   0.000      26.2      97.4   64.2    145 

kmturismorec_2.<=74km       4.760   0.000      27.9      87.2   54.0    122 

radares_debemenos.0         4.757   0.000      23.4     100.0   73.9    167 

carnetpuntosperdidos.0      3.195   0.001      20.1     100.0   85.8    194 

sancion_velocidad.0         2.199   0.028      21.3      76.9   62.4    141 

sexo.Hombre                 2.016   0.044      19.5      92.3   81.9    185 

sexo.Mujer                 -2.016   0.044       7.3       7.7   18.1     41 

sancion_velocidad.1        -2.199   0.028      10.6      23.1   37.6     85 

carnetpuntosperdidos.1     -3.195   0.001       0.0       0.0   14.2     32 

radares_debemenos.1        -4.757   0.000       0.0       0.0   26.1     59 

kmturismorec_2.+74km       -5.154   0.000       3.1       7.7   42.5     96 

limvelocidad_bajos.1       -5.313   0.000       1.2       2.6   35.8     81 

edad_rec2.65-70            -5.485   0.000       2.9       7.7   45.1    102 

----------------------------------------------------------------------------------------

--------------  

clase: 3 

                       Test.Value p.Value Class.Cat Cat.Class Global Weight 

carnetanyosrec_rl.<=45      5.930   0.000      40.2      85.5   51.8    117 

radares_debemenos.0         5.915   0.000      32.9     100.0   73.9    167 

edad_rec2.65-70             5.703   0.000      42.2      78.2   45.1    102 

kmturismorec_2.+74km        3.967   0.000      37.5      65.5   42.5     96 

sexo.Hombre                 3.514   0.000      28.6      96.4   81.9    185 

carnetpuntosperdidos.0      2.787   0.005      27.3      96.4   85.8    194 

carnetpuntosperdidos.1     -2.787   0.005       6.2       3.6   14.2     32 

sexo.Mujer                 -3.514   0.000       4.9       3.6   18.1     41 

kmturismorec_2.<=74km      -3.977   0.000      13.9      30.9   54.0    122 

edad_rec2.71+              -5.703   0.000       9.7      21.8   54.9    124 

radares_debemenos.1        -5.915   0.000       0.0       0.0   26.1     59 

carnetanyosrec_rl.+45      -6.302   0.000       5.1       9.1   43.8     99 

----------------------------------------------------------------------------------------

--------------  

clase: 4 

                       Test.Value p.Value Class.Cat Cat.Class Global Weight 

radares_debemenos.1        11.623   0.000      69.5     100.0   26.1     59 

sexo.Hombre                 3.204   0.001      21.6      97.6   81.9    185 

carnetpuntosperdidos.0      2.607   0.009      20.6      97.6   85.8    194 

carnetpuntosperdidos.1     -2.607   0.009       3.1       2.4   14.2     32 

sexo.Mujer                 -3.204   0.001       2.4       2.4   18.1     41 

radares_debemenos.0       -11.623   0.000       0.0       0.0   73.9    167 

----------------------------------------------------------------------------------------

--------------  
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clase: 5 

                       Test.Value p.Value Class.Cat Cat.Class Global Weight 

carnetpuntosperdidos.1     10.815   0.000      78.1       100   14.2     32 

sancion_velocidad.1         5.928   0.000      27.1        92   37.6     85 

radares_debemenos.1         2.152   0.031      18.6        44   26.1     59 

radares_debemenos.0        -2.152   0.031       8.4        56   73.9    167 

sancion_velocidad.0        -5.928   0.000       1.4         8   62.4    141 

carnetpuntosperdidos.0    -10.815   0.000       0.0         0   85.8    194 

----------------------------------------------------------------------------------------

--------------  

clase: 6 

                       Test.Value p.Value Class.Cat Cat.Class Global Weight 

carnetanyosrec_rl.+45       6.502   0.000      31.3      93.9   43.8     99 

kmturismorec_2.+74km        4.553   0.000      27.1      78.8   42.5     96 

radares_debemenos.0         4.286   0.000      19.8     100.0   73.9    167 

edad_rec2.71+               3.882   0.000      22.6      84.8   54.9    124 

sexo.Hombre                 3.368   0.001      17.8     100.0   81.9    185 

limvelocidad_bajos.1        2.807   0.005      23.5      57.6   35.8     81 

riesgo_movil.1              2.448   0.014      35.0      21.2    8.8     20 

carnetpuntosperdidos.0      2.148   0.032      16.5      97.0   85.8    194 

carnetpuntosperdidos.1     -2.148   0.032       3.1       3.0   14.2     32 

riesgo_movil.0             -2.448   0.014      12.6      78.8   91.2    206 

limvelocidad_bajos.0       -2.807   0.005       9.7      42.4   64.2    145 

sexo.Mujer                 -3.368   0.001       0.0       0.0   18.1     41 

edad_rec2.65-70            -3.882   0.000       4.9      15.2   45.1    102 

radares_debemenos.1        -4.286   0.000       0.0       0.0   26.1     59 

kmturismorec_2.<=74km      -4.514   0.000       4.9      18.2   54.0    122 

carnetanyosrec_rl.<=45     -5.976   0.000       1.7       6.1   51.8    117 
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VII. Tipología de conductores (encuesta general). Resultado del análisis de correspondencias. 
 
 Principal inertias (eigenvalues): 
 
 dim    value      %   cum%   scree plot                
 1      0.019622  43.8  43.8  ******************        
 2      0.003845   8.6  52.4  ****                      
 3      0.002521   5.6  58.0  **                        
 4      0.000549   1.2  59.3                            
 5      0.000302   0.7  59.9                            
 6      0.000258   0.6  60.5                            
 7      7.7e-050   0.2  60.7                            
 8      4.5e-050   0.1  60.8                            
 9      2.8e-050   0.1  60.8                            
 10     1.6e-050   0.0  60.9                            
 11     6e-06000   0.0  60.9                            
 12     00000000   0.0  60.9                            
        -------- -----                                  
 Total: 0.044787                                        
 
 
Columns: 
                                           name   mass  qlt  inr    k=1 cor  ctr    k=2 cor  ctr    k=3 cor  ctr   
1  |               acturismocausa_distraccion:0 |   42  665   20 |  124 535   34 |  -19  12    4 |   58 118   60 | 
2  |               acturismocausa_distraccion:1 |   19  698   38 | -252 551   64 |   39  13    8 | -124 134  125 | 
3  |                 acturismocausa_velocidad:0 |   58  570    2 |   20 417    1 |   -2   5    0 |   12 149    4 | 
4  |                 acturismocausa_velocidad:1 |    3  614   32 | -253 377   10 |   19   2    0 | -199 235   50 | 
5  |             acturismocausa_respetonormas:0 |   57  561    3 |   25 403    2 |    6  27    1 |   14 131    5 | 
6  |             acturismocausa_respetonormas:1 |    4  551   35 | -255 328   14 | -112  63   14 | -179 161   54 | 
7  |                   acturismocausa_alcohol:0 |   61  482    0 |   10 454    0 |   -2  10    0 |    2  17    0 | 
8  |                   acturismocausa_alcohol:1 |    1  353   31 | -356 349    4 |   39   4    0 |   -8   0    0 | 
9  |                    acturismocausa_fatiga:0 |   56  629    7 |   66 467   12 |  -29  93   13 |  -25  69   15 | 
10 |                    acturismocausa_fatiga:1 |    6  632   62 | -575 432   97 |  280 103  123 |  273  97  177 | 
11 |                       acturismocausa_via:0 |   56  629    7 |   66 467   12 |  -29  93   13 |  -25  69   15 | 
12 |                       acturismocausa_via:1 |    6  632   62 | -575 432   97 |  280 103  123 |  273  97  177 | 
13 |                             acturismofac:0 |   32  698   41 |  248 637  103 |  -43  19   17 |   64  42   55 | 
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14 |                             acturismofac:1 |   29  726   41 | -267 662  108 |   46  20   17 |  -69  44   58 | 
15 |                              ac2anyosfac:0 |   57  660    3 |   29 574    2 |   -1   1    0 |   11  85    3 | 
16 |                              ac2anyosfac:1 |    4  728   33 | -285 615   18 |   -5   0    0 | -122 113   26 | 
17 |                          acturismoconsec:0 |   14  520   35 | -255 457   47 |   82  47   26 |  -48  16   14 | 
18 |                          acturismoconsec:1 |   15  545   37 | -278 495   61 |   14   1    1 |  -88  50   49 | 
19 |                   opinionlimites:Muy altos |    2  264   31 |  -78 127    1 |   80 135    4 |   -8   1    0 | 
20 |                    opinionlimites:Estan ok |   38  774   14 |   87 731   15 |   21  42    5 |   -4   1    0 | 
21 |                   opinionlimites:Muy bajos |   17  737   27 | -152 618   20 |  -64 109   19 |   19  10    3 | 
22 |       opinionradares:No debe haber ninguno |    2  158   32 |  -27   8    0 |    8   1    0 | -115 149   10 | 
23 |              opinionradares:Hay demasiados |    9  574   27 |  -13  11    0 |  -91 510   21 |   30  54    3 | 
24 |                    opinionradares:Estan ok |   24  476   20 |   56 378    4 |   25  77    4 |  -13  21    2 | 
25 |         opinionradares:Hay que colocar mas |    5  645   30 |  143 586    6 |   -2   0    0 |  -45  59    5 | 
26 | opinionradares:Hay que cambiarlos de sitio |   16  590   24 |  -85 524    6 |    4   1    0 |   30  64    6 | 
27 |                    conductavelocidad:Nunca |   21  833   28 |  150 508   25 |  117 306   81 |  -29  19    8 | 
28 |               conductavelocidad:Alguna vez |   36  769   16 |  -62 438    7 |  -53 321   28 |    9   9    1 | 
29 |           conductavelocidad:Bastante/Mucho |    4  506   34 | -157 190    5 | -175 235   34 |  103  81   18 | 
30 |                      conductaalcohol:Nunca |   47  834   10 |   75 792   14 |   13  25    2 |  -11  18    2 | 
31 |                    conductaalcohol:A veces |   14  902   31 | -218 823   34 |  -47  38    9 |   49  41   14 | 
32 |                   conductacinturon:Siempre |   60  309    1 |    9 286    0 |    2   8    0 |    2  14    0 | 
33 |                conductacinturon:No siempre |    1  317   32 |  105  89    1 | -166 221    8 |  -29   7    0 | 
34 |                        conductamovil:Nunca |   53  454    5 |   17 321    1 |   11 126    2 |    3   7    0 | 
35 |                      conductamovil:A veces |    8  362   29 |  -59 127    1 |  -80 235   14 |   -2   0    0 | 
36 |                                  sancion:0 |   34  671   28 |  153 456   41 |  102 202   97 |  -25  13    9 | 
37 |                                  sancion:1 |   28  668   32 | -169 419   42 | -126 231  123 |   35  18   14 | 
38 |                        sancion_velocidad:0 |   40  688   21 |  126 505   34 |   74 175   62 |  -17   9    5 | 
39 |                        sancion_velocidad:1 |   21  686   39 | -224 469   55 | -148 204  127 |   38  14   13 | 
40 |                             (*)sexo:Hombre | <NA>   49 <NA> | -105  36 <NA> |  -51   9 <NA> |   37   4 <NA> | 
41 |                              (*)sexo:Mujer | <NA>  109 <NA> |  159  83 <NA> |   72  17 <NA> |  -55  10 <NA> | 
42 |                           (*)edad_rl:18-32 | <NA>   77 <NA> |  167  74 <NA> |   30   2 <NA> |  -16   1 <NA> | 
43 |                           (*)edad_rl:33-47 | <NA>    3 <NA> |  -26   2 <NA> |    2   0 <NA> |   -9   0 <NA> | 
44 |                           (*)edad_rl:48-72 | <NA>    8 <NA> |  -42   6 <NA> |  -14   1 <NA> |   14   1 <NA> | 
45 |                             (*)edad_rl:73+ | <NA>   21 <NA> |   81  19 <NA> |   12   0 <NA> |  -26   2 <NA> | 
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VIII. Tipología general de conductores. Caracterización de las clases obtenidas  
 

clasek: 1 
                                 Test.Value p.Value Class.Cat Cat.Class Global Weight 
acturismofac.1                       15.209   0.000      49.4     100.0   45.9    251 
acturismocausa_distraccion.1         14.636   0.000      63.3      84.7   30.3    166 
acturismoconsec.1                     8.219   0.000      50.4      53.2   23.9    131 
acturismoconsec.0                     7.176   0.000      48.3      46.8   21.9    120 
acturismocausa_velocidad.1            5.150   0.000      69.2      14.5    4.8     26 
ac2anyosfac.1                         4.998   0.000      59.5      17.7    6.8     37 
sancion_velocidad.0                   4.969   0.000      28.7      83.9   66.2    362 
acturismocausa_fatiga.0               4.784   0.000      24.9     100.0   91.0    498 
acturismocausa_via.0                  4.784   0.000      24.9     100.0   91.0    498 
sancion.0                             4.629   0.000      30.0      72.6   54.8    300 
acturismocausa_respetonormas.1        3.516   0.000      48.6      13.7    6.4     35 
conductavelocidad.Nunca               2.771   0.006      29.2      45.2   35.1    192 
conductavelocidad.Bastante/Mucho     -2.322   0.020       8.3       2.4    6.6     36 
acturismocausa_respetonormas.0       -3.516   0.000      20.9      86.3   93.6    512 
sancion.1                            -4.629   0.000      13.8      27.4   45.2    247 
acturismocausa_fatiga.1              -4.784   0.000       0.0       0.0    9.0     49 
acturismocausa_via.1                 -4.784   0.000       0.0       0.0    9.0     49 
sancion_velocidad.1                  -4.969   0.000      10.8      16.1   33.8    185 
ac2anyosfac.0                        -4.998   0.000      20.0      82.3   93.2    510 
acturismocausa_velocidad.0           -5.150   0.000      20.3      85.5   95.2    521 
acturismocausa_distraccion.0        -14.636   0.000       5.0      15.3   69.7    381 
acturismofac.0                      -15.120   0.000       0.0       0.0   53.7    294 
----------------------------------------------------------------------------------------------------  
clasek: 2 
                                           Test.Value p.Value Class.Cat Cat.Class Global Weight 
acturismocausa_fatiga.1                        17.834   0.000     100.0     100.0    9.0     49 
acturismocausa_via.1                           17.834   0.000     100.0     100.0    9.0     49 
acturismofac.1                                  8.782   0.000      19.5     100.0   45.9    251 
acturismoconsec.0                               4.725   0.000      20.8      51.0   21.9    120 



Investigaciones Universitarias sobre Seguridad Vial y Movilidad.  NºExp. T-085/15  UPV/EHU. 

61 de 64 

acturismoconsec.1                               4.037   0.000      18.3      49.0   23.9    131 
conductaalcohol.A veces                         3.738   0.000      18.0      44.9   22.3    122 
sancion_velocidad.1                             2.697   0.007      13.5      51.0   33.8    185 
sancion.1                                       2.474   0.013      12.1      61.2   45.2    247 
opinionradares.Hay que cambiarlos de sitio      2.208   0.027      13.4      38.8   26.0    142 
opinionlimites.Estan ok                        -2.142   0.032       7.0      49.0   62.3    341 
sancion.0                                      -2.474   0.013       6.3      38.8   54.8    300 
sancion_velocidad.0                            -2.697   0.007       6.6      49.0   66.2    362 
conductaalcohol.Nunca                          -3.636   0.000       6.4      55.1   77.1    422 
acturismofac.0                                 -8.734   0.000       0.0       0.0   53.7    294 
acturismocausa_fatiga.0                       -17.834   0.000       0.0       0.0   91.0    498 
acturismocausa_via.0                          -17.834   0.000       0.0       0.0   91.0    498 
----------------------------------------------------------------------------------------------------  
clasek: 3 
                                 Test.Value p.Value Class.Cat Cat.Class Global Weight 
sancion.1                            17.676   0.000      63.2      99.4   45.2    247 
sancion_velocidad.1                  16.708   0.000      73.5      86.6   33.8    185 
conductavelocidad.Alguna vez          6.452   0.000      39.0      79.0   58.1    318 
acturismocausa_fatiga.0               5.574   0.000      31.5     100.0   91.0    498 
acturismocausa_via.0                  5.574   0.000      31.5     100.0   91.0    498 
conductavelocidad.Bastante/Mucho      5.221   0.000      69.4      15.9    6.6     36 
opinionlimites.Muy bajos              4.465   0.000      43.0      40.8   27.2    149 
conductaalcohol.A veces               3.831   0.000      42.6      33.1   22.3    122 
opinionradares.Hay demasiados         3.602   0.000      45.7      23.6   14.8     81 
acturismocausa_respetonormas.1        2.650   0.008      48.6      10.8    6.4     35 
opinionradares.Estan ok              -2.020   0.043      24.3      32.5   38.4    210 
acturismocausa_respetonormas.0       -2.650   0.008      27.3      89.2   93.6    512 
opinionlimites.Estan ok              -3.368   0.001      23.8      51.6   62.3    341 
conductaalcohol.Nunca                -4.040   0.000      24.4      65.6   77.1    422 
acturismocausa_fatiga.1              -5.574   0.000       0.0       0.0    9.0     49 
acturismocausa_via.1                 -5.574   0.000       0.0       0.0    9.0     49 
conductavelocidad.Nunca             -10.235   0.000       4.2       5.1   35.1    192 
sancion_velocidad.0                 -16.708   0.000       5.8      13.4   66.2    362 
sancion.0                           -17.676   0.000       0.3       0.6   54.8    300 
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----------------------------------------------------------------------------------------------------  
clasek: 4 
                                 Test.Value p.Value Class.Cat Cat.Class Global Weight 
acturismofac.0                       17.284       0      70.7      95.9   53.7    294 
acturismocausa_distraccion.0         14.418       0      57.0     100.0   69.7    381 
sancion_velocidad.0                  14.240       0      58.8      98.2   66.2    362 
sancion.0                            12.988       0      63.3      87.6   54.8    300 
acturismocausa_fatiga.0               6.945       0      43.6     100.0   91.0    498 
acturismocausa_via.0                  6.945       0      43.6     100.0   91.0    498 
conductavelocidad.Nunca               6.739       0      58.9      52.1   35.1    192 
conductaalcohol.Nunca                 5.755       0      46.0      89.4   77.1    422 
acturismocausa_respetonormas.0        5.735       0      42.4     100.0   93.6    512 
ac2anyosfac.0                         4.847       0      42.2      99.1   93.2    510 
acturismocausa_velocidad.0            4.839       0      41.7     100.0   95.2    521 
opinionlimites.Estan ok               4.385       0      46.6      73.3   62.3    341 
conductavelocidad.Bastante/Mucho     -3.867       0      11.1       1.8    6.6     36 
opinionlimites.Muy bajos             -4.476       0      24.8      17.1   27.2    149 
acturismocausa_velocidad.1           -4.839       0       0.0       0.0    4.8     26 
ac2anyosfac.1                        -4.847       0       5.4       0.9    6.8     37 
conductavelocidad.Alguna vez         -4.859       0      31.1      45.6   58.1    318 
conductaalcohol.A veces              -5.543       0      18.9      10.6   22.3    122 
acturismocausa_respetonormas.1       -5.735       0       0.0       0.0    6.4     35 
acturismocausa_fatiga.1              -6.945       0       0.0       0.0    9.0     49 
acturismocausa_via.1                 -6.945       0       0.0       0.0    9.0     49 
acturismoconsec.0                   -10.276       0       3.3       1.8   21.9    120 
acturismoconsec.1                   -11.280       0       2.3       1.4   23.9    131 
sancion.1                           -12.988       0      10.9      12.4   45.2    247 
sancion_velocidad.1                 -14.240       0       2.2       1.8   33.8    185 
acturismocausa_distraccion.1        -14.418       0       0.0       0.0   30.3    166 
acturismofac.1                      -17.633       0       2.8       3.2   45.9    251 
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IX. Modelo de regresión logística de conductores (implicación en 
accidentes los 2 últimos años) – selección final 

 
En este anexo se incluyen los coeficientes y p-valores estimados del modelo incluyendo la antigüedad 
del permiso de conducir y los kilómetros semanales recorridos. El modelo tiene un AUC de 0.7523. 
 
 
Coefficients: 
                            Estimate Std. Error z value Pr(>|z|)     
(Intercept)               -4.0342     0.4072  -9.907  < 2e-16 
carnetanyos<=19            1.4598     0.4304   3.392 0.000695 
kmturismo_rl2+155km        1.2849     0.4165   3.085 0.002034  
 
 
Para seleccionar entre el modelo presentado (incluyendo la edad y los kilómetros recorridos, con un 
AUC de 0.7893) y este modelo se emplea el test de DeLong, cuyos resultados se exponen a 
continuación: 
 
DeLong's test for two ROC curves 
 
data:  roc_11ref and roc_2ref 
D = 0.63792, df = 965.97, p-value = 0.5237 
alternative hypothesis: true difference in AUC is not equal to 0 
sample estimates: 
AUC of roc1 AUC of roc2  
  0.7892764   0.7522523  
 
Interpretación:  

 
El test de DeLong no descarta la hipótesis nula (p-valor 0.5237) de que no haya diferencia entre los 
dos valores de AUC. Por tanto, ambos modelos serían equivalentes en cuanto a su capacidad 
predictiva, y elegimos el que incluye la edad (por ser más clara su interpretación). 


